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Resumo

Na segunda metade do século XX ocorreram transformacdes na organizacdo produtiva e nas
diferenciacdes espaciais. Os processos da reestruturacdo produtiva, a desconcentracao
industrial de Sao Paulo, as melhorias das infra-estruturas de transportes e de comunicagdes no
interior favoreceram a formacdo de eixos de desenvolvimento econdmico. Nos eixos ha
significativa atividade industrial, comercial e de servicos, principalmente nos municipios de
porte médio. Assim, € possivel compreender que h4, com a relagdo desses processos, o
aprofundamento das desigualdades espaciais e territoriais que sdo, de certa forma, fomentadas
pelo poder publico, uma vez que com a globalizacdo econdmica e as idéias neoliberais o
Estado se torna submisso aos interesses dos agentes produtivos que atuam ou pretendem atuar
no territério. Como resultado dessas relacdes econdmicas e politicas, o Estado busca sempre
adequar o territério e os sistemas de normas para o pleno funcionamento das atividades
produtivas em detrimento dos interesses da populacdo menos favorecida economicamente.
Em suma, num sistema econdmico-produtivo em que o Estado depende de recursos cuja fonte
principal sdo impostos e outras receitas oriundas das atividades produtivas, principalmente
das grandes corporagdes nacionais e multinacionais (que com a abertura econdmica ocorrida
na década de 1990 aumentaram sua participacdo na economia brasileira) o Estado tem

diminuida sua autonomia de decisao.

Palavras-chave: desenvolvimento, eixos de desenvolvimento econdmico, reestruturagdao

produtiva, transportes e logistica.



Abstract

In the second half of the twentieth century changes occurred in the productive organization
and in the spatial differentiations. The processes of productive restructuring, the industrial
deconcentration of Sdo Paulo and the improvement of the transports and communications
infrastructures in the country favored the formation of economic development axes. Along the
axes there are significant industrial, commercial and service activities, particularly in midsize
cities. So one can understand that there exists, due to the relationship between these processes,
the deepening of spatial and territorial inequalities, which are, somewhat, fomented by the
government, since with economic globalization and neoliberal ideas the state is subordinated
to the interests of productive agents working or intending to work in the territory. As a result
of these economic and political relations the state always seeks to adapt the territory and the
norms systems for the fully functioning of productive activities against the interests of the
economically underprivileged population. Briefly, an economic-productive system in which
the State relies on resources whose main source are taxes and other revenues from the
production activities of large multinational corporations which with the economic
liberalization occurred in the 1990s increased their participation in the Brazilian economy, the

State loses its support mechanisms.

Keywords: development, economic development axes, production restructuring, transport

and logistics.
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Esta dissertagdo tem como principal objetivo expor uma andlise em que os eixos de
desenvolvimento econdmico e os sistemas de transportes do Estado de Sdo Paulo e a logistica
sao investigados do ponto de vista de suas relacdes e das conseqiiéncias dessas relacdes. Na
producdo de bens em que ha qualquer tipo de transformacdo de matéria-prima o empresario
escolhne uma localizacdo para sua unidade produtiva e por determinados motivos a
seletividade espacial induz a que se privilegiem certas dreas onde, ao longo do tempo, pode
ocorrer adensamento de unidades produtivas. Nesse contexto, € possivel a formacao dos eixos
de desenvolvimento econdémico’. A mesma producdo necessita ser distribuida por caminhos
em que a fluidez e a capacidade de suportar grandes fluxos simultineos sejam caracteristicas
dos sistemas de transportes. Dai a importancia dos transportes. Mas a distribui¢do de produtos
e mercadorias, mesmo existindo infra-estruturas de boa qualidade, precisa chegar ao seu
destino com rapidez e seguranca. Nesse caso destaca-se a importancia da logistica. O mesmo
processo ocorre no sentido inverso, ou seja, a matéria-prima a ser transformada, ou as pecas a
serem montadas para chegarem as unidades produtivas ou de montagem necessitard das

caracteristicas territoriais destacadas.

Do ponto de vista metodoldgico, o raciocinio foi se realizando a partir da estruturagao
apresentada a seguir. A hipétese (ou problematica) principal que originou o projeto que se
desenvolveu partiu de uma constatacdo feita durante a iniciacao cientifica, durante o periodo
em que se cursou graduacdo em Geografia na FCT/UNESP. Na ocasido, iniciaram-se as
primeiras investigacdes sobre a formacdo dos eixos de desenvolvimento econdémico no Estado
de Sao Paulo, mas findada a iniciag¢do cientifica ficaram dividas que nido foram totalmente
esclarecidas: 1) como se formaram os eixos de desenvolvimento econdmico? 2) qual a relagdo
entre os eixos de desenvolvimento econdmico e os sistemas de transporte e logistico? 3) quem
se beneficia dos atributos existentes nos eixos, ou em outras palavras, eles foram constituidos,
mas quem efetivamente sdo os principais beneficiados? 4) qual significacao deve-se atribuir a
noc¢ao de desenvolvimento na expressao eixo de desenvolvimento economico? Inicialmente, a
hipétese que se tinha era de que os pobres e miseraveis pouco ou nada usufruem das riquezas
que para alguns estdo ao lado de suas moradias. A no¢do de desenvolvimento ndo se resume a

uma panacéia para os problemas sociais das populacdes residentes em municipios dos eixos,

' Nessa investigacdo se utilizard a denominagdo eixos de desenvolvimento econdémico, ao invés de eixos de
desenvolvimento pelo fato de que ndo se considerara as varidveis de IDH, IPRS ou outras varidveis sociais
como essenciais para se caracterizar um eixo. Diferentemente das andlises de Matushima e Sposito (2002) e
Bordo (2006) que se valem de indicadores sociais para identificarem os eixos, nesse trabalho ndo se
considera que os eixos de desenvolvimento econdmico necessariamente significardo melhorias nas condi¢des
de vida da populagdo dos eixos.
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em razdo disso foi necessdrio fazer uma discussao sobre o desenvolvimento e sua relacio com

o conceito de eixos de desenvolvimento.

Outra atividade da pesquisa a ser mencionada sdo as observagdes de campo. Assim,
como parte indispensdvel desta pesquisa, dois trabalhos de campo foram realizados nos quatro
eixos tomados como recorte para a investigacdo. A primeira etapa ocorreu no meés de
fevereiro de 2009. Nesta primeira etapa as observacdes de campo serviram para finalizar a
pesquisa de iniciacdo cientifica desenvolvida durante a graduacdo pelo autor e para o
prosseguimento da pesquisa e o inicio do mestrado; serviu, também, para facilitar a

compreensdo de processos geograficos vistos teoricamente de maneira fragmentada.

Na primeira etapa, realizaram-se observacoes nas rodovias Anhanguera (SP 330), no
trecho compreendido entre Ribeirdo Preto e Campinas. Na segunda etapa percorreram-se:
toda a rodovia Castelo Branco (SP 280), parte da rodovia Presidente Dutra (BR 116) (de Sao
Paulo a Lorena) e a rodovia dos Bandeirantes (SP 348), de Sdo Paulo a Cordeir6polis. O
trabalho de campo foi documentado através de descri¢do da paisagem feita em um caderno de
viagem e por mais de mil e quinhentas fotos. As observacdes de campo serdo feitas em vérias
partes do texto, pelo fato de ter proporcionado a compreensdo de uma realidade integrada e

dindmica do processo produtivo nos eixos de desenvolvimento econdmico.

Feitas essas consideracdes sobre os objetivos e as principais questdes que motivaram
esta investigacdo explicitar-se-4 em seguida quais 0s conceitos e categorias que foram

utilizadas para se fundamentar a argumentacao.

Compreende-se que todo trabalho cientifico deve ser conduzido por meio do respaldo
de conceitos previamente estabelecidos, uma vez que subsidiando uma pesquisa hd,

evidentemente, um projeto. E com esta preocupacdo que se iniciaram as primeiras reflexdes

desta dissertacao.

Os principais conceitos que, certamente, nortearam a pesquisa que ora se apresenta
sdo, basicamente, trés, que inclusive comparecem no titulo da dissertagdo: eixos de
desenvolvimento econdmico, transporte e logistica; além disso, recorreu-se, de acordo com a
necessidade as categorias da Geografia espaco, territorio, regido, lugar e paisagem.
Entretanto, ha outros conceitos, no¢des ou processos, que foram tteis na investigacdo, como a
reestruturacdo produtiva, as territorialidades, o desenvolvimento econdémico, o papel do
Estado, a critica ao neoliberalismo e as desigualdades espaciais/regionais. Vale observar que

esses processos (ou conceitos) podem ser vistos em certos momentos como causas €
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conseqiiéncias uns dos outros €, em outros momentos, para servirem a investigacao podem ser

analisados do ponto de vista de seus inter-relacionamentos.

Neste sentido, as principais bases tedricas dessa dissertacdio provém mais
especificamente de duas ciéncias: a Geografia e a Economia. A Geografia, logicamente, por
ser a ciéncia em que o autor se graduou, o que revela que, mesmo que ndo quisesse, a visao de
mundo estd fortemente influenciada pelas categorias e conceitos geograficos. A Geografia,
desde os seus primérdios, sempre se definiu e foi definida como a ci€ncia que busca
compreender a relacdo entre o Homem e o meio. E necessdrio que fique claro que esta é uma
defini¢do bastante sucinta, todavia, por mais que se tenham expandido os horizontes das
andlises geogréficas, as investigacdes feitas no Ambito desta ci€ncia ainda conservam muito

de sua defini¢do primeira.

Assim, ao mesmo tempo em que o Homem é o agente das transformacgdes realizadas
no mundo €, também, para si proprio que assim faz, embora para alguns autores o Homem
esteja perdendo a capacidade de prever os resultados e o sentido de suas a¢gdes, como afirma
Porto-Gongalves (2006)°. Em outras palavras, é por meio do fruto do trabalho do Homem que
se transforma o mundo, e se transforma o mundo para que o desfrute dessa transformacao seja
para satisfazer anseios do proprio Homem. Nessa dire¢do, que os autores cldssicos da
Geografia ndo devem ser negligenciados, uma vez que mostram de uma maneira mais clara
que o objeto da Geografia deve estar vinculado pela relacio Homem-Meio. Nao que os
autores atuais neguem isso, mas que pelas inevitdveis especializacdes caracteristicas da
maioria das ciéncias contemporineas a identificagcdo do “objeto geografico” nas pesquisas

mais recentes, pode ser mais dificil de ser feita.

As principais bases tedricas da Geografia sdo as apresentadas a seguir, além da
explicitacdo da temdtica que elas contribuiram com esta investigagdo. O estudo dos eixos de
desenvolvimento foram respaldados por Sdnchez Herndndez (1998) e Sposito (2007) além de
outras contribui¢des. No entanto, € pertinente adiantar que diferentemente desses estudos de
eixos de desenvolvimento que se valem também de indicadores sociais, essa investiga¢ao nao
compartilha dessa proposta e exclui da teoria dos eixos de desenvolvimento como resultado

direto a melhoria dos indicadores sdcias. Por essa razdo, ndo havera andlise de dados

? “Agora ndo é mais uma cultura ou um povo colocando em risco sua prépria existéncia, como a histéria registra.
Nao, a globalizacdo de uma mesma matriz de racionalidade comandada pela l6gica econdmica em sentido
estreito nos conduz inexoravelmente a uma economia que ignora sua inscri¢do na terra, no ar, na dgua, no
solo, no subsolo, nos ciclos vitais das cadeias alimentares, de carbono, de oxigénio...e, assim, a humanidade
toda, embora de modo desigual, estd submetida a riscos derivados de a¢des decididas por alguns e para
beneficio de alguns.” (PORTO-GONCALVES, 2005, p. 72).



Pagina 124

estatisticos referentes as melhorias das condi¢des de vida de todas as pessoas envolvidas na
producdo, mas para uma minoria delas. Além disso, acrescentou a palavra econdmico na
expressdo eixos de desenvolvimento para dar énfase ao fato de que se trata sobretudo de

desenvolvimento das forgas capitalistas de produgao.

A consolida¢do de eixos de desenvolvimento econdmico no Estado de Sdo Paulo esta
ligada aos processos de industrializagdo brasileira e, evidentemente do préprio estado, assim
para prosseguir a investigacdo foi necessdrio aprofundar os conhecimentos sobre a
concentracdo industrial no Estado de Sdo Paulo e os reflexos da reestruturacdo produtiva
ocorrida na segunda metade do século XX. Assim forma importantes as contribui¢des de
Benko (1996), Harvey (2003), Dall’Acqua (2003), Santos (2008a; 2008b; 2008c), e
Selingardi-Sampaio (2009).

Além do processo de industrializacdo a compreensdao da consolida¢do de eixos de
desenvolvimento econdmico € necessdrio também compreender a relacao entre o sistema de
transportes a logistica corporativa, uma vez que se relacionam intimamente com a fluidez
territorial e a localizacdo industrial. os principais autores que contribuiram para o
entendimento desses temas foram Barat (1978; 2007), Araujo (2005), Fischer (2008), Silveira
(2009) e Silva Junior (2004; 2009).

A outra ciéncia que serviu de base é a Economia, por proporcionar um melhor
entendimento das maneiras de funcionamento e ordenamento do sistema econdmico e
produtivo que, articulados ao conhecimento espacial, regional e territorial proporcionados
pela formacdo em Geografia significam uma amplia¢do das possibilidades de elucidagdo das
questdes e da problematica levantada no projeto de pesquisa. Outro motivo que, necessario
para os que estdo vinculados a Geografia Econdmica é compreender o modo capitalista de
producdo, como uma condi¢do para iniciar suas investigacdes. Nesse sentido, foram

importantes as contribui¢des de Furtado (1963; 1974; 2002), Marx (1982), entre outros.

Feitas essa consideracdes sobre as bases tedricas far-se-a consideragdes sobre os
aspectos metodoldgicos. Desta forma, € necessario esclarecer os critérios adotados. Assim, em
primeiro lugar se apresentard os critérios relacionados a escolha e a delimitagdo dos eixos de
desenvolvimento econdmico. A escolha dos quatro eixos pautou-se em caracteristicas
primordiais como: ser formado por rodovias com pista dupla que atravessam municipios de
médio e pequeno porte, Volume Médio Didrio de Veiculos (VDM) de veiculos alto e

atividade econdmica predominantemente industrial, comercial e de servicos.
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Desta forma, seguindo estes critérios foram escolhidos os eixos de desenvolvimento
econdmico das rodovias Presidente Dutra (BR 116), Anhanguera (SP 330), Bandeirantes (SP
348) e Castelo Branco (SP 280). No entanto, os eixos de desenvolvimento econdmico das
rodovias Anhanguera e dos Bandeirantes serdo caracterizados no capitulo dois de forma
conjunta, para ficar explicitado que € possivel analisd-las nos trechos entre o municipio de
Sao Paulo e o municipio de Cordeir6polis como formando um sistema, conforme sera

demonstrado no capitulo dois.

Ao se referir a densidade de atividade econOmica nos eixos de desenvolvimento
econdmico, o leitor deve compreendé-la como sendo mais elevada que em outras areas do
estado, como exemplo no Pontal do Paranapanema, seja industrial, comercial ou de servigos3.
Baseia-se para eleger os eixos de desenvolvimento econdmico como concentradores de
densidade de atividades econdmicas as observacdes em campo, andlise dos mosaicos de
imagens, os dados estatisticos obtidos na Relacdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS) e na
Fundacgdo Sistema Estadual de Anélise de Dados (SEADE), conforme se pode confirmar ao

ler o dltimo item do capitulo trés.

Outro esclarecimento em relagdo aos eixos de desenvolvimento econdomico é referente
a sua delimitagdo territorial. Para facilitar a andlise serdo considerados os municipios
atravessados pelas rodovias que integram os eixos, independente se a sede urbana € ou nao
atravessada pela rodovia. Sabe-se que este critério, por um lado, pode deixar de fora sedes
urbanas que estdo mais proximas da rodovia, e que por sua vez ndo tem seus municipios
atravessados pela rodovia. Por outro lado, pode incluir como pertencentes ao eixo sedes
urbanas distantes da rodovia, como € o caso de alguns municipios da rodovia Castelo Branco
que sequer tém acesso direto a rodovia, mas que tém seus municipios atravessados pela
rodovia. Contudo, mesmo sabendo destas defici€ncias optou-se por essa forma de analisar os
eixos, por dois motivos, primeiro porque a maioria dos municipios tem suas sedes urbanas
atravessadas ou préximas a rodovia, e segundo pelo fato de que ndo se encontrou uma
maneira que fosse mais apropriada do que a se utilizou. A rodovia Castelo Branco, deve ser
considerada nesse aspecto como um caso a parte, uma vez que foi projetada para ndo

atravessar nenhuma sede urbana, conforme sera explicitado no capitulo dois.

3 Para citar um exemplo da importincia das atividades dos setores industrial, do comércio e de servigos nos
municipios dos eixos o caso de Hortolandia (cidade de porte médio localizada nos eixos da rodovia
Anhanguera e dos Bandeirantes) é emblemdtico, uma vez que, no ano de 2009, 98,06% dos vinculos
empregaticios do municipio sdo nesses setores econdmicos mencionados, sendo 38,90% no industrial,
13,10% nos comércio e 47,06% nos servicos. Apenas 0,11% na agropecudria e 1,82% na construgdo civil. A
participacdo da industria (33,90%) e dos servicos (66,04%) no total do valor adicionado é 99, 94%, e a da
agropecudria (0,06%) (SEADE, 2011).
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Um eixo de desenvolvimento econdmico é considerado como formado por cidades de
médio e de pequeno porte. As cidades de pequeno porte sdo incluidas, em razdo de que ha
algumas que apresentam atividade econdmica significativa, quando comparadas com cidades
de mesmo porte de outras regides do estado, como € o caso de Cordeirépolis e Cravinhos
localizadas no eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia Anhanguera. Assim, € possivel
inferir que o ambiente propiciado pelo eixo permite a essas cidades de pequeno porte se
desenvolver economicamente. No entanto, pelo fato de que ha multiplas dimensdes que
definem uma determinada configuracdo econdmica, social, espacial, politica etc., ndo ¢é
possivel estabelecer uma relacdo de causa e efeito para a situacdo de cada cidade. Assim, o
fato de se ter uma rodovia com significativa fluidez, proximidade com municipios de médio e
grande porte (como Ribeirdo Preto e Campinas, respectivamente) ndo, necessariamente, fard
com que Nova Odessa (cujo municipio € atravessado pela rodovia Anhanguera) ou Canas
(cujo municipio € atravessado pela rodovia Presidente Dutra) se desenvolva rapidamente na

dimensao econdmica.

No capitulo trés se faz uma andlise detalhada da atividade industrial nos municipios
dos eixos de desenvolvimento econdmico. Foram escolhidos quatro dos treze subsetores
classificados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), os quais sdo:
industria do material elétrico e de comunicacdes, material de transporte, quimica de produtos
farmaceéuticos, veterindrios, perfumaria e metaldrgica. Esses dados foram obtidos a partir da

RAIS.

A ordem de eixos analisados € a mesma utilizada no capitulo dois e a ordem de
apresentacdo e andlise do tipo de industria procura seguir um critério que considera um tipo
industrial mais especifico (como € o caso da industria elétrica e de comunicagdes, que
diferentemente da industria de alimentos e bebidas ndo ocorre na maioria dos municipios
paulistas) e que utiliza mais tecnologia em seus processos produtivos, para 0 menos
especifico. Em primeiro se analisard a inddstria do material elétrico e de comunicacdes, uma
vez que a industria eletronica e da informadtica estdo inclusas nesse tipo de indudstria. Em
segundo se analisard a inddstria do material de transporte, pois neste tipo de industria se
insere a automobilistica. Em terceiro se analisard a inddstria quimica de produtos
farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, por ser a quimica um tipo de industria que requer
muito investimento em capital fixo de elevada densidade técnica. Por dltimo, se analisard a
industria metaldrgica, uma vez que esse tipo de industria funciona como uma “industria de
base” para os outros subsetores industriais. E importante salientar que a metalurgia, além de

realizar inimeros trabalhos com metais, também realiza o de constru¢do e montagem de
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estruturas metdlicas para as plantas industriais®. J4 a ordem do tipo de varidvel segue um
critério em que se privilegia o impacto na Populacdo Economicamente Ativa (PEA) local por
meio do tamanho dos estabelecimentos e em seguida pelo significado para a renda do

trabalhador e, por dltimo, o grau de instrucao dos trabalhadores.

A andlise de quatro subsetores definidos pelo IBGE e das trés varidveis escolhidas sdo
importantes para se captar as mudangas da atividade industrial em dois momentos diferentes
com um intervalo de 24 anos. A andlise dos treze subsetores definidos pelo IBGE e de outras
varidveis seria muito extensa e demorada. Devido a isso se filtrou o que seria mais relevante
para comparar dois momentos, como o ano 1985 que € um momento em que os eixos ainda
nao estdo completamente formados e o ano de 2009, que € um momento em que os €ixos ja se

encontram mais consolidados.

O municipio de Sao Paulo aparece em todas as andlises, no entanto ndo se considera
como pertencente aos eixos de desenvolvimento econdmico, uma vez que niao necessita
necessariamente dos atributos de um eixo para se desenvolver economicamente. Mas ha que
se reconhecer que estabelece inumeras interagdes com os eixos de desenvolvimento
econdmico. Optou-se por analisar o municipio de Sao Paulo porque permite verificar a
dimensdo da atividade econdmica realizada nessa metropole, tanto em 1985 como em 2009,
além de permitir comparagdes entre ela e os municipios dos eixos de desenvolvimento

econdmico.

Por fim, resta informar que todas os quadros referentes aos quatro subsetores
industriais e das trés varidveis supracitadas podem ser consultadas, pois estdo nos anexos no

final da dissertagao.

Feitas essas consideragdes apresentar-se-4 a estruturagdo do texto organizado para que

o leitor possa compreendé-lo melhor.

A estruturacdo foi feita da seguinte forma. Em primeiro lugar, adianta-se que ndo se
seguiu uma linha do tempo etapista com o encadeamento exato dos acontecimentos ao longo
do tempo. No capitulo 1, o objetivo foi o de fazer uma discussdao envolvendo a nocao de
desenvolvimento, uma vez que esta nocdo aparece no conceito de eixos de desenvolvimento
econdmico e em seguida, ainda nesse capitulo, hd a apresentacdo dos eixos de

desenvolvimento econdmico do ponto de vista conceitual. Em seguida apresentam-se no

4 . - , , . .. . . ..

Por meio de observagdes em campo € possivel afirmar que a maioria dos estabelecimentos industriais

localizados em municipios dos eixos funciona em edificacdes cujos tetos, além de outras partes, sdo de
estruturas metélicas.
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capitulo 2, as observagdes e reflexdes realizadas por meio de dois trabalhos de campo
realizados nos eixos de desenvolvimento econdmico. Ainda no capitulo 2 hid uma parte
descritiva em que sao evidenciados as denominacdes, os tipos € a natureza das atividades de
empresas que se localizam préximas ou defronte as rodovias que estruturam o0s €ixos

investigados.

No capitulo 3, buscou-se compreender o processo histdrico de concentragdo industrial
no Estado de Sao Paulo e como se apresenta a dinamica industrial nas duas tltimas décadas
do século XX e na primeira década do século XXI. Para o processo histérico procedeu-se uma
andlise bibliogridfica dos principais autores que estudaram o tema, sendo que um dos
principais responsaveis pelo inicio da industrializagdo brasileira ter ocorrido no Estado de Sao

Paulo foi a dindmica do complexo cafeeiro sobretudo com a participagdo de imigrantes.

No capitulo 4, analisam-se as transformacdes nos sistemas produtivos e na logistica.
As transformacdes na producdo iniciam-se com base nas contribuigdes de Marx (1982) e sdo
relativizadas com as mudancas entre o periodo analisado por Marx e o periodo atual, faz-se
também uma andlise das etapas da produgdo baseando-se em Ballou (2010). Assim, € possivel
compreender as mudancas ocorridas na segunda metade do século XX, tais como a
reestruturacdo produtiva, que provocou (e ocorreu em razdo de) transformagdes nos

transportes e na logistica.

No capitulo 5, o ultimo, dedicou-se a apreciacdo dos transportes (meios e infra-
estruturas) com objetivo de ndo negligenciar, por um lado, o seu papel primordial nos
processos de geracdo de riqueza e, conseguintemente, na aceleracio da acumulagdo
capitalista. Por outro lado, ndo esquecer também o valor do sistema de transportes para o
funcionamento da estrutura social em que se organiza a sociedade brasileira neste inicio de

século XXI considerando, nesse caso, as concessoes rodoviarias.

Por fim, apresenta-se nas consideracdes finais a sintese proporcionada pelas andlises
tedricas, andlises estatisticas e observacdes de campo feitas nos cinco capitulos, numa
tentativa de compreender no Estado de Sao Paulo a consolidagdio dos eixos de
desenvolvimento econdmico e seu papel na acumulacdo capitalista, relacionando-o com a
dinamica industrial da segunda metade do século XX e na primeira década do século XXI e

com os transportes e a logistica.
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CAPITULO 1 - O DESENVOLVIMENTO E OS EIXOS DE
DESENVOLVIMENTO ECONOMICO

O fato de que as transformagoes se ddo ao mesmo tempo, nas vias de transportes e
comunicagoes, na estrutura produtiva, nos hdbitos de consumo, na forma de intercambio, nas
relacées de trabalho, na monetarizagdo, nas formas de controle etc., tem efeitos cumulativos
e acelerados sobre todos os processos de mudanga, ao mesmo tempo em que 0s
desequilibrios instalados sdo mais profundos. Mesmo que as novas relacdes apenas alcancem
parcelas reduzidas da economia e do territorio e incidem de forma incompleta sobre a

sociedade, tem jd forca bastante para induzir transformagoes fundamentais ao conjunto.

Milton Santos
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Neste capitulo, inicialmente, se apresenta consideracdes sobre a nocdo de
desenvolvimento e de suas implicacdes, uma vez que esta no¢do € empregada na expressao
eixos de desenvolvimento econdmico. Em seguida, fazem-se reflexdes sobre a teoria em que
se assenta a concep¢ao de eixos de desenvolvimento adotada nesta investigagao. H4 também
uma reflexdo tedrica sobre os eixos de desenvolvimento e também se analisa outros estudos
relacionados aos eixos de desenvolvimento que possuem uma interpretacao diferente da que
se baseia nessa investigacdo. Apresenta-se, ainda, a metodologia elaborada para a
identificacdo dos eixos de desenvolvimento para contribuir com o estudo dos eixos. Por fim,
ha uma breve consideracdo sobre o fato de a consolidagdo dos eixos de desenvolvimento

poder ser compreendida como potencializadora de desigualdades espaciais.

1.1 Desenvolvimento: trés diferentes abordagens

O capitalismo global estd muito mais preocupado em expandir o dominio das relacdes de
mercado do que, por exemplo, em estabelecer a democracia, expandir a educagdo elementar,

ou incrementar as oportunidades sociais para os pobres no mundo.
Amartya Sen

Antes de iniciar as consideragdes sobre a temdtica do desenvolvimento € vélido deixar
registrado uma afirmacdo de Josef Alois Schumpeter que deve servir para que o leitor reflita,
a partir de seu juizo de valor, ao terminar de ler este capitulo. De acordo com Schumpeter
(1954 apud. SUNKEL e PAZ, 1976), “o observador analitico é, ele mesmo, produto de um
meio social dado — e de sua situacdo pessoal nesse meio, o que condiciona a ver certas coisas
preferentemente as demais, e para que as veja a partir de um ponto de vista determinado” (p.
4). Esta reflexdo sobre a perspectiva de visdo do autor deve ser constantemente lembrada pelo
leitor, que também, certamente possui um pensamento, de certa forma, condicionado. E sdo
dessas condicionalidades que brotam as diferentes visdes de uma mesma problematica,
tornando, certamente, cada estudo singular.

A nocdo de desenvolvimento é amplamente utilizada pelo senso comum e pela

academia, situacdo semelhante ocorre com a no¢do de exclusdo social, conforme Dupas
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(2001) e com a nogdo de espago, conforme Santos (2008a)’. Sua utilizacio pode ser
identificada tanto como feita pelo senso comum, por exemplo, ao se referir a uma pessoa que
“desenvolve um trabalho”, quanto pela academia, e esta ultima de diversas maneiras, os
exemplos podem ser observados nos titulos das obras. Ha obras de Celso Furtado e Ignacy
Sachs, cujos titulos sdo respectivamente “Desenvolvimento e subdesenvolvimento™ e “Espago,
tempos e estratégias do desenvolvimento”. Mas, o fato de desenvolvimento ter se tornado uma
palavra polissémica ndo quer dizer que se deve exclui-la dos textos cientificos e discursos. Ao
contrario do que afirma Esteva (2000), a nocdo desenvolvimento ndo se tornou vazia de
significado, entre outras coisas pelo fato de ser utilizada por diferentes pessoas e de diferentes
maneiras. Caso o pesquisador tenha o cuidado de explicitar em sua concepc¢ao o sentido em
que emprega os conceitos, nocdes e termos em seu texto, ndo serd muito trabalhoso
compreender o texto, mesmo utilizando palavras polissémicas. E com essas preocupagdes que
se deve esclarecer qual a relagcdo entre o desenvolvimento e 0s €ixos.

De modo bastante simplificado e arbitrdrio hd condi¢des de se dizer que ha no
presente momento histdrico trés sentidos ou correntes em que o desenvolvimento € abordado.
O primeiro é o mais conhecido e o mais disseminado, trata-se de uma concep¢ao em que ha o
objetivo de que todos os paises, estados e municipios se desenvolvam a partir da estrutura do
modo capitalista de produgio. E dessa concepgio que se deve partir para se compreender o
significado atribuido a expressdo “paises desenvolvidos” e “paises em desenvolvimento” que,
sem sombra de duvidas, € bastante conhecido pelo senso comum e pelos académicos. Nesse
caso, o desenvolvimento pode ser entendido por meio dos cédlculos de Produto Interno Bruto
(PIB) e PIB per capita, nimeros da balangca comercial, crescimento industrial etc. Esta
primeira compreensdo de desenvolvimento ndo é composta por pessoas que colocam como
preocupacdo fundamental a possibilidade de escassez dos recursos naturais como um dos
fatores mais importante do desenvolvimento (essa preocupagdo comegou a tomar vulto apenas
na segunda metade do século XX). A preocupacdo maior é com a interpretacdo das formas de
acumulacdo de ativos, e da expansdo cada vez mais acentuada do consumo e do poder de
consumo, o objetivo principal € identificar os mecanismos estruturais da acumulacio. Até
meados da segunda metade do século XX essa forma de compreender o desenvolvimento era
basicamente hegemonica, as outras duas correntes de pensamento nao tinham praticamente

nenhum espago nos meios mididticos e académicos.

> “[...] a palavra espaco também & utilizada em dezenas de acepcdes. Fala-se em espaco da sala, do verde, de um
pais, de um refrigerador, espago ocupado pelo corpo etc.” (SANTOS, 2008b, p. 77).
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Esta primeira corrente teve origem nos cldssicos do pensamento econdmico do século
XVIII e XIX como Adam Smith, David Ricardo, Karl Marx® (embora Marx tenha sido o
primeiro a apontar a possibilidade de escassez dos recursos naturais e com as desigualdades
sociais), e no século XX Myrdal, Galbraith, Stiglitz e a maioria dos pensadores da Comissao
Econdmica para a América Latina e o Caribe (CEPAL), como exemplo, Celso Furtado
(também demonstrou ter ciéncia dos problemas de escassez de recursos) 7

O segundo sentido, ou a segunda corrente, é a que compreende o desenvolvimento da
mesma forma que a primeira corrente, mas com a insercao de duas preocupagdes que atrairam
a atencdo de um numero grande de intelectuais e de cidaddos comuns. Essas duas
preocupacdes sdo a de diminui¢do das desigualdades sociais e a da sustentabilidade. A
pobreza sempre existiu no capitalismo, mas era dificil demonstrd-la, por exemplo, por meio
de andlises econdmicas. Até o final da década de 1980 era comum nos estudos comparativos
entre paises que focavam a pobreza utilizarem o PIB per capita como parametro (TORRES et
al, 2003). Deste modo, a pobreza era visivel, mas a ajuda internacional precisava de nimeros
estatisticos para fazer a distribui¢do da ajuda e melhor planejar os seus projetos de combate a
pobreza e a desigualdade social. Jannuzzi (2003) aponta que sem indicadores (analfabetismo,
nivel de pobreza, tamanho populacional, etc.) seria praticamente impossivel qualquer governo
ou institui¢ao aplicar com precis@o os investimentos € criar € manter projetos sociais.

Nesse contexto, o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) foi elaborado e, por
mais que seja criticado, muitas vezes com razdo, o IDH significou um golpe para os paises
desenvolvidos e para os organismos de ajuda internacional. Uma vez que com o IDH foi
possivel revelar que paises como Serra Leoa possuia IDH menor que 0,300, enquanto o da
Noruega é préximo de 1. Escancarou-se a pobreza e a miséria de uma forma que até entdo era
ofuscada. Por um lado, € 16gico que a concep¢do de desenvolvimento humano vinculada ao
IDH € a dos paises capitalistas ocidentais. Por outro, a maioria das populagdes dos paises

pobres almejam condicdes de vida mais préxima dos padrdes modernos, do que as de seus

® “Reconhecem-se como fontes diretas do marxismo o idealismo cldssico alemdo (Hegel, Kant, Schelling,
Fichte), o socialismo utdpico (Saint-Simon, e Fourier, na Franca, e Owen, na Inglaterra) e a economia
politica inglesa (D. Ricardo e Smith)” (TRIVINOS, p. 50).

7 E importante destacar que Marx percebeu que o modo capitalista de produgio devido a sua estruturacio utiliza
os recursos naturais de uma forma com pouca racionalidade, Marx foi, talvez, o primeiro a mostrar
preocupagdo com a producdo de lixo nas cidades, conforme aponta Quaini (1979). No capitulo cinco Quaini
(1979) antecipa um debate que no momento atual estd presente em quase todos os meios de discussdes que é
a chamada questdo ambiental e apresenta as considera¢des de Marx e Engels sobre essa questdo. Se
proceder-se uma andlise da preocupacdo com o meio ambiente no &mbito mundial logo se perceberd que se
iniciaram por volta da década de 1970, conforme aponta Porto-Gongalves (2006). Celso Furtado também foi
um dos primeiros a mostrar preocupacio entre a concep¢ao de desenvolvimento e seus resultados ambientais
na prética, no livro O mito do desenvolvimento econdomico.
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antepassados, e isto foi potencializado pelo aumento de pessoas vivendo em cidades. Além do
mais, o IDH serve mais como um parametro para se elaborar indices adaptados com as
condicdes locais de cada regiao do que como um indicador que deve ser adotado as cegas. O
Estado de Sao Paulo serve de exemplo, pois a Fundagdo SEADE elaborou os indicadores
IPRS e IPVS baseados no IDH, mas que levam em conta as particularidades do estado.

A outra preocupacdo € com a sustentabilidade que se tornou obsessdo nesse inicio de
século XXI. No caso da sustentabilidade pode-se afirmar que, se por um lado, pode haver
realmente a preocupacdo em preservar 0s recursos naturais, na conservacdo do planeta, por
outro lado, a sustentabilidade e as préticas sustentdveis se tornaram em mais um nicho de
mercado, em uma ideologia para alguns. Ha geracdo de lucros com a exploracdo da idéia da
sustentabilidade. A produc¢do e comercializacdo de produtos organicos, por exemplo, pode ser
vista como um nicho de mercado. Enfim, qualquer empresa que queira conquistar maior
confianga do consumidor langa mado de referéncias a responsabilidade ambiental. Um bom
exemplo sd@o os dominios eletronicos na internet das empresas, uma vez que em quase todos
os sites das empresas dos eixos que foram visitados hd duas secdes interessantes, a de
responsabilidade social que mostra os programas sociais que a empresa estd envolvida e a de
responsabilidade ambiental.

A conservagdo ambiental se tornou em mais uma estratégia da psicoesfera para as
empresas. Fora essa estratégia, hd também o uso da preocupagdo ambiental, que aparece na
midia com diversas facetas: aquecimento global, efeito estufa, Meio Ambiente,
sustentabilidade etc., na forma de produtos ambientalmente corretos, como exemplo,
sanddlias feitas de pneu e lona de caminhdo®. Pouco se questiona se 0 gasto com energia para
fabricar as mercadorias feitas com produtos reciclados corretamente (como as sanddlias de
pneu, as embalagens de perfume feitas com papel reciclado) € menor do que os que ndo o sdo
mesmo levando-se em conta nos ultimos anos a retirada de matéria-prima do planeta para sua
elaboracao.

Na figura 1, pode-se perceber claramente a vinculagdo entre consumir servigos que, a
principio, ndo deveria ter nada a ver com conservacdo ambiental e a conservacdo da natureza.
Na imagem, retirada de uma revista que possui publicacdo semanal h4 na publicidade uma
vinculagio entre adquirir financiamento de veiculo e preservar a Mata Atlantica. E importante
salientar que este tipo de apelo da publicidade € cada vez mais comum nos diversos meios de

transmissdo de informagdo. H4 que se esclarecer também que as iniciativas de conservagao

¥ Essas sanddlias sdo facilmente encontradas em qualquer loja de calgcados, uma das empresas fabricantes é a
Godoc. A Goéoc utiliza material recicldvel na confeccio de seus produtos. Informacdes disponiveis no
dominio eletrénico na internet da empresa: <http://www.gooc.com.br/index.php>. Acesso em: 22 mai. 2010.
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ambiental e de usos mais racionais dos recursos disponiveis a0 Homem no planeta sio
importantes, mas junto a estas acdes conservacionistas deve-se, também, discutir o modo de

producdao dominante nesse inicio de século XXI.

Figura 1: Propaganda em revista induzindo o leitor a idéia de que ao comprar veiculos através de um banco
estard contribuindo com a conservacdo e recuperagdo da Mata Atlantica.

Fonte: Revista Caras, edi¢cdo 695, ano 14, n. 9, fev./mar. 2007.

Frente a essas consideracdes, € interessante registrar que € fato que a maioria das
empresas e dos paises incorporou definitivamente a preocupacdo e as praticas ambientais, e
aconselham a todos a preservar e conservar o planeta. Mas, ha algo que ndo é comentado nem

pelas empresas € muito menos pelos governos, trata-se de aconselhar as pessoas a
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consumirem menos produtos. Isto sim surtiria efeito significativo para o mundo que se legara
as futuras geragdes. Alids, os presidentes dos Estados Unidos e Brasil (Barack Obama e Lula,
respectivamente) no amago da crise de 2007/2008 conclamaram aos seus respectivos cidadaos
para intensificarem o consumo para contribuir no sentido de que seus paises superassem a
crise. H4 uma contradi¢do no que se refere a preocupagdo ambiental na reunido no Férum
Econdmico Mundial (FEM), que retne os principais governantes em Davos na Suica para
discutirem as redugdes de gases poluentes, uma vez que as metas propostas certamente nao
serdo alcancgadas.

As crises do petrdleo em 1973/1979 e a reestruturacdo produtiva com suas praticas
produtivas flexiveis, provavelmente, significaram economias de energia e de matéria-prima
muito mais eficientes do que toda essa propaganda e faldcia sobre a conservacdo ambiental e a
sustentabilidade conseguiu até o presente.

Os principais autores desta segunda corrente sdo: Ignacy Sachs (1986) com o

ecodesenvolvimento, José Eli da Veiga (2006) e Amartya Sen (2000; 2010).

A terceira corrente é minoritdria, principalmente por que suas reflexdes estdo fora do
paradigma de desenvolvimento vigente, e porque seus expoentes t€m, como convic¢do, que a
sociedade até o momento tomou rumos inadequados no sentido de busca de melhoria do bem-
estar social. Para esta corrente os processos de promoc¢do do desenvolvimento estdo
equivocados e deve-se dar uma guinada na direcdo de conduzir para uma forma de
organizacdo da sociedade em que haja bem-estar de fato, e ndo a propagada diminui¢cdo

drastica do consumismo.

A verdadeira qualidade de vida seria baseada em diminuicdo do ritmo frenético
constatado em muitas metropoles, uma vez que ndo seria necessario mais a producdo de
quantidades tdo grandes de produtos considerados supérfluos e nem o avango tecnoldgico
precipitado tal qual se tem. Os dois argumentos sdo, de certa forma, verdadeiros e dificeis de
serem contestados. Basta dar uma volta pelos calgaddes das grandes cidades para se constatar
a quantidade de produtos supérfluos e “descartdveis” que existem nas lojas, como exemplo,
capas de celulares, enfeites para residéncias, embalagens com excesso de material e gasto e
tinta etc., e isto se agrava nas vésperas de final de ano com as montanhas de enfeites de natal.
O pior é que a grande quantidade de trabalho, matéria-prima e servicos empregados na
producdo desses enfeites e embalagens terdo valor durante um més, em seguida serdo

direcionados ao lixo, e tudo recomeg¢a no proximo ano.

Em relacdo ao avango tecnoldgico precipitado hd, por exemplo, a utilizagdo quase

total de sementes de soja transgénicas nas lavouras brasileiras e muito pouco se sabe das
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conseqiiéncias dos transgénicos na saude humana’. Lembrando que o 6leo de soja € o tipo de
Oleo mais utilizado na culindria brasileira, além disso, a soja também é base na racdo de
frangos e outros animais. Os principais autores desta terceira corrente de pensamento sao Ted

Trainer (1989) e Gustavo Esteva (2000).

O excerto a seguir exemplifica o que Trainer (1989) defende.

Qualquer solugdo para o problema dos limites para o crescimento tem que
envolver uma enorme redug@o nas taxas de consumo per capita de recursos e
energia dos paises ricos do mundo. Conseqilentemente, a primeira
implicacdo é tirar vantagem das alternativas que existem para a reducdo da
producdo desnecessaria, diminuindo ou eliminando muitos produtos
supérfluos, desenvolvendo produtos duraveis e que possam ser consertados,
reciclando, descentralizando para que as pessoas possam ir trabalhar sem
carros e reduzindo o custo dos recursos de muitos de nossos sistemas,
especialmente trazendo-se a produgdo de alimentos para mais perto de onde
serdo consumidos. O primeiro principio deve ser a aceitacdo de estilos de
vida conservacionistas muito mais simples e menos sofisticados (TRAINER,
1989, p. 212).

N3ao se pode negar que esta € uma proposta muito interessante, mas nao € viavel se ndo
for transformado drasticamente o modo capitalista de producdo, e Trainer (1989) nao
conseguiu fazer apontamentos significativos para essa transformacdo, embora percebesse o

problema.

Entretanto, hd problemas ndo-técnicos bastante considerdveis bloqueando a
transi¢do necessaria. O maior deles é que ela ndo pode ser compreendida em
larga escala em uma economia basicamente capitalista, uma vez que envolve
ndo somente a mudanga para uma economia na qual haveria muito menos
produgdo e consumo que no momento, mas uma mudanga para uma
economia de ndo crescimento, para um modo de vida que tem outros
objetivos que ndo o enriquecimento constante em termos materiais e
consumistas. Tais principios sdo totalmente incompativeis com uma
economia capitalista, que ndo consegue funcionar sem a maxima possivel de
atividade comercial ¢ um aumento constante de investimentos, producdo e
consumo ao longo do tempo (p. 214).

Em suma, ser contrario as idéias de Trainer (1989) e Esteva (2000) requer capacidade

argumentativa bastante convincente. O grande problema € transformar suas propostas em

% “A introducdo de organismos transgenicamente modificados (OTMs) na natureza exige, assim, tempo para
saber seus efeitos. Entretanto, a questdo da possibilidade de separar ou ndo os organismos transgenicamente
modificados da dindmica do fluxo de matéria e energia natural e culturalmente existente se coloca como de
extrema relevancia de imediato, aqui e agora, independentemente dos seus efeitos na natureza, inclusive para
a saide humana (se é que se pode separar essa da natureza fout court)” (PORTO-GONCALVES, 2006, p.
272). Para agravar a situacdo € interessante lembrar que o Brasil estd entre os paises que mais consomem
agrotéxicos no mundo.
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realidade. Para que isso ocorra é necessdrio lutar contra os interesses dos paises mais
desenvolvidos e das corporagdes, controladores de grande parte do sistema produtivo
mundial. Em outras palavras, hd que se transformar toda uma mentalidade economicista
reinante nas mentes da maioria das pessoas que vivem nos paises influenciados pelos modos
de vida ditados pelo modo capitalista de producao. Nao se deve esquecer que essa conjuntura
produtivo-econdmico-social foi moldada pela organizacdo estrutural do capitalismo ao longo
de mais de dois séculos.

Na Geografia, entre os autores consultados, o autor que mais se aproximou de uma
proposta plausivel e mais proxima da de Trainer (1989) e Esteva (2000) talvez seja Milton
Santos principalmente no seu livro intitulado Por uma outra globalizagdo, que foi publicado
em 2001. Isto €, pelo fato de o autor apontar sobre 0s possiveis processos que promoveriam a
guinada dos “de baixo”, mostrando sua tomada de consciéncia e suas atitudes transformadoras

. . e . 10
na sociedade, tratar-se-ia finalmente de uma outra natureza de desenvolvimento .

Assim, buscar compreender as diferentes concepcoes de desenvolvimento serve como
possibilidades para ampliar as discussdes sobre a no¢ao desenvolvimento e as maneiras de se

compreendé-la nos textos que a utilizam, que sdo importantes para as ciéncias sociais.

Por ultimo, deve-se alertar ao leitor que a primeira corrente apresentada coincida com
a maneira mais apropriada em que se deve tratar o desenvolvimento para se compreender a
consolidacdo dos eixos de desenvolvimento econdmico. O desenvolvimento, nesse caso, ndo
deve ser tratado com significado préoximo ou como sindnimo de liberdades individuais e
coletivas e nem com qualidade de vida. Essas no¢des devem ser discutidas partindo-se de suas
préprias denominagdes, ou seja, a qualidade de vida deve ser estudada como “qualidade de
vida” e ndo como desenvolvimento ou liberdades. A vincula¢do entre desenvolvimento e
qualidade de vida e liberdades, na verdade serve para fomentar a ideologia impressa na
concepg¢do de desenvolvimento vigente nos discursos politicos e em muitos textos cientificos.
O desenvolvimento de que fala Souza (2009) e Sen (2000; 2010) se confunde com a
concepgao de desenvolvimento de Sunkel e Paz (1976), Furtado (1974) e Schumpeter (1988),
mas ndo se tratam essencialmente da mesma concepcao. Por essa razio seria mais apropriado

Souza (2009) e Sen (2000; 2010) apenas se referir a autonomia, ao contrdrio de

' “Estamos convencidos que a mudanca histérica em perspectiva provird de um movimento de baixo para cima,
tendo como atores principais os paises subdesenvolvidos e ndo os paises ricos; os deserdados e os pobres e
ndo os opulentos e outras classes obesas; o individuo liberado participe das novas massas e ndo acorrentado;
o pensamento livre e ndo o discurso tnico” (SANTOS, 2003, p. 14).
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“desenvolvimento como autonomia” no caso de Souza e de liberdades (sociais ou individuais)

ao contrario de “desenvolvimento como liberdade’ no caso de Sen.

Assim, continuar a associar nas interpretacdes de desenvolvimento temas como a
qualidade de vida, a autonomia (individual e coletiva) e as liberdades serve para dissimular
em um conceito avancos que nao ocorrerdo sem que se altere de forma estrutural o modo de
producdo dominante. Muito do que se acrescenta a nocao de desenvolvimento ndo se
concretizard, uma vez que sao propostas “atraentes”, mas significativamente incompativeis

com um modo de produgdo cuja finalidade principal do trabalho humano sob seus auspicios é

a acumulacdo de riquezas. Essas propostas sdo bem-sucedidas se o capitalismo também o é.

1.2 O desenvolvimento regional no Estado de Sao Paulo

A estruturagdo dos eixos de desenvolvimento econdmico no Estado de Sdo Paulo
acarreta o aprofundamento das desigualdades regionais no estado. Toda melhoria feita nas
infra-estruturas de transportes e/ou investimentos em algum setor das cidades de porte médio
das dreas onde se localizam os eixos pode ser relacionada com o ndo investimento em outras
areas. Isto pode ser compreendido como aprofundamento das desigualdades regionais, uma
vez que regides como o Vale do Ribeira e o Pontal do Paranapanema, por exemplo, nao
recebem investimentos semelhantes. Estas argumentacdes ndo deixam de ser verdadeiras, no
entanto, deve-se ter esclarecido que a concepcdo de desenvolvimento dos criticos dessa
situacdo é a mesma da divulgada pelos intelectuais da primeira corrente apontada nesta
dissertacdo, uma vez que € pautada acima de tudo em ampliacdo dos meios de producio e na
acumulacdo capitalista.

O desenvolvimento das regides defendido € o mesmo pretendido pelas empresas
capitalistas. A maioria das empresas que atuam em escalas comerciais que incluem a mundial,
geralmente, opta por se localizar em territérios com eficiente fluidez, de mercadorias pessoas
e informagdes. Mas, serd que os cidadaos que nao possuem empresas nem necessitam de
habitarem em locais com disponibilidade de conexdes a sistema de telecomunica¢des muito
diversificado estariam insatisfeitos por ndo serem considerados como habitantes de &reas
desenvolvidas, ou luminosas, conforme Santos (2008b)?

A nocao de desenvolvimento, nesse caso deve ser relativizada, requer pensa-la
procurando identificar quais sdo as intencionalidades incorporadas em seu sentido. Para
cidaddos “comuns” muito do que as empresas e grupos politicos demandam junto ao Estado

pouco mudaria em seus cotidianos, as vezes pode até interferir negativamente.



Pagina 139

A partir dessas consideracdes € possivel registrar que a nocdo de desenvolvimento
utilizada na expressdo ‘“eixos de desenvolvimento econdmico” objetiva significar o
desenvolvimento constatado, em dados e empiricamente, que se refere a complexidade do
sistema produtivo ou das cadeias produtivas, conforme Dall’acqua (2003). Este
desenvolvimento se refere a expansdao dos meios de produgdo e circulagdo, o que, ndo
necessariamente, corresponde a mudangas qualitativas nos padrdes de vida da maioria da
populacdo residente nos municipios integrantes dos eixos. De modo indireto hd, ademais,
alguns reflexos no dia-a-dia de determinadas pessoas, inclusive da classe trabalhadora de
baixa renda. Os saldrios e os direitos trabalhistas que de certo modo sdo respeitados pelas
grandes corporagf)es11 garantem certa dinamizagdo dos setores de comércio e de servicos das
cidades de porte médio, localizadas ao longo dos eixos. Muito embora ndo se pode
negligenciar, que ao longo da segunda metade do século XX e inicio do século XXI, houve
perdas significativas no que se refere aos direitos trabalhistas em nome de um suposto
estimulo a geracdo de mais empregos tendo em vista redu¢do dos gastos com protecao ao
trabalhador.

No entanto, isto ndo € suficiente para se defender a idéia de que a dotacdo de areas,
promovida pelo Estado, com infra-estruturas de transportes e de comunicacdes significaria
promover a melhoria da qualidade de vida dos cidaddos residentes nas referidas areas. Enfim,
se 0 Estado de Sdo Paulo criar uma politica com o intuito de promover a constitui¢do de eixos
de desenvolvimento em outras dreas do estado ndo serd suficiente para transformar as
condigdes econdmico-sociais e culturais das populacdes de modo satisfatorio. A proposta da
criacdo dos eixos de desenvolvimento ndo € medida eficiente para promover o
desenvolvimento social e a melhoria da qualidade de vida das pessoas conforme ja
demonstraram Galvao e Brandado (2003) para os ENIDs, e conforme se procura evidenciar na

concepg¢do do conceito de eixo de desenvolvimento econdmico.

1.3 De como se deve(ria) utilizar a nogao de desenvolvimento

No inicio da pesquisa cogitou-se que havia poucos autores e, evidentemente, poucas
obras e artigos que discutissem a noc¢ao de desenvolvimento. Essa certeza durou pouco, ao
longo da pesquisa bibliografica percebeu-se que havia um engano, uma vez que foram

encontradas muitas discussdes envolvendo o desenvolvimento. Desde o inicio da segunda

11 . ~ . . .. . ~ < ~ .
Essa regularizacdo que diz respeito aos direitos trabalhistas ndo se estende as contratacdes de servicos de
terceiros, uma vez que sobre este tipo de emprego € mais complicado de se conseguir informagdes.
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metade do século XX até esse inicio de século XXI encontrou-se diversas obras em que se
discute o desenvolvimento diretamente ou em que ha utilizacdo de uma forte ideologia do
desenvolvimento.

No entanto, devido a essa ampla utilizacdo do termo desenvolvimento em um nimero
muito expressivo de trabalhos a no¢do desenvolvimento tornou-se ao longo do tempo
polimorfa, isto €, se desde seus primeiros usos ja ndo era. Para Esteva (2000), o uso da nogdo
j4 ndo mais contribui para a compreensdo de um texto ou de um discurso, uma vez que tal
no¢do possui um numero tdo elevado de significados que ndo mais serve como noc¢ao
explicativa de uma argumentagdo. Talvez, Esteva (2000) ndo esteja inteiramente errado, pois
ndo € dificil encontrar o desenvolvimento sendo usado por bidlogos para explicar os processos
de crescimento de uma planta, ou por politicos que afirmam que o aumento do PIB de um
municipio ou estado se traduz em desenvolvimento.

Considera-se a postura de Esteva (2000) muito radical, uma vez que se considerar as
mesmas restricdes colocadas por ele sobre a no¢do de desenvolvimento, para outras nog¢des
como a de meio ambiente, a de Estado, logo se perceberd que também carregam diversos
significados. Desse modo, apesar de ja se ter afirmado em outro item desse capitulo que o uso
de uma nocao poliss€mica ndo necessariamente comprometerd a compreensdo de um texto,
pois depende da capacidade do autor em expor qual significado ele atribui a nogdo
desenvolvimento se usada com associacdo a outra palavra pode ser mais rapidamente
compreendida em um texto ou discurso, por exemplo, desenvolvimento social,
desenvolvimento sustentavel, desenvolvimento endogeno, desenvolvimento econdmico.

Diversos equivocos e discussdes poderiam ser evitados se essa prdtica de associar o
desenvolvimento a outra palavra fosse feita. Por exemplo, se utilizar eixos de
desenvolvimento econdmico ao invés de apenas eixos de desenvolvimento € possivel que o
leitor ja estabeleca a relacdo de que o desenvolvimento relaciona-se com aspectos mais
econdmicos. Em outro exemplo se se utiliza a expressao desenvolvimento social para
expressar as transformacdes mais diretas nas condicdes de vida de uma populagdo, o leitor
dificilmente confundird o sentido que a no¢ao desenvolvimento carrega na expressao.

Outra maneira de se compreender com mais clareza a no¢do de desenvolvimento € a
consulta a um diciondrio. Assim, de acordo com o dicionario Aurélio (2004), o
desenvolvimento significa, “ato ou efeito de desenvolver(-se); desenvolugdo”. A acepcao do
diciondrio passa a idéia de algo que estd envolvido e que esse envolvimento o impede de
crescer ¢ de se disseminar. No caso dos eixos de desenvolvimento econdmico, a palavra
desenvolvimento vem reforcar o fato de haver a presenca de infra-estruturas, nas relacdes

entre os setores produtivos localizados, e de certas caracteristicas presentes nas cidades de
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porte médio dos eixos, que estabelecem um ambiente mais propicio ao funcionamento das
atividades produtivas capitalistas. E assim, diferenciando os eixos de outras areas, tornando-
0s assim mais aptos a ser 16cus de diversos segmentos da cadeia produtiva.

Bresser-Pereira (2003) tem uma compreensdo diferente dessa que se apresentou,

segundo o autor,

Nao tem sentido falar-se em desenvolvimento apenas econdmico, ou apenas
politico, ou apenas social. Ndo existe desenvolvimento dessa natureza,
parcelado, setorizado, a ndo ser para fins de exposi¢do diditica. Se o
desenvolvimento econdmico ndo trouxer consigo modificagdes de carater
social e politico; se o desenvolvimento social e politico ndo for a um tempo
o resultado e a causa de transformagdes econdmicas, sera porque de fato ndo
tivemos desenvolvimento. As modificagdes verificadas em um desses setores
terdo sido tao superficiais, tdo epidérmicas, que nao deixardo tracos (p. 31).

Nao se deve esquecer que o uso que a no¢do desenvolvimento foi adquirindo no apds
Segunda Guerra Mundial € justamente o de se associar com a expansdo capitalista pelo
mundo, especialmente com a divulgacdo de outra noc¢do a de paises subdesenvolvidos
(LACOSTE 1970, MORAES 2005). Desta forma, em ciéncias sociais o desenvolvimento nao
deve ser desvinculado das condicionantes do capitalismo. Na verdade, pode-se classificar
como lamentdvel as andlises de gedgrafos em que o desenvolvimento ainda é empregado
como um processo em que o desenvolvimento das condicdes de ampliacdo da capacidade de
acumulac@o do capital levard a uma situacdo em que as condi¢Oes de vida da maioria das
pessoas que estio de alguma forma, “envolvidas” irdo melhorar. E evidente que isso ndo vai
acontecer, pelo menos em um tempo curto, pois 0 que se observa ao se analisar as condi¢des
de producdo e as condi¢des de trabalho e emprego ocorre o contrério disso, é devido a isso

que Furtado (1974) intitulou um de seus livros de o mito do desenvolvimento econdémico.

Ao mesmo tempo em que ocorre melhora nas condi¢des de produgdo, como aumento
da produtividade por meio da utilizagdo cada vez mais acentuada da telemética nos processos
produtivos, melhorias das condicdes de circulacdo das pessoas, mercadorias e informacgdes
(logistica), acesso ao crédito em expansao etc., ha perdas salariais, terciarizagdes, indicando
que a maior parte dos avangos € para uma classe seleta de pessoas e com a funcao primeira de
aumentar a acumulacdo capitalista e ndo de melhorar a condicdo de vida das pessoas menos
abastadas. Talvez, assim se possa compreender melhor a forma de classificagdo que Castillo

(2007) atribui a logistica, denominando-a de logistica corporativa.

O desenvolvimento econdmico € o crescimento econdmico nao diferem muito do

ponto de vista dos seus reflexos na sociedade, o que hd é uma diferenca de intensidade.
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Assim, para que haja o crescimento econdmico basta se promover aumento nas taxas de mais-
valia, e para que haja o desenvolvimento econdmico € necessdrio que se identifique aumento
da capacidade de acumulacdo do capital, isto €, melhoria na capacidade produtiva, nas
condi¢des de circulagdo e nos mecanismos de distribuicdo € consumo (como acesso ao

crédito) (FURTADO, 1974).

Para Furtado (1963),

[...] o desenvolvimento econdmico € um processo acentuadamente desigual:
surge em uns pontos, propaga-se com menor ou maior facilidade a outros,
toma vigor em determinados lugares, aborta noutros, etc. Nem é nem poderia
ser um processo uniforme, pois a constelacdo de recursos e fatores que se
apresenta em cada parte é obviamente diversa (p. 122-123).

Com essas afirmacdes de Furtado (1963) percebe-se claramente que o chamado
desenvolvimento desigual (LOWY,1995 ; SMITH, 1988)]2 ¢ uma obviedade em comparacdes
de diversas escalas, como exemplo, um conjunto de paises ou de regides de um pais, ou
mesmo no intra-urbano. A heterogeneidade do desenvolvimento estd ligada desde as
caracteristicas culturais do grupo social que habita determinado lugar, mas principalmente

devido a forma estrutural do modo capitalista de produgdo.

1.4 Por que “eixo de desenvolvimento econémico’?

Os eixos de desenvolvimento econdmico se consolidam a partir de um processo em
que se observa aumento das atividades industriais e comerciais, crescimento de determinadas
cidades e de melhorias nas infra-estruturas de transportes e de informacdes em certas dreas do
Estado de Sdo Paulo. E necessdrio acrescentar que a constituicio dos eixos de
desenvolvimento ocorreu a partir dos processos apontados, € que os mesmos foram eventos
simultaneos. Isto quer dizer que o fato de haver uma rodovia duplicada numa determinada

regido ndo significa que havera impulsdo do desenvolvimento econdmico da regido em fungdo

"2 Nio se deve confundir que ao caracterizar o desenvolvimento desigual vigente no modo capitalista de
producdo como uma desqualifica¢do dos estudos de Trotsky (1978), Lowy (1995) e Smith (1988), uma vez
que esses autores fizeram a partir de suas investigacdes a demonstracdo de como ele ocorre. O que se quer
deixar claro é que a partir da leitura desses autores compreende-se que no modo capitalista de producdo a
existéncia de discrepantes desigualdades do desenvolvimento € um resultado inerente a essa forma de
organizagdo da producio.
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da rodovia. Também ndo significa que a presenca de algumas cidades importantes na rede
urbana da qual fazem parte irdo necessariamente promover a duplica¢do da(s) rodovia(s) que

lhes servem.

Existe um processo mutuo em que ha diversos fatores e processos envolvidos. No caso
dos eixos de desenvolvimento econdmico paulistas ha, por exemplo, influéncias das politicas
de desconcentracdo industrial do governo federal, implementadas ao longo das décadas de
1960 e 1970 (NEGRI, 1996). H4 que se considerar, também, que se trata de um
acontecimento relativamente novo, o que justifica a importancia dos estudos em andamento
sobre os eixos. Feitas essas consideracdes sobre a consolidacdo dos eixos concentrar-se-4 em

relacionar os eixos com a no¢do de desenvolvimento.

Desta forma, partir-se-4 da compreensdao de Furtado para a no¢do desenvolvimento.
Para Furtado (1974) o desenvolvimento se caracteriza por estar relacionada com o progresso

técnico. O autor define,

[...] progresso técnico como a introdu¢do de novos processos produtivos
capazes de aumentar a efici€ncia na utilizagdo de recursos escassos e/ou a
introducdo de novos produtos capazes de ser incorporados a cesta de bens e
servicos de consumo. E vamos supor que desenvolvimento econdmico
implica na difusdo do uso de produtos ja conhecidos e/ou na introducio de
novos produtos a cesta de bens de consumo (p. 98).

Assim, 0 acesso a novos produtos depende de se possuir renda suficiente para adquiri-
los, conseqiientemente as classes de mais altas rendas serdo as primeiras a possuir tais
produtos. Desta forma, o desenvolvimento, baseado na introducdo de novos produtos
corresponde a um processo de concentracdo de renda. E se a difusdo de produtos significa o
acesso de um nimero maior de pessoas “[...] o desenvolvimento baseado principalmente na
difusdo corresponde a um padrdo de distribuicdo mais igualitiria da renda” (FURTADO,
1974, p. 98). E complementa em seguida que “[...] uma condi¢do necessdria em qualquer
processo de desenvolvimento econdmico € a acumulacdo de capital, tdo importante para a
difusdo de produtos conhecidos quanto para a introdugdo de outros novos” (p. 98). Nessas
afirmagdes de Furtado (1974) percebe-se que estd implicito para o autor que uma das
premissas para que ocorra o desenvolvimento é que antes haja crescimento econdmico, uma
vez que afirma que uma condicao necessdria em processos de desenvolvimento econdmico € a

acumulagdo de capital.
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Essas constatacdes, de Furtado (1974), podem ser relacionadas com as caracteristicas
apontadas sobre os eixos de desenvolvimento econOmico, pois neles hd destaque para a
producio de riqueza, mesmo que seus frutos nao sejam distribuidos de forma igualitaria para a
populacdo dos municipios integrantes. Mas, se deve reconhecer que se ha um setor produtivo
dindmico nessas dreas, conseqiientemente os governos, principalmente, a esfera municipal,
tem expressiva arrecada¢cdo de impostos oriundos do setor produtivo, embora nas duas ultimas
décadas do século XX e no inicio do século XXI a isen¢cdo de impostos esteja se tornando
pratica comum para a atracdo de unidades industriais. Isto quer dizer que o poder publico
desses municipios recebe recursos oriundos da presenca das atividades produtivas em seus
municipios que poderdo ser utilizados para inversdes em politicas que beneficiam a populacao

nas suas diversas demandas. Evidentemente, nem sempre € isso que acontece.

O “desenvolvimento” na expressdo eixos de desenvolvimento econdmico nido possui
relagdes com a abordagem de Sen (2000), nem com a de Souza (2009)13, pois se refere ao
desenvolvimento dos mecanismos (processos) de acumulagdo de capital. A base tedrica deste
trabalho sobre o desenvolvimento economico € Furtado (1963; 1974). Esta conclusdo de que
os eixos de desenvolvimento apresentam pouca correspondéncia com a abordagem de Sen
(2000), € baseada no fato de que a acumulacdo de capital gerada a partir da boa localizacao
que os eixos proporcionam para determinadas atividades produtivas ndo reflete,
necessariamente, no alargamento das liberdades da grande massa de populagdo dos
respectivos municipios que constituem os eixos. Deve-se destacar que, conforme Santos e
Silveira (2003) alertaram, as corporacdes € as grandes empresas t€m pouca necessidade de se
incorporar ao cotidiano do local onde se instalam, com o agravante de poderem causar mais

danos as organizacdes e habitos sociais do que beneficios.

Entretanto, é também nas condi¢des atuais dos eixos que se tém as maiores
possibilidades de se reverterem os beneficios obtidos pela presenca de expressivo nimero de
atividades produtivas nas cidades dos eixos em prol da populacdo menos favorecida. Um fator
direto sdo os impostos gerados pelas atividades produtivas, que podem ser aplicados em
melhorias nos sistemas de educacdo, saude, transporte coletivo, seguranca publica e
equipamentos e programas de lazer. As associagdes de moradores e as sessdes da camara de
vereadores sao oportunidades acessiveis a, praticamente, qualquer cidaddao. Souza e Rodrigues
(2004), fizeram importante estudo sobre os ativismos sociais, e assim, apresentam oS

principais mecanismos utilizados pela populacao para reivindicacoes frente ao poder publico.

> Marcelo José Lopes de Souza (2009) realizou uma importante abordagem sobre o territério e sobre o
desenvolvimento, apresentando sua concep¢do sobre a nogdo, que em muito se assemelha a de Sen (2000).
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Um segundo fator a se destacar é sobre o beneficiamento indireto que a populagdo de
menor renda, € a que possui menos liberdades (até porque essas duas afirmacdes ndo sdo
sindnimas) conforme assinalou Sen (2000), obtém das infra-estruturas instaladas visando
atender os reclames do setor produtivo, principalmente o que opera na logica flexivel. Um
exemplo € a existéncia de uma rodovia de boa qualidade ligando qualquer cidade dos eixos a
Sao Paulo ou a outras cidades do eixo. Nao se pode negligenciar que por mais equipadas que
sejam as cidades de porte médio, ha determinados servi¢os que ainda sé sdo encontrados em
Sao Paulo ou em determinadas cidades do estado com algumas especializa¢des; como as de
satde por exemplo. Um habitante de Araras, por exemplo, tem condi¢des de se deslocar até
Sao Paulo com bastante rapidez, uma vez que estd ao lado de uma das melhores rodovias do
estado, a Anhanguera. Assim, o cidaddao de Araras pode fazer em Sao Paulo cursos,
treinamentos, turismo, compras, utilizar servicos médicos, dentre outras atividades, com

muito mais rapidez do que se estivesse localizado a mesma distancia, mas no Vale do Ribeira.

Ha, instalado, as margens das rodovias que integram os trés eixos de desenvolvimento
econdmico investigados neste estudo cabos de fibras Oticas. Esses cabos, na verdade,
margeiam praticamente todas as rodovias concedidas, conforme se pode constatar ao analisar
o cartograma da figura 2. As fibras 6ticas instaladas ao longo dos eixos servem para atender,
principalmente, as atividades produtivas e as universidades e centros de pesquisa. Estas infra-
estruturas de telecomunicacdes se traduzem em possibilidade de o poder publico, caso se
interesse, disponibilizar equipamentos de informacao sofisticados e com rapidez nos prédios
destinados aos servicos publicos, tais como: escolas, hospitais, universidades, escolas
técnicas, delegacias de policia, corpo de bombeiros, correios etc. Assim, esta € uma outra
caracteristica importante dos eixos, uma vez que podera significar melhorias nas condi¢des de

vida de um nimero maior de habitantes dos municipios localizados nos eixos.

Enfim, € necessario reconhecer que alguns municipios dos eixos se destacam quanto
ao IDHM" e ao PIB (OLIVEIRA, 2009). Provavelmente este fato recebe influéncias da
presenca das atividades produtivas nos respectivos municipios e sdo geradoras de renda,
também, para os cofres publicos, e que necessitam infra-estruturas de boa qualidade que,

apesar de amplamente utilizado por esse setor, ndo € de uso exclusivo para eles.

14 % 4. . ..
Indice de Desenvolvimento Humano Municipal.
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O setor industrial talvez seja o segmento da economia que mais possui empregos
regularizados, o que significa estar em conformidade com a Consolidacdo das Leis do
Trabalho (CLT)". Isto ocorre, pois a atividade industrial se comparada, com a agricultura e as
atividades comerciais e de servigos, apresenta-se como a que possui proporcionalmente o

maior nimero de trabalhadores com condi¢des de trabalho regularizadas.

Para finalizar esse relacionamento entre a no¢do de desenvolvimento e os eixos, ha
que se fazer uma adverténcia de crucial importancia. O desenvolvimento, conforme ji se
argumentou, € uma nocdo que ‘“renasce no pos-guerra” e a partir dai vem sendo discutida no
ambito de vdrias ciéncias humanas, e ainda continua sendo debatida. Percebe-se que por meio
da literatura consultada sobre a temdtica do desenvolvimento que nos ultimos anos hd muitos
autores se interessando pela nocdo de desenvolvimento e pelas discussdes que tem gerado.
Isso tem contribuido para que no ambito académico se promova o debate de seus muitos

significados.

As reflexdes feitas sobre a no¢do de desenvolvimento ndo pretendeu desembocar
numa conclusdo que dirimisse todas e quaisquer duvidas sobre seus significados. Assim,
compreende-se que ao longo da histéria da ci€ncia as no¢des, os conceitos e as categorias
perdem certas significacdes a0 mesmo tempo em que incorporam outras, 0 que, certamente, €
conseqiiéncia da dinamica social e ambiental e dos avangos da ciéncia na sua busca incessante

por respostas as suas problematicas.

Em relacdo a expressdo eixos de desenvolvimento se passa 0 mesmo e, por isso,
parece ser mais adequado iniciar uma discussdo em defesa da adocdo do termo eixo de
desenvolvimento econémico. Na verdade, existem inimeras temdticas cientificas que passam
ao longo dos anos por mudanca em seus significados, basta observar, por exemplo, as
categorias principais da Geografia: espaco, territorio, regido, paisagem e lugar. Assim, por
mais que autores como Esteva (2000) afirmem que a no¢ao desenvolvimento ndo sirva mais a
ciéncia para interpretar os fendmenos sociais, as criticas feitas pelo autor a noc¢do sao
aplicdveis a uma gama de conceitos e categorias das muitas ciéncias, no entanto, nao se
considera como pertinentes essas criticas, pois parte de um pessimismo cientifico que

compreende a ciéncia como estdtica. Ignora, portanto, que € por meio do debate de idéias e

15 ~ . L. . .. ~
Nao se deve esquecer que a industria assim o faz, principalmente, em razdo de a luta dos trabalhadores
industriais serem respaldadas por sindicatos mais representativos que os de outros setores, como exemplo, o
dos trabalhadores rurais.
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conceitos que a ciéncia avancga, assim o abandono de no¢des, conceitos e idéias cientificas ndo

contribuirdo para seu avanco, significa na verdade um retrocesso.

As criticas de Esteva (2000) ao desenvolvimento talvez impressionem aos que sao
contrdrios ao modo de producao vigente, por conta do aumento das desigualdades sociais e da

forma predatoria de utilizagdo dos recursos naturais.

No entanto, a0 mesmo tempo em que se configura em uma critica convincente do
ponto de vista da argumentacdo apelativa, peca nas proposi¢cdes de superacdo da situagcdo
vigente, uma vez que prega uma espécie de retorno a idade da pedra ou um retorno a vida
tribal. Ignora, portanto, que hd uma enorme complexidade nos modos de vida atuais e que o
modo de producdo criou um contingente populacional tdo grande que, provavelmente, a
humanidade s6 é capaz de sobreviver caso se mantenha a utilizacdo das técnicas produtivas
em curso, a menos que haja uma grande mudancga nas formas de consumo. Enfim, pode-se
dizer para Esteva (2000) que o desejavel ndo € o vidvel, por mais contraditdrio e tragico que
isto signifique a permanéncia da vida humana na Terra.

Nessa direcao Cavalcanti (2002) ao contrastar as discussdes de meio ambiente e de
desenvolvimento com a obra de Celso Furtado, intitulada O mito do desenvolvimento
econdmico, esclarece que abandonar a forma da estrutura econdmica que organiza o modo de
producdo dominante ndo € tdo simples o quanto provavelmente supde Trainer (1989) e Esteva
(2000). O ndmero de habitantes do planeta por si s6 ja é um indicativo de que solucionar a
problemadtica da possivel escassez de recursos € uma tarefa demasiadamente dificil para os
cientistas vinculados as ciéncias humanas.

Conforme registrou Cavalcanti (2002),

[...] a populagdo mundial era de 1,5 bilhdo de pessoas em 1900, quando o
PIB global devia valer 800-900 bilhdes de dodlares (a precos de 2002),
enquanto em 2002 a populagdo ja ultrapassa os 6,1 bilhdes de almas — uma
quadruplicac@o — e o PIB terrestre é de uns 35 trilhdes de délares. Como diz
Celso Furtado (Mito: 20), enquanto “avanca a acumulacio de capital, maior
¢ a interdependéncia entre o futuro e o passado”, com a conseqiiéncia de que
“corre¢des de rumo tornam-se mais lentas ou exigem maior esforco” [...] (p.
81).

Assim, percebe-se que ficar apregoando que se devem praticar modos de vida mais
compativeis com a perpetuacdo da vida humana na Terra ndo € uma tarefa dificil. O desafio é
apresentar as solugdes paralelamente com a explicagdo de como os amontoados de populagdes
nas periferias das grandes metrépoles dos paises periféricos, como as favelas do Rio de

Janeiro e de Sdo Paulo, ou em paises como o Haiti, praticardo tais modos de vida, conforme
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os apontados por Trainer (1989), e demonstrando como o modo de produgdo organizaria
melhor a distribuicdo de renda sem que as pessoas perdessem a “fé”, ou o sonho, que as
movem ao trabalho. E necessério lembrar que o socialismo real tentou se colocar como uma
op¢do mais justa de organizacdo social, mas do ponto de vista estrutural ndo passou de uma
coOpia mal feita do sistema produtor de mercadorias nos moldes do capitalismo (KURZ, 1993).

Furtado (1974) ja fez essas reflexdes na década de 1970 ao afirmar que se o
crescimento fosse mais bem distribuido no sistema capitalista dependeria menos da
introducdo de novos produtos para consumo e mais da difusdao dos produtos ja conhecidos,
pois assim a vida util dos produtos ndo necessitaria ser tdo curta. No entanto, como afirma

Cavalcanti (2002),

[...] ndo € isso que motiva a acumulacdo de capital, o crescimento da
economia e os propdsitos de realizacao material do modelo consumista, com
a adicdo nos tempos atuais de uma perspectiva nova, a da globalizacdo — a
qual, em ultima andlise, interessa pela formacao de mercados planetarios que
estimulem um consumo cada vez maior de bens e servigos (p. 80).

Definitivamente, com as reflexdes de Furtado (1974) e de Cavalcanti (2002) € possivel
compreender que compatibilizar preocupacdo com a utilizacdo de produtos da natureza de
forma “sustentdvel” com satisfacdo das necessidades bdsicas das pessoas com a forma
estrutural do modo capitalista de producdo € uma tarefa que requer muita perspicicia
intelectual e que até o inicio do século XXI ndo foi apresentada de modo coerente. Os estudos
que se vinculam ao desenvolvimento sustentdvel até o momento histérico ndo lograram esse
feito. Conforme Cavalcanti (2002) aponta, provavelmente as discussdes e afirmacdes se
classificam muito mais como faldcia, do que como alternativas efetivas de compatibiliza¢ao
de utilizacao racional de recursos e modo capitalista de producdo. Basta observar a quantidade
de lixo produzida diariamente pelos cidaddos, principalmente os urbanos, e logo apos refletir

se realmente vive-se ou caminha-se para uma sociedade sustentdvel!

1.5 Os eixos de desenvolvimento economico

O estudo dos eixos nao é recente na Geografia, autores como Perroux (1974), Dollfus
(1975), Manzagol (1985) e Santos (2008c) j4 fizeram apontamentos sobre a tendéncia das
atividades industriais se localizarem préximas as principais rodovias na maioria dos paises
que possuem atividades industriais expressivas. No caso dos paises em que os processos de

industrializac@o s@o mais antigos, houve maior concentracao nas proximidades das ferrovias e
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canais hidrovidrios mais importantes, como exemplo, a Inglaterra, Franca e Alemanha (LA
BLACHE, 1921; DERRUAU, 1973). Mas isto ocorreu no inicio dos processos de
industrializacdo, uma vez que a divisdo do trabalho no inicio da Revolucido Industrial era
menos acentuada do que € no presente. Os sistemas de producdo de energia eram escassos
comparados com as alternativas do século XX (transmissdo de energia elétrica a grandes
distancias, energia nuclear, ampla utilizacdo do petréleo, além de diversas outras fontes
alternativas), além disso, as unidades industriais necessitavam se localizar mais préximas as
fontes de matéria-prima, em razdo de que a maioria das inddstrias processava matérias-primas
diretas (como minérios, couro, algoddo). No inicio do século XXI € possivel notar que muitos
ramos industriais ndo mais necessitam se localizar proximos as fontes de matérias-primas,
uma vez que utilizam nos seus produtos insumos ja bastante modificados (como é o caso dos
produtos eletro-eletronicos, roupas, quimica, montadoras de veiculos, ampla utilizacdo de
produtos sintéticos), conforme aponta Porto-Gongalves (2006). Estes processos serao
aprofundados mais adiante nos capitulos 3 e 4.

Assim, objetivar proceder a uma investigacdo sobre a natureza da localizacdo
industrial préximas aos eixos rodovidrios pouco tem de original, porém, talvez, o elemento
“novo” que integra esta investigacdo € o fato de expandir a consideracdo das conseqiiéncias
da concentracdo de atividades industriais ao longo dos principais eixos rodovidrios no Estado
de Sdo Paulo. Somam-se a isso novos elementos que engendram transformacdes nos eixos,
tais como: o modo flexivel de produzir, as tecnologias de informética e telecomunicacgdes, as
relagdes de solidariedade entre as empresas, os centro de pesquisa e desenvolvimento (P&D),
melhorias nos sistemas de transportes e logistico etc. Desta forma, pode-se reconhecer que
estas mudangas contribuem para a configuracdo de um ambiente de acumulagdo capitalista
altamente capacitado, caracterizado por transformacgdes e adaptagcdes espaciais submissas aos
imperativos do capital. A configuracdo espacial gerada nesse contexto em que hd a
combinacdo dos elementos apontados se apresenta, do ponto de vista da forma, em eixos.

Portanto, a denominagdo eixo para a manifestacio espacial em que unidades
industriais podem se concentrar ao lado ou proximas de rodovias de pista dupla, privilegiando
a localizagdo em cidades de porte médio, € feita pelo fato de sua materializagdo apresentar
como uma forma semelhante a um eixo, ou seja, linearmente. A nocdo de desenvolvimento
utilizada na expressao eixos de desenvolvimento faz referéncia ao processo de acumulagdo
(capitais, objetos técnicos e conhecimentos) que € potencializado nos eixos. Nao se deve
confundir com a melhoria de vida de todas as pessoas que vivem em municipios localizados

em um eixo, embora isso possa acontecer, ndo para todos, evidentemente.



Pagina |51

Feitas essas consideracdes iniciais € pertinente fazer esclarecimentos para que se
evitem equivocos por parte dos leitores em relagdo a outros conceitos de eixos. Um desses
conceitos foi elaborado durante o governo do ex-presidente Fernando Henrique Cardoso, os
conhecidos Eixos Nacionais de Integragdao e Desenvolvimento (ENIDs). Os ENIDs, de acordo
com Egler (2001), se originaram a partir de duas propostas: primeira, partiu do Grupo de
Estudos em Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) sobre os
estrangulamentos dos “corredores de transporte” e do aumento do ‘“custo Brasil”, que
oneravam as exportacdes das commodities do setor agropecudrio. Segunda, oriunda do
periodo em que Eliezer Batista da Silva'® passou pela Secretaria de Assuntos Estratégicos da
Presidéncia da Republica (SAE-PR), durante o governo do ex-presidente Fernando Collor de
Melo. Na ocasido, Eliezer Batista formulou idéias que indicavam os principais corredores
logisticos necessdrios para aumentar a eficiéncia da integracdo do territério nacional. O
documento elaborado pela equipe de Eliezer Batista € intitulado Infra-Estrutura para o
Desenvolvimento Sustentado e Integra¢do da América Latina. Mas as 1déias de Eliezer foram
distorcidas, conforme aponta (BRANDAO e GALVAO, 2003). Os ENIDs sdo concebidos a
partir das infra-estruturas de transportes que estruturam toda uma gama de acontecimentos
positivos para o desenvolvimento das dareas abrangidas e eficientes para a integracdo
territorial.

Sposito (2008) diferenciou os ENIDs do conceito de eixo de desenvolvimento.
Segundo Sposito (2008, p. 70), “no udltimo mandato do presidente Fernando Henrique
Cardoso, houve um esforco muito grande em produzir propostas de impacto para convencer a
opinido publica de que os planos do governo apontavam para o desenvolvimento do pais”.
Esta caracteristica do governo do ex-presidente Fernando Henrique Cardoso mostra que a
preocupacdo com as aparéncias tendia a ser maior do que com mudancas reais na articulacio
territorial do pafs.

De forma bastante sucinta, os eixos de desenvolvimento planejados durante o governo
do ex-presidente Fernando Henrique Cardoso s3o baseados em quatro critérios
metodoldégicos: o primeiro partiu da malha multimodal do pais, por meio da qual se poderia
estruturar os impulsos em direcdo ao desenvolvimento; em segundo a hierarquia funcional
das cidades, em que foi privilegiado as que se destacam por algumas caracteristicas

socioecondmicas; em terceiro a ‘“‘identificacdo dos centros dinadmicos” ou “espacos que

16 Eliezer Batista da Silva, atualmente tem 87 anos, € engenheiro civil e ferrovidrio. Ficou conhecido por ter sido
presidente da Companhia Vale do Rio Doce por duas vezes, atuou também no Programa Grande Carajds —
PGC, além de ter atuado em vdrios cargos ptiblicos, sendo o ultimo na SAE-PR durante o governo de
Fernando Collor de Melo. Na ocasido direcionou a atuacdo da secretaria para o desenvolvimento econdmico
do Brasil. Atualmente € conselheiro de seu filho Eike Batista.
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apresentam potencial de expansdo econdmica”; por uUltimo mapeou-se 0s ecossistemas no
territorio brasileiro de acordo com suas “restri¢des e potencialidades” (SPOSITO, 2008, p.71).

Analisando-se essa metodologia de identificacdo dos eixos de desenvolvimento,
percebe-se que a “[...] proposta demonstra a orientagdo para o mercado e a leitura sistémica
que resvala na forma e ndo na esséncia do desenvolvimento brasileiro” (SPOSITO, 2008,
p.71). Nesse sentido, o ponto negativo da proposta de governo do ex-presidente Fernando
Henrique Cardoso reside no fato de que sdo agdes a serem empreendidas pelo Estado para que
seja potencializado o desenvolvimento de algumas areas do pais, mas dreas que de certa forma
J4 gozavam de situagdo melhor que muitas outras dreas do Brasil. Na proposta dos ENIDs €
evidente que a preocupagdo era muito maior com a adequagdo do territério do pais visando
permitir o escoamento da produgio dos grandes grupos econdomicos do que com a melhoria de
vida das populacdes historicamente prejudicadas por falta de condi¢cdes minimas de vida,
como acessibilidade a centros urbanos com servi¢os de saude sofisticados, saneamento bdsico,
moradia etc. (SPOSITO, 2008).

Feitas essas consideracdes iniciais € importante alertar que o conceito de eixos de
desenvolvimento que se utilizard nesse trabalho ndo possui muitas semelhangas com a
concepcgdo de eixos de desenvolvimento presente na proposta dos ENIDs.

Desta forma, nos eixos de desenvolvimento do Estado de Sdo Paulo € possivel
identificar que as infra-estruturas de transportes sdo expressivas, como exemplo: algumas das
melhores rodovias do Brasil, segundo a CNT (2008; 2009), além de possuir ferrovias e
aeroportos eficientes do ponto de vista da capacidade de fluxo. H4 muitas cidades ao longo
dos eixos capazes de proporcionar condi¢Oes das quais os agentes econdmicos necessitam
para o bom funcionamento de seus negdcios, além de muitas cidades com destaque regional
quanto aos seus aspectos funcionais, e pela presenca de atividades industriais e de servigos
altamente diversificada, oferecendo uma gama muito grande de opcdes, conforme serd
demonstrado no capitulo 2. Tudo isso favorece a instalacdo e o funcionamento de empresas
dos mais variados tipos.

O Estado se submete aos imperativos das empresas para que suas taxas de retorno
sejam mais elevadas. Desta forma, o Estado promove melhorias nos sistemas de transportes e
de comunicacdes e os municipios com isen¢des de impostos, na verdade, os dois visam atrair
mais empresas para seus territorios e criar condi¢des para as que ji estdo permanecerem.
Enfim, a circulacdo de capital é o principal foco ao se dotar o territério com melhores
condic¢des de circulagdo.

Assim, é possivel afirmar que as condi¢des da circulacdo do capital sdo as principais

responsaveis pelas modificacdes espaciais e territoriais no sentido de dotacdo de condicdes
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propicias ao funcionamento de seus negdcios, pois estdo conectadas com uma estrutura de
transformacgdes produtivas global, tendo na dianteira as organizagles empresariais
oligopolistas multinacionais (LENCIONI, 1999).

As iniciativas locais também exerce alguma influéncia nas alteragOes territoriais, mas
sua capacidade de interferéncia € limitada se comparada a das organizagdes empresariais
multinacionais e das esferas de poder publico federal e estadual. Além do mais, a guerra dos
lugares (SANTOS e SILVEIRA, 2003) promove, na verdade, certa anulacdo de vantagens
uma vez que hd coincidéncia de determinadas vantagens oferecidas as empresas de um
municipio para outro. Ou seja, a isencdo fiscal se iguala em diversos municipios, o que
contribui para que a rentincia fiscal ndo seja mais uma vantagem de determinado municipio,
visto que hd muitos outros que também oferecem este beneficio aos empresarios. Isto pode
fazer com que a escolha da localizagdo dependa muito mais de outras determinantes, do que
por iniciativas locais. Entretanto, as acoes da esfera de poder do Estado de Sao Paulo, essas
sim, poderdo influenciar com peso maior as transformacgdes espaciais.

Com estas reflexdes pode-se compreender que nos quatro eixos de desenvolvimento
econdmico do Estado de Sdao Paulo hid concretamente possibilidades reais de
desenvolvimento, mas principalmente do desenvolvimento econdmico. Desenvolvimento
econdmico entendido como ampliacdo das capacidades produtivas e de acumulagdo ampliada
de capital (FURTADO, 1991).

Feitas essas reflexdes sobre dois conceitos essencialmente distintos de eixos de
desenvolvimento o leitor tem condicdes de perceber que o conceito adotado nessa
investigacdo ndo guarda muitas semelhancas com o outro adotado em um programa de
governo federal.

O conceito de eixos de desenvolvimento adotado nessa investigagdo provém de
reflexdes iniciadas por Sposito e Matushima (2002) no dmbito do Grupo de Estudos Produgao
do Espaco e Redefinicdes Regionais (GASPERR), grupo do qual esse pds-graduando é
integrante desde o ano de 2005. A referéncia do conceito de eixo discutido por Sposito e
Matushima (2002), Bordo (2006), Sposito (2007) e Sposito (2008), tem pouca relacdo com a
teoria que explica os ENIDs.

A principal base tedrica para as reflexdes realizadas por Sposito e Matushima (2002) e
Sposito (2007) é Sanchez Herndndez (1998), que estudou um eixo rodo-ferrovidrio de cerca
de 900 quilometros de extensdo entre as cidades de Aveiro, no norte de Portugal, e Irin, no
Pais Basco (Espanha).

Assim, na concep¢do de Sdnchez Herndndez (1998) eixo de desenvolvimento refere-se

a uma



Para Sposito (2007),

Pagina |54

Cadeia de nicleos urbanos, de diferentes tamanhos, situados ao longo de
uma via de transporte de alta capacidade que estimula a localizagdo da
atividade industrial e facilita o estabelecimento de relacdes funcionais
internas (p. 33).

A infra-estrutura de transporte e comunicacdes adequada e de qualidade
propicia condicdes favordveis para a dindmica territorial dos centros urbanos
situados nas proximidades dos eixos, principalmente no tocante a localizacio
das mais diversas atividades industriais, com as empresas buscando reducgdes
do tempo necessdrio aos deslocamentos de matérias-primas e mercadorias,
bem como o aumento da competitividade produtiva (p. 7).

Conforme defendido pelos dois autores, hd certa interatividade entre os trés elementos:

vias de transportes, centros urbanos (densificados) e atividades produtivas.

A presenca de muitas cidades que abrigam importantes e variados servicos, além de

um setor produtivo bastante diversificado e disposta de forma linear ou por vias de qualidade

e de facil acesso entre elas, proporciona aos agentes produtivos economias de localizacdo. A

diversificacdo dos servicos e da produgdo, incluindo desde os mais simples aos mais

sofisticados, o acesso facilitado pelas vias (autopistas) que suportam altos fluxos simultaneos,

as eficientes infovias (ver figura 2) sdo os principais atributos dessa expressdo espacial

identificadas em determinadas partes do territorio paulista. Nesse sentido Sposito (2007)

compreende que,

As vias de transporte de grande capacidade que constituem os eixos de
desenvolvimento sdo as autopistas, as ferrovias modernas (eletrificadas) e as
infovias (cabos de fibra ptica, telefonia, rede mundial de computadores etc.)

P-D.

Nessa mesma concepcao, Santos (2008b) afirma que,

Numa economia em que a circulacio ganha um papel preponderante, a
melhoria das estradas e dos meios de comunicagdo também conduz a
ampliacdo do estoque de capital fixo, cuja forma € qualitativa e
quantitativamente adaptada aos propdsitos da produgdo no momento em que

sdo instalados (p. 251-252).

As infra-estruturas instaladas no territério sao, portanto, um dos principais fatores de

decisdes locacionais dos setores produtivos e sdo na maior parte das vezes providenciadas

pelo Estado, conforme revela o estudo de Finatti (2009). Entretanto, essas caracteristicas nao
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definirdo todas as escolhas de localizacdo das empresas, uma vez que dependendo da
atividade industrial fatores como proximidade com a fonte de matéria-prima podem ser mais
relevantes.

Em suma, o grande diferencial da estruturacdo dos eixos de desenvolvimento sdo as
possibilidades de interagdes entre as vdrias cidades que o compdem por meio dos sistemas de
movimento (de transportes e comunicagdes). E interessante frisar que as possibilidades de
interacdes e contatos rapidos por sistemas confidveis ndo ocorrem apenas para a escala local
do eixo, mas também ¢ vdlida para a escala mundial ou global. A fluidez muito expressiva é
um indicativo, que utiliza os dados de VDM) e os fixos instalados juntamente com a ampla
gama de servicos e as atividades de transformacao sdo as principais condicionantes dos eixos
de desenvolvimento econéomico.

Feitas essas reflexdes sobre a formagdo dos eixos de desenvolvimento econdmico no
Estado de Sao Paulo baseado em Sposito e Matushima (2002), Bordo (2006) e Sposito (2007)
€ importante apresentar outras concep¢des de eixos de desenvolvimento econdmico. No
entanto, essas outras concepcoes de eixos de desenvolvimento basicamente ndo correspondem
ao conceito que se utiliza nessa presente investigacao.

Excetuando os estudos desenvolvidos no dmbito do GASPERR e dos estudos oriundos
dos ENIDs e de Sanches Herndndez (1998) envolvendo a tematica dos eixos ha outros estudos
no Brasil que também denominaram determinadas configuracdes espaciais de eixos de
desenvolvimento. Destacar-se-do trés, das quais duas se referem a caracteristicas espaciais
que se manifestam ao longo de rodovias e uma na escala intra-urbana que se caracteriza ao
longo de avenidas.

O primeiro trabalho cuja temética principal € a formacgao de eixos de desenvolvimento
se trata de um estudo elaborado no Estado da Bahia. Na verdade, esse estudo sobre o Estado

da Bahia pouco difere da idéia dos ENIDs, conforme palavras do préprio estudo,

Tal como o Governo Federal, o Estado da Bahia passa a adotar o conceito de
Eixos de Desenvolvimento adaptando, porém, o método original para a
realidade local. Assimilando os aspectos estruturais que possibilitem o maior
desenvolvimento do estado e incorporando outros elementos, buscou-se
detalhar espacialmente, inclusive, o Eixo do Sao Francisco, do qual a Bahia
faz parte no plano nacional (p. 72).

Em relacdo ao significado que o eixo de desenvolvimento representa para os

elaboradores do estudo, afirmam que,

O eixo de desenvolvimento deve ser entendido para a Bahia como um
elemento de uma estratégia espacial de alocacdo de investimentos definida a
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partir de vias estruturais, que busca articular-se com a producdo e a
circulacdo de mercadorias a nivel regional e internacional. A politica dos
eixos deve estar agregada a politicas de estimulos as atividades sdcio-
econOmicas de suas areas fora de rede, na tentativa de articular esses
territérios, na medida do possivel, aos caminhos dos fluxos superiores de
capitais (p. 72-75).

z

Um aspecto interessante na definicdo do eixo de desenvolvimento é o fato de o
desenvolvimento ser associado a expansdo das formas de reprodugdo e ampliacdo do capital,
conforme se pode perceber em trechos como “elemento de uma estratégia espacial de
alocacdo de investimentos” e “a politica dos eixos deve estar agregada a politicas de estimulos
as atividades socioeconOmicas de suas areas fora da rede, na tentativa de articular esses
territérios”. Ao se relacionar a concepcao de eixos de desenvolvimento empregada no estudo
da Bahia e a que se utiliza nessa dissertacdo percebe-se claramente que sdo bastante
diferentes, uma vez que enquanto o eixo de desenvolvimento se traduz em uma idéia politica
que se tentard colocar em prética, a concep¢ao que se adota nessa pesquisa € a de que se trata
de uma realidade que se configurou por conta de reestruturagdes produtivas orientadas pelas
mudancas produtivas mundiais e conseqiientemente reflexos da divisdo internacional do
trabalho e por iniciativas politicas.

Os autores do referido estudo apontam que o eixo de desenvolvimento ndo deve
possuir fronteiras fixas, ou seja, seus limites sdo mdveis e sua expansdo para dreas mais
distantes da infra-estrutura de transporte principal do eixo dependerdo da dindmica econémica
que atua no eixo ao longo do tempo. Ndo sendo, portanto, conveniente a elaboracio de longas
séries de dados visando identificar o desempenho do eixo em prazos muito longos.

Uma limitagdo presente na concepcdo do ENIDs e na dos eixos do estudo do Estado
da Bahia € o fato de incorporarem nos territérios abrangidos pelos eixos todos 0os municipios
pelo menos é o que se percebe nos mapas demonstrados no caso do estudo da Bahia. Sem
davida, € praticamente impossivel atingir os municipios que estdo muito distantes da infra-
estrutura de transporte que estrutura o eixo, seja rodovia, ferrovia, ou hidrovia como € o caso
da hidrovia do Sao Francisco. Os estudos sobre eixos do Estado de Sao Paulo revelam que os
municipios que ndo sdo atravessados pelas rodovias dos eixos, ou que ndo possuem acesso de
boa qualidade a essas infra-estruturas, recebem menos influéncias da dindmica econdmica dos
eixos. O estudo de Bordo (2006) mostra a influéncia do eixo da rodovia Washington Luis —
SP 310 no municipio de Itdpolis, lembrando que o municipio ndo € atravessado pela rodovia
SP 310 e se localiza a uma distancia de trinta quildmetros da rodovia. De modo geral, Itapolis
¢ bastante privilegiada pela proximidade com a SP 310, mas poderia ser mais se a sede urbana

estivesse ao lado da rodovia.
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No estudo do Estado da Bahia apresentam como uma das estratégias de acdo
“universalizar o atendimento bdsico nas dreas de saide e educacdo a todos os municipios
baianos e direcionar os equipamentos de maior porte e requisitos tecnoldgicos para as Cidades
Lideres” (p. 83). Assim, se as “Cidades Lideres” ndo se localizarem muito proximas das vias
que estruturam os eixos, muito mais dificil serd a tarefa de equipd-las com fung¢des especificas
para o atendimento dos pacientes dos municipios adjacentes.

O segundo a ser considerado é um estudo realizado a partir de anélise de fendmenos
do dinamismo econdmico entre cidades do Oeste do Estado do Parand. Em trabalho publicado
na forma de livro no ano de 2002 e intitulado “Trilhas, rodovias e eixos”, cujo autor € Alfredo
Fonseca Peris, hd um esfor¢o por parte do autor de caracterizar o trecho rodovidrio entre os
municipios de Cascavel e Guaira, localizados no Estado do Parand, como eixos de
desenvolvimento. Além da anélise feita entre Cascavel e Guaira o autor também se dedica
para caracterizar o trecho entre Cascavel e Foz do Iguagu como eixo. Além do livro
mencionado o autor possui duas outras publicacdes sobre a temética: um artigo € um capitulo
de livro, publicados no ano de 2003.

Nos estudos de Alfredo Peris (2002; 2003) e Peris e Braga (2003) o conceito principal
trabalhado pelos autores € o eixo de desenvolvimento. Para Peris (2003) o eixo se caracteriza
por ser uma ligacdo rodovidria entre dois polos, a partir da perspectiva de Perroux (1974)
apud Peris (2003). O estudo de Peris (2003) se baseia principalmente em conceitos e
formulacdes de Perroux (1967; 1974) e Andrade (1987). Uma diferenca entre o conceito de
eixo de desenvolvimento do estudo de Peris (2002, 2003) e Peris e Braga (2003) e o utilizado
nessa dissertacdo reside nos fatores necessdrios para se conformar um eixo, além, de nao
terem analisado o estudo de Sdnches Herndndez (1998) que trata especificamente da temética
dos eixos de desenvolvimento e é mais recente do que os estudos de Perroux (1967; 1974) e
Andrade (1987). Para Peris (2003), para se conformar um eixo deve se identificar nas ligagcdes
entre dois pélos onde se propagam os precos, informacdes e antecipagdes.

Neste presente estudo, diferentemente de Peris (2003), o conceito utilizado indica para
se conformar um eixo de desenvolvimento deve se identificar vérios aspectos como a
presenca expressiva de atividades industriais, de servicos com énfase nas que dao suporte ao
funcionamento da industria ou a manutenc¢ao de veiculos, presenca de cidades de porte médio
que possuam uma gama diversificada de fungdes, e infra-estruturas de transportes e de
comunicacoes eficientes e que suportem alta capacidade de fluxos.

No caso do estudo de Peris (2003), no eixo de desenvolvimento entre Cascavel e Foz
do Iguacu ha duas cidades de porte médio, no entanto elas se localizam nas extremidades do

eixo, ou seja, entre as duas cidades citadas ha apenas cidades pequenas. A maior cidade do
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eixo excetuando Cascavel e Foz do Iguacu é Medianeira que possuia, no ano 2000, 37.800
habitantes, conforme aponta Peris (2003) baseado em dados do IBGE.

Outra diferenca entre o conceito utilizado para identificar trabalho sobre eixos de
desenvolvimento no Estado de Sdo Paulo e o de Peris (2003) reside nos fatores que
dinamizam o eixo. Para Peris (2003) “o eixo € ‘espremido’, de um lado, pelo Parque Nacional
do Iguacu (ainda ndo explorado na totalidade de suas potencialidades) e de outro por
municipios com regides de relevo acidentado, de exploracdo econdmica mais complexa” (p.
100). J4 no conceito que fundamenta o estudo sobre os eixos formados no Estado de Sao
Paulo o eixo se caracteriza inclusive por sua capacidade de extravasar sua influéncia para
municipios vizinhos aos que sdo atravessados pelas rodovias que estruturam o eixo por conta
de suas vantagens econdmicas.

Peris e Braga (2003) apresentam um estudo sobre o mesmo eixo de desenvolvimento
estudado por Peris em (2003) e incluem a andlise de outro eixo que se localiza no Oeste do
Estado do Parana entre os municipios de Cascavel e Guaira. As referéncias tedricas sao as
mesmas de Peris (2003), ou seja, Perroux (1974) e Andrade (1987). Em Peris e Braga (2003)
ha uma apresentacdo mais detalhada das varidveis metodoldgicas de caracterizagdo do eixo de
desenvolvimento, as quais foram divididas em trés:

1. Varidveis gerais (nimero de centros urbanos, populacao em 2000, PIB em 1996, Valor
Adicionado Fiscal em %, consumo total de energia elétrica em 2000 em MW/h,
volume de depdsito bancario em 2000 em R$ 1,00, volume de operacgdes de crédito em
2000 em R$ 1,00, nimero de agéncias bancérias em 2000, pessoas ocupadas em 1996,
taxa de crescimento do PIB total entre 1970 e 1996 em %);

2. Varidveis agropecudrias (agricolas, pecudrias e demais varidveis ligadas a
agropecudria);

3. Varidveis urbanas (consumo de energia elétrica no setor industrial, consumo per
capita de energia elétrica no setor industrial, consumo de energia elétrica em outros
setores, participagdo no PIB industrial no Estado do Parand, participacdo no PIB de
servigos no Estado do Parana).

Para finalizar, Peris e Braga (2003) concluem que,

A ligacdo Cascavel-Foz do Iguacu é considerada um eixo, pois liga dois
polos e tem, em toda a sua extensdo, um conjunto de cidades com um
considerdvel fluxo de pessoas e de negdcios. Da mesma forma, a ligacdo
Cascavel-Guaira, embora ndo ligue dois pdlos regionais, dada sua
importancia histérica e o conjunto de cidades que estio em seu entorno,
também se configura como um eixo de desenvolvimento regional (p. 331).
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Em suma, o conceito de eixo de desenvolvimento nos trabalhos de Peris (2003) e Peris
e Braga (2003) t€m pouca relacdo com o conceito que se trabalha nessa investigacdo sobre os
eixos de desenvolvimento do Estado de Sdo Paulo.

Feitas essas consideragdes sobre o estudo dos eixos do Estado do Parand se analisard
um caso de estudo de eixos de desenvolvimento na escala intra-urbana.

O trabalho consultado sobre a temdtica dos eixos de desenvolvimento provém de
investigacao feita no municipio de Coronel Fabriciano localizado no Estado de Minas Gerais.
No estudo realizado por Vaz e Vaz (2008), os autores se comprometem a fazer uma ““anélise
geografica dos eixos de desenvolvimento de Coronel Fabriciano - MG”, por meio de
expansao das atividades econOmicas proximas a Avenida José Magalhaes Pinto e da BR 381.

O eixo de desenvolvimento no estudo de Vaz e Vaz (2008) é baseado em dois autores
Baptista (apud Alves, 2001) e Pottier'’. De acordo com Pottier apud Vaz e Vaz (2008), o eixo
de desenvolvimento distingue-se de uma simples via de comunicagdo e envolve trés

componentes:

a) Um itinerério, espaco natural onde é ficil passar, regido ou conjunto de
regides que estabelecem ligacdes inter-regionais ou internacionais; sendo um
espaco de aptiddo natural a concentrar movimentos €, também, uma cadeia
de localizacdes e aglomeragdes humanas importantes; a localiza¢do de pélos
nas extremidades reforga a circulagdo ao longo do itinerdrio;

b) Uma infra-estrutura complexa de comunicagdes justapondo, freqiientemente,
as diferentes técnicas de transporte, ao longo da histdria e os diversos modos
de transporte;

¢) Uma corrente de circulacdo, de homens e de coisas. As combinagdes destes
trés componentes que se reforcam mutuamente transformam um eixo de
comunicacdo em eixo de desenvolvimento. E para isso, cada uma dos
componentes é essencial (p. 156).

Vaz e Vaz (2008) pontuam que o eixo de comunica¢do possui um duplo papel como
eixo de desenvolvimento: como agente de impulsdo e como vetor de propagacdo do
desenvolvimento.

A influéncia da Avenida José de Magalhdes Pinto no espago intra-urbano de Coronel
Fabriciano é muito forte, sobretudo por conta do relevo de mares de morros do municipio que
conseqiientemente também € o do sitio urbano. Assim, a Avenida que se localiza numa
baixada e atravessa o municipio no sentido Norte Sul e se caracteriza por ter 80% da via
ocupada por atividades de comércio e servigos. A importancia da avenida para a cidade € tao
expressiva que 50% dos habitantes a utilizam diariamente em seus deslocamentos cotidianos

(VAZ e VAZ, 2008).

"7 Este autor é citado por Vaz e Vaz (2008), mas nio esté listado na bibliografia do artigo em questio.
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A rodovia BR 381 (Ferndo Dias) atravessa o municipio no sentido Leste Oeste, ou
seja, em sentido perpendicular a Avenida José de Magalhaes Pinto. Essas duas vias formam a
estrutura vidria principal da cidade uma vez que servem como melhor alternativa para os
habitantes realizarem seus deslocamentos didrios e também sdo dreas interessantes ao setor do
comércio e servigos por conta do grande fluxo didrio de pessoas. No caso da BR 381 o fluxo
também € um fator que contribui para o afluxo de estabelecimentos com as funcgdes de
comércio e servicos para as proximidades da rodovia (VAZ e VAZ, 2008).

No estudo de Vaz e Vaz (2008) pode-se perceber que as formas de
desenvolvimento identificadas na drea de influéncia da rodovia e da avenida ocorreram por
conta de motivagdes naturais, no caso da avenida por conta do relevo, e no caso da rodovia
por fatores externos, pois a localizacdo da rodovia em relacdo ao municipio existe desde a
década de 1950. Desta forma, ndo foi a dinamica da cidade de Coronel Fabriciano que
conduziu a situacdo atual, pois, segundo os autores o crescimento industrial do municipios
vizinhos significou perdas ao setor terciario de Coronel Fabriciano. Enfim, a forma de
desenvolvimento provocada na cidade certamente se refere a expansdo urbana e por
concentrar atividades do setor tercidrio ou por crescimento do setor industrial do que por

qualquer mudancga qualitativa nas condi¢Oes de vida para a populacio da area.

1.5.1 Dinamica econ6mica do interior e sua relagdo com a consolidacédo de
eixos de desenvolvimento econémico no Estado de Sao Paulo

Partindo de consideragdes de Cano (1998), Lencioni (1999), e Suzigan (2000), é
possivel dizer que no Estado de Sao Paulo desde o inicio do século XX e, mais decisivamente,
a partir do meado deste século hd presenca e concentracdo de estabelecimentos industriais,
mas, principalmente, na capital paulista. Num segundo momento que pode ser resumidamente
indicado como as décadas de 1960 e 1970 na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, hd um
significativo adensamento de estabelecimentos industriais, com destaque para a capital e a
regido do ABCD. No periodo compreendido entre fins da década de 1940 ao inicio da década
de 1980, Sao Paulo e a regido metropolitana concentrava mais de cingiienta por cento dos
estabelecimentos industriais do estado.

Nesse sentido, Lencioni (1999, p. 124) afirma que, “[...] durante o periodo de 1980 a
1985, o em torno, metropolitano, concentrou cerca de 60% da 4rea industrial construida no
periodo. Desse indice, 55,2% diziam respeito a novos estabelecimentos industriais e o restante

da expansao de industrias ja instaladas”.
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Num terceiro momento, que pode ser compreendido como iniciado em meados da
década de 1970, mas que ganhou impulso em meados da década de 1980, o interior do estado
passou a apresentar significativo aumento do nimero de estabelecimentos industriais, periodo
que se estende pela década de 1990.

Assim,

Essa expansdo industrial para o interior fez com que a participagdo do
interior no valor da transformacgdo industrial do Estado passasse de 25,3%
para 37,1% durante o periodo de 1970 a 1980. Em 1987 o interior ja
concentrava 40% da transformacao industrial do Estado. Af concentra-se 1/5
da inddstria nacional e, para se ter uma idéia melhor, o valor da
transformacao industrial € quase o dobro do Rio de Janeiro, que na década
de 70 era o segundo espaco industrial do pais (LENCIONI, 1999, p. 124).

Com essas palavras de Lencioni (1999) percebe-se que o Estado de Sao Paulo é o
l6cus principal da industria brasileira, e dentro do préprio estado encontra-se de modo
concentrado, apesar de, ao longo das décadas de 1970, 1980 e 1990 ter se constatado um
maior crescimento do nimero de estabelecimentos no interior, principalmente da parcela do

interior mais proxima da capital.

De acordo com Lencioni (1999) essa parte do territorio do Estado de Sao Paulo que
apresentou aumento considerdvel do nimero de estabelecimentos industriais contribuiu para
que,

Num raio de 150 km do centro metropolitano, ou seja, da cidade de Sao
Paulo, a paisagem é marcadamente industrial. Cidades, quer de porte médio
ou pequeno expandem sua drea industrial. Mais além numa extensao de 250
km a mancha metropolitana mantém-se continua e vai extensivamente se

distendendo ao longo dos principais eixos de circulacdo (LENCIONI, 1999,
p- 123).

Para melhor se compreender a abrangéncia desses raios, apontados pela autora,
elaborou-se o cartograma da figura 3 que mostra dois raios, um com 100 quilémetros e outro
com 150 quildmetros que se iniciam em Sao Paulo no km 11,5, sendo que o marco zero
encontra-se na praca da Sé, deve-se registrar que o raio foi baseado na quilometragem da
rodovia Anhanguera (SP 330), ou seja considerou as curvas e ondulacdes do relevo que a

rodovia possui.
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E interessante observar que o raio de 100 quildmetros abrange municipios como
Jundiai, Sorocaba, Campinas e Sdo José dos Campos. Esses municipios sdo altamente
dinamicos do ponto de vista dos fluxos econdmicos e, evidentemente, possuem grande
atividade industrial e de servicos, conforme se constatou nos trabalhos de campo realizados.
Por outro lado, como afirma Negri (1996), o raio de 250" quilometros também abrange areas
com baixa dindmica econdmico-industrial, como exemplo, a regido de governo de Registro,
Itapeva e Vale do Ribeira. Isto ¢ uma evidéncia de que a desconcentracdo se pautou,
sobretudo, em aumento da atividade industrial em eixos de desenvolvimento econdmico que
ligam o interior a capital do estado. Assim, esta metodologia para analisar o adensamento
industrial na drea distante entre 100, 150 ou 250 quilometros da capital Sao Paulo é mais
confusa do que a baseada na formacdo de eixos de desenvolvimento econdmico, uma vez que
inclui dreas que ndo apresentaram dinamismo industrial, como o parte do Vale do Ribeira, e
deixa fora outras dreas que apresentaram significativo dinamismo, como os municipios de
Araras, Leme, Pirassununga, Sdo Carlos, Araraquara e Ribeirdo Preto.

O raio maior representado na figura 3 tem distancia de 150 quildometros da capital, a
forma adotada para determinar o raio foi a mesma utilizada para o raio menor, ou seja, refere-
se a quilometragem da rodovia Anhanguera (SP 330). Ao invés de 250 quildmetros como
indicou Lencioni (1999), preferiu-se mostrar uma area intermedidria entre o raio de 100
quildmetros que possui uma paisagem eminentemente industrial e uma de 250 quildmetros em
que é possivel perceber que apesar da presenca industrial forte, hd também uma agricultura
altamente mecanizada e produtiva. Porém, ainda ndo tdo marcante como em municipios como
Limeira, Araraquara, Araras, Ribeirdo Preto, Pirassununga e Sao Carlos.

Neste caso, percebe-se que Lencioni (1999) tem uma compreensdo que atribui uma
fraca autonomia a dindmica econdmico-produtiva nas dreas em que se concentra o complexo
produtivo da agroindustria da cana-de-agucar, localizado, principalmente, nos municipios de
Ribeirdo Preto, Sertdozinho, Bebedouro e Jaboticabal, embora esse complexo esteja se
expandindo para outras dreas do estado como as regides administrativas de Aragatuba,
Presidente Prudente, S3o José do Rio Preto e Barretos. Para a autora, apesar da grande
pujangca do complexo agroindustrial da cana-de-aguicar, hd muita dependéncia de atividades
presentes apenas na Regido Metropolitana de Sao Paulo.

Por meio de observacdes feitas em campo, € possivel afirmar que hd um significativo

fluxo de veiculos (0 VDM também pode ser comprovado por meio de estatisticas

'8 E necessario ndo confundir que, apesar de Negri (1996) se referir a um raio de 250 quilometros, no cartograma
o raio representado é de 150 quilometros.
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disponibilizadas pelo DER-SP) e de mado-de-obra na area, um setor industrial altamente
dinamico ligados as usinas produgdo de aguicar e do etanol, além de significativa produgao de
energia elétrica’. H4, portanto, grande producdo de recursos que ndo estio ligados a
processos localizados na Regido Metropolitana de Sdo Paulo, contrariando o que aponta
Lencioni (1999). E evidente que se exclui dessa relativa autonomia do setor de produgio de
etanol, acucar e energia elétrica as transagdes financeiras e o papel da metrépole quanto aos
escritérios de representacao.

Hé4 muitas empresas industriais dos ramos metaldirgico, de producdo de carretas e
tanques para transporte da cana-de-agucar e do etanol, empresas especializadas em caldeiraria,
tornearia e de diversos outros segmentos ligados ao funcionamento do complexo, destaca-se
também a producao de agrotoxicos, como exemplo a unidade produtiva da Dow Agro Science
no municipio de Cravinhos. No entanto, € impossivel quaisquer empresas serem totalmente
independentes de determinados servigos oferecidos em Sao Paulo, uma vez que se trata de
uma cidade global, conforme estudo de Sassen (1996).

Outra autora que realizou estudo sobre a inddstria no Estado de Siao Paulo é
Selingardi-Sampaio (2009), que apresenta, em seu texto, uma tendéncia a reconhecer certa
autonomia industrial da drea do estado onde a cultura canavieira e seu complexo
agroindustrial sdo estruturados, com destaque para a regido de Ribeirdo Preto.

De acordo com as palavras de Selingardi-Sampaio (2009), pode-se perceber que a
formacdo e especializacdo de uma parcela significativa do espaco paulista ocorre desde a
década de 1940. O essencial a registrar € que a dependéncia que tem o complexo
agroindustrial do etanol e do acticar da capital Sdo Paulo, certamente, ¢ menor do que foi ha
duas ou trés décadas atrds.

Selingardi-Sampaio (2009) faz uma recapitulacdo da presenca do complexo canavieiro

na regido de Ribeirdo Preto, ao apontar que,

Na regidao de Ribeirdo Preto, a producdo sucroalcoleira iniciou seu
desenvolvimento nos anos 40 e 50, ocupando a cultura canavieira, desde
entdo, grandes extensdes dos municipios de Ribeirdo Preto, Sertdozinho e
Luis Antonio etc. Em 1950, surgiu, no atual municipio de Sertdozinho, a
Zanini Equipamentos Pesados, concorrente do Grupo Dedini, de Piracicaba,
no setor de producdo de maquinas e equipamentos para usinas de actcar e

' No capitulo dois serfio apresentadas as empresas ligadas a manutengdo do complexo agroindustrial, como as
empresas metaldrgicas fabricantes de estruturas metdlicas, carretas, etc.; unidades industriais fabricantes de
pecas para calderaria, implementos agricolas, agrotéxicos, etc. € muitos prestadores de servigos e empresas
de comércio, como as revendas e oficinas de maquindrio agricola. Deve-se destacar, também, que hd nessas
regides formagdo profissional destinada ao atendimento de demandas do setor sucroalcooleiro, como
exemplo nas ETECs e FATECs.
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destilarias de dlcool; em 1992, as citadas empresas celebraram uma fusao,
dando origem a DZ S.A. Engenharia, Equipamentos e Sistemas, um
conglomerado industrial e de servigos (p. 424).

O que parece existir na regido de Ribeirdo Preto, na atualidade, ¢ um
conjunto de complexos territoriais agroindustriais, de abrangéncia local e
regional — cada um com ligacdes produtivas em seu interior e, ainda,
supostamente, com os demais —, como os de Sertdozinho, Jaboticabal,
Ribeirdo Preto. Nele estdo instalados os setores antecedentes de producdo de
adubos e fertilizantes e de mdquinas e implementos agricolas para a cultura
da cana, e setores posteriores a esta, com numerosas usinas processadoras de
cana (p. 425).

Além da produc¢do de mdaquinas e equipamentos para o complexo agroindustrial

canavieiro hd, também, por conta desse complexo, geracdo de energia elétrica numa

quantidade bastante significativa ao se aproveitar o bagaco da cana, conforme demonstra

estudo de Alampi (2009). Alampi (2009) realizou um estudo visando analisar as relacOes

entre a indudstria e a energia focando na produgdo e no consumo energético no territério

paulista e aponta que as usinas de biomassa (bagaco de cana-de-acticar) estdo concentradas na

regido de Ribeirdo Preto, conforme mostra a figura 4.

Figura 4: Estado de Siao Paulo: usinas de biomassa (bagaco de cana-de-aciicar) potencial instalado (em

kW) - 2009.

Fonte: Retirado de Alampi (2009).
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De acordo com Alampi (2009), as agroindustrias, principalmente as ligadas a cana-de-

acucar, nos dltimos anos tem se tornado,

[...] empresas que participam diretamente na producdo de energia elétrica a
partir da queima dos residuos que sobram de seus processos industriais.
Industrias estas que estdo, nos tdltimos anos, mudando toda esta dindmica do
interior, ndo s6 em sua expansdo, mas também nas relacdes que estas exercem
no territério que produzem/ocupam (p. 64).

Com essas reflexdes ndo se pretende desqualificar as concepcdes de Lencioni
(1999)*°, mas apontar que a dinamica econdmica do interior do Estado de Sdo Paulo tem
apresentado alteragdes a partir do meado do século XX e na primeira década do século XXI.

A propria localizag@o industrial € um exemplo dessas alteracdes.

Desta forma, voltando a analisar a localizacdo industrial no Estado de Sao Paulo
basear-se nas contribui¢des de Sposito (2007), para o qual a localizacdo industrial do Estado
de S3o Paulo estd marcadamente vinculada aos eixos rodovidrios, principalmente os que
ligam a capital Sdo Paulo ao interior. A forma de explicar a localizagdo industrial do Estado
de Sao Paulo de Lencioni (1999) e de Sposito (2007) € bastante semelhante. No entanto, nota-
se que enquanto Lencioni (1999) deixa transparecer que hd uma primazia da capital (Sao
Paulo) como organizadora de todo o arranjo locacional da industria no estado, ndo dando a
énfase necessdria, por exemplo, a dindmica prépria gerada nas regides de Ribeirdo Preto,
Catanduva, Araraquara, Sorocaba e Araras, além de outras dreas mais recentes, pelas
atividades das usinas de acticar e etanol. Sposito (2007) reconhece a importancia da capital,
mas também reconhece a dindmica gerada nos municipios com sedes municipais de porte
médio localizadas ao longo dos principais eixos rodovidrios do estado e em outras proximas

como € o caso de Piracicaba.

Sposito (2007) denomina de eixos de desenvolvimento este processo de adensamento
de atividades industriais ao longo dos eixos rodovidrios. Ou seja, na visdo de Sposito (2007),
apesar de a capital do estado exercer uma grande influéncia nas relacdes espaciais,
econOmicas, politicas e culturais no restante do estado, ndo é mais conveniente apreendé-la

como soberana e Unica na organizacdo espacial paulista, uma vez que o crescimento e a

%0 ano em que o texto de Lecioni (1999) foi publicado poderia ser utilizado como argumento para contrapor as
idéias apresentadas, no entanto é pertinente afirmar que em 1999 o complexo agroindustrial formado na
regido supracitada ja estava consolidado, uma vez que conforme Selingardi-Sampaio (2009) demonstrou a
formacdo desse complexo comega ainda na década de 1940.
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estruturacdo de cidades de porte médio ao longo dos principais eixos rodovidrios promoveram
relacdes que ndo sio de “mdo dnica™'. A relacdo entre muitas cidades de porte médio
localizadas em eixos com a capital ocorre sem subordinagdo completa dessas cidades com a
capital, um exemplo disso sdo as muitas cidades do interior com especialidades médicas que
sdo referéncia nacional. Em S@o José do Rio Preto, por exemplo, ha especializacio em
transplantes de orgdos, em Barretos e Jau hd hospitais exclusivamente para o tratamento de
cancer. Outros destaques de municipios do interior sdo os centros de pesquisa, principalmente

das universidades publicas, como € o caso dos reconhecidos tecnopdlos: Campinas, Sao

Carlos e Sao José dos Campos.

E possivel compreender a dindmica dos municipios localizados no eixos de
desenvolvimento econdmico baseado em andlise da figura 5 que mostra os principais eixos
de desenvolvimento econdmico do Estado de Sao Paulo, e nesses a intensidade de
caracteristicas de um eixo, para o leitor isso pode ser constatado na espessura das linhas que
representam cada eixo. A metodologia para se estabelecer a espessura das linhas estd baseada
em observacdes de campo nos eixos, nas estatisticas de VDM? e nos dados sobre industria
como: nimero de unidades industriais, faixa de renda média, tamanho do estabelecimento e
grau de instrucdo (RAIS, 2011). Levou-se em conta, também, a quantidade de unidades
industriais instaladas nos municipios e a proximidade entre as sedes urbanas dos municipios,
que € maior nas espessuras mais largas e menores nas mais estreitas. Para citar um exemplo,
entre Jundiai e Campinas, ha os municipios de Vinhedo e Valinhos, tornando o trecho entre as
duas primeiras cidades quase ininterrupto do ponto de vista espacial com grande concentragcdo
de unidades industriais localizadas ao longo das rodovias Anhanguera (SP 330) e

Bandeirantes (SP 348), principalmente na primeira que é mais antiga.

A figura 5 mostra uma representacdo da forma de concentracdo espacial de unidades
industriais nos eixos de desenvolvimento. Pela andlise da figura 5 é possivel perceber que a
concentracdo industrial € maior quanto mais se esta perto da metrépole e também € maior no
intra-urbano, principalmente, em razdo das politicas de incentivo a organizacdo de distritos
industriais em muitos municipios paulistas, como exemplo dos eixos, nos municipios de

Taubaté e Araras.

*! De acordo com Pochmann (2010), “Entre 2002 e 2006, por exemplo, quase 1/3 do PIB dependeu da for¢a dos
pequenos municipios, dada a sua contribui¢do decisiva na produgdo agricola e quase de 40% nos produtos
industrial. O peso dos municipios médios concentra-se na producdo industrial (46,3%) e de servigos (35,5%).
Os grandes municipios, em compensacdo, tenderam a se concentrar na producdo de servi¢os” (p. 171).

** Para exemplificar, no ano de 2010 foi registrado na praga de peddgio localizada na rodovia Anhanguera no
municipio de Nova Odessa, o VDM de 29.570, no sentido Norte, enquanto na pracga localizada na mesma
rodovia no municipio de Ituverava o VDM foi de 4.993, também no sentido Norte (DER — SP, 2011).
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Figura 5: Representacdo de aglomeracio industrial em eixo.

Organizacdo: Céassio Antunes de Oliveira e Eliseu Savério Sposito, 2011.

Um dos maiores equivocos quanto a compreensdo dos eixos de desenvolvimento
econdmico ocorre pelo fato de se cometer complicacdes nas andlises escalares. Na verdade, se
a andlise ocorrer por meio de escala local (municipio) os estabelecimentos industriais se
localizam em eixo, pois tendem a se aglomerar nas proximidades das rodovias, com excecao
dos municipios que empreenderam politicas mais antigas de instalagdo e fortalecimento de
distritos industriais, embora a maioria dos distritos industriais se localizam préximos a
rodovias. Mas, se a andlise ocorrer por meio de escala regional a aglomeracdo que aparecera
em eixos serd a de municipios (que concentram estabelecimentos industriais) e nao,
necessariamente, a de estabelecimentos industriais. As observagdes de campo permitiram
notar que nas areas rurais entre as sedes urbanas existem poucos estabelecimentos industriais,
isto é valido para os municipios mais distantes de Sdo Paulo, principalmente, no eixo da

rodovia Castelo Branco (SP 280). J4 nos municipios pertencentes as regides metropolitanas de
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Campinas e os localizados no Vale do Paraiba (Jacarei, Sdo José dos Campos, Cagapava,
Taubaté e Pindamonhangaba) a aglomeragao industrial em eixos ocorre em qualquer escala de

andlise, seja local (municipio) ou regional (varios municipios).

1.5.2 Metodologia para identificagdo dos eixos de desenvolvimento econémico

Defender a idéia de que se formaram eixos de desenvolvimento econdmico no Estado
de Sao Paulo requer compreensdo de dois aspectos que exigem respostas: uma do ponto de
vista da forma e outra do processo. Doravante, se apresentard como resolver a questdo da

forma.

A forma pode ser percebida de duas maneiras diferentes. Uma delas € trafegar pelas
rodovias que constituem os eixos, evidentemente com este proposito, ou seja, observando os
aspectos da paisagem em que hd interacdo entre unidades produtivas, infra-estruturas de
transportes e a funcionalidade das cidades. Funcionalidades que proporcionam o
funcionamento continuo das atividades econdmicas, principalmente as industriais. Outro
aspecto a ser observado ao se trafegar por uma rodovia de um eixo s@o os fluxos altamente
intensos de veiculos. A segunda pode ser feita utilizando recursos digitais de processamento

de imagens, como os programas Google Earth e Corel Draw.

A utilizacdo de softwares que permitem que o usudrio trabalhe com organizacdo de
imagens obtidas por meio de programa livre na internet, como € o caso do Google Earth
resulta em ferramenta essencial as andlises geogréficas dos eixos. A partir da montagem de
mosaicos de imagens dos eixos € possivel estabelecer relagdes, que sem as imagens seriam
muito mais dificeis e trabalhosas. As imagens disponiveis no programa Google Earth sdo,
relativamente atualizadas e tem boa qualidade. Com imagens de satélite o pesquisador pode,
com muito mais rapidez perceber as relagdes que envolvem distancia entre as unidades
produtivas, tamanho dos tetos das unidades produtivas, distancia entre as cidades do eixo,
qualidade e capacidade das infra-estruturas etc. Assim, compreende-se que as ferramentas da
informadtica podem ser utilizadas para melhorar as investigacdes cientificas, além de facilitar a

sua exposi¢ao para outros pesquisadores e outras pessoas.

No percurso da iniciagdo cientifica surgiram as primeiras idéias de se utilizar imagens
do Google Earth para elaborar figuras que seriam uteis na investigacao sobre os eixos. Desta
forma, foram montadas as primeiras figuras, no entanto ao longo da iniciagdo cientifica e apds

a realizacdo do primeiro trabalho de campo foi possivel aperfeicoar as figuras dos mosaicos
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de imagens dos eixos. No mestrado a busca pelo aperfeicoamento do trabalho feito com
imagens continua, até porque poderdo servir a outros pesquisadores em outros tipos de

pesquisa, porém, caberd a eles adaptar 0s mosaicos as suas pesquisas.

Feitas essas consideragOes apresenta-se a forma de montagem das imagens e,
posteriormente, como contribuem para a identificacio dos eixos de desenvolvimento

econdmico.

A primeira etapa para se elaborar uma figura utilizando imagens de satélite é localizar
a area de investigacdo por meio do programa Google Earth, em seguida deixar na tela do
computador a imagem do local onde se quer comecar a coletar a primeira imagem para a
montagem do mosaico. O mosaico € montado a partir do encaixe de imagens do eixo
sucessivas, ou em seqiiéncia. Apds escolhida a primeira imagem a compor o mosaico, ha que
se fazer a copia da imagem através da tecla print screen e em seguida cold-la em um
documento aberto no programa Corel Draw. Duas preocupagdes devem estar presentes ao se
coletar a primeira imagem, a) o usudrio, a partir do momento que coleta a primeira imagem,
ndo deve alterar mais a altitude do campo de visdo (distancia entre o observador e o terreno)
que fica indicada no lado direito abaixo na imagem gerada no programa; b) também nao deve
mais aumentar ou diminuir o zoom, ou a altitude do campo de visdo, para ndo alterar a escala
(fica do lado esquerdo abaixo), que deve ser aproximadamente a da primeira imagem, em
cada mosaico, para evitar distor¢des no tamanho de uma imagem em relacdo a outra.

. . . , . 2
Se o local a ser mapeado possuir uma densidade muito grande de grandes superficies 3

construidas que precisam constar na imagem final, deve-se deixar o campo de visdo da
imagem numa altura em que seja possivel visualizar os elementos importantes da imagem

com certa nitidez.

Assim, mantendo-se coeréncia entre o campo de visdo e a escala pode se continuar a
coleta das imagens. Para obter a segunda imagem deve-se posicionar o cursor do mouse, que
deverd estar habilitado na ferramenta de arrastar, na extremidade esquerda da tela e em
seguida arrasta-lo até a extrema direita da tela. Feito isso, deve-se repetir o método de coleta
da segunda imagem de maneira semelhante ao utilizado para a primeira imagem. Esse

procedimento deverd ser repetido até a ultima imagem da drea desejada.

* Grandes superficies sdo entendidas como os tetos das edificacdes, que nas imagens se destacam, quando
comparadas com 0s outros tetos, como o das casas, por exemplo. Lembrando que as unidades produtivas, ou
de servigos ligados a reparos em veiculos (oficinas) ou de venda de veiculos (concessiondrias), bem como de
depdsitos (de transportadoras ou redes de lojas) possuem grandes tetos.
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No Corel Draw, ap0s se ter colado a segunda imagem, basta uma breve observagdo
das duas imagens para notar que elas se complementam em uma das extremidades. Ou seja,
um dos lados da primeira imagem certamente encaixard em um dos lados da segunda imagem.
Depois que a identificacdo das imagens for feita basta encaixé-las lado a lado conforme
mostra a figura 6. Para aumentar ou diminuir o tamanho das imagens com a finalidade de se
adequar ao tamanho da pagina de impressdo deve-se terminar a colagem e em seguida
selecionar todas as imagens de uma s vez e aumenta-las ou diminui-las, conforme se queira.
Para que o mosaico nao fique muito grande (o que dificultaria sua apresentacdo em trabalhos
impressos) ha que se tomar o cuidado de ndo colocar quantidades exageradas de imagens para
ndo comprometer os detalhes na andlise, uma vez que os detalhes é que podem ser mais

importantes.

Ao final deste trabalho apresenta-se um mosaico por meio do qual € possivel
visualizar todas as superficies construidas ao lado das rodovias integrantes dos trés eixos
analisados. Feito isso, o passo seguinte € delimitar no Corel Draw, tendo as imagens do
Google Earth como base as grandes superficies (tetos das edifica¢des), rodovias ruas e

avenidas. O processo de montagem estd exemplificado nas figuras 6,7,8 ¢ 9.

ApOs a concretizagdo da montagem do mosaico as imagens colocadas num documento
do Corel Draw sao utilizadas como base para a organizacdo (desenho) da localizagcdo das
grandes superficies construidas e do tracado da rodovia. Nos desenhos elaborados ou a ser
elaborado o teto de cada grande superficie foi delimitado com a cor preta, € necessario frisar
que em cada delimitacio se procurou corresponder a0 maximo o tamanho real, considerando,
logicamente, a altitude do campo de visdo. Em cada figura a rodovia que constitui o eixo é
tracejada na cor vermelha, as principais avenidas que margeiam a rodovia e as principais

ligacdes entre a rodovia e a cidade, também, estdo tracejadas na cor vermelha.

No caso dos mosaicos feitos para representacdo dos eixos foram elaborados muitos,
pois hd grande quantidade de unidades produtivas préximas a rodovia, principalmente nos
trechos entre Limeira e Jundiai no eixo do complexo Anhanguera-Bandeirantes (SP 330) e
(SP 348) respectivamente e no trecho de Jacarei e Sdo José dos Campos no eixo da BR 116.
Para dreas onde existem poucas unidades produtivas, a altitude do campo de visdao pode ser
maior do que nas dreas densas. Exemplos de dreas menos densas podem ser constatados na
parte em que a rodovia Anhanguera (SP 330) corta a cidade de Araras, Porto Ferreira e

Pirassununga no eixo da SP 330.
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Figura 6: Mosaico de imagens da rodovia — SP 330 atravessando a cidade de Campinas — SP.

Fonte: Google Earth, online 2009.
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Figura 7: Mosaico de imagens da rodovia — SP 330 atravessando a cidade de Jundiai — SP.

Fonte: Google Earth, online 2009.
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Figura 8: Mosaico de imagens da rodovia SP 330 atravessando a cidade de Jundiai com contornos sobre
as grandes superficies e sobre as rodovias.

Fonte: Google Earth, online 2009.
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Figura 9: Mosaico concluido representando o municipio de Jundiai sem imagem do Google Earth.

Fonte: Google Earth, online 2009.
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Em praticamente todas as figuras elaboradas visualiza-se a concentracdo de grandes
superficies margeando a rodovia. Assim, conclui-se que ha intensa relacdo entre as atividades
produtivas e as rodovias, lembrando que também é ao lado dessas rodovias que estdo
instalados cabeamentos de fibra 6tica. Conforme verificado nas imagens e nas oportunidades
em que se trafegou pelos eixos hd predominio de empresas de grande porte instaladas
proximas as rodovias, como a General Motors localizada no eixo da BR 116, da Gerdau no

eixo da SP 280, ou da Goodyear localizada no eixo da SP 330.

Apbés se ter organizado os mosaicos para melhor investigar os eixos de
desenvolvimento econdmico, houve um avanco no sentido de melhor compreendé-los do
ponto de vista da forma. Pode-se perceber e relacionar o tamanho dos tetos das unidades
industriais de cada cidade. Uma das relacdes que se pode fazer € que em municipios com
sedes urbanas maiores como Campinas e Sdo José dos Campos ha tetos muito grandes ndo
observados em outros municipios com sedes urbanas menores, e esta possibilidade diminui
ainda mais nos municipios com sedes urbanas menores e distantes da capital. H4 algumas
poucas excec¢des, como em Mirassol, um dos municipios mais distantes da capital, pertencente

ao eixo da rodovia SP 310.

Convém salientar que essa metodologia de identificac@o de eixos € bastante util para o
planejamento dos trabalhos de campo. Por meio da montagem dos mosaicos as atividades do
trabalho de campo sdo facilitadas pelo fato de que € possivel saber previamente os locais onde
ha os maiores adensamentos de grandes tetos e os locais que provavelmente estdo localizados
os distritos ou parque industriais nos municipios. E possivel, ainda, identificar os locais em
que ha empresas localizadas em 4reas rurais, obviamente que apenas com o trabalho de campo
€ possivel fazer a confirmacgdo de que tipo de empresa se trata. Alguns exemplos de empresas
industriais localizadas em dreas rurais s@o Nestlé, no municipio de Cordeirépolis, Federal

Mogul no municipio de Araras, e Citrovita, no municipio de Matdo.

O método de montagem de imagens por meio do programa Google Earth, certamente,
nio deve ser considerado como uma possibilidade de se explicar totalmente a localiza¢ao
industrial em determinados municipios do Estado de Sao Paulo e nem como “retrato da
realidade”. Por outro lado, ha que se reconhecer que ¢ um poderoso aliado no planejamento de
trabalhos de campo e como um indicador relativamente eficiente da localizacdo dos

estabelecimentos industriais e comerciais em muitos municipios do Estado de Sao Paulo. Essa
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metodologia de estudo dos eixos de desenvolvimento econdmico ja recebeu criticas® com o
argumento de que ndo servem como aliado para uma pesquisa geogréfica, em razao de que se
trata de imagens antigas, algumas podendo ter quatro ou cinco anos, apesar de algumas serem
recentes (a maioria das imagens utilizadas € datada de 2008 em diante). Os argumentos que
apontam que as imagens disponiveis no Google Earth sao muito antigas se chocam com outra
metodologia de andlise da dindmica industrial no espaco que, provavelmente, € tdo impropria
quanto a apresentada neste item. Trata-se da utilizacdo de dados secundarios disponibilizados

por 6rgaos publicos ou ndo, como o IBGE e a Fundagcao SEADE.

Os dados secundarios utilizados na maioria dos estudos que analisam a dindmica
industrial, inclusive pelos que tem como escala de anélise espacos de dimensdes menores do
que o que se investiga nessa pesquisa, sao oriundos de respostas dadas pelas empresas aos
orgdos elaboradores ou organizadores dos dados. Assim, considerando o tempo em que 0s
dados sdo organizados e disponibilizados para os pesquisadores pode-se concluir que podem
ser tao desatualizados quanto as imagens do Google Earth. Além disso, resta registrar que a
metodologia que se utiliza de entrevistas ou questiondrios para se levantar informacgdes
também nao podem ser consideradas ‘“retratos da realidade”, uma vez que ndo estd isenta de
informacdes afirmacOes incompativeis ou distorcidas pelos investigados ou por pouco
comprometimento com a pesquisa, ou por temor de que se trata de investigacdo da policia ou
da Receita Federal/Estadual. Também néo estd isenta de respostas induzidas pela forma que o

pesquisador elabora as questdes ou pela forma que conduz a entrevista.

Essas reflexdes sobre as metodologias de pesquisa nao significam a descrenca desse
pesquisador na ciéncia, mas que se a metodologia desenvolvida utilizando imagens do Google
Earth ndo traz avanco as pesquisas que se comprometem a investigar a dindmica industrial no
espaco, as outras metodologias sdo tdo problemdticas quanto a que se elaborou. Na verdade,
considera-se que o pesquisador ndo deveria desprezar nenhuma dessas metodologias, o mais

correto € combina-las da forma mais conveniente para a problemadtica de cada pesquisa.

Para finalizar, é necessdrio deixar claro que ndo se tenha feito uma reviravolta em se
tratando de metodologias, mas que se trouxe uma contribuicdo metodolégica para os estudos
da localizacdo e da dindmica industrial. Outro ponto que tém-se como positivo nessa
metodologia de identificagdo dos eixos é o fato de utilizar ferramentas acessiveis para a

maioria dos pesquisadores nas universidades brasileiras, ou seja, utilizacdo de um programa

** As criticas foram recebidas durante a avaliacio do trabalho apresentado no VII workshop “O Novo Mapa da
Industria no Comeco do Século XXI”.
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gratuito e disponivel na internet, como € o Google Earth, e de outros programas certamente
disponiveis nos laboratérios dos grupos de pesquisa da maioria das universidades e faculdades
como € o caso do Corel Draw, o Adobe Ilustrator que também pode ser utilizado como
alternativa ao Corel Draw.

Os espagos mais importantes do ponto de vista da densidade industrial e comercial
serdo apresentados ao longo do texto conforme a necessidade, por meio de figuras elaboradas

a partir de imagens do Google Earth.

1.6 Os eixos de desenvolvimento econdmico como
potencializadores das desigualdades territoriais

Atualmente, apesar de uma difusdo mais rdapida e mais extensa do que nas épocas
precedentes, as novas varidveis ndo se distribuem de maneira uniforme na escala do planeta.
A Geografia assim recriada é, ainda, desigualitdria. Sdo desigualdades de um tipo novo, jd

por constituicdo, jd por seus efeitos sobre os processos produtivos e sociais.
Milton Santos

A estruturacdo dos eixos de desenvolvimento econdmico no Estado de Sao Paulo, se
por um lado, apresenta condi¢gdes favordveis a instalacdo de unidades industriais e de outros
setores empresariais, por outro lado, ao adensar essas atividades contribui para que outros
espacos permanecam deficientes do ponto de vista de atividades empresariais geradoras de
“efeitos externos”. Cada nova melhoria implantada nas dreas onde ji hd concentracdes de
infra-estruturas significa desequilibrar as condi¢des espaciais e regionais do estado, uma vez
que muitas dreas continuam sem receber investimentos. A conseqiiéncia imediata é o aumento
dos desequilibrios espaciais, e o que € pior, fomentado pelo Estado e municipios.

Ha diversos meios de se comprovar as diferencas espaciais no Estado de Sao Paulo. Se
se analisar os mapas de rodovias observando as que possuem pista dupla, as localizacdes de
fibra otica, as Estagdes Aduaneiras do Interior (EADIs), banda larga em institui¢cdes de
pesquisa, os fluxos de mercadorias, pessoas e de informagdes etc., logo se perceberd que as
areas que possuem esses atributos sdo coincidentes. Isto revela que, enquanto certas porgcdes
do espago sdo densamente ocupadas por diversos tipos de objetos técnicos e atividades
humanas, movimenta¢gdes das mais diversas naturezas, outras dreas do espaco permanecem

praticamente estagnadas, ou pouco modifica suas realidades se comparadas com as dreas
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dindmicas. Deve-se, também, levar em conta que as d&reas onde existem maiores
concentracdes de infra-estruturas sdo as mais populosas do estado, mas ndo explicam quem
sao0 os beneficiados de modo direto por existir tal concentracgao.

As intencionalidades que promovem a instalacdo de objetos técnicos € normativos
relativos a melhoria dos sistemas de circulacdo nos territérios sdo diversas e refletem quais
interesses sdo prioritarios. O principal interesse atendido que aparece ao se investigar a
organizacdo do territorio e a localizagdo dos investimentos no espaco € promover 0 aumento
da capacidade produtiva e o aumento da velocidade de circulagdo/acumulacdo do capital.

Nesse sentido, Castillo (2007) identifica que,

Nessa situacdo, vao sendo definidas as prioridades de investimentos em
infra-estruturas, de acordo com interesses corporativos, disfarcados pelo
discurso de um desenvolvimento econdmico que, automaticamente,
beneficiaria toda a populagao (p. 42).

Os interesses corporativos requerem atenc¢do especial para que os sistemas de
circulacao sejam aperfei¢coados unica e exclusivamente para o atendimento de suas demandas.
O Estado, na atualidade, ocupa uma posicdo de relativa dependéncia em relagdo as
corporacdes multinacionais e cede realizando adaptacdes e melhorias espaciais visando
oferecer fluidez territorial nas dreas escolhidas pelos interesses corporativos para operarem. O
discurso que justifica a acdo do Estado, conforme aponta Castillo (2007) é disfarcado por
trazer esperanca no sentido de um desenvolvimento que supostamente beneficiaria toda a
populacdo.

Por outra perspectiva, pelas condi¢des atuais das formas de organizagdo do trabalho,
as suas divisdes espaciais, sociais e territoriais, € provdvel ser remota a possibilidade de se
romper com a imbricagdo atual entre a organizacdo estrutural da economia e da sociedade. O
Estado, no curto prazo, certamente, é incapaz de promover a¢des no sentido de atendimento
prioritirio dos interesses das classes menos favorecidas economicamente. Ocorre que a
sobrevivéncia financeira do Estado depende das atividades produtivas, em razdo de que a
arrecadacao estatal provém primordialmente da arrecadacdo de impostos e taxas. Em outras
palavras, nos periodos de crise se o Estado ndo possuir reservas financeiras solidas podera
executar medidas drésticas de cortes de gastos. Enfim, aos que pregam as transformacgdes
sérias em prol dos investimentos em beneficios dos menos favorecidos do ponto de vista do
poder aquisitivo, devem se lembrar que o Estado nos moldes atuais €, antes de tudo, um

Estado capitalista.
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Assim, os interesses das grandes corporagdes e das grandes empresas tendem a ocupar
uma posicdo de primazia para o Estado, nas ocasides em que se estuda a distribuicao dos

investimentos no territério. Para Santos (2008a), em razao da globalizac¢do da sociedade,

Quando todos os lugares foram atingidos, de maneira direta ou indireta,
pelas necessidades do processo produtivo, criam-se, paralelamente,
seletividades [espaciais, territoriais e regionais] e hierarquias de utilizacdo,
com a concorréncia ativa ou passiva entre os diversos agentes (p. 29). (grifo
nosso).

A importancia do espaco para os interesses privados adquire valores diferentes a cada
ponto, assim, “cada ponto do espago torna-se, entdo, importante, efetiva ou potencialmente.
Sua importancia decorre de suas préprias virtualidades, naturais, ou sociais, preexistentes ou
adquiridas segundo intervengoes seletivas” (SANTOS, 2008a, p. 29). (grifo nosso).

Vé-se que os interesses das corporacdes e os (que deveriam ser) do Estado ndo sdo
compativeis, ou seja, ndo se constitui em um consenso. Nesse embate de interesses em jogo 0s
agentes sociais mais frageis, que sdo os menos favorecidos economicamente, véem seus
interesses sendo contemplados quando se coincidem com os das grandes empresas.
Entretanto, o mais usual é o adiamento de suas demandas, uma vez que na maioria das vezes
nao sdo coincidentes. O resultado espacial do conflito de interesses desses diferentes agentes
econOmico-sociais € a diferenciagdo espacial gerando os espacos opacos € os luminosos,
conforme Santos e Silveira (2003). Nesse presente trabalho hd expresso, por meio de
cartogramas e quadros, algumas evidéncias dessa diferencia¢do espacial, provocadas pelas

seletividades e hierarquizacdes de utilizagdo.
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CAPITULO 2 - 0S EIXOS DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO
FORMADOS PELAS RODOVIAS ANHANGUERA - SP 330,
BANDEIRANTES - SP 348, CASTELO BRANCO - SP 280 E
PRESIDENTE DUTRA - BR 116

So a producdo propriamente dita tem relacdo direta com o lugar L e dele adquire uma
parcela das condigoes de sua realizacdo. O estudo de um sistema produtivo deve levar isso
em conta, seja ele do dominio agricola ou industrial. Mas os demais processos se ddo
segundo um jogo de fatores que interessa a todas as outras fracoes do espaco. Por isso
mesmo, alids, o proprio processo direto da producdo é afetado pelos demais (circulagao,
distribuicdo e consumo), justificando as mudangas de localizacdo dos estabelecimentos

produtivos.

Milton Santos
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Neste capitulo se apresenta de maneira descritiva as principais caracteristicas dos
eixos de desenvolvimento econdmico formado pelas rodovias SP 330, SP 348, BR 116 e SP
280. Em seguida ha consideracdes baseadas nas observagdes dos trabalhos de campo nos
eixos. Assim, na andlise para as observacOes feitas de cada municipio que possui interesse
mais contundente ao estudo dos eixos de desenvolvimento econdmico hd um quadro para cada
municipio, destacando a denominacdo da empresa que se localiza ao lado ou préximas das
rodovias que estruturam os eixos. Porém, para os municipios que possuem poucas empresas
proximas a rodovia apresenta-se apenas uma tabela contendo informagdes de mais de um
municipio, isto ocorreu principalmente nas consideragdes feitas na viagem feita na rodovia SP
280. No final do capitulo, se apresenta uma andlise geral das consideracOes feitas nos trés

eixos e uma sintese comparativa a partir das reflexdes feitas pelas andlises tedricas

relacionadas com dados secunddrios e com as observacdes em campo.

2.1 Eixo de desenvolvimento formado pelas rodovias do
sistema Anhanguera — SP 330 e Bandeirantes — SP 348

No Estado de Sdo Paulo ha ligagdes rodovidrias com pista dupla da capital para,
praticamente todas as suas regides. As rodovias Anhanguera (SP 330) e Bandeirantes (SP
348) ligam a capital a Regido Metropolitana de Campinas e no caso da rodovia Anhanguera
liga também a Regido Administrativa de Ribeirdo Preto e ao Tridngulo Mineiro. As duas
rodovias seguem paralelas desde Sao Paulo até o municipio de Jundiai, onde as duas rodovias
se cruzam (ver figura 10) e novamente seguem um tracado paralelo e se encontram onde
termina a rodovia dos Bandeirantes no municipio de Cordeirdpolis, a rodovia Anhanguera
termina na divisa entre o Estado de Sdo Paulo e o de Minas Gerais. Na figura 10 ¢ possivel
visualizar uma unidade industrial da Klabin que estd localizada bem préximo ao cruzamento
das rodovias SP 330 e SP 348, no municipio de Jundiai. A rodovia Anhanguera no trecho
entre o municipio de Sdo Paulo e o de Ribeirdo Preto atravessa vinte e cinco municipios,

conforme mostra o quadro 1.

A rodovia dos Bandeirantes possui 178 quilometros de extensao e corta no total onze
municipios, conforme mostra o quadro 2. A rodovia dos Bandeirantes foi construida em 1978
e finalizada no trecho entre Campinas e Cordeir6polis no ano de 2001 (AUTOBAN, 2010). A

ultima etapa de sua construgdo foi executada pela concessiondria Autoban.
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Figura 10: Estado de Sao Paulo: Cruzamento das rodovias Anhanguera e Bandeirantes no municipio de
Jundiai - SP.

SP 348

SP 330

Fonte: Google Earth, online 2009.

Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

O sistema rodovidrio formado pelas rodovias Anhanguera e Bandeirantes estd entre os
eixos de desenvolvimento econdmico mais dindmicos do Estado de Sdo Paulo devido ao
nimero expressivo de municipios com suas sedes urbanas préximas umas das outras, denso

. . . . .. . . L . Lo 2
fluxo rodovidrio e significativa atividade industrial, além de possuir em média um retorno S a

25 2 o . . . . . .« .
O retorno € o local onde o usudrio da rodovia pode inverter o sentido da viagem, por exemplo, se ele viaja no
sentido interior-capital ao entrar num retorno ele inverterd o trajeto e seguird no sentido capital-interior.
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cada cinco quilémetros em cada rodovia. Estes retornos além de possibilitarem aos usudrios
da rodovia entrar em alguma cidade, permitem também, acessar a outra rodovia e ainda
retornar pela mesma rodovia em que trafega. De acordo com mensagem recebida da
Secretaria de Desenvolvimento Econdmico de Americana que foi respondido por Cezar
Polidoro, a rodovia Anhangiiera “faz parte do sistema BR 050, que liga Brasilia a Santos”.
Lembrando que a BR 050 estd em processo de concessdo e foi duplicada recentemente no

trecho mineiro.

Quadro 1: Municipios integrantes do eixo formado pela rodovia Anhanguera — SP 330.

Municiplos omedrentes 4o Re02c | aravessada pelarodovia oP
Sao Paulo X X
Caieiras X
Varzea Paulista
Jundiai X
Louveira
Vinhedo X
Valinhos X
Campinas X
Hortolandia X
Paulinia
Sumaré X
Nova Odessa
Americana X
Limeira X
Cordeiropolis
Araras X
Leme X
Santa Cruz da Conceicao
Pirassununga X
Porto Ferreira X
Santa Rita do Passa Quatro
Sao Simao
Luis Antonio
Cravinhos X
Ribeirao Preto X

Fonte: mapa rodovidrio DER-SP, 2004.
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Quadro 2: municipios atravessados pela rodovia dos Bandeirantes — SP 348.

Municipios Municipios Sem acesso direto a | Municipio com sede
integrantes da Regiao rodovia SP 348 urbana cortada pela
Metropolitana de Sao rodovia SP 348
Paulo
Sao Paulo X X
Caieiras X
Cajamar X X
Jundiai
ltupeva
Campinas X
Hortolandia X
Sumaré
Santa Barbara d'Oeste
Limeira
Cordeiropolis

Fonte: mapa rodovidrio DER-SP, 2004.

Em relacdo aos acessos entre a rodovia Anhanguera e a rodovia dos Bandeirantes estes

podem ser feitos nos seguintes trevos:

1.

e T L B

p—
—_ O

Km 11 - Marginal Tieté (Sao Paulo);
Km 21 - Rodoanel (Sao Paulo);
Km 48 - Interligagdo Anhanguera-Bandeirantes (Jundiai);
Km 61 - Rod. Dom Gabriel (Jundiai);
Km 92 - Rod. Santos Dumont (Campinas);
Km 98 - Rod. Francisco Aguirra Proenca (Campinas/Hortolandia);
Km 103 - Rod. Adalberto Panzan (Campinas);
Km 120 - Rodovia Luis de Queirés (Americana/Santa Barbara d'Oeste);
Km 148 - SP-147 (Limeira);
. Km 153 - Rodovia Washington Luis (Limeira);

. Km 170 - Interligacdo Anhanguera-Bandeirantes (Cordeirépolis).

Além dos acessos, vale mencionar a interligacdo das rodovias Anhanguera e

Bandeirantes, pois elas se interligam no municipio de Jundiai. Ver figura 10.

O sistema Anhanguera Bandeirantes foi totalmente concedido a iniciativa privada. A

concessiondria que administra todo o sistema € a AutoBan que faz parte do sistema CCR do

grupo brasileiro Camargo Correia. No sistema existem em operacao oito pragas de peddgio,

sendo quatro em cada rodovia (ARTESP, 2010).
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As rodovias Anhanguera e Bandeirantes sdo compreendidas como um sistema pelo
fato de que possuem o mesmo tracado, ou seja, as duas comecam em Sao Paulo, mas, a
rodovia dos Bandeirantes termina em Cordeirdpolis, ja a rodovia Anhanguera atravessa este

municipio e segue até a divisa com o Estado de Minas Gerais.

A AutoBan implantou no sistema Anhanguera-Bandeirantes o mesmo numero de
pracas de peddgio com cobrangas nos mesmos sentidos e valores de tarifas iguais. Assim o
usudrio pode escolher trafegar por uma ou outra rodovia que pagard o mesmo valor de
pedagio, percorrerd praticamente a mesma distancia e pode alternar a viagem ora em uma ora
em outra rodovia. Os servigos oferecidos pela AutoBan, disponiveis nos Sistemas de

Atendimento ao Usudrio (SAU) sdo oferecidos de maneira igualitdria nas duas rodovias.

Para a atividade produtiva, especialmente a industrial, este conjunto de rodovias € de
extrema importincia, uma vez que além de suportarem significativo VDM de veiculos
apresentam boa qualidade de pavimento e sinalizagdo adequada. Mas, para se utilizarem
dessas benesses € necessdrio pagar tarifas de peddgio. Além destas vantagens apresentadas ha
ainda duas outras: interliga as Regides Metropolitanas de Sdo Paulo e de Campinas e interliga

as duas principais dreas industriais do Brasil.

Um ultimo esclarecimento deve ser feito em relagdo a andlise do eixo de
desenvolvimento econdmico da rodovia Anhanguera. A rodovia SP 330 seréd analisada como
um sistema no trecho entre o municipio de Sdo Paulo ao municipio de Cordeirépolis
juntamente com a rodovia SP 348. Entre os municipios de Cordeirépolis e de Ribeirdo Preto
nao € possivel considera-la como um sistema em razdo de que a rodovia dos Bandeirantes
termina no municipio de Cordeirdpolis, mas, a rodovia Anhanguera serd analisada também no

trecho entre Cordeirdpolis e Ribeirdo Preto.

2.1.1 Caracterizacdo dos eixos de desenvolvimento econdémico formados
pelas rodovias do sistema Anhanguera — SP 330 e Bandeirantes — SP 348
(trecho entre Ribeirdo Preto e Campinas)

Inicialmente sera feita a caracterizacdo do eixo de desenvolvimento econdmico da
rodovia Anhanguera no trecho entre os municipios de Ribeirdo Preto e Campinas a partir das
observacoes feitas em um trabalho de campo que ocorreu no periodo de 25 a 27 de fevereiro

de 2009. Ver figura 11 com o roteiro da viagem. Assim, se pautard em observagdes feitas das
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atividades econdmicas (industriais, comerciais e de servicos) localizadas as margens da

rodovia.

Para a maioria dos municipios ha figuras que representam a localizacdo dos
estabelecimentos industriais, comércio e de servicos que possuem grandes tetos proximos a
rodovia. No entanto, em razdo de as figuras serem feitas por meio de imagens obtidas no

Google Earth, alguns municipios ndo serdo representados por

o . . .o~ 2 . . . . ..

No municipio de Ribeirdo Preto™® constatou-se que hd muitas unidades industriais e do

setor de servicos margeando a rodovia. Observou-se diversidade quanto a natureza das
atividades econdmicas, como alguns exemplos pode-se citar: Nilza (refrigerados), ABC

Helicopteros (ramo de aeronaves, especificamente helicopteros) e AmBev (ramo de bebidas).

Figura 11: Roteiro do trabalho de campo (primeira etapa).

26 . - Py . . ~

Para alguns municipios ndo ha figuras como as elaboradas por meio de imagens do Google Earth, em razdo de

que as imagens disponibilizadas ndo possuem boa qualidade, ou porque foram obtidas em dias nublados o
que impedem uma boa visualiza¢gdo da imagem, como € o caso das imagens de Sorocaba e Itu.
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Em relacdo ao setor de servigos pode-se exemplificar com: Translovato, RS, Braspress

(transportadoras), Magazine Luiza (centro de distribui¢do), SEST SENAT, Gaplan

(concessiondria Volkswagen) e Novo Shopping. Ver quadro 3.

Quadro 3: Unidades empresariais localizadas préximo a rodovia SP 330 no municipio de Ribeirido Preto -

SP.

Identificagdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Lupato Rodas

Comércio de rodas

Scania Escandinavia

Concessionaria Scania

Carrocerias Ribeirdo Preto

Gaplan Volkswagen

Concessionaria de Veiculos

Ribeirdo Caminhdes

Comércio de caminhdes

Braspress Transportadora
Autovias Concessionaria de Rodovias
Nilza Industria de refrigerados

BL Transportes e Logistica

Transportadora

lani

Magazine Luiza

Centro de Distribuicao

ABC Helicépteros Servigos

Novo Shopping Comércio

Rodonaves Transportadora
Monribe Montagens industriais

Ferraz Maquinas

Randon

SEST SENAT Servigcos

RS Transportadora

JLA Comércio & Usinagem Ltda.
Sibranil Industria de artefatos de borracha
Facchini Fabricacdo de carrocerias

Super Maxim Produtos Quimicos Ltda.

Ranine Onibus

Comercial Gerdau

Comércio

Ledo Engenharia

Centrais de Concreto, Pedreiras, Usinas de Asfalto

Iltavema Trucks

Concessionaria lveco

Sharck Maquinas

Concessionaria New Rolland

Translovato

Transportadora

Rinaldi

Pneumaticos

Case Agricultura

Maquinas Agricolas

RTE Rodonaves

Transportadora

Dabi Atlante Aparelhos Dentarios
Dimper Distribuicdo de Higiene Pessoal, Perfumaria e Cosméticos
Santa Emilia Concessionaria Volkswagen (Caminhdes e 6nibus)

Ativa Toaletes

Toaletes Portateis

Monte Feltro

Remanufatura e Comercializagdo de Pecas
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Identificagdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Ambev

Industria de Bebidas

FF Caminhdes

Especializada em caminhdes semi-novos e usados

Cicopal

Industria de méveis para escritério e informatica

Obs. Para empresas que ndo possuem endereco eletronico na internet ou nao foi encontrado nenhuma informacao

foi adicionada sobre a natureza da empresa.

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.

Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Ha, nos municipios de Ribeirdo Preto e Cravinhos, a presenca de muitos

estabelecimentos industriais e comerciais pertencentes a ramos produtivos ligados as

atividades agropecudrias, como por exemplo, uma unidade de uma corporacdo com forte

presenca mundial no ramo de agrotxicos, a Dow AgroSciences, no municipio de Cravinhos

(ver quadro 4).

Quadro 4: Unidades empresariais localizadas préximo a rodovia SP 330 no municipio de Cravinhos — SP.

Identificagdao da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Renk Zanini

Producéo e comercializagao de redutores de velocidade

Quro Fino

Produtos Veterinarios

Dow AgroSciences (multinacional)

Usina

Texas

Turbinas a Vapor

DOM Guindastes

Revenda autorizada da Madal Palfinger

Gravimac

GE

Montagens Elétricas

Sodometal

Pronta Flora

Start Medical

Equipamentos Médicos Ltda.

Titan Transportes

Transportadora

Alcolina

Quimica e Derivados

Jamel

Bebidas (Aguardente)

Pale Transportes

Transportadora

Comigo Ragodes

Produgao de Ragdes

Tubomec Equipamentos Industriais Ltda.

Fertilance Maquinas Agricolas e Implementos Rodoviarios (setor agroindustrial)
Ouro Fino Produtos Veterinarios

Eco Palho

Cleaner Detergentes Domésticos

Madeireira Rodrigues

Madeireira

Sermatech

Comércio de Maquinas Industriais

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.

Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.
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Um dos principais motivos de a regido possuir empresas ligadas aos ramos produtivos
da agropecudria € o fato de ser caracterizada por solos férteis oriundos de basalto, a terra roxa.
A proximidade entre os municipios de Ribeirdo Preto e Cravinhos permite inferir que para o
empresariado ndo ha muitos impedimentos em instalar unidades produtivas ou comerciais em
Cravinhos uma vez que por conta da proximidade e da facilidade de acesso pode usufruir de

func¢des urbanas oferecidas por Ribeirdo Preto.

No municipio de Porto Ferreira hd um nimero menor de estabelecimentos as margens
da rodovia (ver figura 12) se comparado com Cravinhos e Ribeirdo Preto, embora a
localizacdo de Porto Ferreira seja mais proxima de Sao Paulo do que as outras. No municipio
de Porto Ferreira ha uma unidade industrial que ocupa grande drea construida, trata-se da
Saint Gobain (embalagens), corporacdo de origem francesa que atua em diversos ramos
empresariais em vdrios pafses. Proximo a rodovia observou-se outros estabelecimentos como
exemplo, Vidroporto (industria de embalagens de vidro), Cutrale, Estrutezza (equipamentos
para caminhdes) e Ceramica Unicer. Ver quadro S. Em Porto Ferreira se destacam trés
grandes unidades industriais, as quais sdo: Saint Gobain, Mar-Girius e Ceramica Porto

Ferreira.

Quadro 5: Unidades empresariais localizadas préximo a rodovia SP 330 no municipio de Porto Ferreira —
SP.

Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial

Saint Gobain (multinacional com sede na Franca)

Embalagens de Vidro

Vidroporto IndUstria

Volvo Comércio

Cutrale Agroindustria

Citrosuco Fischer Bebidas

Monen Hans

Davoli Diesel Concessionaria Mercedez Benz

Ceramica Unicer

Ceramicas

Estrutezza

Equipamentos para Armazenagem e Logistica

Lougas Cupula

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.
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Figura 12: rodovia Anhanguera atravessando a sede urbana do municipio de Porto Ferreira - SP.
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Em Pirassununga semelhante ao que se observou em Ribeirdo Preto, Cravinhos e

Porto Ferreira, ha muitos estabelecimentos margeando a rodovia (conforme mostra a figura

13). O destaque em Pirassununga € a Companhia de Bebidas Muller (fabricante da aguardente

51 e do conhaque Domus, além de outras bebidas), ha ainda: Tuckmartel (mdveis), Motor

Trailer (fabricacao de trailers). Ver quadro 6.

Quadro 6: Unidades empresariais localizadas préximo a rodovia SP 330 no municipio de Pirassununga —

SP.

Identificacdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Méveis Tuckmartel

Indlstria de Méveis

Algodoeira Midiminuti

Companhia Muller de Bebidas

Industria de bebidas (Aguardente Pirassununga 51 e Conhaque Domus)

Silos Santa Rita

Silos

Sotrange

Transportes Rodovidrios Ltda.

Motor Trailer do Brasil

Fabricagao de Trailers

Valtra

Concessionaria Valtra (Maquinas Agricolas)

Inoxbel

Comércio de Sobras Industriais

Maggi Motors

Concessionaria Toyota

Silos Vazta

Silos

Comil Silos

Silos e Secadores Ltda.

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizagdo: Céssio Antunes de Oliveira, 2009.




Pagina 193

Figura 13: rodovia Anhanguera atravessando a sede urbana do municipio de Pirassununga - SP.
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No sentido interior-capital a proxima cidade apds o municipio de Pirassununga o
préximo é Leme. E interessante registrar que as distincias entre as cidades localizadas as
margens da rodovia Anhanguera sdo curtas. Entre Pirassununga e Leme a distancia é de 17
quildmetros e entre Leme e Araras a distancia € de 21 quildometros. Entre Araras e Limeira a

distancia € de 19 quilometros.

No municipio de Leme os principais estabelecimentos que margeiam a rodovia sao:
Da Roz (massas alimenticias), Permatex (fibro-cimento), Polisack, Orbi Quimica, Top Telha e
Simorelli (transportadora). Ver quadro 7 e figura 14. A partir de Leme houve um aumento
do fluxo de veiculos na rodovia. Hid predominadncia de caminhdes trafegando nos dois
sentidos. A figura 39 (pdgina 276) permite comprovar que o VDM nesse trecho da rodovia é

alto.

Quadro 7: Unidades empresariais localizadas préximo a rodovia SP 330 no municipio de Leme — SP.

Identificacao da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Marcos Industria e Comércio de Maquinas Ltda.

IndUstria e comércio

Maquinas Leme

Comércio de maquinas pesadas

Da Roz Industria de massas alimenticias
Infibra Telhas de fibrocimento, caixas d’dgua e Tanques de polietileno
Unicer Equipamentos para ceramica

Cerveja Crystal

Centro de Distribuicdo

Permatex Fabricagéo fibrocimento

Polysack Industriais

Orbi Quimica IndUstria quimica

Madeiranit Comércio e industrias de madeiras

Leme Armazéns Gerais Ltda.

Armazenagem de graos

Top Telha

Solucdes em telhados ceramicos

Simarelli Transportes e Distribuicdo

Transportadora

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Em seguida a cidade de Leme a rodovia SP 330 atravessa a cidade de Araras que
possui vdrios estabelecimentos industriais, comerciais e de servicos as margens da rodovia
(ver quadro 8 ¢ figura 15). A direita da rodovia Anhanguera (SP 330) hda um distrito
industrial onde se visitou para observacdes dos estabelecimentos e identificar suas

denominagdes.
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Figura 14: rodovia Anhanguera atravessando a sede urbana do municipio de Leme - SP.
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Figura 15: rodovia Anhanguera atravessando a sede urbana do municipio de Araras - SP.
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Os principais estabelecimentos identificados no municipio de Araras foram: Aluminio

Ararense, Logoplaste (multinacional com sede em Portugal)®’, Archem Quimica, Grafimec

Benring Systems, Technymon Technology Brasil, Husk, Jmac, Shingen Sunplast e C.A.T

Metal Mecanica.

Quadro 8: Unidades empresariais localizadas préximo a rodovia SP 330 no municipio de Araras — SP.

Identificacao da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Amici Concessionaria Massey Fergusson

Bdltico Concessionaria Ford

BTS Aratruck Comércio de pecas e acessérios para veiculos
Apia Concessionéria Volkswagen

SOS Empilhadeiras

Aluminio Ararense

Industria de produtos em aluminio

Delph
Cimei Metalurgica e equipamentos industriais Ltda.
Logoplaste Embalagens plasticas (multinacional portuguesa)

Archem Quimica (DI 3)

Industria de produtos quimicos

Grafimec Bearing Systems (DI)

Technymon Technology Brasil (DI)

Husk (DI)

Jmac (DI)

Industria de equipamentos para uso grafico

Hidraplus Industria e Comércio Ltda. (DI)

Desengraxantes e detergentes

LMP (DI) Laminagéo de metais
Art Laser (DI) Gréfica e editora
Servifor (DI) Comércio, servicos e assisténcia técnica de fornos a indugao

C.A.T Metal Mecénica Ltda (DI)

Fundidos centrifugados (fabricacdo de pecas fundidas em metais ndo ferrosos)

Shigen Sunplast (DI)

Duraface

Pecas para caldeira

Anhanguera Logistica e Armazenagem

Comércio e servigos

Silos e Comercial Lagazzi Ltda.

Comércio agricola

Apti (sede em Santa Catarina)

IndUstria alimenticia

Civemasa

Implementos agricolas

Federal Mogul

Fabricante de autopecas

Nestlé

Indlstria alimenticia

Siglas: CD — Centro de Distribuicdo; DI — Distrito Industrial.
Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizagdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Em relagdo as empresas que ndo estdo dentro do distrito industrial se observou:

Civemasa (implementos agricolas), Duraface (pecas para caldeira) e Anhanguera Logistica e

27

De acordo com informacdes

disponiveis no dominio eletrdnico da empresa. Disponivel em:

<http://www.logoplaste.ind.br>. Acesso em: 15 de abr. de 2009.
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Armazenagem. Fora do perimetro urbano uma grande unidade industrial foi observada, trata-

se da Federal Mogul (multinacional com sede nos Estados Unidos), fabricante de autopecas.

H4 muitos postos de abastecimento de combustivel em todo o trecho da rodovia,
porém ndo serdo descritos todos, apenas registrar-se-d a presenga de varios postos da rede
Graal. A presenca de postos de abastecimento significa que os motoristas que trafegam pela
rodovia Anhanguera tém a sua disposi¢do, a opcdo de abastecimento em distancias
relativamente mais curtas, o que se traduz em mais seguranca nas viagens. Numa distancia
média de dois em dois quilometros, hd antenas de telefonia instaladas préximas a rodovia. Em
certos locais hé até seis antenas aglomeradas. A presenca das antenas de telefonia garante que
os celulares dos usudrios da rodovia funcionem em todo o trecho. O trafego de veiculos €
mais intenso quanto mais se aproxima da Regido Metropolitana de Campinas. Os postos de
abastecimento e as churrascarias aumentam em nimero nas proximidades dos centros urbanos

e principalmente proximo a Regidao Metropolitana de Campinas.

Foto 1: Unidade da Nestlé, localizada as margens da rodovia Anhanguera no municipio de Cordeirépolis -
SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 26 de fevereiro de 2009.

Apo6s a cidade de Araras a rodovia SP 330 atravessa o municipio de Cordeirépolis,

mas ndo a sede urbana do municipio. No trecho em que atravessa o municipio de
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Cordeirépolis pode-se observar que ha vdrias empresas cujas unidades produtivas estdo
instaladas préximas a rodovia, no entanto o trecho da rodovia que corta o municipio € curto.
Destacam-se trés empresas que estdo localizadas no municipio: Milani Mettali, que fabrica
pecas fundidas em ndo ferrosos e segundo informagdes disponiveis no dominio eletronico da
empresa na internet, possui tecnologia em cobre e zinco; Nestlé (ver foto 1) e filial da rede
Graal de postos, lembrando que s6 em Cordeirdpolis ha trés postos de abastecimento da rede

Graal.

No municipio de Limeira (ver quadro 9) um outdoor instalado as margens da rodovia
trazia a seguinte informacao; “Empresdrio: Limeira tem muito a lhe oferecer” (ver foto 2), ha
outdoor com esta informacgdo nas rodovias Washington Luis e Anhanguera. A frase escrita no
outdoor € interessante porque indica que, conforme Santos e Silveira (2003) refletem sobre a
(3 29 LT . . .

guerra dos lugares”, os municipios buscam de todas as maneiras se mostrarem atrativos as
atividades empresariais. No municipio de Ibaté fato semelhante foi notado as margens da
rodovia Washington Luis, onde ha um outdoor com a seguinte frase “Vem cd vocé, Ibaté estd

te chamando”.

Foto 2: Outdoor localizado as margens da rodovia Anhanguera no municipio de Limeira — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 26 de fevereiro de 2009.
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Quadro 9: Unidades empresariais localizadas préximas a rodovia SP 330 no municipio de Limeira - SP.

Identificacdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Atacadéo Auto Servigo

Hipermercado

Cavali

Concessiondria Volkswagen

GF Lanternas

Autopecas, indUstria e comércio Ltda.

Igeatel Industrial Ltda.

Industria

Graal Topazio

Comércio

FAAL Faculdade de Administracéo e Artes de Limeira

Katz Estruturas metalicas

Transcayres Transportadora

Fumagalli

Arvin Meritor Componentes e sistemas para a indUstria automotiva

TRW Automotive (sede em Limeira)

Fabricante de Autopecas

Mais Doce Agucar Cristal Alimentos

Novo Rumo Transportadora

Tecnometais Fabricagdo de esquadrias de aluminio

Dipel Pecas e servicos (Concessionaria autorizada ZF do Brasil)
Virginio

Sistemaq Sistemas de irrigacao

Aguas de Limeira ETA (Grupo Odebrech)

JCA

Renale Transportadora

Mark Bem Citrus

Produtos de laranja

Vital Marrara

Aco inox (Implementos rodoviarios)

Tankar

Equipamentos rodoviarios

Engep

Engenharia e pavimentagao Itda.

Pedreira Basalto 4

BTS Truck Center

Maré Transportes

Transportadora

Tatu Implementos agricolas
Peccinin Portdes automaticos
Brigatto Industria de méveis
Technotherm Equipamentos industriais

Tanques Sao José

Facchini

Distribuidor autorizado

CCs

Cortes de metais a laser

JL Lopes Perfurados

Metais Perfurados Gléria

Hanna

Santa Rita Equipamentos

Covre Transportes e Logistica

Transportadora

Citrosuco Fischer

Madewal System

Sistemas de férmas pré-fabricadas para concreto

Usival

Usicon

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.




Pagina 1101

Ap6s o municipio de Limeira o seguinte € o de Americana (ver quadro 10). Em
Americana ha muitas unidades produtivas que ocupam grande area construida (ver figura 16),
como exemplo a fabrica da Goodyear que fabrica produtos de borracha (esta empresa utiliza

uma ampla area territorial) e a Téxtil Tabacow S. A.

Quadro 10: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia SP 330 no municipio de Americana —

SP.
Identificagao da empresa Natureza da Unidade Empresarial
ULMA
Cicap
Goodyear Industria de produtos de borracha
Greiner Bio One (Multinacional) Industria de produtos médicos hospitalares
Téxtil Tabacow S. A. IndUstria téxtil (tapetes e carpetes)
Hiperion Logistica Transportadora
Anjo Tintas e solventes
Clarus Chemical Specialties IndUstria quimica
Unitika Industria téxtil
Desenvolvimento, constru¢éo e projeto par sistemas de transporte, automacao e
Packintec integracao para linhas de embalagem
Ficap IndUstria de fios e cabos
Giulen IndUstria téxtil da moda ltda.

Ripasa (Conpacel fica a 3,5 km da Centro de Distribuigao

rodovia)

Polyenka Especializada em filamentos téxteis de poliéster
TA (Transportadora Americana) Transportadora

Margutti Carrocerias e bais

Divelp Distribuidora de veiculos leves e pesados
Geoeste Pogos artesianos

Anacirema Transportadora

Sotrange

Samuel Veiculos Comércio

Del Valle Centro de Distribuicdo

Topak

Metalurgica Malcon Fabricago e industrializacdo de pecas metalicas sob encomenda
XT Internacional Tecidos Fabricagdo de roupas

Getel

Paicos Roupas Finas

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.
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Figura 16: rodovia Anhanguera atravessando a sedes urbanas dos municipios de Americana, Nova Odessa
e Sumaré - SP.
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Além dessas, ainda foi possivel identificar as seguintes instalacdes: Greiner Duo One
(fabrica produtos médicos hospitalares), Clarus (inddstria quimica multinacional), Anjo
(industria de tintas e solventes), Unitika (industria téxtil), Del Valle (produz sucos e pertence
a Coca Cola), Promac (atua no segmento de fabricagdo de correntes e equipamentos) €
Hiperion Logistica (transportadora). Apds o pedagio localizado no municipio de Nova Odessa
ha um trecho relativamente extenso sem edificacdes, € possivel que a drea encontra-se em

especulacdo imobilidria.

Os municipios de Americana, Nova Odessa e Sumaré possuem suas sedes urbanas
proximas e sdo atravessadas pela rodovia Anhanguera (com excecdo de Nova Odessa), além
disto, possuem muitas empresas instaladas as margens da rodovia. Assim, pode-se ocorrer
equivoco quanto ao fato da localizacdo exata de certas empresas, uma vez que nao foi
possivel observar a placa indicando o limite entre os municipios. Para as empresas que
possuem dominio eletrOonico na internet esse problema foi resolvido, mas ndo sio todas que

possuem dominio eletrOnico na internet, algumas empresas de pequeno porte ndo possuem.

No municipio de Nova Odessa foi possivel identificar uma empresa, trata-se da
Weldotron do Brasil Sistemas de Embalagem Ltda. que € localizada no quilometro 115 da
rodovia Anhanguera. No municipio de Sumaré foi possivel observar as instalacdes da
industria automobilistica Honda (esta empresa ocupa ampla area territorial). Além da Honda,
ha as seguintes instalacdes que também ocupam ampla drea territorial: 3M (ver foto 3),
Medley (medicamentos), Pro-Metal (pinturas eletrostéticas), Mercurio (transportadora), Adere

(fitas adesivas) e Telha Norte (comércio). Ver quadro 11.

Quadro 11: Unidades empresariais localizadas préximas a rodovia SP 330 no municipio de Sumaré — SP.

Identificacdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial

Promac Correntes e equipamentos Ltda.
Amanco Tubos e Conexdes
Tracbel Distribuicdo de equipamentos pesados, industriais e agricolas

Scania Escandinavia (Quinta Roda concessiondria Scania)

IC Transportes

Transportadora

Elektro

Distribuidora de Energia Elétrica

Pneus Sumaré

Recapagem de pneus de veiculos de carga

Honda Industria Automobilistica
Pro-Metal Pinturas Eletrostaticas
Noma

BL Buckman

Rodofort Implementos Rodoviarios
Medley Industria Farmacéutica

Transition Optical do Brasil

Lentes Opticas
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Identificagdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Eletroaco

Comércio de Produtos Siderurgicos Ltda.

Furlan Caminhodes

Comércio de caminhdes

Embark Industria e Comércio de Implementos rodoviarios
Iveco
Adere Fitas Adesivas

Tintas Sumaré

Fabrica de tintas

3M (multinacional com sede

Estados Unidos)

nos

Produtos Eletronicos, Energia Elétrica, Linhas de Transmissdo, Telecomunicagdes,
etc.

LDA Tanques Rodoviarios

Fabricagdo de equipamentos para segmentos da construgao civil, rodoviaria e
mineracao

Cofeva

Glasspercil Fibras de Vidro

Isofer Ferramentaria e Usinagem
Pneuac Comércio de pneus Pirelli

Wabco (multinacional com sede em

Bruxelas)

Sistemas de controle veicular

Telha Norte (pertence ao grupo Saint-

Gobain)

Comércio de materiais da construgao civil

ICMA

Implementos agricolas

Lam Isolantes

Servicos especializados em jateamento abrasivo, pintura industrial, isolamento
térmico e acustico, etc.

Copra

Industria Comércio e Servigos

Merclrio

Transportadora

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.

Organizagdo: Cédssio Antunes de Oliveira, 2009.

Foto 3: 3M, localizada as margens da rodovia Anhanguera no municipio de Sumaré — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 26 de fevereiro de 2009.
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Sumaré é o municipio que possui mais empresas de grande porte instaladas as margens
da rodovia Anhanguera, como se pode constatar pelos exemplos. No trecho da rodovia
Anhanguera entre Limeira e Campinas o fluxo de veiculos € muito intenso, principalmente de
caminhdes, foi possivel perceber que muitos veiculos ndo estdo apenas passando por aquele
trecho com saida e destino longe da Regido metropolitana de Campinas, uma vez que nos
retornos e nas avenidas marginais hé intenso transito de veiculos acessando a rodovia e vice-
versa, o que indica que parte do trafego € gerado pela dindmica das atividades que ocorrem
nos municipios da Regidao Metropolitana de Campinas. Outra forma de verificar esse trafego
significativo € analisando o VDM das rodovias que se localizam na Regidao Metropolitana de

Campinas, principalmente a SP 330 e a SP 348.

O relevo no municipio de Campinas prejudica a edificacdo, pois em determinados
trechos a rodovia foi aterrada para facilitar o trafego. Isto dificulta a construcdo civil, mas
mesmo assim, hd empresas localizadas as margens da rodovia que fizeram aterros para
viabilizar a constru¢@o de seus prédios. Enfim, mesmo com essas ressalvas hd, no municipio
de Campinas, muitas empresas as margens da rodovia Anhanguera, como exemplo: Copra,
Elektro (concessiondria de energia elétrica), Trevo Carretas, Itaipava (centro de distribui¢ao
de bebidas) Braspress (transportadora) e Ashland. Ver quadro 12. A figura 17 mostra a

rodovia Anhanguera atravessando os municipios de Campinas, Valinhos e Vinhedo.

Quadro 12: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia — SP 330 no municipio de Campinas —

SP.

Identificacdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial
Itaipava Centro de Distribuigéo
Elektro Concessionaria de energia elétrica
Ceralit S. A. Industria e Comércio Produz matéria-prima para industrias de tintas, plasticos, borrachas, cosméticos, etc.
Ashland Resinas Ltda. Resinas para fundicdo e produz tintas e resinas diversas
Trevo Carretas Vendas de caminhdes e carretas e locacao de carretas
1001 Caminhdes Comeércio
Techno Park Campinas Condominio empresarial
Braspress Transportadora
Mercurio Transportadora

Fonte: Trabalho de Campo 26 de fevereiro de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.
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Além dessas empresas ha um condominio empresarial instalado as margens da rodovia
Anhanguera, o Techno Park Campinas. De acordo com Finatti (2008), este € um novo tipo de
empreendimento empresarial, os primeiros a se instalarem no Brasil foram ao final do século
XX. No Techno Park Campinas as principais empresas instaladas sdo Allelyx (geragdo de alta
tecnologia na area de genOmica aplicada), Canavialis (pesquisas para o melhoramento
genético da cana-de-acgucar), Huawey (tecnologia em produtos eletroeletronicos), DHL
(multinacional que atua no ramo de logistica e transportes), Jamef (fornecedora de tecnologias
da informacgdo), Nanocore (prestadora de servicos de P&D), Creattore (empresa de
marketing), Scylla (servicos e solucdes computacionais para empresas € centros de pesquisa
que utilizam biotecnologia), Imeltron (atua no ramo de logistica e transportes), Tradecorp
(especializada em fertilizantes e micronutrientes) e Translovato (atua no ramo de logistica e

transportes), conforme Finatti (2008).

No municipio de Campinas, no ultimo retorno antes do pedédgio que ja € localizado no

municipio de Vinhedo, ocorreu o fim do trabalho de campo na rodovia Anhanguera.

2.1.2 Caracterizacao nas rodovias Anhanguera — SP 330 (trecho entre
Sao Paulo e Jundiai) e dos Bandeirantes — SP 348 (trecho entre Jundiai e
Cordeiropolis)

As reflexdes e descrigdes feitas neste item sdo oriundas do trabalho de campo
realizado no dia dez de junho de 2009. As observacdes se iniciaram no municipio de Sdo
Paulo pela rodovia Anhanguera e terminaram no municipio de Jundiai. No trecho da SP 330
compreendido do centro de Jundiai até a interligagdo das rodovias SP 330 e SP 348 hi
algumas empresas localizadas ao lado da SP 330 como € o caso das empresas CBA, Mercurio
Correias, Nova Amalia (vinicola), Scania Codema, Ac¢otec e Gupe. Ao lado da interligacao
das duas rodovias supracitadas hd uma unidade produtiva da Klabin (ver foto 4). Por meio da
andlise da foto 4, que mostra a parte frontal de uma unidade industrial da Klabin localizada no
municipio de Jundiai, € possivel perceber a relagdo forte entre o transporte rodovidrio e o
setor produtivo industrial. Na foto 4 é possivel perceber alguns caminhdes estacionados
defronte a Klabin, e ha caminhdes de empresas transportadoras diferentes. Isto indica que a

empresa terceiriza o transporte e utiliza mais que uma empresa de transportes.
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Foto 4: Klabin, localizada préximo ao cruzamento das rodovias Anhanguera e dos Bandeirantes no
municipio de Jundiai — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 10 de junho de 2009.

Em seguida percorreu-se a rodovia SP 348 no trecho compreendido entre os
municipios de Jundiai e Cordeirépolis. No municipio de Jundiai (ver figura 18) ao lado ou
proximo da rodovia SP 348 ha as seguintes empresas: Mahle (industria de pecas para
automoveis), AOC (fabricacdo de monitores), Itautec (computadores e notebooks, ver foto 5),
Plascar (industria de produtos automotivos), Sperian (indudstria de equipamentos de prote¢ao
individual), GP, Hangar e Foxconn (componentes eletroeletronicos). Hd também empresas
que atuam nos setores de comércio e servigos, tais como as concessiondrias da Renault e da
Nissan. Apds o municipio de Jundiai, no municipio de Itupeva se localizam algumas grandes
empresas ao lado ou préximas a rodovia SP 348. As principais empresas observadas em
Itupeva sdo: Cablena do Brasil (fabricacao de cabos), Parex Brasil (empresa do grupo francés

Lafarge) e Honda Lock (empresa da multinacional Honda com sede no Japao). Ver quadro

13.

No municipio de Hortolandia a principal empresa que se localiza préxima a rodovia
SP 348 ¢ a Dell (fabricante de desktops e notebooks, ver foto 6). Em Hortolandia também ha,
proximo a rodovia SP 348, a IBM (empresa que atua no setor da informdtica e

telecomunicagoes).
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No trecho entre Hortolandia e Cordeirépolis vale registrar a concentracdo de antenas
de telecomunicacdes instaladas no topo de uma pequena colina a esquerda da rodovia, para
quem trafega no sentido capital — interior (ver foto 7). Isto demonstra que a regido possui
infra-estrutura para um alto fluxo simultdneo em ligagdes telefonicas e/ou transferéncia de

dados.

Foto 5: Itautec, localizada as margens da rodovia dos Bandeirantes no municipio de Jundiai — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 10 de junho de 2009.

Quadro 13: Unidades empresariais localizadas nos municipios de Jundiai, Itupeva, Campinas,
Hortolandia e Cordeiropolis — SP.

Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial

Klabin (rodovia Anhanguera) Fabricacéo de papeléo ondulado

Fabricagdo pistdes, anéis, bronzinas, buchas, bielas, componentes sinterizados,
Mahle Metal Leve S.A. sistemas de trem de valvulas, filtros automotivos e industriais, além de
componentes de motores.

AOC (subsidiaria do grupo chinés

TPV) (rodovia Anhanguera) Fabricagdo de televisores e monitores

Hangar Alpha Ltda. Manutencéo de aeronaves

Trimplas Perfilados Plasticos Ind. e

Com. Ltda. Industria e comércio de perfilados plasticos

Delta Air (sede nos Estados Unidos) Linhas aéreas

Nacgdes
GP
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Identificacdao da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Sperian Produtos de Seguranga Ltda.
(multinacional com sede nos Estados
Unidos)

IndUstria de equipamentos de protegao individual

Renault (concessionaria)

Comércio

Nissan (concessionaria)

Comércio

ltautec S.A (empresa da holding
Itausa)

Especializada no desenvolvimento de produtos e solugdes em informatica,
automagdes e servigos.

Plascar

IndUstria e comércio de partes e pegas relacionadas ao acabamento interno e
externo de veiculos automotores

Parmalat

IndUstria alimenticia

Deca (empresa da holding Itadsa)

Fabricacdo de metais sanitarios e ceramica sanitaria

Eco Fabril

Recicladora de pet

Foxconn (multinacional com sede em
Taiwan)

Fabricagao de eletroeletrénicos

Magazine Luiza

Centro de Distribuicao

Cablena do Brasil Ltda. (multinacional
com sede no México)

Condutores elétricos para os seguimentos: automotivo, eletro-eletronico e para
construgao civil, cabos coaxiais e cabos 6ticos

Honda Lock Fabricacao de autopecas
Parex Brasil (empresa do grupo N
Lafarge) Fabricagao de argamassa

Viagao Boa Vista

Transportes em 6nibus

Elektro

Concessionaria de energia elétrica

Itaipava

Fundimazza

Centro de Distribuicdo

_ Fabricagao de computadores, notebooks

Desenvolvimento e confeccdo de pecas em ago, fabricadas através da tecnologia
de microfuséo (fundigdo de precisdo)

Fonte: Trabalho de Campo 10 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Foto 6: Dell, localizada as margens da rodovia dos Bandeirantes no municipio de Hortolandia — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 10 de junho de 2009.
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Foto 7: Antenas de telefonia, localizadas as margens da rodovia dos Bandeirantes no municipio de
Limeira - SP.

T se-‘i‘nmm,umﬂl‘

|

Fonte: Trabalho de Campo, 10 de junho de 2009.

A dltima empresa observada no trabalho de campo do dia dez foi a Fundimazza
(fabricag@o de pegas em aco) que possui uma de suas unidades localizada ao lado da rodovia

dos Bandeirantes.
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2.2 Eixo de desenvolvimento formado pela rodovia Castelo
Branco - SP 280

A rodovia Castelo Branco inicia-se no municipio de Sao Paulo e termina no municipio
de Espirito Santo do Turvo e possui 325 quilometros de extensdo. Os principais municipios
interligados pela SP 280 sdo: Sorocaba, Itu, Boituva, Sdo Roque, Tatui e Avaré. Ao todo a
rodovia SP 280 atravessa vinte e quatro municipios caso se inclua a cidade de Sao Paulo, ver
quadro 14 (os municipios em itdlico ndo sdo considerados como integrantes do eixo de

desenvolvimento econdmico da SP 280).

Quadro 14: Municipios atravessados pela rodovia SP 280 em ordem no sentido capital — interior.

Municipios Integrantes da Regiao Sem acesso direto a Municipio com sede
metropolitana de Sao Paulo rodovia SP 280 urbana cortada pela
rodovia SP 280
Sé&o Paulo X X
Osasco X X
Barueri X X
Jandira X X
Iltapevi X
Santana de Parnaiba X
Aracariguama
Sao Roque
Mairinque X
Itu
Sorocaba
Porto Feliz
Boituva X
Tatui

Cesario Lange

Quadra X

Porangaba

Bofete

Pardinho

Itatinga

Avaré

Cerqueira César X

laras

Aguas de Santa Barbara

Santa Cruz do Rio Pardo

Fonte: trabalho de campo (2009) e mapa rodovidrio do Estado de Sao Paulo DER-SP, 2004.
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Os municipios de Sorocaba e Itu sdo os dois mais dindmicos do ponto de vista
econdmico (com exce¢do dos municipios integrantes da Regido Metropolitana de Sdo Paulo),
no entanto, a rodovia ndo atravessa suas sedes urbanas, mas deve-se atentar para o fato de que
a unica via de acesso rapido a Sao Paulo, para esses municipios, é a rodovia SP 280. Boituva é
um dos municipios que tem se destacado com relacdo a dinamica econdmica pela presenca de
empresas de grande porte no municipio como exemplo a Cervejaria Petropolis, que produz a
cerveja Crystal. Na verdade, a rodovia Castelo Branco ndo atravessa nenhuma area urbana
ap0s o municipio de Jandira, com excecdo de Boituva que fica do lado direito da rodovia
sentido capital - interior, no entanto a rodovia nao atravessa a cidade ao meio, passa ao lado.
O tragado da rodovia € praticamente retilineo, tendo pouquissimas curvas no trecho em que o
relevo é caracterizado por cuestas e terrenos escarpados, principalmente, nos municipios de

Torre de Pedra e Itatinga.

A rodovia SP 280 possui pista dupla em toda sua extensio e é considerada uma das
mais modernas do Brasil e estd totalmente sob administracdo privada sendo operada por trés
concessiondrias. Entre Osasco e Sorocaba (trevo com a SP 079) ¢ administrada pela Via
Oeste, entre Sorocaba e Tatui (trevo com a SP 127) é administrada pela concessionaria
Rodovia das Colinas e entre Tatui e Espirito Santo do Turvo (final da SP 280) é administrada
pela SP Vias. Possui oito pracas de peddgio sendo quatro com cobranga bidirecional, destas,
trés sdo operadas pela SPVias e uma pela Rodovia das Colinas e quatro com cobranga em
sentido unidirecional, destas, duas possuem cobranca no sentido capital - interior € duas no

sentido interior — capital e sdo operadas pela Via Oeste.

As caracteristicas da SP 280, como, 6timas condi¢des de circulacdo aos empresarios
que possuem atividades produtivas (ou que irdo iniciar) ou de servicos nos municipios
atravessados pela rodovia, sdo observadas porque a rodovia é uma via de trafego rapido e foi
classificada pela pesquisa realizada anualmente pela CNT (2008) como o quarto melhor
corredor rodovidrio do pais. E interessante apontar ainda que, por meio de observagdes feitas
durante o trabalho de campo o canteiro central que separa as duas vias possui uma largura de
aproximadamente dez metros. Outras rodovias com pista dupla mais antigas, como a
Presidente Dutra (BR 116) ndo possuem canteiro central e possuem apenas uma mureta com
guard-rail de aproximadamente setenta e cinco centimetros de altura separando as duas vias.
O canteiro central pode ser importante para a seguranca dos usudrios no caso de acidentes

com saidas de pistas, podendo evitar colisdes frontais.



Pagina 115

2.2.1 Caracterizagdo do eixo de desenvolvimento econémico formado pela
rodovia Castelo Branco — SP 280

O trabalho de campo no eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia Castelo
Branco (SP 280) ocorreu no dia oito de junho de 2009. As observacdes desse trabalho de
campo se iniciaram na rodovia Castelo Branco (SP 280), no municipio de Santa Cruz do Rio
Pardo, e terminou no municipio de Osasco. Foram feitas observacdes da dindmica desse eixo

em toda sua extensdo (ver figura 19).

As empresas observadas foram apenas as localizadas as margens da rodovia, mas nos
municipios de Itu e Sorocaba foram visitados alguns locais onde ha aglomera¢des de grandes

empresas.

Figura 19: Roteiro do trabalho de campo (segunda etapa).

As primeiras observacdes se iniciaram no municipio de Santa Cruz do Rio Pardo. No
entanto, hd que se fazer uma reconsideracdo sobre o eixo de desenvolvimento econdmico da
rodovia Castelo Branco, uma vez que do municipio de Santa Cruz do Rio Pardo até o

municipio de Tatui ndo h4 evidéncias empiricas que validam a teoria baseada no conceito de
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eixos de desenvolvimento econdmico adotado nesta pesquisa. Chegou-se a esta conclusdo
pelo fato de que ao longo deste trecho supracitado ndo hé praticamente nenhuma sede urbana
atravessada pela rodovia, os municipios atravessados possuem infra-estrutura urbana pouco
atrativa para o capital privado e por fim ndo ha concentracdo de atividades econdmicas e
comerciais, com excecdo de Avaré. Para o caso destes municipios hd apenas a infra-estrutura
de transportes, mas faltam os dois outros elementos que caracterizam um eixo de
desenvolvimento econdmico. Deste modo, de agora em diante o eixo da rodovia SP 280 sera
considerado do municipio de Tatui ao de Aracariguama. Uma das poucas empresas
localizadas as margens da rodovia entre os municipios de Santa Cruz do Rio Pardo e Boituva

€ a Ceramica City no municipio de Cesdrio Lange.

No municipio de Boituva hd algumas empresas localizadas as margens da rodovia,
uma delas ¢ a Connan (nutricdo animal). Ver quadro 15. Em Boituva a rodovia SP 280
apenas tangencia a sede urbana do municipio. Certamente, ao longo dos anos a sede urbana
cresceu em direcdo a esta rodovia, uma vez que na época em que foi construida a rodovia

Castelo Branco nao passava ao lado, nem atravessava a sede urbana de nenhum municipio.

Quadro 15: Unidades empresariais localizadas nos municipios de Cesario Lange, Boituva e Porto Feliz —

SP.
Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial
Fabricagao de ceramicas
Darka Banheiras Bombas e filtros
Connan Companhia Nacional de Nutricdo Animal

Bolsa de Maquinas Comeércio de diversos tipos de maquinas

Longa (DI) Indistria de equipamentos para armazenagem
Fonte: Trabalho de Campo 8 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Ap6s o municipio de Boituva, a rodovia SP 280 atravessa o municipio de Porto Feliz,
nao h4 unidades industriais, comerciais e de prestadores de servigos proximo a rodovia nesse
municipio. Depois do municipio de Porto Feliz o préximo municipio que possui concentragdo
de empresas industriais e de servicos é Itu (ver quadro 16). Na rodovia SP 079 que liga Itu a
rodovia Castelo Branco ha vdrias empresas instaladas, sendo que algumas sdo de grande

porte, como exemplo pode-se citar: Longa, Inpet, Hidro, Mabe (ver foto 8), IBBL, HDL,
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Cinasa, Guarany, HDL, CNH, Café Ituano, Jacuzzi, Viscofan, Aquamec, Cobra, Alufer,

Verdés e Vasatex.

Quadro 16: Unidades empresariais localizadas no municipio de Itu — SP.

Identificagao da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Inpet Brasil S/A

Embalagens plasticas

Artex Solugdes em tinta industriais
Hidro

Vasatex Telha ceramica

Cinasa Construgoes pré-fabricadas

Guarany Indistria e Comércio
Ltda.

Fabricagdo de maquinas para aplicagdo de defensivos e fabricagdo de produtos de
artesanato

Eletrodomésticos (fogéo, geladeira, microondas, refrigerador, coifa, depurador, frigobar,

el lava-louca)
CNH Logistica e armazenamento
Café Ituano Torrefagcdo e moagem de café

Jacuzzi do Brasil

Equipamentos para piscinas, banheiras com hidromassagem e inimeros dispositivos
hidraulicos complementares (sistemas de pressao, piscinas de fibra de vidro, acessoérios
para piscinas, entre outros).

HDL Produtos eletromecéanicos como os acionadores de portoes.
Viscofan (multinacional Fabricante de tripas artificiais para embutidos.
espanhola)

Ferramentas Gerais

Suprimentos industriais

Aquamec Equipamentos S/A

Fabricagdo de equipamentos: caldeiraria, estruturas metalicas, usinagem, pintura e
acabamento.

Verdés Maquinas e

Instalagoes (sede na | Equipamentos para o setor ceramico e da mineragao
Espanha)

Alufer (PQ) Estruturas metalicas

Faditu Faculdade de Direito de Itu

IBBL (IndUstria Brasileira de
Ltda.)

Fabricacao de bebedouros, filtros, purificadores, refresqueiras, chocolateiras,

Kia Motors (concessionaria)

Concessionaria de veiculos

Huzi (PQ)

Metallrgica

Nossagrafi

Gréfica e editora

DSI Industria Metallrgica

Metallrgica

Cobra

Materiais decorativos

Obs. Em Itu, com exce¢do da Inpet, nenhuma empresa constante nesta tabela se localiza 4s margens da rodovia

SP 280.
Fonte: Trabalho de Campo 8 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.
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Foto 8: Mabe (eletrodomésticos), localizada no municipio de Itu — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 8 de junho de 2009.

As margens da SP 075 h4 vdrias empresas de grande porte instaladas em um distrito industrial
localizado na entrada de Sorocaba (ver quadro 17). Neste trecho da rodovia estdo instaladas
empresas multinacionais como a Flextronics (origem Cingapura, ver foto 9) que € de origem
asidtica e possui uma unidade fabril muito ampla em Sorocaba. Outras multinacionais que
possuem unidades produtivas muito amplas em Sorocaba sdo: ZF do Brasil (origem alema,
ver foto 10), Enercon, Honeywell e Case Agriculture. A Jaragud (equipamentos industriais),
empresa nacional também possui uma unidade produtiva muito ampla. Em Sorocaba
observou-se, ainda as seguintes empresas: Future Factory, Companhia Petroquimica do

Nordeste, Scherdell, Elastotec, Delfinger BR, Pepsico, Nipro e Bardella.

Quadro 17: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia SP 280 no municipio de Sorocaba — SP.

Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial

Soro Pack Fabricagdo de chapatex, paletes de madeira, paletes de plastico e caixas
RFT Future Factory

Aurora Eadi Estacdo Aduaneira do Interior

Flextronics Internacional
Tecnologia Ltda. (multinacional | Fabricagdo de produtos eletronicos e telecomunicagdes
com sede na Cingapura)

Jaragua Equipamentos industriais
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Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial

Honeywell Fabricagao de pegas para aeronaves e automoéveis

Transportadora Vantroba Ltda. | Transportadora

Companhia Petroquimica do

Nordeste (Copenor) Produtos petroquimicos

Catalent do Brasil Ltda. Armazéns

Transportadora Grande ABC Transportadora

Etsdt;tljturas Metalicas Sorocaba Calculo estrutural, fabricagédo e montagem de estruturas metalicas
Zacarioto

ZF (multinacional alema) Sistemas de diregao

Scherdel do Brasil Ltda. Aco e metais

Tecsis (Tecnologi istem I . L
ecsis (Tecnologia e sistemas Fabricagao de equipamentos para geradores de energia etlica

avancados)

Telebrasil Transportadora (cargas e transportes especiais)
Transvoar Transportadora (transporte e logistica)

Ultragaz (Base Sorocaba) Envase de gaz

Transpolix Ambiental Servigos de limpeza publica e privada

Elastotec (industria e comércio

de artefatos de borracha Ltda.) Artefatos de Borracha

Polieden Ferramentaria Ltda. Ferramentaria

Lord Embalagens Plasticas Produgao de filmes e embalagens plasticas flexiveis

Grupo Ina Schaefller

(multinacional com sede na | Componentes automotivos, industriais e aeroespaciais

Alemanha)

Saturnia Energia viva (baterias tracionarias, estacionarias, submarino, metré ferroviarias)

ADC Johnson Controls
(multinacional com sede nos | Fabricacdo de sistemas interiores para veiculos

EUA)

Luk (pertencente ao grupo q .
Schaefiler) Fabricante de velas para veiculos
Metso  Brasil Indlstria e

. Fornecimento de tecnologia e servigos para as industrias de mineragao e construgao.
Comércio Ltda.

Aster Produtos Médicos Produtos médicos atacado e fabricagdo

Estamparia, lapidacdo, fosfatizagdo, serigrafia, plastificagdo, pintura eletrostatica,

Tecnomecanica Pries L . AT
anodizacao, além de varios tipos de produtos.

Metaltec industria mecéanica Usinagem e ferramentaria

Industria  Mecéanica Usinafer | Servigos de usinagem para grandes empresas multinacionais no ramo automobilistico e
Ltda. de telecomunicagbes

Construgdes industriais completas, desde o desenvolvimento do ante-projeto até a

R construgao global, incluindo instalagdes industriais.

Grupo Panna Prestadora de servigos em Recursos Humanos e Terceirizagao
Delfingen BR Equipamentos automotivos

Pepsico do Brasil Ltda. Produtos alimenticios

Mamont Rentec

Kishima Industrial Fabricagao de ferramentas

Draktel Optical Fibre S/A
(empresa do grupo Draka | Fabricagao de fios e cabos para sistema de Telecomunicagoes (fibra 6ptica)
Comteq)
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Identificagdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Telcon (empresa do grupo
Draka Comteq)

Fabricagao de cabos 6pticos, cabos metalicos, cabos para redes de dados e fios

Indistria Téxtil Suica Ltda.

IndUstria téxtil

Draka (multinacional com sede
na Alemanha)

Cabos opticos, cabos metalicos, cabos para redes de dados e fios, hardware, acessorios
e ferramentas de conectividade

Unip

Universidade

Nipro Medical Ltda.

Fabricagao de produtos médico/hospitalares

Bardella S/A Industrias | Equipamentos para produgdo de energia, petréleo e gas, movimentagdo e manuseio e

Mecanicas metalurgia

ISA IndUstria Sorocaba do ) -

Aluminio Perfis de aluminio

Ellenco Infra-estrutura, pavimentacdo, usina de asfalto, construgdo, empreendimentos
imobilidrios, telefonia e telecomunicagdes

Cooper Tools (multinacional | O grupo produz equipamentos elétricos para seguranga, produtos para iluminagéo

com sede nos EUA)

publica e industrial e ferramentas manuais, pneumaticas e elétricas

Index Tornos Automaticos Ind.
e Com. Ltda.

Fabricagao de maquinas e ferramentas (tornos em Sorocaba)

Grupo Inter Ativa

Fabricagdo de valvula atuante em diferentes segmentos: mineragao; biodiesel; petréleo;
gas; agulcar e alcool; celulose e papel; siderurgia; alimenticio; tratamento de aguas e
efluentes; quimica e petroquimica e naval

Obs. Em Sorocaba nenhuma das empresas constantes nesta tabela se localiza as margens da rodovia SP 280.

Fonte: Trabalho de Campo 8 de junho de 2009.
Organizacdo: Céssio Antunes de Oliveira, 2009.

Foto 9: Flextronics (fabricacao de produtos eletronicos e de telecomunicacdes), localizada no municipio de

Sorocaba - SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 8 de junho de 2009.
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Foto 10: ZF (sistemas de direcao), localizada no municipio de Sorocaba — SP.

Fonte: Retirada do dominio eletronico na internet da ZF: <hhttp://www.zf.com>. Acesso em: 05 jul. 2009.

Na entrada de Sorocaba observou-se a presenca de vdrias carretas estacionadas
carregadas com equipamentos que sao utilizadas em geradores de energia edlica. H4 hélices
de diversos tamanhos, algumas sdo tdo grandes que s € possivel o transporte de uma por vez
na carreta. Em Sorocaba, também, estd instalada uma EADI, Aurora Estacio Aduaneira do
Interior que é bastante importante para o segmento econdmico da regido por significar a
possibilidade de se fazer despacho de cargas para os portos com mais rapidez, conforme serd

discutido no capitulo 4.

De acordo com informagdes de um funciondrio de uma unidade produtora de hélices
para geradores de energia edlica existem doze unidades produtivas dessa natureza no
municipio de Sorocaba. A produgdo, é praticamente toda exportada e os principais paises
receptores sdo os Estados Unidos e paises da Unido Européia. Por meio de pesquisas feitas na
internet sobre a atividade de produgdo de equipamentos para geracdo de energia edlica,
constatou-se que hd mais de uma empresa que atua no mesmo ramo de atividade, entre elas a
Enercon (ligada a uma multinacional alema cujo nome ¢ Wobben Windpower) e a Tecsis

(Tecnologia e sistemas avancados) .

No endereco eletronico do ex-Deputado Federal pelo Estado do Rio de Janeiro

Fernando Gabeira (Partido Verde — PV) hd um texto em que comenta uma visita que fez a

% A Tecsis possui endereco eletrdnico na internet totalmente em inglés, exceto no icone que possui informacdes
sobre admissdes de novos funciondrios. Deduz-se que o motivo de o endereco eletrdnico estar no idioma
inglés € pelo fato de a maioria dos clientes da empresa ser oriundos de outros paises e ndo do Brasil. A Tecsis
¢ de origem brasileira e possui 4.500 funciondrios.
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Sorocaba com o objetivo de visitar as empresas que fabricam centrais e6licas. Num trecho o

ex-deputado Gabeira (2001) afirma que,

O dono da empresa de Sorocaba, Pedro Vial, me recebeu no aeroporto, com
seu Pegeout 406 coupé e antes de sair, através de seu telefone celular,
dialogou em inglés com compradores, falou de novas encomendas. O ritmo
parecia intenso, para acompanhar o crescimento dessa indudstria, que
aumenta 34 por cento ao ano (GABEIRA, 2001, sem pagina¢3o).

As informagdes do ex-deputado coincidem com as do endereco da Tecsis na internet,

que afirmam que a empresa tem experimentado crescimento rapido.

Seguindo pela rodovia Castelo Branco, sentido interior - capital, apds o municipio de
Sorocaba o préximo municipio em que hd grande empresa instalada as margens da rodovia é
Santana de Parnaiba, onde hd uma unidade industrial da Goodyear (ver foto 11). Em
Aracariguama também hd uma grande unidade industrial trata-se da Gerdau. H4 ainda em
Aracariguama as empresas Monder (revestimentos para cagambas de caminhdo, tubulagdes,
pecas usinadas, chapas e protetores isolantes), Ventana (portas e janelas em PVC) e Café

Brasileiro (empresa do grupo Mitsui e Co Brasil). Ver quadro 18.

O relevo ao longo da rodovia Castelo Branco nos municipios de Sao Roque, Santana
de Parnaiba e Jandira ndo € muito favordvel a edificacdo. Este fato pode ser um dos motivos
de ndo haver nimero significativo de estabelecimentos empresariais em municipios préximos
ou pertencentes a Regido Metropolitana de Sdo Paulo, além dos que foram observados. As
caracteristicas do relevo denominado por Ab’Saber (2010) de mares de morros florestados
que é caracteristico de boa parte dos municipios préximos a Regido Metropolitana de Sao
Paulo (RMSP) sdo desfavoraveis a edificacdo em longos trechos das principais rodovias que
ligam a capital ao interior. H4 alguns trechos totalmente impréprios para a instalacdo de
grandes unidades produtivas. Mas, ainda assim hé trechos com relevo favordvel que nao

e o 29
possuem edificacdes” .

' O dominio de “mares de morros” tem mostrado ser o meio fisico, ecolégico, e paisagistico mais complexo e
dificil do pafs em relacdo as acdes antrépicas. No seu interior tem sido dificil encontrar sitios para centros
urbanos de uma certa proporcao, locais para parques industriais avantajados — salvo no caso das zonas colinosas
das bacias de Taubaté e Sao Paulo — como igualmente, tem sido dificil e muito custosa a abertura, o
desdobramento e a conservagdo de novas estradas no meio do morros (p. 17).
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Foto 11: Unidade da Goodyear (fabricacio de produtos de borracha), localizada as margens da rodovia
Castelo Branco no municipio de Santana de Parnaiba — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 8 de junho de 2009.

Quadro 18: Unidades empresariais localizadas proximo da rodovia SP 280 nos municipios de municipios
de Mairinque, Aracariguama, Santana de Parnaiba, Itapevi, Jandira e Barueri — SP.

Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial

Fersol Indistria e Comércio
Ltda.

Cerim Eletrificacdo rural

Ciola Comércio e Industria de _— ,
IndUstria de 6leo

Oleos
Gerdau Acos Longos S.A. Ferro e aco
Monder Revestimentos para cagambas de caminhdo, tubulactes, pegas usinadas, chapas e

protetores isolantes

Café Brasileiro (empresa do

grupo Mtsui e Co Brasil) Torrefagdo e moagem de café

THW Transportes Ltda. Transportadora

Ventana Janelas em PVC

Terramoto  Construgbes e
Comércio

Goodyear do Brasil Ltda. Produtos de borracha

Eurofarma Laborat6rios Ltda.
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Identificagao da empresa Natureza da Unidade Empresarial

B2W (empresa do Submarino e

das Americanas) Companhia Global do Varejo

Wal Mart Centro de Distribuicdo
Vetco
Arktec Armazenagem de documentos, midias, terceirizagao de almoxarifado e desenvolve projetos e

solugdes em BPO (Business Process Outsourcing)

AGU

As empresas do grupo contam com ferramentaria prépria e atuam no desenvolvimento de

BiEe hileiel Gl molas, artefatos de arame e estampados metdlicos de preciséo.

Ultra Hi Solugdes para a industria utilizando plasticos de engenharia.

S:Z::Flr_t diarlock SEENEE Gl Mancais de metal - polimero

SKF do Brasil Ltda. Fabricagao de rolamentos, vedantes e sistemas de lubrificacéo.

Luft Agro Transportadora

Belmok Transportadora

Renobras Renovadora Brasileira de Pneus

ACR

Nortene Plasticos Ltda. Telas plasticas, filmes agricolas, lonas, etc.

Café Pelé Torrefagdo e moagem de café

el Desenvolvimento de produtos e servicos de higiene, limpeza e controle de pragas para

mercados institucional, industrial e de hospitalidade.

Obs. Para empresas que ndo possuem endereco eletronico na internet ou ndo foi encontrado nenhuma informagao
foi adicionada sobre a natureza da empresa.

Fonte: Trabalho de Campo 8 de junho de 2009.

Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Em relagdo ao municipio de Itapevi (seguinte ao de Santana de Parnaiba para quem
trafega na SP 280 sentido interior - capital) constatou-se a presenca de algumas empresas
instaladas préximas a rodovia Castelo Branco, trés se destacam, as quais sdo: Eurofarma,

B2W e Wal Mart (centros de distribuicao).

Feitas as consideracdes sobre as observagdes no eixo formado pela rodovia SP 280
apresentar-se-4 em seguida as reflexdes e descri¢des do eixo formado pela rodovia BR 116

(trecho paulista entre Sdo Paulo e Lorena).



Pagina 125

2.3 Eixo de desenvolvimento formado pela rodovia Presidente
Dutra - BR 116

A rodovia BR 116 € longitudinal juntamente com a BR 101 (translitordnea), porém, a
BR 116 atravessa o Brasil numa posi¢cdo mais para o interior do que a BR 101. A rodovia BR
116 inicia-se na cidade de Fortaleza no Estado do Ceard e termina no municipio de Jaguarao,
localizado no Estado do Rio Grande do Sul, sua extensdo total é de aproximadamente 4.385
quilometros e atravessa ao total dez unidades da federacdo. Da cidade do Rio de Janeiro até a
cidade de Sdo Paulo a BR 116 recebe a denominacdo de rodovia Presidente Dutra™. A
rodovia Presidente Dutra tem extensdo total de 402 quilometros, sendo 171 quilometros no

Estado do Rio de Janeiro e 231 no Estado de Sao Paulo.

A primeira ligagdo rodovidria entre o Rio de Janeiro e Sdo Paulo foi feita em 1928,
pelo entdo presidente da republica Washington Luis, mas a atual Via Dutra foi inaugurada no
ano de 1951, pelo entdo presidente da republica Eurico Gaspar Dutra. A duplicagdo total dos

402 quilometros da rodovia foi concluida no ano de 1967.

Os municipios que sdo atravessados pela rodovia Presidente Dutra no Estado de Sao

Paulo s@o os mostrados no quadro 19.

A rodovia Presidente Dutra foi uma das primeiras rodovias a serem pavimentadas no
Estado de Sdo Paulo, sua primeira pavimentacdo ocorreu ainda na década de 1940. Se se
considerar a producdo industrial e a importincia econdmica, cultural e politica das cidades de
Sao Paulo e do Rio de Janeiro pode-se afirmar que a rodovia Presidente Dutra concentra, onde
atravessa e em suas proximidades, um espaco altamente denso de producao industrial, como
exemplo, os municipios de Sao José dos Campos, Jacarei, Cacapava, Taubaté,

Pindamonhangaba e Lorena no Estado de Sdo Paulo e Resende no Estado do Rio de Janeiro.

A rodovia Presidente Dutra foi a primeira rodovia brasileira a ser concedida a
iniciativa privada, isto ocorreu no ano de 1996. Atualmente a NovaDutra € a concessionaria

que administra toda a extensao da rodovia nos Estados de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro.

O VDM da BR 116 no Estado de Sdo Paulo € muito alto, o que significa uma
arrecadac@o em dinheiro muito expressiva para a concessiondria. Para se ter uma idéia do

faturamento anual da concessiondria NovaDutra oriundos da cobranca de pedagio nos 402

* Informacdes disponiveis em:< http://pt.wikipedia.org/wiki/BR_116>. Acesso em: 9 dez. 2010.
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quilémetros de rodovia € interessante registrar que em 2009 foi cobrado pedigio de 128

milhdes de veiculos (ANTT, 2010).

Quadro 19: Municipios que sdo atravessados pela rodovia BR 116 (trecho compreendido entre a cidade de
Sao Paulo e a divisa de estado entre o Estado de Sao Paulo e o Estado do Rio de Janeiro) em ordem no
sentido capital — interior.

Municipios integrantes da Municipio com sede urbana
Municipios Regidao metropolitana de Sao atravessada pela rodovia BR
Paulo 116
Sao Paulo X X
Guarulhos X X
Aruja X X
Santa Isabel
Guararema
Jacarei X
Sao José dos Campos X
Cacapava X
Tremembé
Taubaté X
Pindamonhangaba X
Roseira X
Potim
Aparecida X
Guaratingueta X
Lorena X
Canas X
Cachoeira Paulista X
Cruzeiro
Lavrinhas
Queluz X

Organizagdo: Céassio Antunes de Oliveira, 2010.

No trecho paulista a rodovia Presidente Dutra possui trés pracas de peddgio com
cobranca bidirecional (Arujd, Jacarei e Moreira César) e duas com cobranga unidirecional,
ambas localizadas no municipio de Guararema. No municipio de Jacarei ha ainda duas outras

pracas localizadas em dois acessos a rodovia BR 116.

A concessiondria mantém “[...] um sistema de servi¢o exclusivo de informagdes a
imprensa dia e noite, com média mensal de duas mil ligagdes, o que resultou em parcerias

com emissoras de radio e tevé, além de jornais e revistas” ( NOVADUTRA, 2010).

Essas caracteristicas da rodovia Presidente Dutra e de muitos municipios que

atravessa demonstra que se trata de uma drea, certamente, de significativa expressividade para




Pagina 1127

a atracdo de empreendimentos empresariais, uma vez que possui proximidade com as duas

cidades mais influentes do pais e de ser a drea que produz em torno de 30% do PIB nacional.

2.3.1 Caracterizacdao do eixo de desenvolvimento econémico formado
pela rodovia Presidente Dutra — BR 116 (trecho entre Sao Paulo e
Lorena)

Na rodovia Presidente Dutra é notdvel a presenca de atividades produtivas de
segmentos variados as margens ou préximos da rodovia no trecho que corta a cidade de Sao
Paulo e Guarulhos. Nos municipios de Arujd, Santa Izabel e Guararema hd menos densidade
de atividades produtivas proximas a rodovia, o relevo de morros pequenos e altos dificulta a

edificacao em determinados locais.

No trecho em que a rodovia Presidente Dutra atravessa o municipio de Jacarei o relevo
¢ mais plano, assim o uso do solo préximo a rodovia é predominantemente utilizado para
edificacoes onde funcionam atividades econdmicas. As principais empresas localizadas as
margens ou proximas da rodovia sido: Lourenco (transportadora) Santa Helena (alimentos),
Freudenberg (entretelas e filtros), Femsa (bebidas), Rohm Haas (produtos quimicos),
Lanobrasil (fabricacao de 13), Sadefem (fabricacdo e montagem de torres de transmissao de
energia, entre outros), AMBEV (bebidas), Acoforte (producdo de aco) e Cognis (producio de

substancias quimicas) (ver quadro 20).

Quadro 20: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia BR 116 no municipio de Jacarei — SP.

Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial
Ginter Transportes Internacionais Ltda. Servicos de armazenagem, transporte e realocagao
Terra Simao Construtora Construtora
Acosan Areias, filtrantes e construgdes
Zincotec Zincagem e servigos metal-mecanica
Santa Helena Alimentos
FEMSA Bebidas
Sadefem Equipamentos e montagens S.A.
Rohm Haas Quimica Ltda. Produtos quimicos
SEST SENAT
AJ Vieira Transportes Transportadora
)I:lr:;daennhb;rg (multinacional - com  sede  na Fabricagao de nao-tecidos (entretelas e filtros)
Lorenco Transporte e Logistica Transportadora
Lanobrasil S.A. Fabricagao de tops de |4, 1a lavada e residuos de penteagem de |1a
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Identificacao da empresa Natureza da Unidade Empresarial
AMBEV Bebidas
Acoforte Acos
Capricho Concessionaria Chevrolet
Cognis (multinacional) Desenvolvimento e producdo de substancias quimicas
Dragao Truck Center gﬁgﬂi de pecas, acessorios e prestacdo de servigos para caminhdes e
Alambronze
Polimix Fabricagao de concretos

Fonte: Trabalho de Campo 9 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

-

E necessdrio registrar que algumas empresas ndo possuem identificacdo em suas
fachadas ou em qualquer outra parte do local onde estdo instaladas. Em outros locais a
aglomeracao de empresas fica proximo da rodovia, mas possuem entrada controlada, como é
o caso de condominios empresariais. No segundo trabalho de campo este problema também

foi observado.

No municipio de Sdo José dos Campos, cuja sede urbana é contigua a da sede urbana
de Jacarei, ha muitas empresas de grande e de pequeno porte instaladas as margens ou
proximo a rodovia BR 116. Um fato a ser destacado € o de que a cidade de Sdo José dos
Campos possui uma forma de mancha urbana alongada que acompanha o tracado da rodovia,

observavel pelo Google Earth, conforme mostra a figura 20.

As principais unidades empresariais situadas no municipio de Sdo José dos Campos
proximas a rodovia BR 116 sdo (ver quadro 21): Sat Log (logistica e transportes), Braspress
(transportadora)31, SK10 do Brasil (multinacional com sede na Espanha, ver foto 10), Leroy
Merlin (comércio, multinacional francés), Refinaria Henrique Lage (Petrobrds), Spani
Atacadista, General Motors (montadora de veiculos), Panasonic do Brasil (ver figura 16),
Hitachi, Johnson & Johnson (ver figura 17), Century (sistemas parabdlicos), Semefer,
Vidrosul (fabricacdo de vidro), Embraer, Digex Aero Maintenance (manutencdo de

aeronaves) e Orion (equipamentos automotivos).

3] e opere e . .. . P . .
A Braspress possui filiais instaladas na maioria das cidades de porte médio dos eixos em que se realizou o
trabalho de campo.
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Quadro 21: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia BR 116 no municipio de Sdo José dos

Campos - SP.

Identificacdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Omega

Century Fabricagdo e desenvolvimento de sistemas parabdlicos

Armavale Armazéns gerais (Controle de estoques e registro em tempo real das movimentacdes)
Sat Log Armazéns gerais, transportes e logistica

LP Displays A empresa fechou

Tecsat A empresa fechou

Braspress Transportadora

Kodak (desativada)

A empresa fechou

Panasonic do Brasil (multinacional com sede
no Japéo)

Desenvolvimento e producdo de uma variada linha de equipamentos de consumo, corporativo e
industrial.

Johnson & Johnson do Brasil (multinacional
com sede nos EUA)

Industria e comércio de produtos para saude

Tectran Engenharia industrial e comércio
Fabricacdo de sistemas hidraulicos, equipamentos e pegas para aerondutica, componentes
Eaton elétricos e sistemas de distribuicdo de energia produtos para motores automotivos e para
filtrac&o industrial
LTA Transportadora

Aemura do Brasil

Log Sat Jamef

Armazéns, transporte e logistica

Leroy Merlin (sede na Franca)

Faz parte de um grupo, que abrange empresas de varios segmentos de comércio.

Wal Mart Comércio
Carrefour Comércio
C&C Comércio
Vale Sul Shopping Comércio

Peugeot

Concessionaria Peugeot

SK 10 do Brasil (multinacional com sede na
Espanha)

Estruturas para aeronaves

Mectron (empresa formada pela associacdo
de engenheiros de aerondutica, eletronica e
mecanica)

Engenharia, Industria e Comércio S.A.

Makro Superatacado (comércio)
Veibras Concessionaria Chevrolet
De Nigris Concessiondria Mercedes Benz

Spani Atacadista

A Comercial Zaragoza Importagéo e Exportagdo LTDA (segmento atacadista)

General Motors

Montadora de veiculos

Semefer Serralheria e metalurgia

Vidrosul Distribuidora de vidros

Hitachi Fabricagdo de ar condicionado

Ciac Caminhdes e 6nibus Volkswagen

CEAGESP Comércio

Orion Equipamentos automotivos (tecnologia em borracha)
Embraer Recursos Humanos

Digex Aero Maintenance

Manutengéo de aeronaves

Refinaria Henrique Lage (Revap)

Refinaria de petréleo (Petrobras)

Centro Empresarial do Vale

Business park (condominio empresarial)

Fonte: Trabalho de Campo 9 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.
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Trés grandes empresas fecharam as portas em Sdo José dos Campos, as quais sdo:
Kodak, LP Displays e Ericsson. Estas empresas possuiam unidades produtivas localizadas
defronte a rodovia BR 116, e, atualmente, possuem unidades produtivas na Zona Franca de

Manaus.

Um fato que € interessante notar nos municipios dos eixos, principalmente nos de
porte médio é a dimensao dos tetos das edificacdes de um nimero considerdvel de empresas,
além da dimensdo das dreas ocupadas. Essa caracteristica de unidades industriais, comerciais
e de prestadores de servicos € muito mais evidente nos eixos, do ponto de vista da quantidade,
do que em cidades localizadas fora dos eixos. As figuras 21 e 22 mostram isto para o caso da

Panasonic e da Johnson & Johnson, respectivamente.

Figura 21: Panasonic do Brasil, localizada ao lado da rodovia BR 116 no municipio de Sao José dos
Campos - SP.

Fonte: Google Earth, 2010.
Obs: Imagem obtida pelo Google Earth em setembro de 2008.
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Figura 22: Johnson & Johnson do Brasil, localizada ao lado da rodovia BR 116 no municipio de Sao José
dos Campos — SP.

Fonte: Google Earth, 2010.
Obs: Imagem obtida pelo Google Earth em 2010.

Foto 12: SK10 do Brasil (equipamentos para aeronaves), localizada as margens da rodovia Presidente
Dutra no municipio de Sao José dos Campos — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 9 de junho de 2009.
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No municipio de Cagapava, cuja sede urbana € muito proxima a de Sdo José dos
Campos, também existem muitas empresas de portes variados instaladas préximo ou as
margens da rodovia Presidente Dutra (ver quadro 22). As principais empresas localizadas no
municipio de Cacapava sdo: Wow (bebidas) Pilkington (ver foto 13), Nestlé, Indistria de
Produtos Automotivos (IPA), CVL (componentes de vidro), Fuji Hunt (pertence ao grupo
Fujifilm, Grupo Antolin, TW Espumas, TI Automotive, Simoldes Plésticos, Prolind, Cibrace
(joint venture entre os grupos Pilkington e Saint-Gobain) e MWL Brasil. E interessante notar
que nos municipios de Jacarei, Sdo José dos Campos, Cacapava e Taubaté ha um nimero
significativo de empresas que produzem pecas e equipamentos para veiculos, evidentemente
em razao da existéncia muito proxima de duas grandes montadoras de veiculos: General

Motors em Sao José dos Campos e Volkswagen em Taubaté.

Quadro 22: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia BR 116 no municipio de Cacapava —

SP.
Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial
Pilkington (multinacional inglesa) IndUstria de vidros
Vocal Concessionéria Volvo
Wow (empresa do grupo Brasfanta) Bebidas
Simoldes Plasticos Fabricacdo de plasticos
Fuji Hunt (pertence ao grupo Fujifilm) Produtos quimicos para grafica e fotografia

Grupo Antolin (multinacional com sede | Desenho, desenvolvimento e fabricagdo de componentes e médulos de interior
na Espanha) para automovel

Simoldes Plasticos Ltda. Indistria de plasticos
TW Espumas Industria de artefatos plasticos
Nestlé Industria alimenticia

CVL (joint venture entre a Philips
Lighting Holding B.V. (Holanda) e | Produgcdo de componentes de vidro para a industria de iluminagao.
Osram GmbH (Alemanha)

GDK Engenharia S.A.

TI Automotive (multinacional) Fabricagcdo de produtos automotivos

Componentes de aluminio para a inddstria automotiva, aeronautica, rodoviario,

Prolind . . A
industrial e eletroeletrénico

Cibrace (joint venture entre Pilkington e

Saint-Gobain) Fabricagao de vidro float

MWL Brasil Fabricagao de rodas e eixos ferroviarios

IPA Industria de Produtos Automotivos IndUstria

Fonte: Trabalho de Campo 9 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.



Pagina 1134

Foto 13: Pilkington (indistria de vidros), localizada as margens da rodovia Presidente Dutra no municipio
de Cacapava — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 9 de junho de 2009.

No eixo formado pela rodovia BR 116 € notdvel a proximidade entre as sedes urbanas
dos municipios de Jacarei, Sdo José dos Campos, Cacapava, Taubaté, Pindamonhangaba,
Roseira, Aparecida, Guaratinguetd e Lorena. A proximidade é ainda maior no caso dos trés

primeiros.

H4 movimento pendular dos trabalhadores entre Taubaté e Sdo José dos Campos e
também entre Sao José dos Campos e a RMSP e entre outras cidades do Vale do Paraiba. Este
fato mostra que para as empresas que se instalaram ou irdo se instalar a existéncia de mao-de-
obra qualificada, diversificada e numerosa pode ser um atrativo, uma vez que o sistema vidrio
eficiente facilita a mobilidade dos trabalhadores entre os municipios. Durante o trabalho de
campo foi possivel constatar o ndmero significativo de Onibus que transportam os

trabalhadores de uma cidade para outra, principalmente para Sao José dos Campos.

Feitas essas consideragdes sobre a relacdo entre a moradia do trabalhador com o seu
local de trabalho, voltar-se-4 as caracterizacdes das empresas localizadas préximo a rodovia

BR 116, desta vez para o municipio de Taubaté (ver quadro 23).

Em Taubaté se realizou visita ao distrito industrial de Piracangagud. Neste distrito ha
um numero grande de empresas instaladas e ainda hd espago (terrenos vazios) para a

constru¢do de mais um nuimero considerdvel de empresas, conforme se pode constatar na
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figura 23. Por meio da observacdo de informagdes em algumas placas de empresas ja
instaladas no distrito constatou-se que a prefeitura faz a doagao dos terrenos as empresas, mas
estabelece um prazo para que seja construido o prédio. Em Taubaté ha ainda préximo a

rodovia BR 116 o distrito industrial do Una.

Figura 23: Distrito industrial Piracangagua localizado no municipio de Taubaté — SP.

Fonte: Google Earth, 2010.
Obs: A imagem foi obtida pelo Google Earth em janeiro de 2008.

As principais empresas instaladas no distrito industrial Piracangagud s@o: Codeme,
Metform, Autoliv do Brasil (produz cintos de segurancga), Gestamp, Mubea, Ingecold, Iramec,

Autocon, Pelzer e Araya.

As empresas localizadas préximas ou as margens da rodovia Presidente Dutra no
municipio de Taubaté sdo: Volkswagen, Usiminas e LG (ver foto 14). Hi também as
empresas localizadas em outros locais proximos, mas nao defronte a rodovia BR 116 como:
IFF, Citab, Cameron, Fabrica de Motores Ford (ver foto 15), Pavi do Brasil, Vision Lamy,

Vibracoustic do Brasil, Caldsteel e Alstom.

No eixo da rodovia BR 116 ¢ interessante observar a relagdo entre diversas empresas

instaladas nos municipios do eixo, como € o caso da Embraer que, por exemplo, utiliza na
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producdo de aeronaves produtos fornecidos pela SK10 do Brasil (empresa com sede na

Espanha) e da Eaton.

No caso da inddstria automobilistica observaram-se diversas empresas que participam
do processo de producdo de equipamentos € pecas de veiculos automotores. Em Cagapava ha
a Pilkington (fabricante de vidros) multinacional que possui drea construida muito grande, e
em Taubaté estd a Autoliv do Brasil fabricante de cintos de seguranca e a Fébrica de Motores
Ford, além da montadora Volkswagen. Em Sao José dos Campos estd a montadora de
veiculos General Motors que possui planta produtiva em grande drea e em Cacapava estd a

IPA.

Foto 14: LG, localizada as margens da rodovia Presidente Dutra no municipio de Taubaté — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 9 de junho de 2009.

Quadro 23: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia BR 116 no municipio de Taubaté — SP.

Identificacdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial
I&SS(TI)U UEEETE] G2 SE2E ik CotE Fabricagao de eletroeletronicos
Volkswagen Montadora de veiculos
Usiminas Beneficiamento de produtos siderdrgicos
Embraer Unidade de almoxarifados da Embraer
Codeme Engenharia, projeto, fabricacdo e montagem de estruturas de ago
Metform |I;:z}t;ricante em produtos de ago, steel deck, perfil laminado, telha de ago e forma
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Identificagdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Autoliv do Brasil Ltda. (multinacional)

Fabricante de cintos de seguranca

Gestamp (multinacional)

Desenho, desenvolvimento e fabricagdo de componentes e conjuntos metalicos
para automéveis

Copreci do Brasil (multinacional)

Desenvolve e fabrica componentes para eletrodomésticos

Cie

Villarta

Fabrica elevadores, escadas e esteiras rolantes e faz manutengao e conservagao
de elevadores, escadas e esteiras rolantes multimarcas

Mubea do Brasil Ltda.

Fabricacdo de abracadeiras e molas

Iramec Autopegas S.A. (empresa do
grupo Antolin)

Fabricagao de autopegas

Ingecold

Industria e comércio de refrigeragdo

Autocon

Componentes automotivos

Pelzer (multinacional com sede na
Alemanha)

Fabricacao de para-choques da linha Gol, Parati e Saveiro da geragéo IlI

Tankpool Logistica do Brasil Ltda.

Parceria certificada com a industria quimica na industrializacdo, armazenagem,
transporte e locacéo de equipamento especializado

Rapido Taubaté Transportes e logistica
Araya Tubos e perfis
Cibie Lanternas para automéveis

Alstom (multinacional)

Equipamentos e servicos para geragdo de energia e transporte ferrovidrio.

Fabrica de Motores Ford

Fabrica de motores

IQT IndUstria Quimica Taubaté

Pesquisa e desenvolvimento dos mais variados materiais de aplicagdo industrial.

MP Plasticos IndUstria de plésticos

UFC

Caldsteel Caldeiraria e Montagens Industriais, Manutengao Industrial: elétrica, hidraulica e
instrumentacao

Rieter ~ Automotiv  Brasil  Ltda. A @ s e el

(multinacional)

Vibracoustic do Brasil Ltda.

(multinacional)

IndUstria e comércio de artefatos de borracha

Cameron (multinacional com sede nos
Estados Unidos)

Fabricante de brocas para perfuragao de petréleo

Citab Ceramica

Ceramica industrial

Hirae

Portas e janelas

Lucasfer Telhas Galvanizadas

Telhas galvanizadas

Urmet Daruma

Automagdo comercial e telecomunicagdes (produgdo pegas, controle das placas
eletrénicas e montagem dos produtos)

Valeform

Impresséao de formuldrios continuos

RBS

OID

SM Sistema Modulares (joint venture
da Dana com a TRW-Varga)

Médulos de suspenséo para automével

Maxi Lajes IndUstria de lajes e painéis trelicados

Logistica Intervali Transportadora

Vision Lamy

Milclean Prestacéo de servigos e no comércio de produtos de limpeza profissional

Hipermercados Shibata

Comeércio

Master Vali

IndUstria e comércio

IFF (multinacional)

Industria de esséncias e fragrancias
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Identificagdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Pavi do Brasil (multinacional com sede
Portugal)

Pré-Fabricacéo, Tecnologia e Servigos

Cameron

Producéo de equipamentos para extracdo de petréleo

Fonte: Trabalho de Campo 9 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Foto 15: Fabrica de Motores Ford, localizada no municipio de Taubaté — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 9 de junho de 2009.

Muito préximo a sede urbana do municipio de Taubaté estd a de Pindamonhangaba

(ver figura 24), onde também hd empresas instaladas. As principais empresas instaladas em

Pindamonhangaba sdo: Aromax (ver foto 16), Lin Pac Pisani, Hexall, Dow, Dong Woo

Sintex, Rogama, Tenaris Confab, Givi e Hton (ver quadro 24).

Quadro 24: Unidades empresariais localizadas proximas a rodovia BR 116 nos municipios de municipios
de Pindamonhangaba, Roseira, Aparecida e Guaratingueta — SP.

Identificagao da empresa

Lin Pac Pisani

Natureza da Unidade Empresarial

Produz e comercializa solugdes em embalagens e outras aplicacdes de plastico

Total (multinacional)

Lubrificantes

Hexall (multinacional alema)

Indlstria farmacéutica

Autopinda

Concessionaria Chevrolet

Dong Woo (multinacional com sede na
Coréia do Sul)

IndUstria de eletroeletronicos

Sintex Automotive do Brasil Ltda.

Desenvolvimento, producdo, montagem e fornecimento de sistemas e componentes
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Identificagdo da empresa Natureza da Unidade Empresarial
(multinacional) automotivos.

Dow (multinacional com sede nos | Companhia quimica diversificada que atua com produtos e solugdes em quatro

Estados Unidos) grandes areas: quimicos, plasticos, automotivos e agricultura

Aromax Industria e comercio de aromas

Hton Industria Mecatrénica (montagem e desenvolvimento de circuitos eletronicos)
Tecori - Tecnologia Ecolégica de | Destinagédo final de transformadores, capacitores e outros residuos contaminados
Reciclagem Industrial Ltda. com PCB (ascaréis) com tecnologia de Ultima geragao, é a nossa especialidade.
Rogama Industria quimica, voltada para fabricagdo de inseticidas domissanitarios.

Givi (multinacional com sede na Itdlia) | Produgao de acessoérios motociclisticos

Novametal do Brasil Ltda. | Producédo e comercializagdo de arames e barras de ago inoxidavel, de aluminio e
(multinacional sede na Suiga) de alta liga para as mais variadas aplicagoes.
Circuit Fabrica de equipamentos esportivos (motocicletas) off road e street.

NFS Grupo Nossa Senhora de Fatima | Industria e comércio de embalagens

Nutrifeno

Drebor (concessionaria) Recauchutadora de pneus

Transcapitel
RZA do Brasil

Produtora de agos especiais para construgdo mecanica e cilindros forjados e

Villares Metaldrgica fundidos para laminacéo.

Produgéo e fornecimento de tubos de aco soldados para a industria energética
brasileira e lider na exportacio desses produtos para o Mercosul e América Latina.

Facuidage de Rosera

Tenaris Confab

- pwecida

Serveng - Civilsan S.A. Pedreira
Fonte: Trabalho de Campo 9 de junho de 2009.
Organizacdo: Cassio Antunes de Oliveira, 2009.

Em Guaratinguetd as principais empresas localizadas préximo a rodovia Presidente
Dutra (BR 116) sdo: Liebherr (produz diversos tipos de guindastes, caminhdes fora de estrada,
equipamentos portudrios, miquinas para perfuracdo de grandes profundidades, escavadeiras,
tecnologia do concreto e equipamentos para aeronaves), Vigor e Spani Atacadista. Ver

quadro 25 e figura 25.

No municipio de Lorena (ver quadro 25) que € praticamente o dltimo municipio do
eixo da rodovia BR 116 no sentido Sdo Paulo — Rio de Janeiro hd um nimero considerdvel de
empresas. As principais empresas observadas proximo a rodovia Presidente Dutra foram:
Yakult (produtos alimenticios), Biemme (fabricacdo de brinquedos) e Nexans® (produgdo de

cabos elétricos e para telecomunicagdes, ver foto 17).

2 A Nexans, multinacional francesa, também possui outras duas unidades industriais no Brasil, uma no
municipio de Americana — SP (localizada no eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia Anhanguera)
com 44.000 m* de 4rea construida e outra no municipio do Rio de Janeiro com 55.150 m”>. A unidade
industrial localizada no municipio de Lorena possui 50.000 m* de 4rea construida.
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Foto 16: Aromax, localizada préximo a rodovia BR 116 no municipio de Pindamonhangaba — SP.

Fonte: Trabalho de Campo, 9 de junho de 2009.

Quadro 25: Unidades empresariais localizadas proximo a rodovia BR 116 nos municipios de

Guaratingueta e Lorena — SP.

Identificacdo da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

Spani Atacadista

Posto de Molas Guara

Posto de molas (reforgos, arqueamentos, escapamentos, soldas, balancas, trucks, servigos de
torno, etc.)

Liebherr Brasil Guindastes
e Maquinas Operatrizes
Ltda. (multinacional com
sede na Alemanha)

Fabricante de maquinas para construgdo (guindastes, betoneiras, maquinas operatrizes,
equipamento portuario, etc.).

Vigor (empresa do grupo
Bertin)

IndUstria alimenticia

Chemarauto

Concessionaria Chevrolet

Guara Scania

Mecanica, borracharia, elétrica, lavagem de veiculos das marcas Scania e Volvo

Galvédo & Barbosa

Auto Pecas Diesel Lorena

Concessionaria Mercedes Benz

Barbosa Auto Pecas

Galvao & Barbosa

Concessionaria Mercedes Benz

Biemme (multinacional com
sede na Italia)

Fabricagao de brinquedos (triciclos, bicicletas, patinetes, etc.) e servigos

Eskelsen Pneus

Venda de pneus novos e acessorios para carros de passeio e para linha pesada (6nibus,
caminhdes, tratores e empilhadeiras). Servigos de alinhamento, balanceamento e cambagem
para carros de passeio. Alinhamento e balanceamento a laser para caminhdes e Onibus.
Recapagem de pneu 24 horas. Desempeno de Chassi.

Nexans
francesa)

(multinacional

Produz cabos de aluminio para transmissao e distribuicdo de energia, cabos para redes
compactas até 35 kV, cabos multiplexados e de ligas especiais, vergalhdes, fios de aluminio e
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Identificagdao da empresa

Natureza da Unidade Empresarial

fitas de aluminio. No mercado de cobre para redes de telecomunicagdoes, a Nexans Brasil
produz cabos de até 3.600 pares com tecnologias "foam skin" ou isolamento sélido, cabos de
cobre para redes de alta velocidade (xDSL), cabos de fibras épticas com tecnologia "loose
tube" e "tight', cabos para redes LAN Categoria 5e e 6, patch cables e patch cords.

Lorenpet  (pertence ao
grupo Valgroup que ¢é
nacional)

Desenvolvimento, fabricagao, de preformas e garrafas em PET

Lorenvel Veiculos

Compra e venda de caminhées e carretas

Yakult (multinacional com
sede no Japao)

IndUstria alimenticia

Renale Ford

Distribuidor de carros da marca Ford

Apolo Petroleo Ltda.

Petréleo e derivados

Watts

Servicos em automagéio e elétrica

Ferlex Viaturas e
Equipamentos Ltda.

Autoclaves, calderaria e pavimentagao

Maximo Atacarejo

Comércio

Basf S.A.

Industria quimica

Same - Santa Maria
Embalagens Ltda.

Desenvolvimento e fabricagcdo de embalagens

Fonte: Trabalho de Campo 9 de junho de 2009.
Organizagdo: Céssio Antunes de Oliveira, 2009.

Foto 17: Nexans, localizada préximo a rodovia BR 116 no municipio de Lorena — SP.

Fonte: Retirada do dominio eletronico na internet da Nexans: <hhttp://www.nexans.com.br>. Acesso em: 05 jul.

20009.

Com estas informacdes finaliza-se este capitulo em que se apresentou consideracdes

sobre os eixos de desenvolvimento com o relacionamento entre informagdes fruto das

observacgdes de campo e das leituras tedricas.
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2.4 Sintese comparativa entre os eixos de desenvolvimento
econdmico

Nao resta diivida de que o eixo de desenvolvimento Sao Paulo-Campinas se constitui no centro

nevrdlgico da indistria inovadora e de alta tecnologia do Brasil.

Sandra Lencioni

Por meio das observacdes em campo foi possivel perceber a concentracao industrial e
a de comércio e servicos que integram e proporcionam o funcionamento das indudstrias em
praticamente todas as cidades dos eixos de desenvolvimento econdmico, inclusive as
pequenas. Desta forma, foi possivel compreender melhor a concentracao industrial, sobretudo
da industria de transformag¢do nos municipios que compdem os trés eixos de desenvolvimento

econdmico conforme se pode constatar no figura 26.

Figura 26: Estado de Sao Paulo: Nimero de estabelecimentos industriais na indistria de transformacao,
por municipio — 2005.

WEW u Org. Cissio Antunes de Oliveira, 2009.
Base de dados: RAIS, 2005.
Base cartogrifica: IBGE, 2005.
Elaborado com Philearto - hitp://philcarto. free.fr
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A linha de municipios com alta concentragdo industrial ao longo das rodovias que
formam os trés eixos de desenvolvimento € evidente (ver figuras 27 e 28). A figura 26
demonstra as unidades industriais por municipio do Estado de Sao Paulo, privilegiou-se a
industria de transformacdo, em razdo de que, este tipo de industria € mais “independente” das
proximidades com as fontes de matérias-primas, do que a inddstria extrativa, conforme o

cartograma 27.

Figura 27: Estado de Sao Paulo: Niimero de estabelecimentos industriais na indistria extrativa por
municipio — 2005.

Uma caracteristica presente nos eixos de desenvolvimento econdmico siao as
localiza¢des de algumas unidades industriais proximas a rodovia em zona rural, em alguns
casos relativamente longe de sedes urbanas. A maioria destas unidades industriais € de
agroindustrias de cana-de-acticar, mas hd também industrias de autopecas (como exemplo a
Federal Mogul em Araras), de alimentos (como exemplo, a Nestlé em Cordeirépolis) e do
suco de laranja (como exemplos a Cutrale em Araras e a Citrovita em Matao no eixo da
rodovia Washington Luis — SP 310). Se levar-se em conta o grau de tecnologia presente nos
equipamentos produtivos, certamente o que se encontrard nas agroindustrias de cana-de-

acucar, € muito mais expressivo do que o de inumeros tipos de industrias localizados no em
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perimetro urbano. Mas o que isto indica? Indica que os avangcos nos sistemas de
comunicacdes e no de transportes possibilitaram o funcionamento desses empreendimentos
em dreas mais distantes das fontes de mao-de-obra e das centrais de telecomunicagdes e das
areas consumidoras da produ¢do de produtos de origem agroindustriais, conforme Santos

(2008a) aponta o campo se moderniza com mais rapidez que a cidade.

Figura 28: Estado de Sao Paulo: Nimero de estabelecimentos industriais total por municipio — 2005.

_ AN i -

Os avancos nos sistemas logisticos e o aumento da capacidade de carga dos meios de
transporte, a fibra 6tica e a telefonia movel contribuiram para o deslocamento de unidades
industriais para locais mais distantes das areas urbanas. No entanto, essas condi¢cdes sdo muito
mais presentes e seguras nos eixos de desenvolvimento econdmico e em suas proximidades,
por muitas razdes, tais como: rodovias com capacidades de fluxos e com qualidade de
pavimento e sinalizagdo significativa, presenca de fibra dtica e antenas de telefonia em toda
sua extensdo, proximidade das sedes urbanas (no eixo da rodovia Anhanguera no trecho entre
Ribeirdo Preto e S@o Paulo a distdncia entre as sedes urbanas ndo ultrapassa trinta
quilémetros). No eixo formado pela rodovia Presidente Dutra a distancia entre as sedes

urbanas também € pequena, principalmente no trecho entre Jacarei e Lorena.
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Santos (2008c), ao analisar o periodo técnico atual observa nas relagdes cidade-

campo:

Deslocamento para o campo de certas atividades industriais;

Novas atividades de concepg¢do, comando, administragcdo superior ou controle
instalados nas cidades médias (e menores?); presenca de novos terciirios
localizados;

e Novos fluxos entre a cidade e “seu” campo; os fluxos e as atividades criados
pelo campo modernizado na ‘sua’ cidade; o impacto das novas redes de
transmissao e comunicacgio;

A cidade como lugar de residéncia de agricultores ‘agricolas’; novas formas
de rurbanizacio (p.132).

Esses fatores apontados pelo autor mostram que as relagdes campo-cidade
influenciaram a seletividade espacial (SANTOS 2008a) das empresas que certamente avalia
todos os atributos relacionados a essas relagdes somados com as caracteristicas dos eixos, 1sto
torna possivel afirmar que os eixos sdo locais privilegiados para uma gama de ramos
industriais. H4 inimeros fatores que condicionam a escolha do local a se instalar uma unidade
industrial, e os eixos apresentam vantagem em uma parte, isto indica que nem todas as
empresas preferirdio se instalar em um eixo ou em drea proxima. O principal fator a
condicionar a localizacdo de uma unidade industrial € sua escala comercial (relacdes de trocas
comerciais como exemplo, fornecedores e consumidores) e informacional (relacdes de troca
de informacdes).

Ha uma ressalva a ser considerada referente a essas configuragdes atuais do sistema
produtivo (compreendendo a produgdo a partir de Marx, 1982), trata-se do uso desses avangos
observados em todas as etapas do sistema produtivo. Os avangos sdo utilizados
primordialmente por uma parcela da populacdo, o que se configura em um uso privilegiado,
portanto corporativo conforme Castillo (2004; 2007), e também com cada vez menos reflexos
positivos a populacdo local, conforme Fischer (2009), pela diminui¢do da relagdo entre as
empresas e as cidades onde estdo instaladas. De fato, no passado essa relagdo era muito mais
forte™, como exemplo, em Taubaté a primeira inddstria que se instalou na cidade construiu

. L. L . < . . . 134 L,
uma vila operdria proxima a unidade industrial”". Mas, atualmente, o que se observa é que as

3 “Como uma espécie de heranca do periodo escravista, o empregador industrial tinha de financiar a totalidade
do custo de reprodugdo do trabalhador, geralmente internalizado na estrutura da producdo. Além do
pagamento do saldrio, havia também as despesas com as chamadas vilas operarias (moradia, educacio, saide,
previdéncia e assisténcia, entre outros custos)” (POCHMANN, 2010, p. 68).

** “No caso de Sio Paulo, por exemplo, a construgdo de moradias junto a fibricas pelos empregadores garantia a
residéncia e o transporte (a pé) dos trabalhadores no inicio da industrializa¢do. A medida em que aumentaram
o nimero de trabalhadores necessdrios e o custo de construcdo de habitacdes, os empregadores foram
transferindo estes encargos para o Estado e para os trabalhadores” (VASCONCELLOS, 1998, p. 25).
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empresas, além de ocuparem relativamente muito menos mao-de-obra, deixaram os
problemas de moradia por conta do Estado.

As relacdes entre industria e territério de localizacio neste século XXI, marcado pela
tendéncia ao aumento da légica flexivel de funcionamento das empresas industriais, revelam
que estas passaram a ocorrer de modo indireto. A formacao de mao-de-obra especializada, a
moradia para operdrios, é tarefa do Estado, em outros casos pode-se apontar as terceirizagdes
que significam menos responsabilidades das industrias para com os trabalhadores.

Conforme j4 apontou Castells (1999), no volume 1 intitulado A sociedade em rede do
seu livro intitulado A era da informagdo, inicia-se, mesmo que de modo ainda timido, uma
tendéncia no sentido da diminuic¢ao, que certamente serd cada vez mais acentuada, do niimero
de trabalhadores no setor secunddrio e um conseqiiente aumento no terciario, mas, nio numa
intensidade compensatdria capaz de absorver toda a mao-de-obra liberada pelo secunddrio.
Castells (1999) exemplifica com dados dos paises integrantes da Organizacdo para a
Cooperacdo e Desenvolvimento Econdomico — OCDE, mostrando que o0 mesmo ocorreu com o
setor primdrio. Nesses paises, o setor primdrio ocupa menos que cinco por cento da PEA, e
nio houve diminui¢do da produtividade se se comparar com periodos em que a porcentagem
da PEA ocupada nesse setor era alta.

Enfim, para se compreender a formacdo dos eixos de desenvolvimento econdmico €
importante, neste ponto, compreender a formacao industrial do Estado de Sao Paulo no século

XX. Tema que serd assunto do préximo capitulo.
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CAPITULO 3 - FATORES DA CONCENTRACAO INDUSTRIAL E
DINAMICA INDUSTRIAL NO ESTADO DE SAO PAULO

A medida que a atividade nuclear se ampliava, passou a induzir crescentemente, o
surgimento de uma série de atividades tipicamente urbanas, como a industrial, a bancdria,
escritorios, armazéns e oficinas de estradas de ferro, comércio atacadista, comércio de
exportacdo e importacdo e outros, requerendo e facultando, ainda, a expansdo do aparelho
de Estado. No momento que estas crescessem uma série de outras, mais vinculadas ao
processo de urbanizacdo, também se desenvolveriam: o comércio varejista, os transportes

urbanos, comunicagoes, energia elétrica, construcdo civil, equipamentos urbanos, etc.

Wilson Cano
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O objetivo principal deste capitulo é o de fazer uma breve andlise dos estudos de
localizag@o industrial, de interpretar as raizes da concentracdo industrial no Estado de Sao
Paulo. Além disso, busca-se também analisar as influéncias do Estado na desconcentracao
industrial e conseqiientemente na consolidacao de eixos de desenvolvimento econdmico. Por
fim, compreender a dindmica industrial a partir de meados da década de 1980, mais
precisamente de 1985 a 2009, por meio de andlise de dados obtidos na RAIS. O esfor¢o de
compreensdo da dindmica industrial recente dard mais énfase aos municipios integrantes dos

eixos de desenvolvimento econdmico investigados.

3.1 Breve andlise sobre os estudos de localizacao industrial

O papel exercido pela industria na sociedade € fator de preocupacdes geograficas,
pelas influéncias nas condi¢des ou modos de vida da sociedade, na estruturagdo das cidades,
das mudancas tecnoldgicas e da geracdo de capitais. No entanto, as mudancas provocadas nos
territorios e nos lugares por conta da presenca de unidades industriais ja foram mais fortes do
que sdo no presente, principalmente, se as unidades industriais investigadas apresentarem
caracteristicas do paradigma flexivel. O gedgrafo franc€s André Fischer (2008) é um dos

pesquisadores que levantou esse argumento™,

[...] enfim e ndo menos importante, as relacdes reciprocas das empresas ou
do estabelecimento com o ambiente socioecondmico e com o meio de
implantacdo tém mudado. As relacdes das coletividades locais com as
empresas industriais ndo sdo mais aquelas dos modelos tradicionais, ao
mesmo tempo em que a indudstria ndo tem mais a mesma influéncia sobre os
processos de crescimento econdmico das diversas regides (p. 24).

De acordo com o gedgrafo houve uma mudanga entre a relacdo da inddstria com a
cidade ou com as coletividades.

Mas, pergunta-se, porque o impacto das unidades industriais em um territério ou lugar
pode ndo ser tao forte quanto foi em trés ou quatro décadas passadas? Um dos motivos pode
ser atribuido as transformacdes organizacionais no setor industrial, as tecnologias aplicadas ao
sistema de transportes (autopistas, hidrovias, trilhos e nas conexdes entre os modais,
multimodalidade) e aos meios de transportes (automoveis, aeronaves, embarcacoes,

locomotivas, vagdes, contéineres) também contribuiram para que um produto possa ser

* André Fischer reafirmou esta opiniio na conferéncia “Problemas da ‘mobilidade’ na Geografia Industrial”
realizada na FCT/UNESP Campus de Presidente Prudente no dia 29 de abril de 2009.
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montado com partes produzidas em todos os continentes. O essencial a se observar € que
atualmente € perfeitamente “normal” se encontrar uma unidade fabril em um municipio que
ndo utiliza no seu processo produtivo nenhum componente ou produto obtido no municipio ou
em municipios vizinhos, o quadro de funciondrios € constituido, na sua maioria, por
engenheiros e técnicos oriundos de outros municipios, visto que no municipio onde a unidade
estd instalada ndo tem mao de obra especializada. Geralmente apenas os empregos de limpeza
e seguranca sdo essencialmente locais. Assim, pode-se dizer que pouco do emprego industrial
¢ ocupado por moradores locais, uma vez que limpeza e seguranca nido podem ser
considerados empregos industriais, mesmo sendo exercidos no interior de uma unidade fabril.
E evidente que isto ndo é uma regra geral, sendo mais comum em cidades pequenas ou de
porte médio em regides com baixa dinamica econdmica industrial.

Ha, ainda, muitas unidades industriais totalmente vinculadas com os locais onde estido
instaladas, principalmente as de origem familiar, mas o que se quer frisar € que hd uma
tendéncia de diminuicdo destes vinculos, principalmente nas dreas mais dindmicas do ponto
de vista industrial, como € o caso dos eixos de desenvolvimento econdmico. Neste sentido

concorda-se com Méndez e Caravaca (1990) ao afirmarem que,

Desde hace bastante mas de um siglo la actividad industrial constituye un
componente esencial de la realidad econdmica, laboral y territorial de
numerosas sociedades del mundo. Factor clave del crecimiento
experimentado em numerosos paises y regiones, su capacidad para generar
un fuerte aumento de la productividad del trabajo, asi como del volumen de
empleo y del nivel de ingresos, impulso un proceso de concentracién
espacial de la plobacién y la riqueza em dreas urbanas, con el consequiente
reforzamiento de los desequilibrios interterritoriales, que se han convertido
en una de las sefas de identidad caracteristicas del mundo contemporaneo

(p. 19).

O aspecto da industrializa¢do destacado pelos autores para ser compreendido de forma
mais clara requer que o associe ao processo de urbaniza(;ﬁo3 6 Até porque a expansao
industrial € possivel e potencializada se as pessoas precisarem de produtos industrializados,
por isso a urbanizacdo foi extremamente vidvel para se lograr esse fim. Pochmann (2010) é
um dos autores que defende essa idéia.

Frente a preocupacdo da Geografia com as mudangas espaciais provocadas pelo
advento industrial, a localizacdo foi e continua (com menos forca) sendo uma caracteristica

central para se compreender com mais exatiddo as questdes suscitadas. Um dos autores que

36 A . . ~ . . ~ . ~ . A .
“[...] a tendéncia a urbanizacdo em nossos dias, € mesmo, o seu perfil, vao buscar explicacdo na importancia

auferida pelo consumo, pela distribui¢do e pela circulagdo, a0 mesmo tempo em que o trabalho intelectual
ganha uma expressio cada vez maior, em detrimento do trabalho manual” (SANTOS, 2008c, p. 14).
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realizou uma revisdo bibliografica referente a localizagdo industrial é Claude Manzagol
(1985), no seu livro intitulado Logica do espaco industrial. Neste livro o autor apresenta e
analisa criticamente os principais autores que levantaram as primeiras preocupagdes
cientificas sobre a localizacao industrial.

De acordo com Manzagol (1985), desde o século XIX ha preocupagdes cientificas
com as transformacgdes suscitadas pela localizacdo industrial, mas € evidente que essas
transformacdes na época eram bastante concentradas. A escola de Saint Simon enfatiza o
papel desempenhado pelas estradas de ferro, ja Ure adverte que € preciso distinguir entre as
causas da energia barata, a populacdo, o mercado, a existéncia de um porto e o papel dos
empresarios. Isto pode ser percebido nas explicagdes de Ure ao elencar como aspecto
importante a existéncia de um porto e de Ross ao privilegiar o papel dos transportes. J4 em
relacdo a Marx, Manzagol (1985), afirma que os economistas anglo-saxdes ignoraram o0s
escritos desse autor sobre o tema da localizacdo industrial e s6 no final do século XIX

determinam a importancia dos fatores levantados por Marx.

A localizacdo industrial, a partir do século XIX passa a ser tema de estudo mais
recorrente em diversas ci€ncias. Blanchard (1934 apud MANZAGOL, 1985), por exemplo,

aponta possiveis fatores da localizag¢do industrial, nesse sentido o autor,

Baseia sua classificacdo nas perspectivas da industria e no que ela representa
na vida do operario. Distingue assim a indudstria doméstica, creditada ao
isolamento ou as circunstincias, a inddstria complementar das regides rurais,
permanente ou sazonal, e a inddstria autdbnoma, dispersa (itinerante ou fixa)
ou espacialmente concentrada. E naturalmente neste tdltimo tipo, mais
moderno, que Blanchard insiste. Sua localizagdo € tributdria de quatro
fatores ‘geograficos’: o ‘motor possante e acessivel’ (energia), a
‘proximidade da matéria-prima e da clientela’, o ‘problema dos transportes’
e o ‘problema da mao-de-obra’. Mas outros fatores ‘ndo geogréficos’
intervém como a presenga de capitais, 0 meio, a intervencdo do Estado, e
também elementos politicos, psicoldgicos, etc. (MANZAGOL, 1985, p. 22).

Deve-se reconhecer que Blanchard (1934 apud MANZAGOL, 1985) tinha como uma
de suas principais preocupagdes fatores implicantes na localizagcdo industrial que ainda hoje
continuam determinantes como: o problema dos transportes e da mao de obra, e cada vez mais
os “fatores nao geograficos”. Por um lado, fatores como “motor possante e acessivel” e
proximidade de matéria-prima e da clientela perderam um pouco a importincia como fatores
determinantes da localizacao industrial, pelo menos em escala nacional. Por outro lado, para
determinados tipos de industrias esses fatores continuam sendo de extrema importancia, como

por exemplo, para a industria do cimento. A reestruturacdo produtiva industrial ocorrida,
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principalmente pela penetracdo de técnicas organizacionais € novas tecnologias,
especificamente as de comunicagdo, mas também as de produgdo e transmissao de energia a
longas distancias contribuiram para que os fatores referidos ndo sejam tdo determinantes

s 37
como ja o foram™".

Outro pesquisador que se preocupou com o estudo da localizacdo industrial foi
Labasse (1966, apud MANZAGOL, 1985). Para este autor, a complexidade dos fatores é
sempre crescente. “Ninguém pode se gabar de exaurir a listagem dos elementos

considerados... (MANZAGOL, 1985, p. 23)”.

Manzagol (1985) também apresenta os tedricos classicos da localizagdo industrial, um

dos mais expressivos é

Weber [que] apdia seu trabalho sobre uma simplificacfo inicial do problema
e uma série de postulados. Elimina os fatores que lhe parecem secundarios,
conservando apenas os fatores gerais (transporte, trabalho e renda) e os
fatores especificos naturais, técnicos, sécio-culturais, etc., com efeitos
aglomerativos ou dispersivos (MANZAGOL, 1985, p. 26).

Para Weber os principais fatores que determinam a localizacdo industrial sdo:
determina¢do de custo minimo de transporte, o impacto dos custos do trabalho e as forcas de

aglomeracao. No caso das forcas de aglomeracao Weber nao foi muito esclarecedor,

Entretanto, o conceito de aglomeracdo é confuso na obra de Weber e as
forcas aglomerativas pouco elucidativas; a posicio Weberiana € bastante
contestdvel, pois assinala que, na pratica, a area de aglomeragdo corresponde
a uma zona de baixos custos de mio-de-obra. Em contrapartida, ela ¢ bem
sucedida ao reconhecer a existéncia de forcas contrdrias (dispersivas): a
presenca de muitas fabricas em um mesmo local, aumentando a demanda de
espaco, eleva os custos de mio de obra (MANZAGOL, 1985, p. 28).

A contribuicdo da teoria Weberiana nos estudos de localizacdo industrial €
indiscutivel, embora apresente certas deficiéncias, como as apontadas por Manzagol (1985).

A teoria do triangulo elaborada por Weber € bastante difundida entre os pesquisadores que

7 “Transformagdes também espetaculares marcaram os tltimos 25 anos [livro publicado em 1980], gracas a
especializacdo dos veiculos e a0 aumento de seu tamanho e de sua velocidade; o lancamento dos superpetroleiros
naturalmente estd ligado as macicas economias de dimensdo. Nada € mais espetacular que o progresso da
transmissdo da energia elétrica (MANZAGOL, 1985 p. 52)”.
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estudam a localizacao industrial, mesmo reconhecendo que nio basta como fator explicativo,
€ importante reter que € um possivel ponto de partida nos estudos de natureza de localizagcao

industrial.

Os “fatores nao geograficos”, apontados por Blanchard (1934 apud Manzagol, 1985),
que na verdade sdo bastante geograficos, uma vez que a Geografia ndo € uma ciéncia
preocupada exclusivamente com a localizagdo, mas inclusive com ela, sdo cada vez mais
determinantes nas escolhas para localizac¢do industrial. Aspectos como: a presenca de capitais,
0 meio, a intervencdo do Estado, e também elementos politicos, psicolégicos influenciam
decisivamente as localizacdes industriais. Como exemplos, podem-se elencar os fatores
inclusos na ‘“guerra dos lugares” destacados por Santos e Silveira (2003). Estes fatores
comumente sdo manobrados pelo Estado (nas suas trés esferas, municipal, estadual e

federal)38.

Parte do que causou a mudancga de atitude dos governos municipais no sentido de
atrair para seus territorios atividades industriais pode ser conferida as novas atribui¢des, no
Brasil, das trés esferas de governo, estabelecidas na constituicdo de 1988, uma vez que houve
certa descentralizacdo do poder federal. Mesmo com essas mudangas nas atribuicdes de cada
esfera de poder publico, a localiza¢do industrial continua sendo influenciada por diversos

fatores.

Na verdade, “O processo locacional continuard a favorecer as dreas onde sao
encontrados, simultaneamente, um suprimento de matérias-primas acessiveis e baratas e um
servigo de distribui¢do répido e a baixo custo” (MANZAGOL, 1985, p. 57). Nesse ponto €

interessante atentar para o papel positivo que a logistica exerce para as empresas.

Entretanto, se as dependéncias nascidas do transporte de produtos foram
atenuadas, torna-se cada vez mais evidente o impacto exercido sobre a
localizagdo dos empreendimentos pelo deslocamento de pessoas,
especialmente as ligadas aos quadros técnicos e de gestdo, e pela
transferéncia de informacao (MANZAGOL, 1985, p. 57).

A afirmagdo de Manzagol (1985) indica que determinados fatores de localizagdo no
modo capitalista de produgdo, certamente, nunca deixardo de ser vélidos, um exemplo, é o

fato de as empresas nas suas escolhas para localizacdo sempre considerarem a proximidade da

38 . . . . . o~ . . ..
A intensidade de vontade de interferir na localiza¢ao industrial ocorre nesta ordem, mas a potencialidade de
interferéncia efetiva ocorre na ordem inversa, ou seja: federal, estadual e municipal.
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fonte de matérias-primas, salvo as que utilizam nos seus processos produtivos insumos ja
bastante elaborados, mesmo assim para os seus fornecedores que necessitam de matérias-
primas a proximidade com a fonte continuard relevante. Em outras palavras, no capitalismo
qualquer reducao de custos sempre serd interessante para os empresarios especialmente nos

setores onde existe concorréncia acirrada.

A partir da leitura de Estall e Buchanan (1976); Manzagol (1985) e Hamad e Gualda
(2005) percebe-se que hd fatores que possuem tendéncia de permanecerem influenciando a
localizag@o industrial, como os destacados. No entanto, com a constante divisao do trabalho
novos segmentos industriais surgem, os territérios e os lugares se transformam e com isso
aumentam as diferencas entre ambos. Nessa direcdo, pode-se afirmar que apesar de os estudos
de localizac¢do industrial terem tido ao longo do tempo significativos avancos, continuardao
sendo marcado por alteracdes que dificultam a definicdo de condicdes que possam ser

aplicadas a todos os tipos de industrias.

Méndez e Caravaca (1990) ao caracterizarem a trajetoria da Geografia Industrial

defendem idéia parecida, uma vez que,

El estidio de la localizacion industrial es, sin duda, el mds tradicional y
caracteristico de la Geografia Industrial. La tendéncia a la especializacién
inherente a todo sistema productivo abierto a la competencia, junto al
desigual reparto espacial de ventajas y desvantajas comparativas para cada
tipo de actividad, dan como resultado una localizacién muy contrastada,
tanto em lo referente al desigual reparto de los efectivos industriales
(estabecimientos, empleos, produccién, inversion...) como al principio de
divisién espacial del trabajo que preside su distribucién, concentrando los
diversos tipos de industrias en lugares especificos (grifo dos autores) (p. 21-
22).

Um aspecto a ser levado em conta na investigacio que busca compreender a
localizacdo industrial nos eixos sdo os graus de vinculagdo das empresas industriais a
economia globalizada, pois assim € possivel identificar qual a estratégia de localizacdo de
suas unidades industriais. A SK10 do Brasil, por exemplo, que é de origem espanhola e se
localiza em Sao José dos Campos, se considerar que um dos produtos dessa empresa
industrial sdo pecas para aeronaves, certamente a escolha da localizagdo ocorreu em razio da
proximidade com a proximidade com a Embraer no mesmo municipio. Uma empresa
industrial que produz ragdes para animais, provavelmente estd menos vinculada a economia
globalizada, uma vez que a maior parte de seus principais clientes provavelmente se localizam

no Brasil e se concentram nas areas onde hd maior quantidade de criagdo de animais. Assim, a
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localizag@o mais provdvel desse tipo de indistria serd onde haja proximidade com a producao
de matéria-prima de ra¢des (milho, sorgo e soja) e da maioria dos consumidores (dreas com

significativa concentracio de criacao de animais).

E interessante também dar crédito aos estudos de Estall e Buchanan (1976) no que se

refere aos principais determinantes da localizacao industrial. Segundo esses autores,

Via de regra, pode-se considerar que a melhor localizacdo € aquela que,
sendo os outros fatores iguais, facilita seu maior crescimento ou a obtencao
do maior lucro. Sem diivida, hd empresdrios que, por ignorincia ou por
varios motivos ndo comerciais, se contentam em receber menores receitas,
sendo que para eles uma localizacio menos adequada pode ser aceitdvel.
Constituem, contudo, uma minoria, € em qualquer caso numa economia
competitiva hd um limite muito estreito as deficiéncias que podem ser
aceitas ou as vantagens positivas que podem ser deixadas de lado (ESTALL
e BUCHANAN, 1976, p. 17).

Conforme essa afirmacdo € possivel se compreender porque nesse inicio de século
XXI ainda se encontrem muitos estabelecimentos industriais localizados fora das dreas em
que se concentram as principais vantagens locacionais. A maioria dessas empresas industriais
tem como proprietirios e socios, pessoas nascidas nos lugares onde as empresas estdo

localizadas.

Mais adiante Estall e Buchanan (1976), completam ao afirmarem que os fatores que

influenciam a localizacdo das empresas industriais sao,

[...] os custos da mao-de-obra [...] que [...] sdo importantes na maioria das
empresas produtivas e podem, as vezes, ser predominantes. Além disso, a
disponibilidade de capital, os tipos de locais e de servicos disponiveis
localmente, os impostos locais, a atividade governamental, todos esses
elementos e muitos outros talvez tenham que ser ponderados na tentativa de
decidir-se qual a localiza¢do que permita economias maximas na produg@o
(p- 84).

Contextualizando o periodo em que Estall e Buchanan (1976) realizaram as reflexdes
expostas aqui, caso haja discordancias de algumas afirmacdes dos autores, deve-se considerar
que no final da década de 1960 e inicio da década de 1970 ainda havia, grosso modo, apenas
indicios das transformacdes espaciais e territoriais causadas pela reestruturacao produtiva e o
impacto das crises do petréleo (1973/1979) ndo tinha se manifestado. A reestruturagdo

produtiva alterou de forma significativa as determinantes de localizagdo industrial de muitos
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segmentos da industria, conforme se pode constatar pela leitura do capitulo dois do livro de

Selingardi-Sampaio (2009).

De acordo com Méndez e Caravaca (1990), que fizeram um retrospecto dos estudos da
Geografia EconOmica considerando os estudos referentes a Geografia Industrial, ao longo da
segunda metade do século XX houve significativos avangos, de um modo geral, nas
investigacoes. A Geografia EconOmica passou de uma preocupagdo que reservava énfase a
localizag@o para abordagens que incorporaram outros fatores, isto tem permitido importantes

contribuicdes da Geografia Econdmica (MENDEZ e CARAVACA, 1990). Assim,

Esse doble esfuerzo han transformado de forma sustantiva la densidad e
profundidad de los debates sobre las relaciones industria-territorio, lo que se
ha traducido em valoraciones tan optimistas como la realizada en un texto
sobre la situacién de la Geografia en Estados Unidos, donde puede leerse
que ‘la geografia industrial es claramente uno de los subpartados mas
dindmicos de la geografia econdémica’. Los gedgrafos industriales han
mantenido un agresivo liderazgo intelectual en el desarollo y adaptacién de
teorias y técnicas dirigidas a aumentar a comprehension del espacio
econémico (BEYERS et al, apud, MENDEZ e CARAVACA, 1990, p. 26).

Os avancos obtidos pela Geografia Econdmica possibilitaram ir além de consideracdes
sobre as localizagdes, que € um aspecto muito importante nos estudos sobre as conseqiiéncias
industriais no territério, e acrescentaram-se mais varidveis e a busca de contribui¢cdes de

outras ciéncias no sentido de compreender o processo industrial de uma forma mais completa.

Apesar de se ter constatado mudancas na forma de compreender o processo industrial,
ha que se reconhecer que houve duas alteraches no processo que ndo devem ser
negligenciadas nas investigagdes sobre a temdtica, a saber: a) o impacto industrial no
territério ou no local de modo geral é menos perceptivel atualmente do que foi hd algumas
décadas atrds, conforme ja apontou Fischer (2009); b) em contraposicao, a influéncia
industrial atualmente penetrou mais profundamente na sociedade”, ou seja, sociedades
distantes umas das outras sdo altamente influenciadas por processos industriais que ocorrem
em locais longinquos. Desta forma, € bastante aceitdvel que tenha sido incorporado novos

aspectos nos estudos da Geografia Industrial.

¥ «Além de fatores plenamente tangiveis, tem sido reconhecida nas aglomeracdes industriais, portanto, a
existéncia de elementos intangiveis, que seriam muito importantes. Marshall (1890, p.261 apud May; Mason;
Pinch, 2001, p. 364) j4 referira a esses fatores imponderdveis, afirmando que, nas aglomeracdes espaciais, a
inddstria estaria até, ‘no ar’, sugerindo os ‘mistérios de troca’ e os ‘hdbitos da mente e do corpo’”
(SELINGARDI-SAMPAIO, 2009, p. 76).
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Na verdade, essa vinculagdo entre processo industrial e mudangas sociais ja foram
apontadas no século XIX por Marx (1982), uma vez que o processo industrial estd inserido no
processo produtivo, ou na producdo. Ao longo do desenvolvimento do modo capitalista de
producdo a necessidade, inerente ao processo de acumulagdo, de busca de novos mercados e
de diversificagdo do rol de mercadorias disponiveis, faz com que a imbricacdo crescente do

processo industrial com a sociedade seja inevitavel. Por isso,

[...] El apartado de mayor interés geogrifico es el que considera las
relaciones entre industrializacién y cambio social, destacando la influencia
del contexto social em el origen de los processos de industrializacion a
escala local, junto a sua influencia directa sobre los mercados de trabajo
(MENDEZ ¢ CARAVACA, 1990, p. 30-31).

Em suma, a partir dessas reflexdes pode-se dizer que, talvez a afirmacdo de Labasse

(1966, apud MANZAGOL, 1985) continuard sempre atual.

Nessa direc¢do, no contexto atual as empresas, independente de suas condicoes, lidam
com um sistema aberto que inclui quatro dimensdes bdsicas: a) o contexto da economia
global; b) caracteristicas especificas herdadas por cada sistema produtivo, nacional e regional;
c¢) as condic¢des do setor industrial que se colocam as empresas, também influem sobre suas
estruturas e estratégias; d) a estrutura do territério onde a empresa localiza seus centros de
trabalho (MENDEZ e CARAVACA, 1990). Essas quatro dimensdes bdsicas ndo devem ser
compreendidas como hierdrquicas, uma vez que o grau de influéncia na localizacdo de cada

empresa industrial pode variar no espago e no tempo.

Outros autores que se voltaram ao estudo das estratégias empresariais para se
manterem competitivas foram Mario Possas, no Brasil (1989; 1991), e Michael Porter (1991;
2000)*, nos Estados Unidos. Porter (2000), em um artigo intitulado A nova era da estratégia,

em que faz bastante referéncia aos paises da América Latina, revela que o meio

%0 A apreciagdo das percepgdes de Possas (1989; 1991) e de Porter (1991; 2000) devem ser feitas com cautela.
Possas (1989; 1991) estabelece sua andlise partindo do entendimento estrutural do modo capitalista de
producdo, especificamente pautado em Marx. Por sua vez, Porter (1991; 2000) se posiciona como um
legitimo representante da classe empresarial, preocupado, sobretudo, com o delineamento das melhores
estratégias para que as empresas conservem competitivas no mercado, pouco se importando, portanto, com as
conseqiiéncias que tais estratégias venham a significar para outras empresas e para a sociedade como um
todo. Ou seja, Porter (1991; 2000) deve ser consultado e apreendido como um planejador e administrador
ligado a eficiéncia competitiva empresarial, enquanto que Possas (1989; 1991) deve ser compreendido como
um economista conhecedor dos mecanismos competitivos no ambito capitalista € como o elaborador de uma
teorizacdo complementar as contribui¢ées de Marx, uma vez que segundo o proprio Possas (1989) sua andlise
visou captar as lacunas deixadas por Marx no que se refere & andlise da concorréncia empresarial no modo
capitalista de produgdo.
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microecondmico de um pais é um quadro que comumente é chamado de diamante. Para esse
diamante aponta alguns tracos particulares, dos quais se destacard o primeiro deles. Assim,

para Porter,

Para se ter uma economia produtiva deve-se contar com insumos de alta
qualidade que, além do mais, devem ser cada vez melhores. Também
recursos humanos de alta qualidade. N@o se alcanga obter, simplesmente,
operdrios nao-qualificados, pois estes ndo podem ser altamente produtivos,
ndo importa quanto arduamente trabalhem. E imprescindivel dispor de uma
infra-estrutura fisica de altissima qualidade, para poder transladar bens e
servicos sem a perda de tempo e/ou dinheiro. Os sistemas de comunicagdo
devem ser excelentes (p. 8).

E completa que,

Deve-se ter uma boa base cientifica para que as empresas possam dispor de
infra-estrutura técnica para melhorar seus processos. Também resulta vital a
disponibilidade de capital em prazos razodveis. Parte da competitividade se
ganha com a qualidade dos insumos que se usam diariamente. E um fato que
para serem realmente competitivos, ndo deve-se tomar por base somente os
insumos gerais, bons caminhos, trabalhadores formados em educacdo
secunddria, pois tudo isso é demasiado amplo (p. 8).

Essas afirmacodes de Porter (2000) refletem o que as empresas buscam nos lugares em
que cogitam se instalar. Isto indica que n@o basta a uma localidade oferecer isen¢do de
impostos e terreno sem custos para uma empresa. Isto geralmente € o que uma prefeitura pode
oferecer para atrair atividades produtivas. Conforme aponta Porter (2000) ha que se oferecer
muito mais que isto, o essencial a oferecer €, sobretudo, boa base cientifica, financiamentos
publicos, empresas supridoras de insumos com certificados de qualidade para seus produtos,
infra-estrutura de transportes com fluidez significativa, mao-de-obra bem qualificada e

diversificada e um sistema de comunicacdes eficiente.

Ora, inimeros municipios brasileiros entraram e constantemente alimentam a ‘“guerra
dos lugares”, todavia entram em uma guerra com pouquissima capacidade de combate. Por
isto, em se tratando de politicas de atracdo de atividades econdmicas produtivas, a ordem de
poder de intervencao das trés esferas de poder publico é, em primeiro lugar o federal, em

segundo o estadual e em terceiro o municipal.

As agdes dos governos municipais podem atingir até um certo limite como

influenciadoras das mudangas de opc¢ao de localidade por parte das empresas que buscam
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melhor localizacdo para suas unidades produtivas. Nesse sentido, conforme Porter (2000)
argumenta, estratégias sdo facilmente copidveis pelos concorrentes, foi o que ocorreu e ocorre
na “guerra dos lugares”. Em outras palavras, as prefeituras em muitos casos praticam as
mesmas estratégias, isto faz com que elas praticamente se anulem. Assim, € possivel apontar o
que decide a localizagdo de uma empresa sdo acdes tomadas pelos poderes publicos, federal e
estadual, como a constru¢do de infra-estruturas de transportes, oferecimento de potencial
energético, formacdo de mio-de-obra qualificada®, sistemas de comunicacdes eficientes e

financiamentos.

Feitas essas consideracdes, sobre os fatores que contribuem para a localizagdo
industrial ao longo do espaco e do tempo partindo de explicagdes mais gerais, tem-se
apontamentos que facilitam investigar a localiza¢do em territérios e lugares especificos, como

os eixos de desenvolvimento econdmico do Estado de Sdo Paulo.

3.2 Geénese e fatores que influenciaram a localizacdo industrial
no Estado de Sao Paulo

Para se compreender a localizacao industrial nos eixos de desenvolvimento econdmico
do Estado de Sao Paulo e, talvez, em qualquer outro territorio hd que se partir de algumas
premissas, tais como: a) os fatores que influenciam a localiza¢do variardo de acordo com o
perfil dos proprietdrios ou acionistas da empresa industrial. As empresas familiares
geralmente consideram na escolha da localizacdo a proximidade com a comunidade onde os
proprietdrios residem, as multinacionais praticamente nido tem essa preocupacdo; b) nas
empresas industriais multinacionais a escolha da localizagdo considera principalmente as
condi¢Oes logisticas e conseqiientemente infra-estruturais uma vez que o destino das
mercadorias em determinados casos ndao se localiza no mesmo pais onde se instala uma
unidade industrial. Por exemplo, uma empresa prefere instalar uma unidade industrial no
municipio de Campinas onde a mdo de obra é mais cara do que no municipio de Presidente
Prudente onde é mais barata, pelo fato de que o gasto maior efetuado com a mao de obra em
Campinas € compensado pela economia com o transporte das mercadorias por conta da
proximidade com o aeroporto de Viracopos e de Guarulhos e facilidade para deslocar

mercadorias ao Porto de Santos. Se o inverso ocorrer, a empresa em questdo oferecerd seu

*1' A formagdo escolar em nivel superior ndo é de competéncia do poder publico municipal. De acordo com A
Constitui¢do Federal, Art. 211, pardgrafo 2° “Os Municipios atuarfio prioritariamente no ensino fundamental
e na educacio infantil” (ANGHER, 2007, p. 92).
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produto ao mercado pelo mesmo preco. No entanto, sua margem de lucro ou serd menor que a
de seus concorrentes ou serd igual, e a empresa diminuird custos em outros setores, um dos
mais flexiveis deles sdo os salariais.

Além desses fatores elencados, hd outro que também deve ser considerado ao se
analisar a localizacdo expressiva de unidades industriais no Estado de Sdo Paulo, o fator
histérico®. Nesse caso, ¢ interessante registrar que desde a segunda metade do século XIX e
inicio do século XX foram gestadas no Estado de Sdo Paulo condi¢des propicias ao
funcionamento da industria, principalmente em decorréncia da economia cafeeira e os seus
efeitos para frente e para trds (CANO, 1998; SUZIGAN, 2000; SELINGARDI-SAMPAIO,
2009) .

Para Cano (1998),

Ao contrario das demais regides, Sdo Paulo contou com os elementos
fundamentais para sua expansdo diversificada e concentradora: avancgadas
relacdes capitalistas de producdo, amplo mercado ‘interno’ e desde muito
cedo, uma avangada agricultura mercantil, mesmo se excluido o café. Dai
decorre seu processo de concentracdio industrial, e ji antes de 1930, sua
estrutura industrial era a mais avangada do pais, contando inclusive com um
incipiente compartimento produtor de bens de produgdo, instalado com
vistas ao mercado nacional (p. 25).

E para Suzigan (2000),

A expansio das exportacdes, especialmente de café, estimulou a
diversificacdo das atividades econdmicas internas e a modernizagdo da
economia. Primeiramente os efeitos multiplicadores da expansdo das
exportagdes sobre a renda interna aumentaram o tamanho do mercado
interno e a demanda por bens de consumo, insumos e implementos agricolas,
maquinas e equipamentos, material de transporte, etc., os quais comegaram
em parte a serem produzidos internamente (p. 19).

* E importante que o leitor atente que o objetivo desse item ndo é o de analisar o processo de criagio de
inddstrias ou de industrializacdo no Brasil, mas da industrializagdo ocorrida no Estado de Sdo Paulo,
principalmente a partir da década de 1930, que € o periodo em que se inicia de fato o processo de
industrializacdio, uma vez que conta com a participa¢do do Estado como criacdo das industrias de base e
projetos de apoio e politicas de sustentacdio. Assim, neste item ndo ha como preocupacéo principal identificar
e discutir quais foram os empresdrios que criaram as inddstrias no Estado de Sdo Paulo, mas porqué as
criaram.

# Para Mamigonian (2000), a industrializa¢do brasileira surgiu sem que houvesse participagdo significativa do
complexo cafeeiro. No entanto, o préprio Mamigonian (2000) aponta que a maioria dos estabelecimentos
industriais surgidos antes da primeira guerra mundial entrou em decadéncia em razdo dos acordos politicos
comerciais que prejudicavam a inddstria nacional que ndo suportava a concorréncia externa e faliam. Apenas
no século XX, principalmente apds a revolucdo de 1930 é que a indistria nacional pode, de fato, se
estabelecer.
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Assim, pode se perceber que por intermédio da economia cafeeira foram criadas, no
Estado de Sao Paulo, demandas por produtos inicialmente ligados a produgdo do café, mas
que num segundo momento também se estenderam para outros setores. Nao se pode
negligenciar o contexto internacional propicio para provocar o aumento de demandas por
produtos manufaturados e industrializados na nascente periferia do capitalismo mundial.
Furtado (1963) mostra como ocorreu a influéncia dos acontecimentos europeus no mundo,

segundo o autor,

O advento de um nticleo industrial, na Europa do século XVIII, provocou
uma ruptura na economia mundial da época e passou a condicionar o
desenvolvimento econdmico subseqiiente em quase todas as regides da terra.
A acido desse poderoso nicleo dindmico passou a exercer-se em trés direcdes
distintas. A primeira marca a linha de desenvolvimento, dentro da prépria
Europa ocidental, no quadro das divisdes politicas que se haviam cristalizado
na etapa mercantilista anterior. [...] A segunda linha da economia industrial
européia consistiu num deslocamento para além de suas fronteiras. [...] A
terceira linha de expansio da economia industrial européia foi em direcado as
regides ja ocupadas, algumas delas densamente povoadas, com seus sistemas
econdmicos seculares, de variados tipos, mas todos de natureza pré-
capitalista (p. 178-179).

A segunda metade do século XIX foi essencialmente caracterizada pela presencga
inglesa no comércio internacional buscando, sobretudo, estimular o aumento das demandas
externas por seus produtos. Ligado a essa presenca inglesa no comércio internacional pode-se
exemplificar com a constru¢do da ferrovia entre S@o Paulo e Jundiai (Sao Paulo Railway
Company) na segunda metade do século XIX caracterizada pelo significativo conhecimento
técnico na constru¢do de linhas férreas, detido pelos ingleses, que venciam as altas
declividades como € o caso da subida da Serra do Mar por meio da técnica da funicular**.

Na mesma dire¢do, Caiado (2002) apoiado em Cano (1998) aponta os principais
fatores que contribuiram para o inicio do processo de industrializac@o brasileira definitivo ter

ocorrido em Sa@o Paulo. Nas palavras de Caiado,

A formagdo do complexo cafeeiro, em Sao Paulo, teve maior sucesso que em
outras regides, pois ali desenvolveu relagdes de produgdo capitalistas mais
avancadas. Isso fez com que sua economia e sua urbanizacao resultassem na
implantacdo de industrias, principalmente setores da industria de bens de
consumo ndo durdvel, em velocidade e densidade maior do que no resto do
pais, que fizeram com que o grau de concentracdo industrial em Sdo Paulo
de pouco mais de 15%, em 1907 subisse para quase 40% em 1929 (p. 5).

44 . . . A e ~ c e 2
Para mais esclarecimentos sobre a influéncia inglesa no mundo em relacdo ao transporte ferrovidrio é
interessante consultar Silveira (2007).
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Outro fator que contribuiu de forma incisiva para o desenvolvimento da indudstria em
territério paulista foi a imigracdo, principalmente a italiana (a partir da segunda metade do
século XIX e primeira metade do século XX), que trouxe consigo hédbitos e conhecimentos
entremeados por convivéncia e uso de produtos de origens industriais muito maior do que os
que os brasileiros tinham experimentado até aquele momento®. Além da influéncia dos
imigrantes italianos na mao-de-obra industrial, muitos deles também criaram inddstrias em

Sao Paulo. Nessa dire¢do, Selingardi-Sampaio (2009), afirma que,

Dessa forma, nas analises efetuadas, elementos representativos do novo
ganharam destaque — a cultura do café; a imigracdo estrangeira; a nova
dindmica de urbanizacdo; a criacdo dos mercados de trabalho, de capital e de
consumo; a industrializacdo ‘restringida’; as novas estruturas técnicas
(ferrovias, usinas e energia elétrica, fabricas, rodovias, etc.) —, os quais
foram gradativamente, tanto incorporados ao territério até entdo usado,
criando novos usos, quanto introduzidos em meio ‘natural’. Assim teria
emergido um ‘meio técnico’ em territério paulista, mas também, e
principalmente (em minha visdo), um meio social em processo de solida
construgdo historica, do qual tentei invocar (ainda que superficialmente, em
muitos casos) as midltiplas e ricas faces socioeconOmicas-industriais,
culturais e institucionais (p. 126, grifos da autora).

A autora destaca alguns fatores que condicionaram no Estado de S3o Paulo a
emergéncia de um “meio técnico” e de “um meio social em processo de solida construcao
historica”.

Prosseguindo na andlise do processo de industrializacao brasileira e principalmente do
Estado de Sdo Paulo continuar-se-4 com as contribuicdes de Suzigan (2000) e de Negri
(1996). Em sua tese de doutorado defendida no ano de 1984, na Inglaterra, Suzigan (2000),
investiga a origem e o desenvolvimento da inddstria brasileira focando o periodo
compreendido entre 1869 a 1939. Negri (1996) dez anos mais tarde defende tese na Unicamp
analisando o processo de concentragdo e desconcentracdo de Sdo Paulo tomando como recorte
o periodo compreendido entre 1880 a 1990.

Assim, de acordo com Suzigan (2000),

* Sobre a imigragdo européia e seus hdbitos Mamigonian (1976) afirma que, “a esmagadora maioria de europeus
emigrantes lavradores que perderam suas terras e que tentavam retornar a condicio de proprietdrios rurais.
Essas partidas macicas esvaziaram a vida econdmica de inimeras regides agricolas, estimulando nelas saidas
de artesdos e comerciantes como F. Matarazzo, comerciante em Castellabate, na Campania; A. Pereira
Ignécio, filho de sapateiro em Baltar; Viana do Castelo; J. Palermo, sapateiro em Trechina, Caldbria, etc.”
Assim, estes imigrantes com certa experiéncia industrial estdo entre os principais comerciantes e industriais
do Estado de Sdo Paulo, que conseqiientemente participaram ativamente da criagdo de estabelecimentos
industriais, oficinas de reparos e estabelecimentos comerciais.
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Podem-se identificar quatro interpretacdes principais a respeito do
desenvolvimento industrial brasileiro a partir de uma base agricola-
exportadora: 1) ‘a teoria dos choques adversos’; 2) a oética da
industrializacdo liderada pela expansdo das exportagdes; 3) a interpretacio
baseada no desenvolvimento do capitalismo no Brasil (ou o capitalismo
tardio), e 4) a O6tica da industrializacdo intencionalmente liderada por
politicas de governo (p. 23).

Dessas quatro interpretacdes, de acordo com o autor, a “teoria dos choques adversos”,
apresenta, grosso modo, que a industrializacdo ocorrida no Brasil antes da década de 1930
(que se caracteriza pelo periodo anterior a Grande Depressdo) foi induzida pelo crescimento
da renda interna resultante da expansdo do setor agroexportador. No pos década de 1930,
periodo em que ocorreu no Brasil a passagem de uma mentalidade econdmica comandada
pelo setor agroexportador para o industrial desenvolvimentista, o crescimento industrial é
marcado pela substituicdo de importacdes estimulada pela crise do choque do café e pela
Grande Depressao e pelas politicas econdmicas para combater a crise (SUZIGAN, 2000). Os
dois autores principais dessa corrente interpretativa do processo de industrializacao brasileira
da primeira metade do século XX sdo; Furtado (1963) e Tavares (1972), para esses autores, a
partir da década de 1930 houve (e isso pode ser observado até o presente) uma
interdependéncia entre o setor industrial e o setor agroexportador, ver, por exemplo, a
formacdo dos complexos agroindustriais (CAIS), estudados por Delgado (1985).

Embora Suzigan (2000) se alinhe a teoria dos choques adversos como coerente para
explicar o crescimento do setor industrial no Brasil, o autor adverte defender que o ponto de
inflexdo na transi¢do para uma economia industrial se iniciou antes da década de 1930.

Pelo fato de que o objetivo desse capitulo ser o de interpretar a concentracao industrial
no Estado de Sao Paulo desde o inicio, com énfase no século XX, se furtard de apresentar de
modo mais detalhado todas as quatro interpretacdes apresentadas por Suzigan (2000). Assim,
se dard mais atencdo aos aspectos do processo de industrializagdo mais ligados a sua expansao
no Estado de Sao Paulo.

Ao se investigar a concentracdo industrial no Estado de Sao Paulo, sem duvida, é
necessario vincular de algum ponto de vista a economia cafeeira a industrializacdo. Muitos
autores fazem essa vinculagdo, como Negri (1996), Selingardi-Sampaio (2009) e Suzigan

(2000) que adverte,

O capital industrial depende do capital cafeeiro em dois aspectos cruciais:
para gerar a capacidade de importar maquinas e equipamentos industriais,
assim como bens de saldrio para a reproducdo da forgca de trabalho, e para
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criar um mercado para produtos industrializados. O capital cafeeiro, por sua
vez, dependia da demanda externa por café (p. 37).

E complementa que,

E também correto afirmar que o capital industrial originou-se de atividades
direta ou indiretamente relacionadas com o setor exportador (porém, nio
apenas café); e a crise do café e da Grande Depressdo da década de 1930
constituiu-se, de fato, num ponto de inflexdo no desenvolvimento industrial
brasileiro. Além disso, a politica econdmica realmente teve, ocasionalmente,
efeitos positivos sobre a industria interna, embora variassem com a
conjuntura econdmica (p. 39).

Sobre a relagdo entre economia cafeeira no Estado de Sdo Paulo, Negri (1996), ao
analisar a desconcentracdo industrial brasileira, relaciona o crescimento industrial regional

brasileiro e conclui,

Bem mais problematico seriam os desafios para uma industrializacdo, em
algum outro espago da nagdo, além de Sdo Paulo. [...] a questdo neste
aspecto estd menos relacionada a expansao dos mercados ou a existéncia de
uma rede de transportes capaz de interligar vérias regides. Trata-se na
verdade, de discutir as possibilidades da acumulacio dentro de cada um dos
complexos regionais. E neste aspecto que a economia cafeeira se sobressai e
traz consigo a lideranga industrial paulista. Uma vez deflagrada a
industrializacdo, a propria dindmica da acumulacdo produtiva e a dos
mercados intra-inddstria consolidariam a posi¢do de Sdo Paulo (p. 138).

Para finalizar, conforme investigacdo de Suzigan (2000) € possivel afirmar que do
meado do século XIX até o meado do século XX existiu no Brasil inddstrias, mas ndo
industrializacdo no sentido mais amplo do termo. Houve nesse periodo diversos
estabelecimentos industriais espalhados pelo pais, mas ndo é correto afirmar que houve uma
politica deliberada para a industrializacdo. Na verdade, ocorreu protecdo e incentivos nao
ciclicos e ndao estendidos a todos os setores, mas em anos ndo seqiienciais e para tipos
industriais especificos. Isto leva a uma compreensdo de que as medidas tomadas em relacdo a
inddstria eram para sanar complicagdes momentaneas. O inicio das politicas duradouras
voltadas exclusivamente ao setor industrial ocorreu a partir da década de 1930.

Antes da década de 1930 a industria ndo era encarada como um setor primordial da

economia brasileira, na verdade,

A partir da Primeira Guerra, o Estado comegou a estimular deliberadamente
o desenvolvimento de algumas industrias especificas, mas ndo o
desenvolvimento industrial de modo geral. No entanto, os incentivos e



Pagina 1166

subsidios concedidos ndo eram sistemdticos e nem sempre foram eficazes
(SUZIGAN, 2000, p. 47).

A partir da década de 1930, marcada pela Grande Depressio no mundo e pela
Revoluc¢do Constitucionalista no Brasil, inicia-se a era Vargas que pode ser considerada como
um marco na politica brasileira no que se refere a preocupagdo do Estado em criar condicdes
para uma industrializacdo e ndo apenas de industrias. Na era Vargas (1932-1945 e 1951-1954,
ou para outros 1930-1954) ocorreu a criagdo da Companhia Siderdrgica Nacional (CSN) e da
Petrobrés, além de aumento nos financiamentos destinadas a expansao industrial, do primeiro
plano de transportes, mas foi no governo de Juscelino Kubitschek que foram criados os
maiores impulsos a industrializacdo brasileira, sobretudo expressas no seu Plano de Metas
(MENDONCA, 1985).

Em suma, de modo sucinto foram estas as principais condicionantes do nascimento da
industria no Estado de Sao Paulo. A partir do governo de Juscelino Kubitschek o setor
industrial ganha definitivamente o papel de protagonista econdmico no Brasil e a partir dai
conserva concentrado no Estado de Sdao Paulo, embora outras unidades da federacdao tenham
ampliado seus parques industriais, como exemplos os estados da regido Sul e o Estado de
Minas Gerais na regido Sudeste. Para o periodo iniciado no segundo quartel do século XX, as
andlises feitas sobre a formacdo dos eixos de desenvolvimento econdmico contemplam o

entendimento desse periodo em diante. Assim, torna-se desnecessario repeti-lo neste item.

3.3 Caracteristicas do processo da industrializacdo brasileira a
partir da segunda metade do século XX e sua relacdo com a
desconcentragao industrial

Analisar mesmo que sucintamente o processo de industrializacio brasileiro a partir da
década de 1950 permite compreender com mais veeméncia processos desencadeados a partir
desse periodo. Tais processos sdo, por exemplo, a desconcentracdo industrial de Sdo Paulo e a
reestruturacio produtiva. Além desses processos, tal andlise auxilia, também, na compreensao
do crescimento da inddstria automobilistica, da expansao das estradas de rodagem no Brasil e
da constitui¢do dos eixos de desenvolvimento econdmico no Estado de Sao Paulo.

O processo de crescimento da industria no Brasil a partir do governo de Juscelino
Kubitschek, de acordo com Furtado (1974), foi promovido, sobretudo, por conseqiiéncias de
acOoes governamentais, uma vez que, “[...] o sistema ndo tem sido capaz de produzir

espontaneamente o perfil de demanda capaz de assegurar uma taxa estavel de crescimento, e



Pagina 1167

que o crescimento a longo prazo depende de agdes exdgenas do governo” (FURTADO, 1974,
p.- 104).
Na década de 1970 autores como Furtado (1974, p. 104) apontavam que

Um répido crescimento industrial, nas condi¢des particulares hoje vigentes
no Brasil, implica numa intensa absorcio de progresso técnico sob a forma
de novos produtos e de novos processos requeridos para produzi-los [...]
conseqiientemente, a expansdo industrial se desenvolve através de um
entrosamento das industrias locais com os sistemas industriais dominantes,
dos quais emerge o fluxo de nova tecnologia.

Pode-se identificar nas palavras do autor qual era o perfil da industrializagc@o brasileira
naquele periodo, ou seja, de importacao de tecnologia, Nessa perspectiva, encontra-se, 0s
primeiros indicios do que futuramente alguns autores denominariam reestruturacao produtiva
como Caiado (1996) e Dall’Acqua (2003). A reestruturagdo produtiva € caracterizada,
sobretudo, por adocdo de novos processos produtivos expressos por alteracdes na estrutura e
organizacdo das unidades de produgdo, implicando em profundas transformacdes na atividade
industrial, uma dessas alteracdes foi a reducdo de empregos em razdo do aumento da
produtividade do trabalho.

Voltando a discussdo que considera as agdes governamentais objetivando auxiliar a
expansdo do processo de industrializacdo no pais, € valido salientar que até meados da década

de 1950 predominou a ajuda do governo federal que visava,

[...] reduzir os precos dos equipamentos importados, por meio de taxas
diferenciais de cimbio, e objetivando também subsidiar investimentos
industriais (particularmente em industrias que produziam sucedaneos de
bens importados), principalmente através de empréstimos com taxas de juros
negativas (FURTADO, 1974, p. 105).

Ja na segunda metade dos anos 1950,

[...] quando os termos de intercAmbio se deterioraram, o governo se langou
numa politica de endividamento externo que tornou possivel o
prosseguimento dos subsidios. Ao mesmo tempo, 0 governo engajou-se
numa politica de grandes obras publicas: a construcdo de Brasilia e de uma
rede nacional de rodovias, inclusive estradas pioneiras como a Belém-
Brasilia (FURTADO, 1974, p. 105).

Essas afirmacdes de Furtado devem registradas porque possuem bastante relacdo com
as principais idéias dessa investigacdo, porque contribui para o entendimento das atitudes
adotadas no Brasil pelo Estado que auxiliaram o setor industrial. J4 no ambito do governo do

Estado de Sao Paulo, por sua vez, Negri (1996) contribui para as reflexdes aqui realizadas.
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Em segundo, porque conforme Barat (1978), ha forte relacdo entre a constru¢do de “grandes
obras publicas” e a instalacdo de montadoras de automdveis no pais. Embora ndo se refira
diretamente a esse tipo de inddstria, no entanto, sabe-se que uma das condi¢des para se
produzir automoéveis em determinado pais € a existéncia de estradas de rodagem.

Conforme apontado, Furtado (1974), observa na década de 1970 indicios da
reestruturacdo produtiva, embora ndo utilize essa denominagdo. Segundo o autor, naquela
década “[...] tomaram-se medidas com efeitos diretos sobre a distribuicdo da renda, a fim de
produzir a qualidade ou perfil de demanda que melhor se ajusta aos planos de expansdo das
grandes empresas de atuacdo internacional e as expectativas da minoria modernizada”
(FURTADO 1974, p. 105-106).

Para Furtado (1974), a minoria modernizada é uma parcela minima da sociedade que
possui renda elevada cuja cesta de bens de consumo é bastante diversificada. E nesse sentido
que “[...] a cesta de bens de consumo que tenta reproduzir os padroes de consumo dos paises
céntricos expandiu-se rapidamente tanto em termos absolutos como relativos” (FURTADO
1974, p. 106). O processo de “imitacdo” do consumo da populagdo dos paises centrais ndo é
caracteristica do século XX, visto que desde a vinda da familia real para o Brasil ja se
observava esta pratica no Rio de Janeiro, conforme indicado por Furtado (1974). A expansao
da industrializacdo no Brasil foi e continua sendo, de certa forma, baseada nessa “imitacao”
do consumo dos paises centrais pela burguesia brasileira.

A burguesia brasileira, até meados da segunda metade do século XX, encontrava-se,
sobretudo, em Sdo Paulo, e esse foi um dos fatores responsdveis pela concentracdo das
industrias produtoras dos bens de consumo destinados a esse grupo social na Grande Sao
Paulo (GSP). As politicas de desconcentracdo industrial e o Programa Cidades Médias
contribuiram para a transferéncia de parte dessa burguesia e do surgimento de uma maior
demanda de consumo dos bens consumidos por essa classe social gerando, assim, um
aumento dos imitadores do consumo dos paises centrais. E valido registrar que o Estado

estimulava esse tipo de demanda, pois,

Conseqiientemente, quanto mais concentrada € a distribui¢do da renda maior
é o efeito para a taxa de crescimento do PIB. Desse modo, a mesma
quantidade de dinheiro, quando consumida por pessoas ricas, contribui mais
para uma aceleracio da taxa de crescimento do PIB do que quando
consumidas por pessoas pobres (FURTADO, 1974, p. 108).

Assim, para se constatar que o Estado brasileiro estimulou a concentracdo de renda,
basta se lembrar da conhecida conclusdo a que chegou o entdo ministro da época (década de

1970) Delfim Neto, de que era necessdrio esperar o bolo crescer para depois reparti-lo. E o
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setor industrial esteve sintonizado com essas medidas. Naquela ocasido ndo havia meios de se
provar as enormes desigualdades sociais da sociedade brasileira, pois o principal dado era o
PIB per capita. S6 na década de 1990 o IDH foi, enfim, elaborado e posto em pratica,
revelando as desigualdades de forma explicita, pois esse indice considera trés dimensodes:
longevidade, escolaridade e a renda do cidadao.

Retornando as consideragdes sobre o processo de industrializagdo no Brasil pds década
de 1950, ao se afirmar que a inddstria esteve sintonizada com o processo de concentracdo de
renda da sociedade brasileira, baseou-se na avaliagdo de Furtado (1974, p. 112) para o
periodo, visto que,

Dentro deste quadro geral, o governo brasileiro tem procurado atingir quatro
objetivos basicos: fomentar e dirigir o processo de concentracdo de renda
(processo esse inerente as economias capitalistas subdesenvolvidas em geral)
para beneficiar os consumidores de bens de consumo durdveis, isto é, a
minoria da populagdo com padrdes de consumo semelhantes aos dos paises
céntricos; b) assegurar um certo nivel de transferéncia de pessoas do setor de
subsisténcia para os setores beneficiados pelo saldrio minimo legalmente
garantido; c¢) controlar o diferencial entre o salario minimo garantido por lei
e o nivel de renda no setor de subsisténcia [...]; d) subsidiar a exportagdo de
bens manufaturados a fim de reduzir a pressdo sobre os setores produtores de
bens de consumo ndo-duraveis [...].

Controlar o processo de concentragdo de renda da minoria da populagdo era uma
estratégia do governo porque aumentava os lucros obtidos pelas inddstrias produtoras dos
bens de consumo durdveis o que, conseqiientemente, aumentaria o PIB. Estimular que pessoas
do setor de subsisténcia se tornassem assalariados garantiria que aumentasse o nimero de
assalariados por familia, e quanto mais pessoas recebendo saldrio por familias menores seriam
a chance de perceberem e/ou protestarem contra a reducdo do poder de compra do saldrio
minimo que estava acontecendo paralelamente.

Para Negri (1996), algumas medidas governamentais que influenciaram o setor
industrial brasileiro foram tomadas ainda no inicio da década de 1950, como a reforma
cambial de 1953, que estabeleceu taxas multiplas de cAimbio e remunerou melhor o exportador
e a instituicdo em 1955 da Instrucdo 113 da Superintendéncia da Moeda e do Crédito
(Sumoc), visando atrair o capital estrangeiro e, também, a implantagdo de 6rgdaos como o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE) e a institui¢do do monopdlio estatal
da Petrobras em 1954.

Na década de 1970, a estratégia adotada pelo Estado para preservar o crescimento
industrial e ampliar a diversificagdo da estrutura produtiva foi a elabora¢ido e implementacao
do II Plano Nacional de Desenvolvimento (PND), conforme Carneiro (2002). Vale ressaltar

que essa década marca o fim dos “25 gloriosos” do pds-guerra a que se refere Moraes (2006),
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no qual, enfim, inicia-se um periodo de crises mundiais, decorrentes, principalmente, dos dois
choques do petréleo. Estas marcaram mudangas importantes nos processos produtivos. Os
desdobramentos dessas crises iniciadas na segunda metade da década de 1970 seriam mais
drasticos para o Brasil na década de 1980 que ficou conhecida como década perdida.

De acordo com Carneiro (2002, p. 60), a estratégia do II PND pode ser sintetizada em

quatro eixos centrais:

[...] modificacdes na matriz industrial ampliando a participag¢do da industria
pesada; mudangas na organizagdo industrial, acentuando a importancia da
empresa privada nacional; desconcentracio regional da atividade produtiva,
visando a reduzir a concentracdo espacial da produgdo; e finalmente,
melhoria na distribui¢do da renda.

Desconcentragdo espacial da producdo traduz-se, basicamente, em desconcentrar a
inddstria da capital do Estado de Sao Paulo, visto que mais da metade da producdo industrial
do pais ocorria em Sdo Paulo ou na GSP.

Estavam previstas mudancas nas matrizes energéticas e de transporte, “[...] de forma
que estas ultimas aliadas a implantacdo da indudstria de bens intermedidrios, criassem a
demanda capaz de viabilizar os novos segmentos da inddstria de bens de capital”
(CARNEIRO, 2002, p. 60).

Todas estas transformacdes contribuiram de certa forma para a desconcentracio
industrial da GSP, principalmente, para o interior do Estado de Sdo Paulo, e, a partir das
melhorias das rodovias, para a constituicdo do que hoje poderia ser denominado de eixos de
desenvolvimento econdmico. Embora para Negri (1996), as acdes estatais ndo influenciaram
de modo acentuado a desconcentracdo industrial, mas, mesmo assim, contribuiram para o
processo.

Feitas estas breves consideracdes envolvendo caracteristicas do processo de
industrializacdo brasileira e, principalmente, do Estado de Sao Paulo, se faz pertinente
compreender as relagdes entre a desconcentragdo industrial no referido estado e a constituicao

dos eixos de desenvolvimento.

3.4 Relacoes entre a desconcentracdo industrial no Estado de
Sao Paulo e a constitui¢do dos eixos de desenvolvimento

A constituicdo dos eixos de desenvolvimento econdmico estd estreitamente

relacionada com as agdes politicas tanto da esfera de poder do governo federal, quanto do
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estadual, mas prioritariamente com esse ultimo. Foi realizada por Negri (1996), uma anélise
do processo de desconcentragdo industrial em Sdo Paulo, e é, principalmente, com base nesse
autor que se pautardo as proximas reflexoes.

No inicio da década de 1960 os governos, estadual e federal, comecam a pensar em
politicas de “descentraliza¢do” industrial a partir da Regido Metropolitana de Sdo Paulo para
o interior do estado e para o restante do pais (NEGRI, 1996). Convém registrar que o proprio
autor utiliza aspas na palavra descentralizacdo, pois acredita que os governos utilizavam essa
palavra, mas na verdade o que promoveram, de certa forma, foi a desconcentracio industrial e
nao a descentralizacdo. No entanto, Negri (1996) ndo diz diretamente o motivo das aspas.

Os problemas tipicos das metrépoles de paises subdesenvolvidos ficam evidentes e
perceptiveis para a maioria dos habitantes das respectivas metrépoles constituintes do
chamado “caos urbano” que pode ser responsabilizado, sobretudo, pela presenca da
concentracdo industrial na metropole. Os problemas ambientais, congestionamentos,
superpopulacdo e poluicdo, contribuiam para a ampliacio dos conhecidos ‘“custos de
aglomeracao”. Um dado que auxilia nessa argumentacdo € o fato de que a GSP detinha 73,8%
da producao industrial do estado e de 41% da producdo do pais na década de 1960.

Diante de tais fatos,

Essas questdes comecam a ser levantadas em 1961 pela Federacdo das
Inddstrias do Estado de Sdo Paulo (FIESP); em 1965, pela CEPAL -
BNDES e, no final dessa década, essa questdo passa a ser polemizada
através de artigos de soci6logos, economistas e arquitetos, entre outras
profissdes, que passam a ser divulgados pelos principais jornais e revistas. A
partir desse momento o préprio governo estadual incorpora-se a sociedade
paulista no debate de tdo importante questao (NEGRI, 1996, p. 171).

A partir dessa época os sucessivos governos do estado empreenderam esforcos que
influenciariam a estruturacdo da localizacdo industrial no estado. Assim, € interessante
apontar as principais a¢des de cada governo no periodo 1967 — 1991.

O governo de Abreu Sodré (1967 - 1971) aprofundou as discussdes acerca da questdo
da concentragdo industrial na metrépole contribuindo com a criagdo de Grupos de Trabalho,
que realizaram estudos visando a participagdo mais direta do governo estadual no processo de
“descentralizac@o” industrial. Dois grupos merecem destaque, o Grupo de Descentralizacao

Industrial (GDI), que,

[...] encarregado de tal missdo ndo, recomendou qualquer agdo direta no
sentido da fixacdo de dreas prioritérias para localizacdo industrial [...], o GDI
acabou por colocar-se contra a intervencdo direta do Estado no que diz
respeito ao direcionamento da implantagao industrial (NEGRI, 1996, p. 171).
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O outro € o Grupo de Andlise Territorial (GAT), cuja preocupacdo era o
descongestionamento da drea metropolitana e tinha pretensdes de contribuir para diminuir as
disparidades regionais. Este grupo apresentou os primeiros indicios para a elaboracdo no
governo de Paulo Egidio Martins (1975 - 1978) do Programa de Cidades Médias. O GAT fez
indicacOes de que a intensificacdo da industrializacdo deveria ser estimulada em “nucleos
urbanos dinamicos”, a partir de “eixos” de industrializacdo (NEGRI, 1996). A partir dessas
idéias se fortaleceu a constituic@o histdrica, ao longo da década de 1990 do que se denomina
de eixo de desenvolvimento econdmico.

No governo de Laudo Natel (1971 - 1975), adotou-se uma politica de interiorizagdo do
desenvolvimento que partia do pressuposto de que o processo de concentragdo da
industrializacdo era um “fendmeno natural” e a instalacdo de unidades industriais em &reas
mais distantes da GSP ocorreriam por meio “da intervencdo de elementos externos a livre
manifestacdo dos fatores locacionais” (NEGRI, 1996, p. 171). Ao realizar estudos para o
Plano de Interiorizacdio do Desenvolvimento o governo estadual procurou conhecer os

principais eixos rodovidrios aptos a penetracao industrial no interior do estado.

Os eixos considerados foram a Via Anhangiiera em direcdo a Ribeirao Preto,
a via Washington Luiz no sentido da regido de S@o José do Rio Preto, a
rodovia Castelo Branco, que cortava a regido de Sorocaba, e a via Dutra,
para o vale do Paraiba, fazendo a ligagdo com o Rio de Janeiro. Dessa forma
detectaram-se as ‘tendéncias naturais’ do processo de expansdo industrial
sentido interior-capital (NEGRI, 1996, p. 171).

Essas pretensdes do governo de Laudo Natel se concretizariam de maneira satisfatéria
apenas no final do século XX, com a consolidacdo dos eixos de desenvolvimento econdomico.
A partir das conclusdes dos estudos realizados no governo de Laudo Natel, foram

tomadas acdes importantes por parte do governo, como,

a) criacdo do Plano Rodovidrio do Desenvolvimento (Proinde),
objetivando implantar e ampliar, em mais de 5 mil quildmetros, a rede
de estradas pavimentadas a partir da metrépole; b) implantacio do
Balcdo de Projetos visando a promocdo da industrializacdo do interior,
mediante assessoramento e estudos de projetos e de localizagdo
industrial, para facilitar as decisdes empresariais; (...) €) criacdo da Cia.
Estadual de Tecnologia de Saneamento Bésico e de Controle de Poluigdo
e de Aguas (Cetesb), que mais tarde tornar-se-ia importante instrumento
de controle de novas instala¢des industriais (NEGRI, 1996, p. 172).
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Esse governo acreditava que a iniciativa privada atuaria no sentido de indicar ao
governo os sentidos do desenvolvimento no estado, cabendo ao Estado agir como um aliado
dos empresérios, conservando e melhorando a infra-estrutura de transportes, por exemplo.

No governo de Paulo Egydio Martins (1975- 1978), os atos governamentais que
merecem destaque sdo: “[...] Programa de Cidades Médias, Politica de Desconcentracio e
Descentralizacdo Industrial, Programa do Macro-eixo Rio-Sao Paulo, Programas de Cidades
Pequenas, [...]. Importante para a regido de Campinas foi a constru¢do da rodovia dos
Bandeirantes” (NEGRI, 1996, p. 172).

No governo seguinte, de Paulo Maluf/José Maria Marin (1979-1982), praticamente
nao houve resultados efetivos em relagdo as medidas para desconcentrar a industria da capital.
Apenas a construcdo da rodovia dos imigrantes € digna de nota.

No periodo (1983-1986), houve o governo de Franco Montoro que adotou uma
politica de descentralizacio voltada para o aspecto administrativo. E caracteristica desse
periodo a criacdo das Regides de Governo, e pode-se citar também que houve a transferéncia
“[...] de recursos para que as prefeituras construissem obras de pequeno e médio porte, como
escolas, creches, postos de saide, equipamentos esportivos, delegacias de policia, etc.”
(NEGRI, 1996, p. 173). No entanto, o maior destaque deste governo foi os investimentos na
infra-estrutura rodovidria, uma vez que houve a duplicagdo de rodovias e implantagdo de
terceiras faixas.

O governo de Orestes Quércia (1987-1991) expressou sua politica de interiorizagdo da
industria através de trés documentos da Secretaria da industria e comércio e do Badesp.

Assim,

Os documentos procuraram realizar um diagndstico do processo de
concentracdo industrial em Sdo Paulo, apontando as 4reas preferenciais e
prioritarias para o recebimento de novos empreendimentos industriais, com
destaque para as regides proximas a metrépole e por estarem nos caminhos
dos principais eixos de penetracdo rodovidrio para o interior: Dutra,
Anhanguera, Bandeirantes, Castelo Branco, etc. (NEGRI, 1996, p. 174).

Semelhante a outros governos o de Orestes Quércia investiu na expansio e
modernizacdo do sistema de transportes. Nesse periodo se realizou importantes obras para a
constituicdo dos eixos de desenvolvimento, abordados nessa pesquisa, pois houve a “[...]
duplicagdo de extensdo da rodovia Castelo Branco, da via Anhanguera, da Washington Luiz,
da via Dom Pedro I e de diversas outras, de liga¢ao intermedidria nas Regides Administrativas

de Campinas, Sorocaba e Ribeirdo Preto, entre outras” (NEGRI, 1996, p. 174).
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A andlise das agdes do governo estadual no sentido de “descentralizar” e
desconcentrar a indudstria da GSP aponta em muitos momentos as relacdes entre o processo de
desconcentracdo industrial com a formag¢ao dos eixos de desenvolvimento. Todavia, hd outros
fatores relacionados a desconcentracdo industrial que contribuiram na estruturacdo ao longo
das principais rodovias que ligam o interior a capital de importantes cidades com destacado

setor produtivo.

3.5 Estado de Sao Paulo: dindmica industrial a partir de
1985

No periodo entre 1985 e 2009 ocorreu o que muitos autores denominam de
desconcentracdo industrial de Sdo Paulo (NEGRI, 1996, SELINGARDI-SAMPAIO, 2009).
Este processo ocorreu mais fortemente na década de 1980 e inicio da década de 1990. Para
Caiado (2002), no final de década de 1990 e no inicio do século XXI, houve refreamento
desse processo com possibilidades até de reversdo, o que ndo quer dizer que a industria no
interior deixou de crescer, mas que a Regido Metropolitana de Sdo Paulo continua como um
dos principais locais a estarem entre as opg¢des para localizar empresas. Embora, com as
mudancas ocorridas nos sistemas de transportes, na logistica e nas comunicagdes 0s €ixos

também se colocam como opgdes prioritdrias para localizar empresas industriais.

A comparacdo entre as figuras 29 e 30 revela que de 1991 para 2009 houve crescimento
do ndmero de unidades industriais localizadas no interior do estado. As dreas que mais se
destacam quanto ao aumento do nimero de unidades industriais sdo o Vale do Paraiba,
principalmente os municipios de Sao José dos Campos, Taubaté, Jacarei e Pindamonhangaba,
e alguns dos municipios integrantes da Regido Metropolitana de Campinas, como Americana,
Sumaré, Hortolandia e Indaiatuba. Além desses se destacam muitos municipios de porte
médio, como, Sdo José do Rio Preto, Franca, Aracatuba, Ribeirdo Preto, Bauru, Sdo Carlos,
Araraquara e outros de menor porte como Birigui, Jad, Mirassol, Sertdozinho, Votuporanga e

Fernandopolis.
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Figura 29: Estado de Sdo Paulo: Nimero de estabelecimentos industriais por municipio — 1991*,

Figura 30: Estado de Sao Paulo: Nimero de estabelecimentos industriais por municipio — 2009.

v
e —'— U Org. Cissio Anty Oliveira, 2010,
Base de dados: 8 DE, 2010.
Base cartogrifica: IBGE, 2005
Realizado com Philcarto - hitp:/perso.club-internet. fv/philgeo

* A figura 28 apresenta informacio parecida com a figura 30, no entanto, para facilitar a comparagdo
pretendida em cada capitulo preferiu-se utilizar os dois cartogramas ao invés de apenas um deles.
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A andlise da figura 31 que traz a informacdo referente ao nimero de estabelecimentos
industriais no ano de 2009 exclusive o municipio de Sao Paulo permite compreender com
mais facilidade os municipios e concentragdes de municipios que possuem, do ponto de vista
absoluto, muitos estabelecimentos industriais. Pode-se dizer que os estabelecimentos
industriais se concentram em €ixos como 0s que sdo investigados nessa pesquisa, formados
pelas rodovias BR 116, SP 330, SP 348, SP 280 e ainda os formados pelas rodovias SP 300,
SP 310, SP 065 (Dom Pedro I). Além da concentragdao em eixos ha a formada em dreas como

as das regides metropolitanas de Sdo Paulo, Campinas e Santos.

A figura 32 mostra o valor adicionado fiscal na inddstria por municipio do Estado de
Sao Paulo no ano de 2008. Esse cartograma € bastante elucidativo da importancia econdmica
da industria localizada na Regido Metropolitana de Sao Paulo, Regido Metropolitana de
Campinas, Regidao Metropolitana de Santos e nos eixos de desenvolvimento econdmico das
rodovias Anhanguera, Presidente Dutra, dos Bandeirantes, Castelo Branco e Washington

Luis.

Figura 31: Estado de Sao Paulo: Nimero de estabelecimentos industriais por municipio (exclusive o
municipio de Sao Paulo) — 2009.
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Figura 32: Estado de Sao Paulo: Valor adicionado fiscal na industria total por municipio — 2008.

M L

Figura 33: Estado de Sao Paulo: Valor adicionado na industria em milhdes de reais correntes por
municipio — 2007.
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A figura 33 mostra o valor adicionado na industria em milhdes de reais correntes. A
andlise desse cartograma mostra que a concentracdo ¢ ainda maior na Regido Metropolitana
de Sao Paulo, Regiao Metropolitana de Campinas, Regido Metropolitana de Santos e nos

eixos supracitados.

Em suma, a apreciacdo das figuras 29, 30, 31, 32 e 33 contribui para validar a teoria
de eixos, uma vez que mostra os municipios dos eixos com destaque no setor industrial, tanto

em nimero de estabelecimentos quanto em geragao de valores.

3.6 Dinamica industrial nos eixos de desenvolvimento:
comparacao entre os anos de 1985 e 2009

Neste item objetiva-se realizar uma anélise considerando todos os municipios dos
eixos de desenvolvimento econdmico utilizando dados estatisticos disponibilizados pela
RAIS. O intuito principal € verificar se houve aumento da presenc¢a industrial em municipios
do interior e também estabelecer comparagdes entre os eixos de desenvolvimento

econdmico”’.

Foram escolhidas trés variaveis: tamanho do estabelecimento, faixa de renda média e

grau de instru¢do. Quatro tipos de industria serdo analisados: elétrica e de comunicagdes,
. L. L, . 48 . . . .

material de transporte, quimica e metaldirgica”. Para estes tipos de industrias foram

escolhidos dois momentos, os anos de 1985 e 2009. Um periodo de vinte e quatro anos,

portanto. Todas os quadros que serdo analisadas a seguir estdo nos anexos no final da

dissertacdo.

No eixo de desenvolvimento econdmico formado pela rodovia Anhanguera (SP 330) a
comparagdo entre os anos de 1985 e 2009, referente ao tamanho do estabelecimento da
industria do material elétrico e de comunicacdes revela que em 1985 esse tipo de industria era
fortemente concentrado em alguns poucos municipios, como Sdo Paulo e Campinas. Mas, em

2009 houve um aumento do ndmero ou a instalacdo desse tipo de industria na maioria dos

7 Nesse item as referéncias aos eixos de desenvolvimento econdmico aparecerdo apenas como eixo, € ao se
referir as rodovias em alguns casos se utilizard a sigla da rodovia e em outros o nome. O objetivo € evitar
repetir a mesma palavra muitas vezes, para ndo se tornar cansativa a leitura desse item.

48 . . .. ~ P . ~
Essa tipologia se refere aos subsetores definidos pelo IBGE, que ao todo sdo treze (elétrica e de comunicacdes;
material de transporte; quimica; metaldrgica; extrativa mineral; alimentos e bebidas; borracha, fumo e couro;
calcados; mecanica; té€xtil; madeira e mobilidrio; minerais ndo metélicos; papel e gréfica).
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municipios do eixo, e diminui¢do da concentracdo, com Sao Paulo e Campinas apresentando

diminui¢do de aproximadamente 50% do nimero de trabalhadores.

Em 1985, existiam onze municipios no eixo sem nenhum estabelecimento desse tipo
de industria, ja em 2009 eram apenas quatro. Constatou-se, também, que na comparagao entre
os dois momentos, houve no segundo momento aumento do nimero de estabelecimentos
pequenos € médios. Nos municipios desse eixo concentravam-se, em 1985, 58,37% do total
da industria do material elétrico e de comunica¢des do Estado de Sao Paulo, se excluir o
municipio de Sao Paulo essa porcentagem cai para 8,86%. Em 2009 os municipios do eixo
concentravam 37,63% do total da indudstria do material elétrico e de comunicacdes. Se excluir

o municipio de Sdo Paulo essa porcentagem cai para 13,55%.

Com relagdo a industria do material de transporte os dados mostram que Sao Paulo
apresentou diminui¢do de 51% do ndmero de trabalhadores nesse tipo de industria. Na
maioria dos outros municipios houve aumento do numero de estabelecimentos, no entanto,
diferentemente do ano de 1985 que apresentava mais empresas com mais de 500
trabalhadores, em 2009 houve aumento dos estabelecimentos com menos de 500
trabalhadores. Alguns municipios apresentaram crescimento vertiginoso, como é o caso de
Hortolandia que nao possuia nenhum estabelecimento da industria do material de transporte
em 1985, mas em 2009, ja contava com 3.938 trabalhadores empregados nesse tipo de
inddstria®. Em 1985, do total de estabelecimentos da indudstria do material de transporte os
municipios do eixo da rodovia Anhanguera concentravam 29,29%, excluindo o municipio de
Sao Paulo, essa porcentagem cai para 9,40%. Em 2009 os municipios do referido eixo de
desenvolvimento concentravam 24,77% do total da industria do material de transporte do

Estado de Sao Paulo, excetuando-se o municipio de Sdo Paulo essa porcentagem cai para

14,03%.

A andlise dos dados da inddstria quimica, farmacéutica, veterindrios e perfumaria
revela que, da mesma forma que a do material elétrico e de comunicagdes e a do material de
transporte, houve desconcentracdo desse tipo de inddstria, uma vez que muitos municipios
que nao possuiam nenhum estabelecimento desse tipo de industria em 1985 (ver graficos 1*°

e 2), ja possuia muitos estabelecimentos em 2009 (ver graficos 3 e 4). Havia, em 2009, mais

¥ 0 fato de Hortolandia apresentar crescimento relativamente rapido em curto prazo ocorre em razio de que em
1985 este municipio ainda era distrito de Sumaré. Devido a isso, Sumaré apresente redu¢do em alguns dados
a partir de 1991 (ano da emancipacdo de Hortolandia), pois os mesmos passam a serem contabilizados para
Hortolandia.

50 s . ~ . . o ~
Nos gréficos deste item ndo se inclui os dados do municipio de Sio Paulo.
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estabelecimentos com até 49 trabalhadores. Em 1985, havia quatro municipios sem nenhum
estabelecimento, ja em 2009 eram apenas dois, Nova Odessa e Santa Cruz da Conceic¢ao.
Campinas passou de 4.342 para 6.044 trabalhadores no ramo industrial da quimica,
farmacéutica, veterindrios e perfumaria, embora ndo possuisse em 2009 nenhum
estabelecimento com mais de 500 trabalhadores. Em Ribeirdo Preto houve, em 2009, aumento
de em torno de 100% do numero de trabalhadores no ramo industrial da quimica,

farmacéutica, veterindrios e perfumaria.

Grafico 1: Estado de Sdo Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria quimica, farmacéutica,
veterinarios e perfumaria nos municipios do eixo da SP 330 — 1985.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Grifico 2: Estado de Sdao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria quimica, farmacéutica,
veterinarios e perfumaria nos municipios do eixo da SP 330 — 1985.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
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Grifico 3: Estado de Sdao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria quimica, farmacéutica,
veterinarios e perfumaria nos municipios do eixo da SP 330 — 2009.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Grafico 4: Estado de Sao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria quimica, farmacéutica,
veterinarios e perfumaria nos municipios do eixo da BR 116 - 2009.

-

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Em 1985, do total da industria quimica, farmacéutica, veterindrios e perfumaria, os
municipios do eixo da SP 330 concentravam 53,16%, se excluir o municipio de Sdo Paulo

essa porcentagem cai para 9,21%. Em 2009 do total da industria quimica, farmacéutica,
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veterindrios e perfumaria os municipios do eixo concentrava 38,94%, se excluir Sdo Paulo

essa porcentagem cai para 14,10%.

Em relacdo ao ramo da industria metaltrgica, de modo geral, é possivel afirmar que a
maioria dos municipios do eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia Anhanguera
possufa algum estabelecimento desse ramo em 1985 e 2009. Predomina os estabelecimentos
com até 249 trabalhadores tanto em 1985 quanto em 2009. Em 1985 apenas os municipios de
Sao Paulo, Jundiai e Sumaré possuiam estabelecimentos com mais de 1.000 trabalhadores, e
em 2009 apenas os municipios de Sdo Paulo e Sumaré possuiam um estabelecimento cada um

com mais de 1.000 trabalhadores.

Sao Paulo possuia em 1985, 20.168 trabalhadores na industria metaltrgica e em 2009
esse nimero diminuiu para 1.155 (reducdo de 94,27%). Na maioria dos outros municipios
houve aumento do nimero de trabalhadores empregados na inddstria metaltirgica, em alguns
houve aumento de mais de 2.600% como € o caso de Leme que passou de 28 em 1985, para
730 trabalhadores em 2009. Os municipios do eixo da SP 330 concentravam em 2009,
47,18% do total da industria metaldrgica do Estado de Sdao Paulo, com exce¢do do municipio
de Sdo Paulo essa porcentagem diminui para 5,85%, em 2009 os mesmos dados sdao 31,26% e

9,78%, respectivamente.

Em suma, o interessante a se perceber ao se comparar os anos 1985 e 2009 € que nesse
periodo houve desconcentragdo nos quatro subsetores analisados. Assim, houve instalacao ou
expansdo do numero de estabelecimentos na maioria dos municipios desse eixo de
desenvolvimento econdmico, inclusive na maioria das cidades pequenas. Um fato importante
¢ que os municipios cujas sedes urbanas ndo s@o atravessadas pela rodovia Anhanguera sao os
que se apresentaram menos dindmicos, como € o caso de Santa Cruz da Concei¢do, Santa Rita

do Passa Quatro, Sdo Simio e Luis Ant6nio.

Um fato a ser destacado € a comparagdo entre o total de cada tipo de industria dos
municipios do eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia Anhanguera comparado com o
total do Estado de Sdo Paulo nos anos de 1985 e 2009. Essa comparacio revela que entre
1985 e 2009, houve aumento proporcional dos quatro tipos de industria analisados, com em
torno de 14% nos municipios do eixo para a industria do material elétrico e comunicagdes,
material de transporte e quimica, farmacéutica, veterindrios e perfumaria, e em torno de 10%
para a industria metaldrgica. Isto mostra que nesses 24 anos houve aumento significativo da

atividade industrial desses quatro tipos nos municipios do eixo da SP 330.
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Analisar-se-4 a varidvel faixa de renda média para os municipios do eixo de
desenvolvimento formado pela rodovia Anhanguera. De modo geral, no ano de 2009 a
inddstria do material elétrico e de comunicagdes apresentou niveis salariais melhores do que
em 1985, principalmente nas faixas entre 1,5 a 2,0 até 7,0 al0O saldrios minimos. No entanto,
em 1985 e 2009 havia, em alguns municipios trabalhadores recebendo até meio salario
minimo em estabelecimentos industriais do material elétrico e de comunicagdes. Em 1985,
estes municipios eram: Sao Paulo, Campinas, Vinhedo, Sumaré, Americana e Ribeirao Preto.

Ja em 2009 esses municipios eram Sao Paulo, Jundiai e Ribeirdo Preto.

Em 1985, os municipios do eixo da rodovia SP 330 concentravam 56,21% do total de
trabalhadores da industria do material elétrico e de comunicagcdes do Estado de Sdo Paulo que
recebiam entre 2,01 a 3,00 saldrios minimos, excetuando-se o municipio de Sdo Paulo essa
porcentagem cai para 5,21%. Para 2009, essa mesma comparacdo revela os seguintes

porcentuais 31,18% e 12,27%.

Na industria do material de transporte ocorre 0 mesmo que com a industria do material
elétrico e de comunicagdes, ou seja, ha concentracdo de trabalhadores remunerados entre as
faixas salariais 1,5 a 2,0 até 7,0 al0. Um fato interessante ¢ que hd mais trabalhadores
recebendo mais de 20,0 saldrios minimos do que nas faixas até 0,5 e 0,51 a 1,00. Como
exemplo, no municipio de Campinas havia, em 1985, 273 (2,91%) trabalhadores recebendo
mais de 20,0 saldrios minimos e 20 (0,21%) recebendo até 1,00, para 2009 esses nimeros
eram de 446 (4,22%) e 11 (0,10%). Uma comparagcdo entre o total de trabalhadores da
industria do material de transporte do Estado de Sdo Paulo que recebiam mais que 20,00
saldrios minimos com o total de trabalhadores desse tipo de industria dos municipios do eixo
de desenvolvimento da SP 330 revelam que 23,71% trabalhavam em municipios desse eixo.
Se excluir o municipio de Sao Paulo essa porcentagem cai para 6,18%. Em 2009 essa mesma
comparagdo revela 15,50% e 9,22%. O municipio de Campinas possuia 3,78% do total de
trabalhadores do Estado de Sao Paulo da inddstria do material de transporte que recebiam

mais que 20,00 salarios minimos em 2009.

Na industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, na maioria
dos municipios com esse tipo de ramo industrial hd concentracio de remuneragcao dos
trabalhados entre as faixas salariais 1,5 a 2,0 até 10,1 a 15,00. Em 1985, havia menos
municipios que em 2009 com trabalhadores recebendo até 0,50 salario minimo. No entanto,
em 2009 havia mais trabalhadores recebendo saldrios nas faixas salariais de 15,00 a 20,00 e
mais que 20,00 salarios minimos do que recebendo até 1,00. Para exemplificar veja-se o caso

do municipio de Paulinia que possuia em 1985, 988 (22,68%) trabalhadores recebendo entre
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15,01 a 20,00 e mais de 20,00 e 38 (0,87%) remunerados com 0,50 a 1,00 salario minimo (o
total de trabalhadores empregados na industria quimica, de produtos farmacéuticos,
veterindrio e perfumaria era de 4.355). J4 em 2009 esses nimeros eram de 1.006 (20,75%) e 3
(0,06%), respectivamente (o total de trabalhadores empregados na industria quimica, de

produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria era de 4.846).

Na industria metaldrgica, de modo geral, pode-se afirmar que tanto em 1985 quanto
em 2009 ha concentracido de trabalhadores remunerados entre as faixas salariais de 0,51 a
1,00 e 7,01 a 10,00 salarios minimos. Nas faixas salariais entre 15,01 a 20,00 e mais de 20,00
saldrios minimos had poucos trabalhadores, se comparado com o total das outras faixas. Em
Sumaré, por exemplo, em 2009, apenas 5,28% (133) dos 2.518 trabalhadores eram
remunerados nas faixas salariais entre 15,01 a 20,00 e mais de 20,00 salarios minimos, em
1985 esse percentual era de 4,98%. O municipio de Sumaré, em 2009, foi o que apresentou a
maior propor¢ao de trabalhadores da industria metalurgica com remuneracdo acima de 20,00
salarios minimos, 3,09% de um total de 2.518. Em 1985, Jundiai ocupava essa posi¢do
ocupada por Sumaré em 2009, uma vez que possuia 3,01% dos seus 5.115 trabalhadores
recebendo mais que 20,00 saldrios minimos. Em contraposicdo era o que possuia a maior
propor¢do de trabalhadores remunerados com até 0,50 saldrio minimo, 0,66%, mas em 2009

nao havia nenhum trabalhador nessa situagao.

De modo geral, em 2009 a remuneracdo dos trabalhadores da industria metaldrgica
nos municipios do eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia Anhanguera melhorou em
comparagdo com o ano de 1985, pois diminuiu proporcionalmente o nimero de trabalhadores

remunerados nas faixas salariais de até 0,50 e de 0,51 a 1,00 salario minimo.

Em relacdo a varidvel grau de instrucdo para a industria do material elétrico e de
comunicacdes € possivel afirmar que € a varidvel em que se percebe a maior diferenca na
comparacgdo entre 1985 e 2009. Em 1985, havia 1.341(1,13%) trabalhadores analfabetos de
um total de 117.774, desses 1.341, 1299 (1,30%) deles trabalhavam no municipio de Sao
Paulo. Em 2009 havia 45 (0,09%) de um total de 47.924 trabalhadores analfabetos, sendo que

4 (0,86%) deles trabalhavam no municipio Ribeirdo Preto.

Em 1985, no municipio de Campinas, apenas 0,13% (15) dos 11.531 eram analfabetos.
Mas, no municipio de Valinhos havia, em 1985, 3,52% dos trabalhadores analfabetos. Em
1985 ndo havia nenhum trabalhador com mestrado ou doutorado empregado na industria do
material elétrico e de comunicagdes do eixo da SP 330. Em 2009, o municipio Campinas
apresentou 23 (0,36%) trabalhadores com mestrado e 10 (0,15%) com doutorado de um total

de 6.314, a maior proporcdo dos municipios do eixo de desenvolvimento econdmico da
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rodovia Anhanguera. O municipio de Campinas detinha, em 2009, 23,71% dos 97
trabalhadores com mestrado e 66,66% dos 15 trabalhadores com doutorado ocupados na

inddstria do material elétrico e de comunicag¢des dos municipios desse eixo.

No ano de 2009, de um total de 47.924 trabalhadores, havia 0,12% com mestrado e
0,03% com doutorado nos municipios do eixo de desenvolvimento econdmico da rodovia
Anhanguera. Do total de trabalhadores com mestrado e doutorado da indudstria do material
elétrico e de comunicagdes do Estado de Sdo Paulo, os municipios do eixo da SP 330
concentravam, em 2009, 51,85%, excetuando-se o municipio de Sdo Paulo a porcentagem

muda para 20,83%.

No ano de 2009, caso se exclua o municipio de Sdo Paulo, que detinha 33,33% dos
trabalhadores com doutorado, os outros vinte e sete municipios do eixo ndo possuiam nenhum
trabalhador com doutorado. Na maioria dos municipios, em 2009, a escolaridade média dos
trabalhadores era o ensino médio completo (48,09%, do total de trabalhadores dos municipios
do eixo da SP 330). No municipio de Leme, por exemplo, 212 (66,04%), de um total de 321
trabalhadores possuiam o ensino médio completo. O mais significativo na comparacao entre
1985 e 2009 é que houve um aumento expressivo na propor¢do de trabalhadores com ensino
superior completo nos municipios do eixo da SP 330, em 1985 apenas 8,59% tinham esse

grau de instru¢do, em 2009 eram 18,48%.

Na industria do material de transporte, em 1985, havia 1.880 (2,18%) de um total de
86.165 trabalhadores analfabetos nos municipios do eixo de desenvolvimento econdomico da
rodovia Anhanguera. Em 2009 essa propor¢do diminuiu para 0,11%, eram 81 trabalhadores,
de um total de 68.189. Em 2009, apenas os municipios de Sdo Paulo (55, de um total de
29.364), Jundiai (6, de um total de 4.218), Campinas (1, de um total de 10.953), Paulinia (1,
de um total de 81), Sumaré (15, de um total de 4.655) e Araras (3, de um total de 462)
possuiam pessoas analfabetas trabalhando na industria do material de transporte. No outro
extremo, em 2009, de um total de 68.189 trabalhadores, 12,65% possuiam curso superior
completo 0,15% possuiam mestrado e 0,01% possuiam doutorado. Propor¢ao menor que a dos
trabalhadores ocupados na industria do material elétrico e de comunicagdes no mesmo ano.
Os municipios que ndo possuiam, em 2009, trabalhadores na industrial do material de
transporte com mestrado ou doutorado eram Caieiras, Paulinia, Cordeirépolis, Leme,

Pirassununga, Cravinhos e Ribeirdo Preto.

De modo geral, a maioria dos trabalhadores (55,01%, de um total de 68.189) da
inddstria do material de transporte, dos municipios do eixo de desenvolvimento econdmico da

rodovia Anhanguera, possuia o ensino médio completo em 2009 (ver grafico 6), em 1985



(ver grafico 5) a escolaridade média era até a quinta série do ensino fundamental (34,54% de

um total de 86.165 trabalhadores).

Grifico 5: Estado de Sdao Paulo: Grau de instrucfo na indistria do material de transporte nos municipios
do eixo da SP 330 - 1985.
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Na indistria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios € perfumaria, em 1985
havia nos municipios do eixo da rodovia Anhanguera, de um total de 135.749 trabalhadores,
2.028 (1,49%) analfabetos. Em 2009, essa propor¢ao diminui para 0,11%, eram 163 de um
total de 137.261 trabalhadores. No ano de 1985, a escolaridade de 25,82%, dos trabalhadores
da industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria era até a quinta
série do ensino fundamental e em 2009, a escolaridade de 42,05% dos trabalhadores era
ensino médio completo. Em 1985, ndo havia nenhum trabalhador com mestrado ou doutorado
na inddstria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria nos municipios do
eixo da rodovia Anhanguera. Em 2009, 0,30% do total dos trabalhadores da industria quimica,
de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, localizadas nos municipios do eixo da
SP 330, possuiam mestrado e 0,16% doutorado. Os municipios que possuiam trabalhadores
com doutorado eram Sdo Paulo (162, ou 0,18% do total de trabalhadores do municipio),
Valinhos (3, ou 0,09% do total de trabalhadores do municipio), Campinas (5, ou 0,08% do
total de trabalhadores do municipio), Paulinia (9, ou 0,18% do total de trabalhadores do
municipio), Sumaré (36, ou 0,76% do total de trabalhadores do municipio), Americana (1, ou
0,06% do total de trabalhadores do municipio), Leme (1, ou 0,26% do total de trabalhadores
do municipio), Cravinhos (4, ou 0,60% do total de trabalhadores do municipio) e Ribeirdo

Preto (2, ou 0,05% do total de trabalhadores do municipio).

Na inddstria metalirgica havia, em 1985, 4.406 (3,19%) de um total de 141.070
trabalhadores dos municipios do eixo da rodovia SP 330 que eram analfabetos, em 2009 havia
284 (0,31%) de um total de 89.73 trabalhadores. Em 1985, a escolaridade de 33,69% dos
trabalhadores era até a quinta série do ensino fundamental, e em 2009 essa proporcdo
diminuiu para 5,55%. Em compensa¢do em 2009, a escolaridade de 42,42% dos trabalhadores
era o ensino médio completo, 7,02% superior completo, 0,06% mestrado e 0,01% doutorado.
Os municipios que possuiam trabalhadores na indudstria metalirgica com mestrado e
doutorado eram Sio Paulo (52 com mestrado e 9 doutorado, 0,09% do total de trabalhadores),
Virzea Paulista (1 mestrado, 0,09% do total de trabalhadores), Campinas (1 mestrado, 0,02%
do total de trabalhadores), Hortolandia (1 mestrado, 0,09% do total de trabalhadores), Sumaré
(1 mestrado e 2 doutorado, 0,11% do total de trabalhadores), Limeira (1 mestrado, 0,02% do
total de trabalhadores), Cordeirépolis (1 doutorado, 0,23% do total de trabalhadores), Araras
(2 mestrado, 0,12% do total de trabalhadores) e Ribeirdo Preto (1 mestrado, 0,05% do total de
trabalhadores). Em 2009, do total de trabalhadores da industria metaldrgica do Estado de Sao
Paulo, 35,50% possuia curso superior completo, 32,25% com mestrado e 29,26% com

doutorado se concentravam nos municipios do eixo da SP 330.
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A partir desse ponto serdo analisados os municipios atravessados pela rodovia dos
Bandeirantes (SP 348). Assim, a andlise dos dados referentes ao tamanho do estabelecimento
da inddustria elétrica e de comunicagdes revela que, em 1985, apenas os municipios de Sao
Paulo e Campinas possuiam estabelecimentos de todos os tamanhos desde até 4 trabalhadores
at¢é com mais de 1.000. No entanto, em 2009, todos os municipios possuiam algum
estabelecimento, Cordeirdpolis, o menor municipio em populagdo, tinha apenas um

estabelecimento com 8 trabalhadores.

O municipio de Campinas, em 1985, possuia 5.298 trabalhadores em estabelecimentos
com mais de 1.000 trabalhadores, e em 2009 esse nimero diminui para 1.563, reducdo de
70%. O municipio de S@o Paulo também sofreu reducdo, em 1985, havia 100.758
trabalhadores na industria elétrica e de comunicacdes, e em 2009 eram 30.644, ou seja,
reducdo de 69,58%. Os estabelecimentos com mais de 1.000 trabalhadores reduziram 88,24 %

o numero de trabalhadores no municipio de Sao Paulo.

No ano de 2009, a maioria dos municipios do eixo da SP 348 concentrava mais
estabelecimentos nas faixas entre 5 a 249 trabalhadores (inclui as faixas de 5a 9, de 10 a 19,
de 20 a 49, de 50 a 99 e de 100 a 259). E possivel concluir que, se por um lado, os municipios
de grande porte, como Sdo Paulo e Campinas, diminuiram o nimero de trabalhadores e dos
estabelecimentos com mais de 1.000 trabalhadores entre 1985 e 2009, por outro lado, no
mesmo periodo os municipios de pequeno e médio porte como, Jundiai, Itupeva, Hortolandia,
Santa Barbara d'Oeste, Limeira e Cordeirépolis aumentaram o nimero ou criaram novos

estabelecimentos.

Na industria do material de transporte, em 1985, os municipios de Cajamar, Itupeva,
Hortolandia e Santa Bérbara d'Oeste, ndo possuiam nenhum estabelecimento, mas em 2009,
todos os municipios possuiam estabelecimentos. Os municipios que possuiam
estabelecimentos com mais de 500 trabalhadores, em 1985, eram Sido Paulo, Jundiai,
Campinas, Sumaré e Limeira, e em 2009 eram Sao Paulo, Jundiai, Campinas, Hortolandia,

Sumaré e Limeira.

De modo geral, a andlise dos anos de 1985 e 2009, revela que em 1985 havia mais
estabelecimentos da indudstria do material de transporte nos municipios de grande porte e
havia mais estabelecimentos maiores, classificados nas categorias de 500 a 999 e 1.000 ou
mais trabalhadores. Em compensacdo, em 2009, houve abertura de estabelecimentos de

pequeno e médio porte.
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Em 1985, a industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterinarios e perfumaria
estava presente em todos os municipios do eixo da rodovia dos Bandeirantes, com excecao de
Cordeirépolis. Em 2009, todos os municipios tinham algum estabelecimento industrial do
referido ramo. A comparacao entre 1985 e 2009 revela que com exce¢do de Sdo Paulo, todos
0s outros municipios tiveram aumento do nimero de trabalhadores nesse ramo industrial,
principalmente, nos estabelecimentos de pequeno e médio porte. Se excluir Sao Paulo, houve
um aumento de 58,45% do total de trabalhadores entre 1985 e 2009, uma vez que em 1985
havia 14.922 trabalhadores, e em 2009 esse nimero aumentou para 35.922. Nesse mesmo
periodo, o municipio de Sdo Paulo sofreu reducdo de 22,72% no total de trabalhadores da
indudstria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria. Isto mostra que no
periodo da reestruturacao produtiva o municipio de Sao Paulo nao ficou estagnado em relagao
ao numero de estabelecimentos e de trabalhadores enquanto esses nimeros aumentavam em
alguns municipios do interior. Na verdade, houve redu¢do em Sao Paulo ao mesmo tempo em
que aumentava esses numeros nos municipios do interior, principalmente nos localizados nos

eixos de desenvolvimento econdmico.

A industria metalirgica, no ano de 1985, apresentava nos municipios do eixo da SP
348, 20,10% dos estabelecimentos com tamanho entre 100 e 249 trabalhadores, e 16,85% dos
estabelecimentos entre 250 a 499 trabalhadores (ver grafico 7). Em relacdo aos
estabelecimentos com tamanho até 4 trabalhadores, esses empregavam apenas 1,55% e os de
5 a 9 trabalhadores, empregavam 2,63% do total de trabalhadores da industria metaldrgica.
Em 2009, 22,33% dos trabalhadores estavam empregados em estabelecimentos com tamanho
entre 20 e 49 trabalhadores e 17,48% em estabelecimentos com tamanho entre 100 a 249 (ver
grafico 8). Em 2009 houve aumento se comparado com 1985 em nidmeros relativos o nimero
de trabalhadores empregados em estabelecimentos com até 4 trabalhadores, passou de 1,55%
em 1985 para 3,85% em 2009. Aumento ainda maior ocorreu com o nimero de trabalhadores
empregados em estabelecimentos com tamanho entre 4 a 9 trabalhadores, pois passou de
2,63%, em 1985, para 17,18% em 2009. Isto aponta que houve aumento dos estabelecimentos
pequenos. Em relacdo ao numero de trabalhadores empregados em estabelecimentos com
1.000 ou mais trabalhadores houve reducdo, em 1985 estes estabelecimentos empregavam

17,18%, e em 2009, 2,89% do total de trabalhadores desse subsetor.



Grifico 7: Estado de Sdao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria metalirgica nos municipios do
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eixo da SP 348 - 1985.

Grifico 8: Estado de Sao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria metalirgica nos municipios do
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A partir desse ponto se analisard a varidvel faixa de renda média nos municipios do
eixo da rodovia SP 348. Na industria do material elétrico e de comunicagdes, em 1985, havia
apenas trés municipios com empresas que remuneravam alguns trabalhadores com até 0,50
saldrio minimo, os quais sdo: Sdo Paulo (56 trabalhadores, 0,05% do total de trabalhadores),
Campinas (5 trabalhadores, 0,04% do total de trabalhadores) e Sumaré (14 trabalhadores,
0,63% do total de trabalhadores). No entanto, também era nesses mesmos municipios, Sao
Paulo (4,54% do total de trabalhadores), Campinas (4,55%), Sumaré (18,61%) e em Jundiai
(4,11%) que havia empresas que remuneravam alguns trabalhadores com mais de 20,00
salarios minimos. Em 2009, houve significativa melhora em relacdo ao rendimento dos
trabalhadores da industria do material elétrico e de comunicacdes se comparado com o ano de
1985, uma vez que, dos dez municipios apenas trés possuiam trabalhadores remunerados com
até 0,50 saldrio minimo. Em Sao Paulo, por exemplo, havia apenas 0,009% do total de
trabalhadores remunerados com até 0,50 saldrio minimo e em Jundiai 0,04%. Mas, em relagdo
aos trabalhadores remunerados com mais de 20,00 salarios minimos, havia, em 2009, 5,29%
em S3o Paulo, 3,04% em Cajamar, 4,13% em Jundiai, 0,58% em Itupeva, 3,16% em

Campinas, 2,58% em Hortolandia e 3,79% em Sumaré.

Em suma, em 1985, 4,79% do total de trabalhadores da industria do material elétrico e
de comunicacdes dos municipios do eixo da SP 348 eram remunerados com mais de 20,00
salarios minimos, mas 36,64% eram remunerados nas faixas salariais de 1,01 a 2,00 (14,33%)
e 2,01 a 3,00 (22,31%) salarios minimos. Em 2009, 4,59% do total de trabalhadores eram
remunerados com mais de 20,00 salarios minimos, € 47,47% eram remunerados nas faixas
salariais de 1,51 a 2,00 (24,39%) e 2,01 a 3,00 (23,08%) saldrios minimos. Ou seja, houve
uma maior concentragdo de trabalhadores nas faixas salariais menores, embora tenha

diminuido o numero relativo de trabalhadores remunerados com até 0,50 salario minimo.

Na inddstria do material de transporte, em 1985, do total de trabalhadores dos
municipios do eixo da rodovia SP 348, havia 0,06% remunerados com até 0,50 salario
minimo, 0,40% entre 0,51 a 1,00, 9,33% entre 1,01 a 2,00, 22,18% entre 2,01 a 3,00, 10,64%
entre 3,01 a 4,00, 10,64% entre 4,01 a 5,00,14,68% entre 5,01 a 7,00, 12,56% entre 7,01 a
10,00, 8,21% entre 10,01 a 15,00 3,28% entre 15,01 a 20,00 e 3,09% com mais de 20,00
salarios minimos. Os municipios onde havia a maior propor¢do de trabalhadores remunerados
com mais de 20,00 salarios minimos, em 1985, eram Sdo Paulo com 3,34% do total de

trabalhadores e Campinas com 2,91%.

Em 2009, havia, nos municipios do eixo da SP 348, 0,07% do total de trabalhadores

remunerados com até 0,50 salario minimo, 0,13% entre 0,51 a 1,00, 1,92% entre 1,01 a 1,50,
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7,79% entre 1,51 a 2,00, 21,40% entre 2,01 a 3,00, 16,64% entre 3,01 a 4,00, 13,53% entre
4,01 a 5,00, 15,94% entre 5,01 a 7,00, 9,64% entre 7,01 a 10,00, 7,00% entre 10,01 a 15,00,
3,08% entre 15,01 a 20,00 e 2,77% remunerados com mais de 20,00 salarios minimos. Os
municipios onde havia a maior propor¢do de trabalhadores remunerados com mais de 20,00

saldrios minimos, em 2009, eram Campinas com 4,22% do total de trabalhadores e Sumaré

com 3,64%.

De modo geral, € possivel afirmar que a comparacao entre 1985 e 2009 revela que
houve redu¢do do nimero relativo de trabalhadores remunerados nas duas primeiras e nas

duas ultimas faixas salariais e concentragc@o nas faixas salariais intermedidrias.

Na industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, em 1985,
havia 0,05% dos trabalhadores remunerados com até 0,50 salario minimo e 4,71% com mais
de 20,00 saldrios minimos. Mas, quase a metade dos trabalhadores eram remunerados nas
faixas salariais entre 1,01 a 2,00 (21,51% do total de trabalhadores) e 2,01 a 3,00 (23,04%).
Em 2009, houve melhora na remuneragdo dos trabalhadores, uma vez que, o nimero relativo
de trabalhadores remunerados com até 0,50 saldrio minimo reduziu para 0,02% e o nimero
relativo de trabalhadores remunerados com mais de 20,00 salarios minimos aumentou 6,80%.
Mas, nas faixas salariais entre 1,01 a 2,00 saldario minimo havia 19,60% do total de
trabalhadores e 20,92% entre 2,01 e 3,00. Em suma, houve ligeira melhora nos niveis salariais
na comparacdo entre 1985 e 2009, pois aumentou o nimero relativo de trabalhadores com
rendimentos maiores, por exemplo, do total de trabalhadores dos municipios do eixo da SP
348 remunerados na faixa salarial entre 10,01 a 15,00 saldrios minimos a comparagdo entre

1985 e 2009 mostra que a porcentagem passou de 7,47% para 9,43 % respectivamente.

Em 1985, na industria metaltrgica havia 0,11% do total de trabalhadores remunerados
com até 0,50 salario minimo, € 0,65% na faixa salarial entre 0,51 e 1,00. Nas faixas salariais
entre 10,01 a 15,00 salarios minimos havia 1,78% e 1,64% do total de trabalhadores
respectivamente. Jundiai era o municipio onde havia mais trabalhadores, em numeros
relativos, remunerados nas faixas salariais entre 10,01 a 15,00 (2,38%) e mais de 20,00
(3,01%) salarios minimos. Mas, uma quantidade significativa dos trabalhadores era

remunerada nas faixas salariais entre 1,01 a 2,00 (19,20%) e 1,01 a 2,00 (27,68%).

Em 2009, houve algumas modificacdes se comparado com o ano de 1985, o nimero
de trabalhadores remunerados com até 0,50 salario minimo diminuiu para 0,01% e entre 0,51
a 1,000 para 0,26%. Nas faixas salariais entre 10,01 a 15,00 e mais de 20,00 saldrios minimos

havia 0,96% e 1,34%, portanto, menores que as porcentagens do ano de 1985. As faixas
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salariais que concentravam mais trabalhadores eram entre 1,51 a 2,00 (24,89%) e 2,01 a 3,00

(28,56%).

Em suma, comparando-se 1985 e 2009 é possivel afirmar que diminuiu o nimero
relativo de trabalhadores remunerados nas duas primeiras e nas duas ultimas faixas salariais, e

houve concentracio nas faixas salariais entre 1,51 a 2,00 e 2,01 a 3,00.

Em relagdo 4 varidvel grau de instru¢do na inddstria do material elétrico e de
comunicacdes € possivel afirmar que, em 1985, havia 1,14% do total de trabalhadores que
eram analfabetos. A escolaridade de quase metade dos trabalhadores (43,10% do total de
trabalhadores) era cinco anos completos do ensino fundamental (24,55%) e de seis a nove
anos completos do ensino fundamental (18,55%). Em relagdo ao ensino superior completo,
havia 8,66% do total de trabalhadores dos municipios com esse grau de escolaridade, mas
nenhum trabalhador tinha mestrado ou doutorado em 1985. O municipio de Sumaré
apresentava, em 1985, 21,28% do total de trabalhadores com curso superior completo, a maior

propor¢do entre os municipios do eixo da SP 348.

Em 2009, houve significativa melhora em relacdo ao grau de instrucdo dos
trabalhadores da industria do material elétrico e de comunicagdes se comparado com o ano de
1985, pois o percentual de trabalhadores analfabetos diminuiu para 0,09% e a escolaridade de
quase a maioria dos trabalhadores (48,19%) passou a ser o ensino médio completo. Além
disso, 19,19% do total de trabalhadores tinham, em 2009, o ensino superior completo, 0,19%
com mestrado e 0,03% com doutorado. O municipio de Campinas apresentava a maior
propor¢do de trabalhadores com doutorado (0,15% do total de trabalhadores) entre os

municipios do eixo da SP 348.

Na industria do material de transporte havia, em 1985, 2,33% do total de trabalhadores
dos municipios do eixo da SP 348 analfabetos. Mas a maioria dos trabalhadores (54,23%)
tinha como escolaridade média cinco anos do ensino fundamental completos (35,59%) e de
seis a nove anos completos do ensino fundamental (18,64%) e apenas 4,43% tinha o ensino
superior completo. O municipio de Campinas possuia proporcionalmente o maior nimero de

trabalhadores com curso superior completo 494, ou 5,28% do total de trabalhadores.

A comparacdo entre os anos de 1985 e 2009 revela que nesse ultimo houve
significativa melhora, pois a propor¢ao de trabalhadores analfabetos diminuiu para 0,12% e a
maioria dos trabalhadores (54,77%) possuia o ensino médio completo. Em relacdo ao ensino
superior completo, havia 12,73% dos trabalhadores com essa formagdo e 0,14% (88

trabalhadores) com mestrado e 0,01% (10 trabalhadores) com doutorado. O municipio de
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Jundiai apresentava a maior proporcao (0,71%) de trabalhadores entre os municipios do eixo

com mestrado.

Na industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, dos
municipios do eixo da SP 348 em 1985, havia 1,52% do total de trabalhadores que eram
analfabetos, mas 42,67% tinham cinco anos completos do ensino fundamental (26,33%) e de
seis a nove anos completos do ensino fundamental (16,34%). Com ensino superior completo
havia 9,03%, mas nenhum trabalhador possuia mestrado ou doutorado na industria quimica,
de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria em 1985. No municipio de Sumaré havia
a maior propor¢do de trabalhadores com curso superior completo (18,08%) entre os

municipios do eixo da SP 348.

O ano de 2009 comparado com o de 1985 revela avangos em relacio a varidvel grau
de instrucdo, uma vez que o indice de analfabetismo entre os trabalhadores da industria
quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria reduziu para 0,10%, e a
maioria (64,32%) tinha o ensino médio (40,58%) ou curso superior completo (23,74%). Além
disso, 0,32% possuiam mestrado e 0,16% doutorado. O municipio de Sumaré possuia a maior
proporcdo de trabalhadores com doutorado (0,76%, 36 trabalhadores de um total de 4.695)
entre os municipios do eixo da rodovia dos Bandeirantes. De modo geral, houve avangos
considerdveis se comparados os anos de 1985 e 2009, pois em 2009, aproximadamente trés
em cada quatro trabalhadores (72,38%) tinha como escolaridade minima o ensino médio, e em

1985 era aproximadamente um em cada quatro trabalhadores (25,06%).

Para finalizar a andlise dos municipios dos eixos da SP 348 resta analisar a varidvel
grau de instrucdo na inddstria metalirgica. Em 1985, havia 3,2% do total de trabalhadores da
industria metaldrgica que eram analfabetos, mas a maioria dos trabalhadores possuia como
formacao escolar cinco anos completos do ensino fundamental (33,63%) e de seis a nove anos
completos do ensino fundamental (17,87%). Apenas 3,8% do total de trabalhadores possuiam
o ensino superior completo e ndo havia nenhum com mestrado ou doutorado, em 1985. A
proporcio de analfabetos do total de trabalhadores da industria metaldrgica, em 1985, é a
maior entre os quatro subsetores analisados nos municipios do eixo da SP 348. O municipio
de Sumaré possuia a maior proporcao de analfabetos (9,45%, sendo 173 de um total de 1.822
trabalhadores) entre os municipios do eixo da rodovia dos Bandeirantes e o municipio de

Jundiai a maior proporcao de trabalhadores com ensino superior completo (4,43%).

No ano de 2009, o grau de instru¢do dos trabalhadores da industria metalirgica
melhorou significativamente, a propor¢ao de analfabetos diminui para 0,31%, e por sua vez a

escolaridade de aproximadamente a maioria dos trabalhadores era o ensino médio completo
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(42,55%) ou o ensino superior completo (7,14%, sendo que em 1985 eram apenas 3,80%). No
entanto, ao se comparar a induistria metaldrgica com a do material elétrico e de comunicagdes
percebe-se que esta dltima possuia no mesmo ano 19,19% do total de trabalhadores com
ensino superior completo. Deduz-se que o conhecimento cientifico e tecnoldgico empregado
nos processos produtivos da industria do material elétrico e de comunica¢des é mais intenso
que na industria metalurgica. Apenas os municipios de Sao Paulo (9, de um total de 61.316
trabalhadores), Sumaré (2, de um total de 2.575 de trabalhadores), Santa Barbara d’Oeste (1,
de um total de 2.225 trabalhadores) e Cordeirépolis (1, de um total de 434 trabalhadores)

possuiam trabalhadores com doutorado, em 2009.

A partir desse ponto serdo analisados os municipios atravessados pela rodovia
Presidente Dutra (BR 116), iniciando a andlise pela varidvel tamanho do estabelecimento. No
ano de 1985, os estabelecimentos com até quatro trabalhadores empregavam na industria do
material elétrico e de comunicagdes apenas 0,61% (802) de um total de 130.878. Somando-se
o total dos trabalhadores empregados nos estabelecimentos com até 19 funciondrios tém-se
como resultado que eles empregavam 4,65%. Nove dos 20 municipios do eixo da BR 116
possuiam estabelecimentos industriais do referido subsetor. Caso se exclua os municipios que
também fazem parte da regido metropolitana de Sdao Paulo, apenas os municipios de Sao José
dos Campos (com 7.866 trabalhadores), Cacapava (com 131 trabalhadores), Taubaté (com
2.591 trabalhadores), Aparecida (com nove trabalhadores), Guaratinguetd (com 23
trabalhadores) e Lorena (com 399 trabalhadores) possuiam estabelecimentos industriais do
material elétrico e de comunicagdes. Os estabelecimentos com mais de 100 trabalhadores
empregavam 80,61% do total de trabalhadores empregados no eixo da BR 116 no referido
subsetor industrial, sendo 31,41% sé nos estabelecimentos com mais de 1.000 trabalhadores.
Em 1985, o municipio de Sdo Jose dos Campos concentrava 26,11% do total de trabalhadores

dos municipios do eixo caso se exclua o municipio de Sdo Paulo.

Em 2009, os dados revelam que ndo houve expansdo do nimero de trabalhadores da
inddstria do material elétrico e de comunicacdes nos municipios dos eixos, também nao houve
expansdo desse tipo industrial nos municipios que, em 1985, ndo os possuiam. Na verdade, os
municipios de Aparecida e Guaratinguetd que possuiam estabelecimentos industriais, em
1985, ja ndo os possuiam em 2009. Na maioria dos outros municipios houve redu¢do no
numero de trabalhadores, em Sao José dos Campos, por exemplo, o nimero de trabalhadores
na industria do material elétrico e de comunicacdes reduziu 66,74% entre 1985 e 2009. No
entanto, em 2009, o municipio de Sao Jose dos Campos concentrava 20,90% do total de

trabalhadores dos municipios do eixo caso se exclua o municipio de Sao Paulo. Um fato
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interessante € que aumentou a propor¢do do total de trabalhadores dos municipios do eixo da
rodovia Presidente Dutra nos estabelecimentos pequenos, como exemplo, havia 1,96% (eram
0,61% em 1985) deles empregados nos estabelecimentos com até quatro trabalhadores. Em
contraposi¢do diminuiram o numero de trabalhadores empregados nos estabelecimentos que
empregam mais de 1.000, pois passaram a empregar 14,35% (empregavam 31,41% em 1985),

em 2009.

A reducdo do ndmero de trabalhadores na industria do material elétrico e de
comunicacdes tenha dois motivos, o primeiro é o fato de este subsetor ¢ um dos que mais
investe em tecnologia de ponta refletindo no aumento da produtividade e conseqiientemente
na redu¢@o do nimero de trabalhadores'. O segundo, € que houve a saida de muitas empresas
desse setor que transferiram suas plantas produtivas para a Zona Franca de Manaus — ZFM,
principalmente em razdo dos incentivos fiscais oferecidos. Em Sdo José dos Campos, por
exemplo, trés grandes empresas fecharam suas portas e se transferiram para Manaus, a Kodak,
Philips (LP Displays) e a Ericsson (conforme mostrado no capitulo dois). No Estado de Sao
Paulo, houve reducio de 37,43% entre 1985 e 2009 no nimero de trabalhadores na industria
do material elétrico e de comunica¢des. Caso ndo se considere o municipio de Sao Paulo entre
1985 e 2009 houve reducdo de 5,91% do numero de trabalhadores da industria do material
elétrico e de comunicagdes. No eixo da BR 116 essa redugdo foi de 58,45%, caso nao se
considere os dados do municipio de Sdo Paulo e 67,01% caso se considere o municipio de Sdo

Paulo.

Em relagdo a industria do material de transporte, no ano de 1985, os estabelecimentos
com mais de 1.000 trabalhadores empregavam a maioria (51,48%) do total de trabalhadores
desse subsetor dos municipios do eixo da BR 116 e os com até quatro trabalhadores
empregavam 0,21%. Os municipios onde havia a maior concentracdo de trabalhadores, em
1985, eram Sao Paulo (59.204), Guarulhos (9.643), Sdo José dos Campos (22.459), Taubaté
(9.507) e Cruzeiro (3.635). Os municipios de Sao José dos Campos (47,18%) e Taubaté
(19,97%) concentravam 67,15% do total de trabalhadores do eixo da BR 116, caso se exclua o

municipio de Sdo Paulo (ver grafico 9).

Em 2009, caso se exclua o municipio de Sao Paulo, houve uma redugao do nimero de
trabalhadores na industria do material de transporte e de comunicagdes de 13,67% (20,87%

incluindo o municipio de Sdo Paulo). Esta redu¢do nao deve ser considerada uma surpresa

> No capitulo quatro em relacdo 2 discussdo sobre a reestruturacio produtiva serdo apresentados mais subsidios
para o entendimento desta problemdtica que envolve aumento de produtividade, reducdo de postos de
trabalho e re-localizacao industrial.
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caso se avalie pela reestruturacdo produtiva, uma vez que nesse setor nestes 24 anos que
separam 1985 e 2009 houve significativos avangos técnicos, como exemplo a robotizacdo em
parte dos processos produtivos. Sdo José dos Campos, no entanto, apresentou aumento no
nimero absoluto de 4,15% no total de trabalhadores no referido subsetor entre 1985 (22.459)
e 2009 (23.433). De modo geral, ndo houve muitas modificacdes com relagdo ao tamanho dos
estabelecimentos entre 1985 e 2009, como exemplo, os estabelecimentos com até quatro
trabalhadores empregavam 0,55% dos trabalhadores e os com mais de 1.000 empregavam

45,72% (ver grafico 10).

Grifico 9: Estado de Sao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria do material de transporte nos
municipios do eixo da BR 116 - 1985.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).



Pagina 1198

Grafico 10: Estado de Sao Paulo: Tamanho do estabelecimento da indistria do material de transporte nos
municipios do eixo da BR 116 — 2009.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Na inddstria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, no ano de
1985, os estabelecimentos acima de 100 trabalhadores empregavam 69,86%, que inclui as
faixas: de 100 a 249 (22,09%); de 250 a 499 (17,38%); de 500 a 999 (14,63%); mais de 1.000
trabalhadores (15,76%) do total de trabalhadores do eixo da BR 116. O municipio de Sao
Paulo concentrava, em 1985, 83,52% dos trabalhadores do total dos municipios do eixo da

rodovia Presidente Dutra.

Em 2009, havia estabelecimentos industriais da quimica, de produtos farmacéuticos,
veterindrios e perfumaria em todos os municipios do eixo da BR 116, com excecdo de
Cachoeira Paulista. Outra ligeira modificacao foi em relacdo a concentragio de trabalhadores
em estabelecimentos em determinadas faixas, pois havia uma distribuicao equilibrada a partir
dos estabelecimentos com mais de 20 trabalhadores. As faixas que concentravam as menores
propor¢des de trabalhadores eram as trés primeiras, com até quatro (1,87%, era 1,16% em
1985), de 5 a 19 (3,91%, era 2,50% em 1985) e de 20 a 49 (7,74%, era 4,36% em 1985). O

municipio de Sao Paulo reduziu sua participacdo na industria quimica, de produtos
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farmaceéuticos, veterindrios e perfumaria, em 2009, para 69,67% do total dos trabalhadores
empregados nos municipios do eixo da BR 116. Entre 1985 e 2009 o nimero absoluto de
trabalhadores da indudstria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria

reduziu 7,36%.

Na indistria metaldrgica dos municipios do eixo da rodovia Presidente Dutra, em
1985, havia apenas 1,38% do total de trabalhadores empregados nos estabelecimentos com até
quatro postos de trabalho. As maiores concentragdes de trabalhadores eram nas categorias de
100 a 249 (30.166) e mais de 1.000 trabalhadores (30.167) com 19,32% cada. Se excluir os
municipios de Sdo Paulo e Guarulhos, restam apenas 7,44% dos 156.079 trabalhadores da

industria metalurgica do eixo da BR 116 empregados nos outros municipios desse €ixo.

Em 2009 houve redugdo de 36,37% do nimero de trabalhadores em relagdao a 1985.
Outra modificacdo verificada entre 1985 e 2009 ocorreu nos tamanhos dos estabelecimentos,
uma vez que aumentaram o ndmero absoluto de trabalhadores dos estabelecimentos menores.
Em 1985 havia 1,38% de trabalhadores nos estabelecimentos com até quatro postos de
trabalho, ja em 2009 essa propor¢ao aumentou para 2,97%, e passou de 2,31% para 6,05%
nos estabelecimentos de 5 a 9 trabalhadores e de 4,99% para 12,48% nos estabelecimentos de
10 a 19 trabalhadores. Os estabelecimentos que empregavam a maior propor¢do do total de
trabalhadores da indudstria metaldrgica era os de 20 a 49 trabalhadores (20,17%). Os
estabelecimentos com mais de 1.000 trabalhadores passaram a empregar 6,56% em 2009
(empregavam 19,32% em 1985). Excluindo os municipios de Sdo Paulo e Guarulhos, os
outros municipios empregavam, em 2009, 17,39% do total de trabalhadores dos municipios
do eixo. A reducdo do niimero absoluto de trabalhadores da industria metaltirgica entre 1985 e
2009 foi de 50,87%, enquanto em Cruzeiro houve aumento de 91,60% no nimero de

trabalhadores no mesmo periodo.

Em 1985 os municipios do eixo da rodovia BR 116 concentravam 10,34% do total de
trabalhadores da industria metalirgica do Estado de Sdo Paulo e 13,30% em 2009, caso se

exclua o municipio de Sdo Paulo do eixo.

A partir desse ponto serd iniciada a andlise da varidvel faixa de renda média nos
municipios do eixo de rodovia Presidente Dutra. Em 1985, havia 0,06% do total de
trabalhadores da industria do material elétrico e de comunica¢des remuneradas com até 0,50
saldrio minimo e 0,46% entre 0,51 e 1,00. A faixa de renda que concentrava o maior nimero
de trabalhadores era de 2,01 a 3,00 (23,31%). Na faixa entre 15,01 a 20,00 e mais de 20,00

havia 3,98% e 4,40% dos trabalhadores, respectivamente. No municipio de Cacapava havia a
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maior propor¢do de trabalhadores dos municipios do eixo da BR 116 recebendo mais de 20,00

saldrios minimos (7,63%), em 1985 (ver grafico 11).

No ano de 2009 houve concentra¢do dos trabalhadores remunerados entre as faixas
1,51 a 2,00 (26,08%), 2,01 a 3,00 (21,13%) e 3,01 a 4,00 (11,56%) saldrios minimos e
reducdo nas outras, com excecdo dos que sdo remunerados com mais de 20,00 saldrios

minimos que sofreu um ligeiro aumento, passando para 4,71% (ver grafico 12).

De modo geral, entre 1985 e 2009 houve diminui¢cdo do ndmero relativo de
trabalhadores com remuneragdes a partir da 4,01 a 5,00 saldrios minimos, embora tenha,
também, diminuido o niimero relativo de trabalhadores remunerados nas trés primeiras faixas

salariais (até 0,50, de 0,51 a 1,00 e de 1,01 a 1,50).

Grafico 11: Estado de Sao Paulo: Grau de instrucao na indistria do material elétrico e de comunicacées
nos municipios do eixo da BR 116 — 1985.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Grifico 12: Estado de Sao Paulo: Grau de instrucao na indistria do material elétrico e de comunicacées
nos municipios do eixo da BR 116 - 2009.
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Na indistria do material de transporte, em 1985, 48,53% dos trabalhadores dos
municipios do eixo da BR 116 eram remunerados entre 1,01 a 5,00 saldrios minimos, sendo
7.91% entre 1,01 a 2,00; 17,32% entre 2,01 a 3,00; 12,05% entre 3,01 a 4,00 € 11,21% entre
4,01 a 5,00. Uma concentragdo de 43,00% dos trabalhadores eram remunerados entre 5,00 e
15,00 salarios minimos, sendo 17,98% de 5,01 a 7,00; 14,75% de 7,01 a 10,00 e 10,27% de
10,01 a 15,00. Nas faixas salariais mais baixas havia apenas 0,05% remunerados com até 0,50
salario minimo e 0,36% entre 0,51 a 1,00 saldrio minimo. O municipio de Cacapava
apresentava a maior propor¢do de trabalhadores remunerados até 0,50 salario minimo 0,29%

entre os municipios do eixo da rodovia Presidente Dutra em 1985.

Em 2009, a situacio mudou um pouco, uma vez que aumentou a propor¢do de
trabalhadores remunerados entre 1,01 a 2,00 para 8,24%, embora tenha aumentado, também, a
proporcdo de trabalhadores remunerados entre 15,01 a 20,00 saldrios minimos e mais de
20,00, para 5,02% e 4,92%, respectivamente. A grande maioria dos trabalhadores (81,45%)
era remunerada entre 2,01 a 15,00 saldrios minimos. O municipio de Sdo José dos Campos
apresentava, em 2009, a maior propor¢cdo de trabalhadores remunerados com mais de 20,00

salarios minimos (9,48%).

A andlise dos dados da industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterinarios e
perfumaria revela que no ano de 1985 havia 0,06% (89 trabalhadores de um total de 134.295)
do total de trabalhadores remunerados com até 0,50 salario minimo e 0,91% (1.227
trabalhadores) entre 0,51 a 1,00, mas a maioria (62,57%) eram remunerados entre 1,01 a 5,00
salarios minimos. Nas faixas salariais maiores havia 3,39% (4.554 trabalhadores) e 4,73%
(6.361 trabalhadores) do total de trabalhadores remunerados entre 15,01 a 20,00 e mais de
20,00 saldarios minimos, respectivamente. O municipio que apresentava a maior propor¢ao,
entre os municipios do eixo, de trabalhadores remunerados até 0,50 saldario minimo era

Taubaté com 0,28% dos trabalhadores.

Vinte e quatro anos depois houve uma ligeira melhora nos niveis salariais dos
trabalhadores da inddstria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria dos
municipios do eixo da BR 116. Houve diminui¢do da propor¢do de trabalhadores
remunerados com até 0,50 saldario minimo para 0,02% (33 trabalhadores de um total de
123.698) e entre 0,51 a 1,00 para 0,13% (173 trabalhadores). Nas faixas salariais entre 15,01 a
20,00 e mais de 20,00 saldrios minimos houve aumento da propor¢do de trabalhadores para
4,72% (5.848 trabalhadores) e 6,63% (8.211 trabalhadores), respectivamente. No municipio

de Sdo José dos Campos, por exemplo, 19,65% dos trabalhadores do referido subsetor
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industrial eram remunerados nas faixas salariais entre 15,01 a 20,00 (7,88%) e mais de 20,00

(11,77%).

De modo geral, comparando-se os anos de 1985 e 2009 € possivel dizer que houve
melhora na remuneragdo dos trabalhadores da industria quimica, de produtos farmacéuticos,
veterindrios e perfumaria, uma vez que a propor¢do de trabalhadores remunerados entre 1,51 a
5,00 reduziu para 56,93%, enquanto aumentou a propor¢ao de trabalhadores remunerados nas

faixas salariais acima de 5,01 salarios minimos.

Para finalizar a andlise da varidvel faixa de renda média nos municipios do eixo da
rodovia BR 116 resta a industria metaldrgica. Assim, em 1985 havia 0,10% dos trabalhadores
remunerados até 0,50 saldrio minimo e 0,59% entre 0,51 a 1,00, mas a grande maioria
(90,43%) era remunerada entre 1,01 a 10,00 salarios minimos, sendo 60,41% deles entre 1,01
a 5,00. No municipio de Pindamonhangaba havia a maior proporcdo de trabalhadores

remunerados com até 0,50 salario minimo (2,66%).

A analise dos dados do ano de 2009 mostra que a situacdo pouco se alterou se
comparado com o ano de 1985. Houve uma ligeira diminuicdo da proporcdo de trabalhadores
remunerados com até 0,50 salario minimo (0,05%) e entre 0,51 a 1,00 (0,31%). No entanto,
diminuiu a proporcao dos trabalhadores remunerados entre 15,01 a 20,00 saldrios minimos
(era de 1,87% em 1985 e passou para 0,99% em 2009) e com mais de 20,00 (era 1,67% em
1985 e passou para 1,26% em 2009). A propor¢ao de trabalhadores remunerados entre 1,01 a
10,00 saldrios minimos aumentou para 94,13%, sendo que 79,32% deles eram remunerados
entre 1,01 a 5,00 saldrios minimos. No municipio de Pindamonhangaba havia a maior
propor¢do de trabalhadores remunerados com saldrios entre 15,01 a 20,00 (3,04%) e mais de

20,00 (3,05%), totalizando 6,10% e apenas 0,01% com até 0,50 saldrio minimo.

Analisar-se-4 a varidvel grau de instru¢do na industria do material elétrico e de
comunicacdes nos municipios do eixo da rodovia BR 116. Na industria do material elétrico e
de comunicacdes, em 1985, havia 1,26% (1.601 de um total de 129.611) dos trabalhadores
analfabetos. A escolaridade de 23,48% (30.445) dos trabalhadores era cinco anos completos
do ensino fundamental. Apenas 11,54% (14.959) dos trabalhadores possuiam o ensino médio
completo e 8,41% (10.907) o ensino superior completo, nenhum tinha mestrado ou doutorado.
O municipio de Sao José dos Campos era o que apresentava a maior propor¢do de
trabalhadores analfabetos, eram 2,33% (179 de um total de 7.664) do total de seus

trabalhadores.



Pagina 1203

A situacdo da escolaridade dos trabalhadores da indudstria do material elétrico e de
comunica¢des melhorou significativamente no intervalo de 24 anos nos municipios do eixo da
BR 116. A propor¢do de trabalhadores analfabetos diminuiu para 0,09% (40 de um total de
43.176) e 46,14% (19.923) tinham o ensino médio completo. Em rela¢do ao ensino superior, a
proporcdo de trabalhadores com curso superior completo aumentou para 19,54% (8.438),

além disso, 0,19% (83) e 0,01% (6) tinham mestrado e doutorado, respectivamente.

Um fato interessante a ser registrado € que houve melhoria significativa em relagdo ao
grau de instru¢do dos trabalhadores da indudstria do material elétrico e de comunicagdes, no

entanto, ndo houve melhora significativa no rendimento médio dos trabalhadores.

Na industria do material de transporte dos municipios do eixo da rodovia Presidente
Dutra, em 1985, havia 1,86% dos trabalhadores analfabetos e 32,51% possuiam cinco
completos do ensino fundamental. Apenas 7,35% dos trabalhadores concluiram o ensino
médio e 5,41% havia concluido o ensino superior, mas nenhum tinha mestrado ou doutorado.
O municipio de Jacarei se destacava, em 1985, pelo niimero alto de trabalhadores analfabetos,

eram 94 (12,56%) de um total de 748.

No ano de 2009 o grau de instru¢do dos trabalhadores da inddstria do material elétrico
dos municipios do eixo da BR 116 melhorou significativamente, uma vez que a propor¢do de
analfabetos diminuiu para 0,10% e a maioria (64,21%) tinha o ensino fundamental (11,33%)
ou o ensino médio completo (52,88%). Em relacdo ao ensino superior também houve
melhora, pois 17,53% tinha o ensino superior completo e 0,09% e 0,009% tinham mestrado e
doutorado, respectivamente. No municipio de Taubaté havia a maior proporcao de
trabalhadores com mestrado (0,22%, eram 24 trabalhadores de um total de 10.510), entre os

municipios do eixo da BR 116.

A andlise dos dados da industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterinarios e
perfumaria revela que, em 1985, 1,46% dos trabalhadores dos municipios do eixo da rodovia
Presidente Dutra eram analfabetos, sendo que vinte deles trabalhavam no municipio de
Taubaté (2,82% do total de trabalhadores dos municipios do eixo). Um em cada quatro
(25,75%) trabalhadores possuia cinco anos completos do ensino fundamental e apenas

10,20% possuiam o ensino médio completo.

Em 2009 o grau de instrucdo dos trabalhadores da industria quimica, de produtos
farmaceéuticos, veterindrios e perfumaria apresentou avancgos significativos se comparado com
o ano de 1985, pois a propor¢do de analfabetos diminuiu para 0,12% e a maioria dos

trabalhadores ja possuia o ensino fundamental (11,02%) ou o ensino médio completo
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(41,34%). Em relacdo ao ensino superior comparando-se o ano de 1985 com o de 2009 nota-
se melhoras considerdveis, pois em 2009, 23,07% dos trabalhadores tinha ensino superior
completo e em 1985 eram 8,88%, além disso, em 2009, 0,30% (386 de um total de 125.647)
dos trabalhadores eram mestres e 0,13% (175) doutores, sendo que em 1985 ndo havia
nenhum trabalhador com essa formagd@o. O municipio do eixo da BR 116 com a maior
proporcdo de trabalhadores com mestrado era Guaratinguetd com 20 (1,70%) de um total de

1.174 trabalhadores.

Na indistria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria ¢é
interessante perceber que, em 2009, havia proporcionalmente mais trabalhadores com
doutorado que trabalhadores com mestrado na industria do material elétrico. Outro fato
interessante é que 47,42% dos trabalhadores com doutorado da industria quimica, de produtos
farmaceéuticos, veterindrios e perfumaria do Estado de Sao Paulo trabalhavam em municipios
do eixo da rodovia Presidente Dutra. Mas, se excluir o municipio de Sao Paulo essa propor¢ao
cai para 3,52%, pois no municipio de Sdo Paulo havia 162 (43,90% do total do estado)

doutores na industria quimica, de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, em 2009.

Para finalizar a andlise da varidvel grau de instru¢do dos municipios do eixo da
rodovia Presidente Dutra resta o subsetor da industria metaldrgica. No ano de 1985, 3,43%
dos trabalhadores da industria metaluirgica dos municipios do eixo da rodovia BR 116 eram
analfabetos e apenas 5,81% tinham o ensino médio completo. Um em cada trés trabalhadores
tinha cinco anos completos do ensino fundamental. O municipio de Aruja possuia 22,03% dos

seus trabalhadores na inddstria metaldrgica analfabetos.

No ano de 2009 a escolaridade dos trabalhadores da inddstria metalirgica dos
municipios do eixo da rodovia BR 116 melhorou significativamente quando comparado com
o ano de 1985. A propor¢do de analfabetismo entre os trabalhadores diminuiu para 0,33% e a
maioria dos trabalhadores (62,22%) tinha o ensino fundamental (16,69%) ou o ensino médio
completo (45,53%). Em relac@o ao ensino superior também houve avancos, pois, em 2009,
7,35% dos trabalhadores tinham o ensino superior completo, contra 3,89% em 1985. Além
disso, 0,07% dos trabalhadores tinham mestrado e 0,01% tinha doutorado, sendo que em 1985
nao havia nenhum trabalhador com essa formag¢do. No municipio de Lorena havia a maior
propor¢ao de trabalhadores com mestrado entre os municipios do eixo da BR 116, eram

0,76% (4 de um total de 524 trabalhadores) do total de trabalhadores do municipio.

Do total de trabalhadores da industria metaltrgica com mestrado 41,93% e 34,14%
com doutorado trabalhavam nos municipios do eixo da rodovia Presidente Dutra, caso se

exclua o municipio de Sdo Paulo essa propor¢do cai paral3, 97% e 12,19%, respectivamente.
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A partir desse ponto serdo analisados os municipios atravessados pela rodovia Castelo
Branco, iniciando a andlise pela varidvel tamanho do estabelecimento. No ano de 1985 apenas
dois municipios (Aracariguama e Mairinque) do eixo da rodovia Castelo Branco (SP 280) ndo
tinham nenhum estabelecimento da indudstria do material elétrico e de comunica¢des. Em
1985 os estabelecimentos industriais entre 100 e mais de mil trabalhadores eram os que,
juntos, concentravam 77,94% dos trabalhadores do eixo da SP 280 e os estabelecimentos com
até quatro trabalhadores empregava apenas 0,71% dos trabalhadores (811 de um total de
113.315). Caso se exclua o municipio de Sao Paulo, Sorocaba concentrava 18,60% do total de

trabalhadores da industria do material elétrico e de comunicagoes.

Em 2009 houve algumas modificacdes se comparado com 1985, uma delas € que os
estabelecimentos entre 20 e 499 concentravam a maioria dos trabalhadores (68,05%). Os
estabelecimentos com mais de 1.000 trabalhadores, em 1985 concentravam 21,97% do total
de trabalhadores do eixo da SP 280, mas em 2009 reduziu para 10,91%. O municipio de Tatui
foi um dos que mais aumentou proporcionalmente o nimero de trabalhadores ao se comparar
os anos de 1985 e 2009, pois teve um aumento de 507,72%, passou de 427 para 2.168. O
municipio de Itu teve um aumento nas mesmas proporcdes (506,91%), pois passou de 492

para 2.494 trabalhadores na industria do material elétrico e de comunicagdes.

Em relacdo ao subsetor da industria do material de transporte dos municipios do eixo
da rodovia SP 280 no ano de 1985 os estabelecimentos de 250 a mais de 1.000 trabalhadores
concentravam 73,9% do total de trabalhadores. Os estabelecimentos com até quatro
trabalhadores e de 5 a 9 trabalhadores ocupavam apenas 0,30% e 0,83%, respectivamente do

total de trabalhadores dos municipios do referido eixo.

Em 2009 os estabelecimentos com mais de 100 trabalhadores concentravam 75,7% do
total de trabalhadores da indistria do material de transporte do eixo da rodovia Castelo
Branco. No entanto, os estabelecimentos de menor porte passaram a ocupar
proporcionalmente mais mao-de-obra do que em 1985. Os estabelecimento entre 5 a 9
trabalhadores passaram a ocupar 1,72% em 2009. O municipio de Porto Feliz foi um dos que
mais apresentou aumento do nimero relativo de trabalhadores, pois passou de 31 em 1985

para 403 trabalhadores, ou seja, teve um aumento de 1.300%.

No subsetor da industria quimica de produtos farmacéuticos, veterinarios e perfumaria
em 1985 havia estabelecimentos em praticamente todos os municipios do eixo da rodovia SP
280, apenas no municipio de Aracariguama nao havia nenhum. Os estabelecimentos de 100 a

249 e de 250 a 499 concentravam 42,53% do total de trabalhadores do referido subsetor. O
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municipio de Sao Paulo concentrava 91,61% do total de trabalhadores do eixo da SP 280, mas

em 2009 essa proporcao reduziu para 76,55%.

No ano de 2009 houve um melhor equilibrio relativo na distribui¢do da porcentagem
de trabalhadores nas categorias de tamanho de estabelecimento se comparado com 1985, por
exemplo, os estabelecimentos de 100 a 249 e de 25 a 499 trabalhadores passaram a concentrar
35,38% do total de trabalhadores. No mesmo periodo (1985-2009), os estabelecimentos de 10
a 19 trabalhadores aumentou de 4,46% para 8,28% o nimero relativo de trabalhadores. O
municipio de Sorocaba aumentou em 507,47% o nimero de trabalhadores da industria

quimica de produtos farmacéuticos, veterinarios e perfumaria.

Para finalizar a andlise da varidvel tamanho do estabelecimento resta analisar a
inddstria metalirgica. Nesse subsetor, em 1985, os estabelecimentos que concentravam a
maior propor¢do de trabalhadores eram os de 100 a 249 trabalhadores (19,14%) e de 1.000 ou
mais (20,57%) (ver grafico 13).

Grafico 13: Estado de Sao Paulo: Tamanho do estabelecimento na indistria metalirgica nos municipios
do eixo da SP 280 — 1985.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Em 2009 os estabelecimentos de 20 a 49 (21,76%), de 50 a 99 (17,58%) e de 100 a
249 (17,31%) concentravam 56,65% do total de trabalhadores da indudstria metaldrgica do

eixo da rodovia SP 280 (ver grafico 14). Todos os municipios desse eixo tinham, em 2009,
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estabelecimentos industriais da inddstria metalirgica, sendo que em 1985 o municipio de
Aracariguama ndo possuia estabelecimento industrial. O municipio de Sorocaba aumentou em
161,14% o nimero de trabalhadores entre 1985 e 2009. Para finalizar € valido apontar que
entre 1985 e 2009 houve aumento proporcional do numero de trabalhadores nos
estabelecimentos de pequeno porte e diminui¢do nos estabelecimentos de grande porte, como
exemplo, os estabelecimentos de 10 a 19 trabalhadores passou de 4,92% para 13,73% e os

com mais de mil diminuiram de 20,57% para 3,97%.

Grifico 14: Estado de Sao Paulo: Tamanho do estabelecimento na indistria metalirgica nos municipios
do eixo da SP 280 - 2009.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Analisar-se-4 a varidvel faixa de renda média na inddstria do material elétrico e de
comunicacdes do eixo da rodovia SP 280. No ano de 1985, 61,34% do total de trabalhadores
da industria do material elétrico e de comunica¢des eram remunerados entre 1,01 a 5,00
salarios minimos e havia 0,05% remunerados com até 0,50 e 4,59% remunerados com mais de
20 saldrios minimos. Em 2009 ndo houve alteracdes significativas na remunera¢do média dos
trabalhadores da industria do material elétrico e de comunica¢des dos municipios do eixo da
rodovia SP 280, uma vez que 66,20% do total de trabalhadores eram remunerados entre 1,01 a
5,00 saldrios minimos. A propor¢ao de trabalhadores remunerados com até 0,50 saldrio

minimo reduziu-se para 0,008% e remunerados com mais de 20,00 saldrios minimos reduziu-
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se para 4,50%. No eixo da rodovia Castelo Branco o municipio Sdo Paulo apresentava a maior
propor¢do de trabalhadores remunerados com mais de 20,00 saldrios minimos (5,29%), no
entanto, o municipio de S@o Paulo juntamente com Osasco eram os Unicos que possuiam

trabalhadores remunerados com até 0,50 salario minimo.

No subsetor da industria do material de transporte 69,77% do total de trabalhadores
eram remunerados entre 1,01 e 7,00 salarios minimos em 1985. Havia, em 1985, 0,05% do
total de trabalhadores recebendo até 0,50 saldrio minimo, sendo que apenas os municipios de

Sao Paulo, Osasco e Sorocaba tinham empresas nessa condi¢ao.

Em 2009 havia do total de trabalhadores, 77,88% remunerados entre 1,05 e 7,00
salarios minimos. No periodo entre 1985 e 2009 ocorreu diminui¢do proporcional do nimero
de trabalhadores remunerados nas faixas entre 15,01 a 20,00 e mais de 20,00, pois reduziram
de 3,73% para 2,15% e de 3,35% para 2,19% respectivamente. Além disso, a propor¢cao de
trabalhadores remunerados com até 0,50 saldrio minimo aumentou de 0,05% em 1985, para

0,13% em 2009, sendo que o municipio de Sorocaba tinha 0,52% nesse ano.

Na indistria quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria dos
municipios do eixo da SP 280 a andlise da renda média dos trabalhadores revela que em 1985
75,06% deles eram remunerados entre 1,01 a 7,00 e 3,49% de 15,01 a 20,00 e 4,69% com
mais de 20,00 saldrios minimos. No entanto, ao se excluir o municipio de Sao Paulo da
andlise essa propor¢do de trabalhadores remunerados com mais de 20,00 saldrios minimos cai

para 3,18%.

No ano de 2009 houve melhoras na remuneracdo média na industria quimica de
produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria dos municipios localizados no eixo da SP
280, uma vez que a propor¢do de trabalhadores remunerados entre 1,01 e 7,00 saldrios
minimos reduziu para 67,3%, além disso, diminuiu a proporcao de trabalhadores remunerados
com até 0,50 (de 0,05% em 1985 para 0,02% em 2009) e de 0,51 a 1,00 (de 0,75% em 1985
para 0,01% em 2009). Havia, ainda em 2009 proporcionalmente mais pessoas recebendo entre
15,01 a 20,00 (4,81%) e mais de 20,00 (6,82%). No entanto, a comparacdo entre OS
municipios revela que o municipio de Sdo Paulo foi o que apresentou mais melhoras na
remuneracdo dos trabalhadores do referido subsetor, uma vez que havia 8,15% dos

trabalhadores desse municipio recebendo mais que 20,00 salarios minimos.

Com relac@o a industria metaldrgica nos municipios do eixo da rodovia SP 280 a

andlise dos dados do ano de 1985 revela que havia 82,62% dos trabalhadores remunerados
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entre 1,01 a 7,00 saldrios minimos. No municipio de Sorocaba essa propor¢do era de 76,03%

e no de Mairinque era de 91,67%.

No ano de 2009 a situacdo sofreu uma ligeira piora, uma vez que a propor¢do de
trabalhadores remunerados entre 1,01 e 7,00 saldrios minimos aumentou para 84,1% do total
de trabalhadores, enquanto a propor¢do dos que recebiam entre 15,01 a 20,00 (de 1,83% em
1985 para 0,9% em 2009) e mais de 20,00 tenha diminuido (de 1,7% em 1985 para 1,23% em
2009).

Analisar-se-4 a varidvel grau de instrucdo na inddstria do material elétrico e de
comunicagdes nos municipios da rodovia Castelo Branco. Assim, no ano de 1985 a
escolaridade de 24,49% dos trabalhadores era cinco anos completos do ensino fundamental e

apenas 8,66% possuiam o ensino superior completo, ainda havia 1,25% de analfabetos.

Mas no ano de 2009 a situagao melhorou significativamente, uma vez que 66,25% dos
trabalhadores tinham o ensino médio (47,69%) ou o ensino superior completo (18,56%) e a
proporcao de analfabetos reduziu-se para 0,09%. Além disso, ainda havia em 2009 0,2% do
total de trabalhadores com mestrado e 0,01% com doutorado. A proporcdo de trabalhadores
com ensino superior € com pds-graduagcdo era maior no municipio de Sdo Paulo que nos
demais, embora também fosse maior a propor¢do de analfabetos e com até cinco anos

incompletos do ensino fundamental.

No subsetor da inddstria do material de transporte, em 1985, havia 34,59% do total de
trabalhadores com cinco anos completos do ensino fundamental e 2,41% analfabetos, mas no

municipio de Sorocaba eram apenas 0,33% analfabetos e no de Itu apenas 0,02%.

Em 2009 significativas melhoras foram constatadas pela andlise dos dados, uma vez
que 66,22% do total de trabalhadores tinham o ensino médio (54,65%, sendo que em 1985 era
6,3%) ou o superior completo (11,57%, sendo que em 1985 era 5,00%). Outro fato
significativo € que a propor¢do de analfabetos reduziu-se para 0,3%, além de que havia 0,12%
com mestrado e 0,01% com doutorado. Os municipios que possuiam trabalhadores doutorado

na indudstria do material de transporte eram Sao Paulo (5), Osasco (1) e Sorocaba (1).

No subsetor industrial da quimica de produtos farmacé€uticos, veterindrios e
perfumaria dos municipios do eixo da rodovia SP 280 havia, em 1985, 34,59% do total de
trabalhadores com cinco anos completos do ensino fundamental, 9,41% com fundamental

completo e 6,3% com o ensino médio completo.

No ano de 2009, constatou-se avangos significativos na escolaridade dos trabalhadores

da inddstria quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria dos municipios do
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eixo da SP 280, pois a propor¢do de analfabetos reduziu de 2,41% em 1985 para 0,11%. A
propor¢ao de trabalhadores com ensino médio completo em 2009 era de 39,62% (era 6,30%
em 1985) e a propor¢do com ensino superior completo passou de 5,00% em 1985 para
24,20% em 2009, além de 0,34% e 0,14% com mestrado e doutorado, respectivamente.
Apenas os municipios de Sdo Paulo (162 de um total de 87.544), Barueri (4 de um total de

7.582) e Sorocaba (5, de um total 6.582) possuiam trabalhadores com doutorado.

Para finalizar este item em que se analisam os dados obtidos da RAIS referente aos
quatro subsetores industriais referidos resta analisar a varidvel grau de instru¢do na industria

metaldrgica nos municipios do eixo da rodovia Castelo Branco.

No ano de 1985 havia 32,97% do total de trabalhadores com cinco anos completos do
ensino fundamental, 6,14% com ensino médio completo e 4,00% com o ensino superior

completo.

No ano de 2009 a proporg¢ado de trabalhadores com cinco anos do ensino fundamental
completo diminuiu para 5,53%, a0 mesmo tempo em que com ensino médio completo
aumentou para 43,70% e com superior completo para 7,18% (6,88% com a exclusdao do
municipio de Sdo Paulo da andlise). Ainda havia, em 2009, 0,31% do total de trabalhadores
analfabetos (era 3,51% em 1985) e 0,07% e 0,01% com mestrado e doutorado
respectivamente (sendo que 69,23% dos trabalhadores com doutorado estavam ocupados no
municipio de Sdo Paulo). Caso se exclua o municipio de Sdo Paulo da anélise da propor¢do de

analfabetos no ano de 2009 h4 uma reducdo para 0,13%.

3.7 Comparacoes da dinamica industrial entre os eixos de
desenvolvimento econdomico nos anos 1985 e 2009

O objetivo neste item ¢é estabelecer breves comparacdes entre os eixos de
desenvolvimento econdmico, destacando os fatos mais relevantes, utilizando como referéncia
os dados da RAIS referente ao nimero de trabalhadores nos subsetores da industria do
material elétrico e de comunicacdes, do material de transporte, da quimica, de produtos
farmacéuticos, veterindrios e perfumaria. Assim, nas propor¢des em que se apresentam 0s
eixos individualmente, o municipio de Sdo Paulo ndo € considerado em nenhum eixo. Os
municipios de Campinas, Jundiai, Hortoldndia, Sumaré, Limeira, Cordeir6polis e Caieiras,

tiveram seus dados contabilizados apenas uma vez em razdo de serem atravessados pelas
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rodovias SP 330 e SP 348. No entanto, na soma dos estabelecimentos dos quatro eixos os

municipios que pertencem a dois eixos foram somados uma tnica vez.

Nos municipios dos quatro eixos de desenvolvimento econdmico, em 1985,
concentravam 30,01% dos estabelecimentos da indudstria do material elétrico e de
comunicacoes (exclusive o municipio de Sao Paulo), sendo 8,86% (Anhanguera), 8,09%
(Bandeirantes), 14,79% (Presidente Dutra) e 6,27% (Castelo Branco), ver grafico 15. Com a
inclus@do do municipio de Sdo Paulo essa porcentagem sobe para 79,52%, ou seja, s6 o
municipio de Sdo Paulo concentrava 49,50% da industria de material elétrico e de

comunicagdes no ano de 1985.

Em 2009, os municipios dos quatro eixos de desenvolvimento econdmico juntos
concentravam 36,43% da industria do material elétrico e de comunicagdes (exclusive o
municipio de Sao Paulo), sendo 13,55% (Anhanguera), 11,34% (Bandeirantes), 9,82%
(Presidente Dutra) e 11,38% (Castelo Branco), os municipios que sdo integrantes de dois
eixos, como Campinas, Jundiai, Hortoldndia, Sumaré, Limeira, Cordeiropolis e Caieiras,
foram contabilizados apenas uma vez. Com a inclusdo do municipio de Sdo Paulo essa
porcentagem sobe para 60,51%, ou seja, o municipio de Sdo Paulo reduziu sua participacao de
49,50% (em 1985) para 24,08% na industria de material elétrico e de comunicagdes do total

do estado e concomitantemente os municipios dos quatro eixos aumentaram sua participacao.

Grafico 15: Estado de Sao Paulo: nimero de trabalhadores na indistria do material elétrico e de
comunicacdes, participaciao por eixos de desenvolvimento econémico.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
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Em relag@o a industria do material de transporte € possivel afirmar que no ano de 1985
os quatro eixos de desenvolvimento econdmico concentravam 51,74% dos estabelecimentos
(caso se exclua o municipio de Sao Paulo essa propor¢ao cai para 31,84%). O eixo da BR 116
concentrava 15,99% do total dos estabelecimentos industriais da industria do material de
transporte do Estado de Sao Paulo, 9,40% no eixo da SP 330, 7,32% no eixo da SP 348,
6,44% no eixo da SP 280, sendo que ndo se considerou o municipio de Sdo Paulo nessa

proporg¢do, ver grafico 16.

Em 2009 os municipios dos quatro eixos concentravam 51,79% dos estabelecimentos
industriais da industria do material de transporte (caso se exclua o municipio de Sdo Paulo
essa proporcao cai para 44,71%). A divisdo entre a propor¢cdo de cada eixo € a seguinte:
20,16% no eixo da BR 116, 14,33% no eixo da SP 330, 6,35% no eixo da SP 280 ¢ 11,69%

no eixo da SP 348.

Grifico 16: Estado de Sao Paulo: niimero de trabalhadores na indistria do material de transporte,
participacio por eixos de desenvolvimento econdomico.

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Os eixos concentravam 66,31% dos estabelecimentos da industria quimica de produtos
farmacéuticos, veterindrios e perfumaria em 1985, com a exclusdo do municipio de Sao Paulo
essa proporcdo cai para 22,36%. A propor¢do de estabelecimentos em cada eixo era a
seguinte: 8,66% no eixo da BR 116, 9,21% no eixo da SP 330, 5,78% no eixo da SP 348 e
4,02% no eixo da SP 280.

Em 2009 os eixos concentravam 59,64% dos estabelecimentos industriais do subsetor
da industria quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria, com a exclusdo do

municipio de Sdo Paulo essa propor¢do cai para 34,80%. O eixo da BR 116 concentrava
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10,80% do total dos estabelecimentos industriais do Estado de Sao Paulo, e ainda, 14,23% no

eixo da SP 330, 10,19% no eixo da SP 348 e 7,60% no eixo da SP 280, ver grafico 3.

Para finalizar, os eixos de desenvolvimento econémico concentravam 57,23% dos
estabelecimentos industriais da industria metalirgica do Estado de Sdo Paulo no ano de 1985,
caso se exclua o municipio de Sdo Paulo essa propor¢ado cai para 16,20%. No eixo da BR 116
havia uma concentracdo de 10,34% do total dos estabelecimentos industriais da industria
metalirgica e ainda 5,35%, no eixo da SP 330, 5,73% no eixo da SP 348 e 7,54% no eixo da
SP 280.

Grifico 17: Estado de Sdo Paulo: niimero de trabalhadores na indistria quimica, de produtos
farmaceéuticos, veterinarios e perfumaria, participacao por eixos de desenvolvimento econdomico.

Industria quimica, de produtos
farmacéuticos e perfumaria

70,00%
50,00% }—i

|
il

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

No ano de 2009 nos municipios dos eixos havia 53,99% do total de estabelecimentos
industriais do subsetor da inddstria metaltrgica, caso se exclua o municipio de Sao Paulo essa
proporcdo cai para 32,52%. A concentracdo em cada eixo era a seguinte: 13,30% no eixo da
BR 116, 9,78% no eixo da SP 330, 8,33% no eixo da SP 348 e 7,68% no eixo da SP 280, ver
grafico 18.

Em suma, em todos os quatro subsetores analisados houve aumentos na participacdo
nos municipios dos quatro eixos analisados e diminui¢do da participagdo no municipio de Sao
Paulo. Este fato reforca que houve, reducdo proporcional do nimero de trabalhadores no
municipio de Sdo Paulo e aumento nos municipios dos eixos de desenvolvimento econdmico

entre 1985 e 2009 em relacdo ao total do estado.
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Grafico 18: Estado de Sdao Paulo: nimero de trabalhadores na indistria metalirgica, participacao por
eixos de desenvolvimento econémico.
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Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Desta forma, € possivel relacionar estas mudancas com o0s processos da
desconcentracdo industrial de Sdo Paulo e com a conseqiiente formagdo dos eixos de

desenvolvimento econdmico, conforme se procurou demonstrar nesse capitulo.

Para finalizar, resta fazer consideracdes relacionando os temas discutidos nesse
capitulo. A localizacdo, de acordo com Santos (2008d, p. 13), “[...] €, pois, um momento do
imenso movimento do mundo, apreendido em um ponto geogrifico, um lugar”. Assim, é
possivel compreender que, embora, os agentes produtivos prefiram instalar suas unidades
produtivas, comerciais e de prestacdo de servicos (ou a combinagdo delas) préximos as vias
de transporte como foi no periodo de auge da Revolugdo Industrial, as significacdes dessa
localiza¢do no presente ndo sdo as mesmas de alhures. Por isso cada localizagdo possui um

significado a cada momento historico.

A localizacdo das infra-estruturas de transportes ferroviarios no Estado de Sdo Paulo
que se expandiram em razdo da dindmico do complexo cafeeiro influenciaram a formagao de
diversos centros urbanos no estado. Posteriormente, com a decadéncia da producao cafeeira e
por conseguinte do transporte ferroviario, houve esfor¢os para a constru¢do das rodovias que
seguiram os tracados das ferrovias (principalmente as que ligavam a capital do estado ao
interior). Assim, compreende-se a concentracdo da localizagdo industrial em meados do
século XX na Regidao Metropolitana de Sao Paulo e no entorno, em municipios localizados

préximos ou atravessados por rodovias.
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Com as transformacdes produtivas ocorridas em paises mais desenvolvidos na
segunda metade do século XX e no Brasil a partir do meado da década de 1980 houve um
crescente aumento da atividade produtiva nos municipios localizados nos atuais eixos de
desenvolvimento econdmico. Além das mudancas nos processos produtivos em que a
logistica foi valorizada, influenciando a localiza¢do industrial, hd que se destacar também os
esforcos empreendidos pelo poder publico no sentido de desconcentrar a industria da Regido
Metropolitana de Sdo Paulo, principalmente da regido ABC, conforme discussio feita nesse

capitulo.

Toda essas condicionantes contribuiram com diferentes intensidades para a formagdo e
consolidacdo dos eixos de desenvolvimento no Estado de Sdo Paulo. A comparagdo entre a
dindmica industrial mostra que houve significativas mudancas entre 1985 e 2009 no que se
refere a participacdo dos eixos de desenvolvimento econdmico comparado com a capital e

com o estado.
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CAPITULO 4 - REESTRUTURACAO PRODUTIVA E LOGISTICA

De fato, o uso extremo da velocidade acaba por ser o imperativo das empresas hegemonicas
e ndo das demais, para os quais o sentido de urgéncia ndo uma é constante. Mas é a partir
desse e de outros comportamentos que a politica das empresas arrasta a politica dos Estados

e das instituicoes supranacionais.

Milton Santos
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Nesse capitulo se realiza reflexdes com o objetivo de compreender as transformacdes
ocorridas no sistema produtivo, incluindo a reestruturacdo produtiva e a logistica. Estas
transformacdes na producdo promoveram mudancas na logistica. No entanto, a producgdo
também ocorreu por conta de transformacgdes na logistica. Nesse sentido, primeiramente se
parte das consideragdes de Marx (1982) sobre a producdo, em seguida faz-se consideragdes
sobre a reestruturagdo produtiva e seus efeitos espaciais. Na seqiiéncia busca-se compreender
a relagdo entre a logistica e a localizag@o industrial nos eixos de desenvolvimento econdémico.
A logistica corporativa também € analisada a partir da perspectiva da circulacdo corporativa
do final do século XX e inicio do século XXI e em virtude disso discute-se também o papel
dos operadores logisticos. Por fim, faz-se uma breve andlise dos planos e programas
governamentais que objetivam aumentar a eficiéncia dos transportes e da logistica, dar-se-a

énfase para as acdes empreendidas no Estado de Sao Paulo.

4.1 Producdo, distribui¢do, consumo (troca): suas relagdes
com os eixos de desenvolvimento econdmico

Houve um esforco, durante todo o desenrolar da pesquisa, de ndo considerar a
producdo, a distribuicdo e o consumo como processos “independentes”. Hd mais de cento e
cinqiienta anos Karl Marx formulou uma metodologia para se compreender os efeitos das
manifestacoes das atitudes humanas no mundo, sobretudo as econdmicas. Os economistas
anteriores e alguns contemporaneos de Marx apresentavam uma tendéncia a exporem suas
concepgdes do que considerava o objeto da “Economia”, em que ndo diferenciava as etapas de
um mesmo processo. Na verdade, dividiam acontecimentos que fazem parte de uma unidade
como processos autdbnomos. Ou seja, a produgdo se relacionava com a distribui¢do, mas ndo
determinava nem era determinada por ela.

A maneira comumente utilizada para se explicar a produ¢do em meados do século

XIX era de que,

Producdo, distribui¢do, troca, consumo, formam assim (segundo a doutrina
dos economistas)’”, um silogismo correto: producio é a generalidade;
distribuicdo e troca a particularidade; consumo, a individualidade expressa
pela conclusdo. H4, sem divida, nele um encadeamento, mas € superficial. A

52 = A ~

As palavras que estdo entre parénteses neste trecho, na verdade, aparecem entre colchetes na versdao que se
teve acesso, mas para nao se confundir com os adendos desse mestrando em outras partes da dissertacdo que sao
colocados entre colchetes, preferiu-se deixar entre parénteses as palavras que aparecem entre colchetes no texto
de Marx.
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producio (segundo os economistas) é determinada por leis naturais gerais; a
distribuicdo, pela contingéncia social, podendo, pois influir mais ou menos
favoravelmente sobre a producio; a troca acha-se situada entre ambas como
movimento social formal; e o ato final do consumo, concebido ndo somente
como o ponto final, mas também como a prépria finalidade, se encontra
propriamente fora da economia, salvo quando retroage sobre o ponto inicial,
fazendo com que todo o processo recomece (MARX, 1982, p. 7).

Outra deficiéncia da teoria dos economistas criticados por Marx (1982) € o fato de que
ao caracterizar a distribui¢do dos bens produzidos ndo explicitavam que ela ndo se dava de
modo que quem os produzisse ou participasse da producdo de bens tivessem acesso de acordo
com suas necessidades ao produto de seu trabalho. Mas que as relacdoes de propriedade
interferiam na “distribuicdo” e no consumo, em outras palavras, na parte que ficava para cada
individuo produtivo. De acordo com Marx (1982) a maneira como tais economistas
apresentavam suas teorias encobriam que na distribuicdo os fatores que a determinavam
dependiam nao apenas das relagdes de producdo, mas das relagdes dos homens com os
homens. Ou seja, “entre o produtor e o produto se coloca a distribui¢do, a qual por meio de
leis sociais, determina sua parte no mundo dos produtos e interpde-se, portanto, entre a
producdo e o consumo” (MARX, 1982, p. 10).

Para economistas como John Stuart Mill existia uma produgcdo geral que era
compreendida, obviamente, “[...] diferentemente da distribuicdo; como regida por leis
naturais, eternas, independentes da Historia; e nessa hora insinuam-se dissimuladamente
relagdes burguesas como leis naturais, imutdveis, da sociedade in abstracto (MARX, 1982, p.
7)”. Como apresentado nesse trecho, mesmo que ndo tenha sido o objetivo, as contribui¢des
dos economistas, como Mill, por exemplo, “naturalizavam” relacdes burguesas que mesmo no
presente sdo aceitas como normais, ou ‘“‘naturais”’, como se ocorressem desde o inicio da
Histdria da humanidade.

Uma grande contribui¢do de Marx em relacdo a producdo, talvez, foi deixar claro que
a distribuicdo, o consumo e a troca sdo momentos de um mesmo processo, 0 processo da
produgdo propriamente dita. Evidentemente, que estes momentos ou etapas da produgao t€m
suas particularidades, pois do contrdrio ndo seriam etapas. O mais importante nessa discussao
¢ entender que hd uma intima relagdo entre cada uma das etapas e que cada uma é condicao

para que a outra se processe.

No Estado de Sdo Paulo € possivel perceber as trés etapas da produgao, ao se percorrer
as rodovias que fazem parte dos eixos de desenvolvimento econdmico no estado, conforme
mostra esta investigacdo. Durante as observacdes de campo realizadas nos eixos

presenciaram-se as dindmicas das trés etapas da producdo ao se constatar expressivo nimero
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de unidades industriais, comerciais e de prestagcdo de servicos localizadas proximas a rodovia,
e espalhadas pelas dreas industriais dos municipios, como os distritos e condominios
industriais. Outra evidéncia é o fato de que o fluxo simultineo de caminhdes e carros nas

rodovias € bastante intenso, o que indica a caracteristica dindmica dos eixos.

O estudo e as observacdes de campo nos eixos fortalecem a compreensdo dos novos
requisitos locacionais que apds a reestruturacdo produtiva passaram a priorizar locais com
maiores possibilidades de fluidez territorial. Desta forma, € possivel dizer que diferentemente
da época em que Marx (1982) registrou suas impressdes sobre o processo produtivo, na
atualidade a etapa da distribui¢do passou por profundas transformag66553. Houve, de acordo
com Ballou (2010), maior valorizagdo da logistica no processo produtivo, uma vez que 0s
empresarios perceberam que havia certa desagregacdo de atividades que deveriam ser
gestadas conjuntamente. Esta valorizacdo da logistica refletiu em mudangas territoriais, como
investimentos em infra-estruturas de transportes € comunicacdes, relativa desconcentragdo
industrial e criagdo de normatizacOes para acelerar a circulagdo de mercadorias.

Nos eixos, esse processo da producdo pode ser apreendido de maneira mais completa.
Ao se trafegar por uma rodovia que integra um eixo se percebe claramente todas as etapas do
processo produtivo.

De modo sucinto, ao se trafegar por um trecho da rodovia Anhanguera (SP 330)
observou-se, proximo das margens da rodovia, em todos os municipios atravessados por ela
(com mais densidade nos que tem sua sede urbana atravessada ou as margens da rodovia),
unidades fabris (etapa da produgdo de bens), empresas de transportes de mercadorias e
pessoas, armazéns de produtos prontos para o consumo, graos e derivados de petroleo (etapa
da distribuicdo parte intermedidria), hipermercados, shoppings, concessiondrias, lojas de
autopecas (etapa da distribuicdo parte final), oficinas de reparo de automdveis e maquinas
industriais, postos de abastecimento e borracharias (etapa do consumo em que se percebe
diretamente o reinicio do processo, ou seja, que se liga & manutencdo dos meios produtivos e
de distribui¢do).

A crescente internacionalizacdo da produgdo econdmica e o aprofundamento da
participacdo do comércio do Brasil no mercado mundial contribuem para que uma fatia muito

significativa do que é produzido e circula na drea core’® do Estado de Sdo Paulo néo fique na

> E importante se atentar que a producio nesse caso se baseia em Ballou (2010), ou seja é uma compreensio
mais ligada a distribui¢do propriamente dita da produgdo, portanto, difere da compreensdo de Marx (1982)
que define-a como um processo in abstracto, preocupando-se com a parte que fica com cada individuo
produtivo.

>* Aqui se pode fazer um paralelo com a cidade-regiio conforme Lencioni (2003).
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mesma drea em forma de saldrios e capital fixo. A remessa de lucros ao estrangeiro das
multinacionais e o atendimento do mercado interno brasileiro sdo outros caminhos dos
capitais, no caso da remessa de lucros, das mercadorias e das vendas de mercadorias. No
entanto, sabe-se que pelo fato de ser a regido mais populosa do Brasil, muito do que é
produzido naquela drea é consumido nela mesmo.

Juntamente com a internacionalizag@o da producdo econdmica hd, como uma condi¢ado
“natural”, do modo capitalista de producdo, constantemente o investimento em P&D, cujas
conseqiiéncias incluem; a eliminacdo de postos de trabalho ou a ndo criacdo de novos em
setores que poderiam continuar gerando empregos (KATZ e COGGIOLA, 1999). O
aprofundamento da divisdo do trabalho (social, territorial, espacial, internacional, setorial etc.)
contribui para o achatamento salarial e a participagdo da informalidade em processos que
redundardo em produtos para o setor formal™.

Dall’ Acqua (2003) ao analisar as cadeias globais de producdo apresenta uma estrutura
baseada em quatro niveis, sendo que no primeiro estdo as grandes corporagdes mundiais, nos
niveis intermedidrios estdo as franquias, terceirizacdes e subcontratagdes, e na base da
piramide hierdrquica hd aumento da intensidade da informalidade e, portanto, identifica-se
grande flexibilidade no emprego.

Pelo fato de no momento histérico atual haver grande interconexio entre os niveis

pode-se dizer que,

Essa é a forma pela qual as empresas transnacionais podem se apropriar das
vantagens das reservas de baixos saldrios, relacdes contratuais informais e
regras ambientais menos rigorosas, sem um envolvimento necessariamente
direto de sua marca institucional (DALL’ ACQUA, 2003, p. 42).

Mas o que isto tem a ver com os eixos? Na verdade isto indica que, apesar dos
avancos dos paises em desenvolvimento no sentido de melhorar os indicadores sociais do
pais, talvez, nunca na Histéria houve condi¢des tdo propicias de acumulacdo de capitais em
tdo poucas maos, se comparado com todos os individuos que participam da produgdo, no
sentido amplo do termo. Para finalizar é pertinente frisar que a “guerra dos lugares”,
conforme defini¢cdo de Santos e Silveira (2003), t€ém significado, para as empresas, menos
gastos com infra-estrutura e impostos. Em suma os fatores apontados contribuem para que

haja, cada vez mais, uma fatia maior do valor de um produto como sendo o lucro.

> O trabalho feito em casa para empresas (por costureiras, por exemplo), para complementar a renda nio é
atendido pela CLT, mas participam da producdo de produtos que entrardo no setor formal, ou seja, a
comercializacdo serd feita por empresas legais.
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Os esclarecimentos de Marx (1982) alertam para o fato de que praticamente todos os
individuos participam de alguma forma do processo produtivo, mas a distribuicio e o
consumo, que sao as etapas que direcionam os produtos e mercadorias para as pessoas
(consumidores), sdo realizados de maneira crescentemente mais injusta para um ndmero
muito significativo de individuos. Esses argumentos sdo comprovados ao se comparar a
porcentagem do abismo entre ricos e pobres de diferentes perspectivas: por exemplo, no
Brasil atual comparando-se a década de 2010 com cada década anterior do século XX;
procedendo-se a mesma comparacao com qualquer um dos paises atualmente desenvolvidos
utilizando os mesmos ndmeros de estatisticas brasileiras. Verificar-se-4 que as situacoes
desfavoraveis do lado dos paises periféricos tende a agravar-se.

Neste sentido, verifica-se que,

Nos ultimos anos, a distribuicdo de renda praticamente ndo mudou a
despeito de mudancas de ambiente econdmico, de ambiente politico, de
ambiente internacional. Longe de conduzir a um melhor atendimento das
necessidades humanas e a um aumento generalizado do bem-estar que se
poderia esperar, as transformagdes do periodo atual estdo sendo
acompanhadas de uma acentuacdo dos graus de concentracdo de riqueza e
dos rendimentos, e de um incremento das desigualdades intra e
internacionais (DALL’ACQUA, 2003, p. 43).

Para Selingardi-Sampaio (2009),

No plano concreto a acumulagdo de riqueza chegou a propor¢des antes
nunca presenciadas pela sociedade global. Entre 1950 e 2002, o PIB mundial
aumentou em 700,00%, [...] Riqueza que se encontra, contudo,
dramaticamente concentrada em poucas maos, a alargar o fosso entre ricos e
pobres, e dando origem a um elevado e inédito grau de desigualdade social, e
de exclusdo de extensas camadas populacionais. Beaverstock, Hubbard e
Short (2004, p. 401), expondo as ‘geografias dos super ricos’, mostraram que
o numero deles conheceu significativo aumento apds a globalizagdo
econdmica: mesmo assim, atingiram, por volta de 2002-2003, um total de
7,3 milhdes de pessoas (0,25% da populacdo mundial), que controlam uma
riqueza equivalente a dos demais 99,75% habitantes terrestres (p. 263-264).

O contexto que os paises emergentes enfrentam ¢é relativamente desfavordvel se
comparado com as perspectivas dos Paises Atualmente Desenvolvidos (PADs), uma vez que a
tendéncia de aumento das desigualdades sociais e espaciais € mais acentuada do que quando
0os PADs estavam em condi¢des similares.

Chang (2004) faz uma andlise das condi¢des em que os PADs empreenderam seus
esforcos decisivos para o desenvolvimento econdmico e compara com as condi¢des dos paises

em desenvolvimento ou emergentes atuais. A conclusdo de Chang (2004) é de que, apesar de
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os paises em desenvolvimento terem a possibilidade de pular etapas negativas passadas pelos
PADs, eles enfrentam condicdes piores do que as enfrentadas pelos PADs e ainda tem que
lutar contra os mecanismos “legais” impostos a eles. Os paises emergentes, ndo obstante,
depararem com situagdes mais dificeis de encontrar alternativas para contornar, possuem
instituicdes e regulamentacdes muito mais sOlidas (leis trabalhistas, leis de patentes, bancos
centrais, seguro desemprego, etc.) do que as que os PADs apresentavam quando estava no
mesmo estdgio de desenvolvimento. Exceto em um aspecto os paises em desenvolvimento
ndo estdo em melhores condi¢des, a de instituicdes de bem estar social.

O Brasil, pais emergente, € um bom exemplo para a andlise de Chang (2004), até
porque € citado em muitos trechos do livro desse autor, uma vez que estd muito distante dos
PADs em relacdo as instituicdes de bem estar social. Hd que se reconhecer que o governo do
presidente Luis Indcio Lula da Silva empreendeu esfor¢os positivos no sentido de redugdo das
desigualdades sociais no pais. Pochmann (2010) aponta que numa comparagdo entre 1988 e
2008 houve melhoria das condi¢des de vida das pessoas menos favorecidas economicamente,

Segundo Pochmann (2010),

No ano de 2008, por exemplo, a for¢a dos beneficios da Previdéncia Social
associada a elevagdo do valor real do saldrio minimo evitou que 45% dos
brasileiros se encontrassem na condicdo de pobreza extrema. Em 1988, a
pobreza atingia 41,7% da populagdo e o indice de Gini de desigualdade da
renda do trabalho era de 0,62. Duas décadas depois, a taxa de pobreza caiu
para 25,3% dos brasileiros (queda de 39,3% em relacdo a 1988) e a
desigualdade de renda diminuiu para 0,54 (reducdo de 11,7%). Na area da
saude destaca-se a queda de 62% na taxa de mortalidade infantil (de 50,8
6bitos por mil nascidos vivos, em 1988, para 19,3 em 2008), o que favoreceu
a elevagdo da expectativa de vida dos brasileiros em 10,6% (de 50,8 para
72,8 anos entre 1988 e 2008) (p. 127).

Assim, reconhece-se que o povo brasileiro pode experimentar avangos significativos,
mas muitos projetos postos em pratica apresentardo resultados mais visiveis no médio e longo
prazo, um exemplo na drea de educagdo sdo as expansOes das universidades federais, dos
financiamentos publicos a pesquisa cientifica (projetos tematicos, bolsas de pesquisa etc.) e a
abertura de mais de duzentas escolas técnicas federais™’.

Para finalizar, resta fazer algumas consideragdes essenciais. As condicdes observadas

nos eixos durante as viagens feitas revelam que hd, inegavelmente, um retorno do capital

°% “Somente na segunda metade da primeira década do novo século, 214 novas unidades foram previstas para
serem colocadas em funcionamento em distintos espagos da geografia nacional. Ademais do apoio ao ensino
basico publico, constata-se também esfor¢os importantes em termos de ampliacdo do ensino superior
publico” (POCHMANN, 2010, p. 172).
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gerado na drea materializado em capital fixo (unidades produtivas, infra-estruturas de
transportes e de telecomunicacdes, edificios, parques aqudticos, residéncias etc.) nao
observado com densidade expressiva em outras dreas do estado, como exemplos 6bvios e
contrastantes, o extremo Oeste € o Sul. O capital movel também € muito visivel na drea dos
eixos e das regides metropolitanas de Sdo Paulo e de Campinas, como exemplo, o grande
nimero de caminhdes, Onibus, avides e locomotivas que circulam e que sdo registradas57 nos
municipios dos eixos e das Regides Metropolitanas.

Mas, se por um lado hd muita riqueza na area dos eixos, por outro lado ha também
muita pobreza e o poder publico apesar da proximidade fisica (esfera de poder municipal) ndo
consegue (ou ndo se empenha) regularizar, por exemplo, as situacdes de moradia de uma
parcela significativa da populacdo pobre. As fortes chuvas que atingiram o Estado de Sao
Paulo no més de dezembro de 2009 e janeiro de 2010 causando intimeros deslizamentos de
terra e alagamentos nas cidades revelaram a quantidade de moradias em situacdes irregulares
em que vivem muitos habitantes de varios municipios paulistas, em sua maioria de pobres e
miseraveis, servem como exemplo. Nao houve praticamente nenhum caso de alagamento de
residéncias de pessoas abastadas, o que indica que até no acesso a terra urbana a classe
burguesa € altamente beneficiada.

Para concluir, € valido compreender que este item visou demonstrar que a producio é
um processo social amplo (constituido de etapas interdependentes) em que todos os
individuos participam com mais ou menos intensidade, mas que a parcela da producdo (como
primeira etapa do processo) que fica com cada um € extremamente desigual. Mostrou também
que nos eixos hd muita riqueza materializada e produzida, mas que a maior parte do que €
produzido segue outros rumos, para citar um exemplo, hd em Sorocaba duas empresas que
produzem equipamentos para geracdo de energia edlica (Enercon e Tecsis), sendo que no
Estado de Sdo Paulo ndo hd praticamente nenhuma central de produgdo de energia edlica.

Ha condicdes propicias para a melhoria das condi¢des de vida da populacdo por conta
do capital fixo e do varidvel, resta ao poder publico criar sabiamente meios de dividir, mesmo
que uma das alternativas seja um aumento gradativo da carga tributdria para as classes que
ocupam o topo da hierarquia social. Mas, tal tarefa exigird muita margem de manobra, visto
que o Brasil e, obviamente, o Estado de Sao Paulo estdo inseridos fortemente na organizacao

produtiva capitalista mundial. A compatibilizacdo de garantir lucros significativos aos

°7 Sobre o registro de propriedade, por exemplo, de acordo com o Departamento Estadual de Tréansito de Sdo
Paulo — DETRAN-SP, em dezembro de 2009, a cidade de Sao Paulo registrou frota de veiculos de 6.705.024,
incluindo todas as categorias de automdveis, isto representa em torno de 11% do total de veiculos brasileiros
de acordo com o anudrio da ANFAVEA (2010). Em marco de 2011 foi noticiado na midia televisiva que a
frota de veiculos da cidade de Sao Paulo ultrapassou 7.000,000 de unidades.
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investimentos das corporacdes internacionais e aos empresdrios brasileiros com distribuicao

de renda requererd mentes altamente hibeis e muita motivagao politica.

4.2 A reestruturacao produtiva e seus efeitos espaciais

Interpretar e compreender as transformagdes espaciais ocorridas na segunda metade do
século XX € essencial contextualizar e interpretar a reestruturagio produtiva. Nesse sentido, a
reestruturacdo produtiva se refere as transformacdes pelas quais passou todo o processo da
producdo no inicio da década de 1970 do século, mas que no Brasil refletiu de modo mais
incisivo no final da década de 1980 e em toda a década de 1990. Esse processo no Brasil foi
mais acentuado tardiamente, se comparado com as economias centrais, em razdao da
resisténcia do Brasil as idéias neoliberais, que por exemplo atingiram o Chile ainda na década
de 1970 (HARVEY, 2005). A abertura econdmica iniciada no governo do ex-presidente
Fernando Collor de Melo e os governos de toda a década de 1990 revelam as conseqiiéncias

das idéias neoliberais e da reestruturacdo produtiva no sistema produtivo brasileiro.

Com essas consideracdes iniciais € possivel afirmar que se compreende que em todas

as etapas da producdo foram observadas transformacdes a partir do meado do século XX.

Dall’Aqua (2003), que realizou estudo objetivando interpretar a competitividade e

participacao das cadeias produtivas, apresenta a reestrutura¢ao produtiva como:

[...] o conjunto das transformacdes na estrutura produtiva das empresas e das
sociedades em busca de modernizacdes e diminuicdo de custos. Estas
mudancas sdo motivadas pelo crescimento significativo da velocidade das
transformacdes tecnoldgicas, pela situagdo conjuntural internacional e pelo
processo de globalizagdo econdmica (p. 33).

Ballou (2010) fez apontamentos no inicio da década de 1990 que, posteriormente,
foram confirmados por Dall’ Aqua (2003). Para Ballou (2010) nas décadas de 1950 e 1960
sucessivas pequenas crises econdmicas, aumento da competitividade etc., principalmente nos
paises que haviam sido reestruturados apds terem sofrido perdas por conta dos efeitos da
Segunda Guerra Mundial, engendraram atitudes mais incisivas nos seus setores
administrativos no sentido de apresentarem maiores rentabilidades para suas empresas.
Somado a isso, mas ja na década de 1970, as crises do petréleo (1973/1979) também

significaram mudangas em praticamente todos os setores do processo da produgao.
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Na mesma linha de raciocinio Selingardi-Sampaio (2009), entende que os fatores que

engendraram a reestruturagdo produtiva estao ligados,

[...] com a grave depressio econdOmica que se abateu sobre os paises
capitalistas, e os governos, principalmente dos paises desenvolvidos, [estes]
foram compelidos a promover experiéncias de politica econdmica destinadas
a superar a dificil situacdo de estoques de excedentes de produtos e de
matérias-primas, escassez de créditos, baixos saldrios, alto desemprego, falta
de demanda etc. (p. 141).

De modo sucinto, pode-se afirmar que todos os fatores elencados significaram para os
administradores de empresas, e para os governos de diversos paises, diminuicdo de seus
lucros. Assim, medidas a serem tomadas eram imprescindiveis com o objetivo de resgatar o
patamar de lucros dos “25 anos gloriosos”, em que os paises avangados gozaram de
crescimento econdmico vertiginoso, conforme afirmou Moraes (2005). Tais medidas foram
tomadas em todos os setores e subsetores do processo da producdo, como exemplo pode-se
apontar as mudangas nas relacdes de trabalho que foram estudadas por Herédia (2004).

No setor administrativo de muitas empresas, principalmente no ultimo quartel do
século XX, passou-se a unir trés etapas antes administradas de forma independentes
(BALLOU, 2010). Por essas razdes que no Brasil as evidéncias das escolhas das localizac¢des
de novas unidades industriais apontam que as condi¢des logisticas sdo hoje muito mais
importantes do que foram até meados do século XX. Assim, instalar unidades produtivas
préximos de locais em que as condi¢des de fluidez sejam mais facilitadas ndo € o fato “novo”,
mas o que se pode apontar como realmente adicional as caracteristicas do periodo anterior, € a
relevancia que o setor logistico significou para a maioria das empresas competitivas.

Para que a compreensao da reestruturaciao produtiva seja mais clara, tomar-se-4 como
exemplo hipotético uma fabrica que antes das mudangas substanciais em suas etapas
produtivas concentrava todas as etapas numa mesma planta, ou seja, funcionava como uma
unidade autdonoma. Fischer (2008) atribui como um dos principais responsaveis pelas
transformacdes espaciais a partir da década de 1970 a industria de alta tecnologia. Para

Fischer (2008),

O rapido desenvolvimento das industrias de alta tecnologia a partir dos anos
setenta marca uma mudanca radical em matéria de mobilidade espacial das
atividades industriais. A multiplicacdo de pequenas unidades especializadas,
a pratica muito comum da disjungdo funcional e da segmentacio técnica que
facilitam grandemente a divisdo espacial do trabalho, a permanéncia das
empresas de hoje em deslocalizar para espagos menos custosos as atividades
mais banais ou mais padronizadas... (p. 26-27). (Grifo nosso).
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Assim, com a reestruturacao produtiva passou-se de uma realidade em que havia uma
“logica externa dos fatores de localizacdo associadas a lugares particulares” para uma em que
“é, hoje menos importante que a logica de organizacdo interna das empresas’ (FISCHER,
2008, p. 27). Acrescenta-se aos fatores apontados pelo autor os avangos ndo apenas do
desenvolvimento de tecnologia de ponta utilizada pelas empresas, mas também a nova forma
da logistica e as melhorias nos meios e nas infra-estruturas de transportes. Até porque todos
esses fatores estdo interligados e, por conseguinte, mudancas nas légicas produtivas sdo
engendradas e engendram mudancgas nos sistemas de circulacido e de comunicagao.

Essas mudangas nos processos produtivos em razao da ado¢do das novas tecnologias e
da telemdtica e do papel mais relevante da logistica permitiram que houvesse a disjuncdo
funcional. A disjun¢do funcional diz respeito ao fracionamento da unidade produtiva, o que
pode deslocalizar processos que antes necessitavam estar necessariamente proximos. Uma
caracteristica foi o aparecimento de muitas pequenas € médias empresas especializadas na
producdo de partes especificas de um determinado produto, e também a separacdo entre as
atividades que requerem mais incremento de P&D que comumente se localizam nas
metropoles e nos tecnopdlos e as atividades banais que flexibilizaram suas localiza¢Oes para
locais mais distantes das metropoles (FISCHER, 2008).

Caiado (2002), que analisou a reestruturacdo produtiva e a localiza¢do industrial

tomando como objeto para investigacao a Regido Metropolitana de Sao Paulo, afirma que,

Setores industriais com reduzida competitividade, dificuldade de
incorporagdo de inovagdo e/ou com elevada participagdo de exportacdes em
suas vendas t€m optado por se deslocar para (ou se instalar em) regides
periféricas. Sdo exemplos as expansdes da téxtil no CE, de couro e cal¢ados
no CE e PB, de alimentos e bebidas no AM, GO, MS e MT, de confeccdes
em SC, PR, GO e MG. Movimento oposto é observado nos setores
industriais tecnologicamente mais complexos e/ou voltados ao mercado de
maior renda pessoal, com reconcentracdo em Sdo Paulo e nos Estados
vizinhos (p. 3).

Os autores consultados atribuem a inovagdo tecnoldgica e a terceira revolugdo
industrial como os principais fatores responsaveis pelas transformagdes na esfera produtiva
(CAIADO, 2002; HEREDIA, 2004; FISCHER; 2008; SILVEIRA; 2009). Dois outros autores
também destacam o novo papel exercido pela logistica no processo produtivo (SILVEIRA,
2009; BALLOU, 2010).

Outra perspectiva para se compreender a reestruturacdo produtiva € por meio do

estudo da decadéncia (mas nao extingdao) do regime de acumulagao fordista e da ascensao do
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regime flexivel (BENKO, 1996; BOTELHO, 2000; HARVEY, 2003). Harvey (2003) delineia
os principais elementos que evidenciam o novo regime de acumulacio, o flexivel, baseando-

se em mudangas nas relacdes de trabalho, sociais, politicas e culturais.

Ap6s 1966, de acordo com Harvey (2003), ha queda da produtividade e lucratividade
corporativas que gerou problema fiscal nos EUA. Estes acontecimentos coincidiram com uma
época de politicas de substituicdo de importacdes em paises de Terceiro Mundo, e primeiro
grande movimento das multinacionais na direcio da manufatura no estrangeiro (Sudeste
Asidtico), geraram industrializacdo fordista competitiva. No periodo entre 1965 e 1973 o
fordismo e o keynesianismo foram incapazes de conter as contradi¢des no capitalismo, tais
como: problemas de rigidez dos mercados (impediam muita flexibilidade de planejamento),
rigidez de compromissos do Estado (programas de assisténcia aumentavam). O instrumento
de resposta era a politica monetdria e esta desencadeou uma onda inflaciondria. Disparou crise
nos mercados imobilidrios e severas dificuldades nas institui¢des financeiras. Para aprofundar
ainda mais a situagdo a Organizacio dos Paises Exportadores de Petréleo (OPEP) aumenta no
inicio da década de 1970 os precos do petréleo agravando mais a crise do fordismo

(HARVEY, 2003).

Na década de 1970 havia, principalmente nos paises desenvolvidos, corporagdes com
muita capacidade ociosa, levando a racionalizacdo, reestruturacdo e intensificacio do
controle do trabalho, mudanca tecnoldgica, busca de novas linhas de produtos, dispersoes

geograficas, fusdes, ou seja, € o inicio da acumulagao flexivel.

Para aproximar mais as consideracOes sobre a reestruturacdo produtiva com as
respostas dos agentes produtivos localizados no Estado de Sdo Paulo cabe dizer que com a
abertura do mercado brasileiro a economia mundial, muitas inddstrias brasileiras que se
encontravam com seus sistemas organizacionais e de maquinaria ultrapassados frente ao que
se praticava nas economias centrais foram surpreendidas. Este fato atingiu fortemente as
inddstrias que nao estavam preparadas tecnicamente para competir com os produtos
industriais importados. Muitas faliram, outras tiveram que se readequar investindo em novas
tecnologias, marketing, pessoal treinado entre outras estratégias. Nesse processo observa-se
que no Brasil, houve e ha flexibilizagdo de muitas industrias e principalmente no Estado de

Sao Paulo.

De acordo com Benko (1996, p. 236) flexibilidade “[...] € entendido também como a
possibilidade para empresas, de se subtrair a uma parte dos saques sociais e fiscais e, mais
geralmente, de se libertar das regulamentagdes publicas que lhes limitam a liberdade de ac¢do”.

Em seguida prossegue afirmando “que todos esses elementos mostram que um novo regime
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de acumulacdo e de modo de regulacdo emerge, criando novos espacos de producdo ao

reorganizar o sistema produtivo (de maneira flexivel)”.

A constitui¢do dos eixos de desenvolvimento econdmico, em certo sentido, relaciona-
se com o que Benko (1996) compreende por flexibilidade, uma vez que na década de 1990 e
na primeira década do século XXI, o espaco do Estado de Sdo Paulo passou por mudancas
significativas. Os eixos podem ser entendidos como espacos de concentracdo da produgdo e

de pontecializagao da acumulagio de capital.

Voltando a discorrer sobre a reestruturacdo produtiva, de acordo com Piquet (2007),
evidéncias empiricas indicam as mudancas espaciais decorrentes da reestruturacao

contemporanea, tais como:

e As atividades produtivas, sobretudo as industriais, mudam seu padrio de
localizacgao;

As regides fortemente especializadas em ramos industriais tradicionais entram
em colapso e passam a apresentar graves problemas de produtividade e
obsolescéncia;

® As regides metropolitanas como um todo perdem dinamismo demografico, e,
contrariamente, certas regides que expulsavam populacdo convertem-se em
pontos de atracao;

e O conjunto do sistema urbano-industrial d4 mostras de mudancas em suas
tendéncias de crescimento, em que se constata menor dinamismo nas zonas
que abrigam as industrias de maior porte do que nas que sediam empresas
que operam com plantas menores.

As grandes cidades passam a crescer em ritmo mais lento do que as
localidades pequenas e os assentamentos rurais; e

A ldgica interna de producdo e reproducdo das aglomeragdes urbanas sofre
mudangas significativas com a privatizagdo dos servicos urbanos e sociais

(p. 89).

Todas essas evidéncias apontadas por Piquet (2007) podem ser, com maior ou menor
intensidade, constatadas no Estado de Sao Paulo, exceto que as regides especializadas em
ramos tradicionais entraram em colapso, uma vez que essas mesmas regides se
metamorfosearam e passou a incorporar os processos produtivos oriundos da reestruturacio

produtiva iniciada nos paises mais desenvolvidos.

Para finalizar resta ponderar que a pesquisa bibliografica sobre a literatura que discute
as mudangas nos processos produtivos encontrou muitos autores que compartilham a idéia de
que essas transformagdes podem ser compreendidas por meio da reestruturagdo produtiva,
conforme se percebe pela articulagdo de suas principais idéias neste capitulo. No entanto, ha

que se registrar que para outros autores, o que se observa € que ocorreu um golpe estrutural no
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capitalismo, que caminha para a decadéncia, ou crise final. Os principais autores que

defendem essa idéia sdo Katz e Coggiola (1997) e Braga (2003).

No entanto, apesar dos fortes argumentos de Katz e Coggiola (1997) e Braga (2003), o
ocorrido refere-se a mais uma crise ciclica do capitalismo e ndo de sua crise final. Pelas
evidéncias apresentadas por Benko (1996) e Harvey (2003) o capitalismo ainda sobrevivera
(pelo menos) nas primeiras décadas do século XXI. Mas, a forma predatéria em que a
producdo sob o modo capitalista de producdo usufrui dos recursos naturais condena-o a

sucumbir, talvez ainda nesse século, caso a sustentabilidade nido deixe de ser falacia.

Além da reestruturagdo produtiva, que sdo acOes mais voltadas a reorientacio no
processo da producdo, houve também mudancas na dimensdo politica, o famigerado
neoliberalismo, estudado por Fiori (1997), Petras (1999) e Serra e Serra (s.d), que serd

resgatado mais adiante ao se analisar as concessoes de rodovias no Brasil.

4.3 A vinculagdo entre a produgdo e a logistica e os
operadores logisticos

A Segunda Guerra Mundial provocou mudangas de diferentes naturezas na maioria
dos paises, nas dimensdes: espacial, econdmica, politica e cultural. Interessam para as
reflexdes empreendidas nesse estudo, principalmente as econdmicas no que tange as
transformacdes nos sistemas produtivos e organizativos das empresas e conseqiientemente as
espaciais e territoriais. A partir das décadas de 1950 e 1960 sucessivas crises econdomicas
contribuiram para que os empresdrios, principalmente os industriais, repensassem suas
estratégias produtivas, competitivas (BALLOU, 2010) e de localizacdo das unidades
produtivas  (MANZAGOL, 1985; SPOSITO, 2007; SELINGARDI-SAMPAIO, 2009),

gerando em conseqiiéncia disso transformagdes espaciais e nas estruturas do emprego.

No periodo mencionado do inicio da segunda metade do século XX as empresas
buscaram formas de se tornarem mais competitivas. Assim, as empresas se viram obrigadas a
investir em setores como os de distribuicao e abastecimento de mercadorias e de gestdo de
estoques. Nesse mesmo periodo ocorreu a primeira crise do fordismo e, conseqiientemente, os
primeiros indicios do regime de produgdo flexivel, conforme ja demonstrou Harvey (2003).
Um pouco diferente do que se poderia supor, o regime de producio flexivel exigiu muito mais
eficiéncia na gestdo de estoques do que exigira o fordismo. Se por um lado os estoques

diminuiram com as novas formas de organizag¢do, por outro lado, aumentaram de modo
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significativo a variedade de produtos, e isto exigiu adaptacdes nas atividades de gestdo.
Certamente € muito mais dificil gerir um depdsito com cem unidades iguais para quinhentos
tipos diferentes de produtos do que cinco mil unidades iguais para cinco tipos diferentes de

produtos.

Com estas informagdes mais ligadas a administragdo se t€ém informagdes para que seja
possivel estabelecer relagdes entre o sistema da producdo e um dos seus subsetores, o da
distribuicao que inclui o transporte, a gestdo de estoques e o processamento de pedidos de

clientes.

Neste item, o objetivo € estabelecer relacOes entre a logistica e o transporte de cargas

considerando o papel importante, nesse processo, dos operadores logisticos. Nesse sentido,

N

além das contribui¢cdes de Ballou (2010), em relacdo a temadtica da logistica, se buscou

também contribui¢des de Castillo (2004), Silva Junior (2009) e Silveira (2009).

A compreensdo de logistica pode ser aclarada numa afirmacdo de Fischer (2008), na
oportunidade em que o autor, para esclarecer a expressao “custo de transferéncia” sinaliza

que,

Com efeito, o servico de simples encaminhamento, que permite superar a
distancia, ¢ acompanhado de um niimero mais ou menos elevado de servicos
e de atividades anexas que encarecem consideravelmente os custos finais:
manutengdes intermedidrias, e no final, estocagem, conservagao,
fracionamento ou reagrupamento de fretes, velocidade, seguranca,
regularidade das expedicdes (p. 115).

Na verdade, a logistica (SILVA JUNIOR, 2009; SILVEIRA, 2009) se configura em
escolher as estratégias que sejam capazes de realizar todas estas tarefas indicadas por Fischer

(2008) oferecendo ao empresario 0 menor custo.

Em uma perspectiva semelhante Castillo (2004) compreende logistica

[...] como o conjunto de processos, procedimentos e agcdes que visa organizar
e otimizar o movimento de produtos, desde o fornecimento de insumos até o
consumo final. Implica no acompanhamento do produto em seu movimento,
gerenciamento de estoques, just-in-timeljust-in-place, importacao/exportagao
e outros servicos vinculados ao armazenamento, distribuicio e agregacio de
valor aos fluxos materiais (certificacdo, embalagem, etiquetagem etc.)

(p.84).

Ha que se deixar claro que a compreensao de logistica que se adota nessa investigacao

¢ baseada em Castillo (2004). Conforme aponta Castillo (2004), € possivel perceber que a
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logistica ¢ um ramo bastante ligado a administracdo. Mas porque a logistica interessa a
Geografia? A logistica € uma tematica que interessa a Geografia pelo fato de que a “logistica
territorial” depende primordialmente de atributos espaciais. H4 intencionalidades que
orientam os investimentos do poder publico e os contratos de Parceria Publico-Privada (PPPs)
na escolha dos locais que serdo dotados de maior fluidez e dos que, em conseqiiéncia,
permanecerdo rarefeitos ou pouco fluidos.

Para Santos (2008b),

Esses novos arranjos sdo baseados em objetos geograficos cujo
funcionamento €, cada vez mais, interdependente e sist€mico, e constituem a
base de préticas sociais hegemonicas igualmente sist€émicas. Gragas a nova

N

arquitetura urbana e a qualidade técnico-cientifica-informacional do meio
ambiente construido, eleva-se o patamar de racionalidade do agir social
dominante, mas trata-se de uma racionalidade sem outra razdo que a do
lucro, ainda que ndo se manifeste exclusivamente de forma mercantil (p. 72).

A logistica atua precisamente nestes espacos onde a qualidade técnico-cientifico-
informacional é mais forte, pois assim consegue ser mais eficiente, o que € seu objetivo final.

Na compreensio da logistica um equivoco pode acompanhar as
compreensoes/definicdes do processo, até mesmo pessoas ligadas a academia. Trata-se de
iniciarem a explica¢do ou o entendimento do que € a logistica afirmando ser uma estratégia
em que se escolhe o caminho mais curto entre a origem e o destino de uma mercadoria. Isto
nao necessariamente é verdade. Silva Junior (2004) demonstrou em seu estudo sobre a
logistica do transporte de cargas no Estado de Sdo Paulo que a escolha do melhor caminho
para uma mercadoria dependerd primordialmente da estrutura de funcionamento da empresa
que realizard o transporte das mercadorias.

Para exemplificar, hipoteticamente suponha-se que uma industria localizada no
municipio de Presidente Prudente faca uma venda (que preencha com carga meio caminhio)
para um cliente localizado em Sao José do Rio Preto. Dependendo da empresa contratada, que
realizard o transporte, a mercadoria poderd seguir o seguinte destino: Presidente Prudente —
Sao Paulo — Sao José do Rio Preto, ou Presidente Prudente — Bauru — Sdo José do Rio Preto.
Mas porque a empresa fez esse trajeto se de Presidente Prudente a Sao José do Rio Preto a
distancia € muito menor que entre qualquer um dos dois trajetos? A resposta é que
dependendo das estratégias logisticas da empresa que realizard o transporte esses dois trajetos
sd30 mais rentdveis para a empresa do que enviar um caminhdo direto de Presidente Prudente a

Sao José do Rio Preto com a sua capacidade de carga meada.
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As empresas de logistica possuem o que se denominam de ponto de transbordo, que é
um local onde a empresa recebe mercadorias captadas de seus clientes em vérias cidades para
em seguida organizd-las em caminhdes que distribuirdo as mercadorias vindas de locais
diferentes, mas com mesmo destino. Silva Junior (2004) faz essa demonstracao
exemplificando com uma das empresas de transporte e logistica investigadas em sua pesquisa,
a Braspress, que possuia uma estratégia logistica semelhante a do exemplo anterior™".

Desta forma, € mais facil compreender quais as condicionantes para se classificar
quais empresas que se denominam operadores logisticos realmente o sdo. Uma vez que,
muitas empresas apesar de se denominarem operadores logisticos ndo possuem estratégias
prévias para coletas e entregas de mercadorias, e assim seus veiculos viajam com capacidade
de carga incompleta ou com os veiculos vazios (principalmente no retorno).

Para finalizar, resta esclarecer que muitas empresas realizam o transporte de suas
mercadorias e matérias-primas, outras terceirizam todo o processo de transporte. Além disso,
as empresas de logistica nem sempre sdo proprietdrias de todos os veiculos que trafegam a seu
servigo, e terceirizam, ocupando inimeros caminhoneiros que na maioria das vezes possuem

um Unico veiculo para trabalhar com transporte.

4.4 Logistica e localizacdo industrial nos eixos de
desenvolvimento econdmico

As atividades de transporte, estoques e comunicagoes iniciaram-se antes mesmo da existéncia
de um comércio ativo entre regioes vizinhas. Hoje, as empresas devem realizar essas mesmas
atividades como uma parte essencial de seus negocios, a fim de prover seus clientes com os

bens que eles desejam.

Ronald Ballou

Conforme se demonstrou, a partir da reestruturacdo produtiva pela qual passou o
processo da producdo, a logistica foi um dos setores que mais recebeu atencdo nos setores

administrativos das empresas. Os meios e as infra-estruturas de transportes foram grandes

A Braspress “[...] possui, no Estado de Sdo Paulo, terminais de cargas em Bauru, Birigui, Campinas,
Presidente Prudente, Ribeirdo Preto, Santos, Sd@o José do Rio Preto e Sao Jose dos Campos (todas filiais).
Desta forma, seus fluxos convergem para Sdo Paulo e se espalham pelas filiais” (SILVA JUNIOR, 2004, p.
136).
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responsaveis pelo aumento do comércio mundial na segunda metade do século XX. A
revolucdo causada pela difusdo do uso do contéiner, por exemplo, é emblematica, em fungdo
da possibilidade de se transportar uma variedade muito grande de produtos unitizados™ para
longas distancias e em diferentes meios de transporte como: trem, caminhio e navio. Estas
mudancas nos sistemas de transportes contaram com 0s avangos técnicos nos setores de
comunicacdo e informdtica que combinados influenciaram nas escolhas para localizacdo de
unidades produtivas.

Nesse sentido, para Martins e Caixeta Filho (1998),

[...] a integracdo de empresas para prestacdo de servicos intermodais,
conjugada com uso intensivo de sistemas modernos de comunicagdo, tem
sido um elemento norteador no objetivo primordial do atendimento dos
requisitos do mercado consumidor, fazendo com que a eficiéncia do sistema
logistico se torne uma condi¢do bdsica de competitividade da economia (p.
81-82). (Grifo nosso).

Relacionado a essas mudangas provocadas pelos avancos nos setores distributivos as
empresas puderam flexibilizar a localizacdo de suas unidades produtivas para locais mais
distantes dos seus centros gestores e dos locais produtores de suas matérias-primas e de seus

insumos produtivos.

A desconcentracdo industrial de Sdo Paulo foi possivel, sobretudo, em razdo de
mudancas no setor de transportes. A desconcentracdo industrial de Sdo Paulo (ou crescimento
industrial no interior do estado) ja discutida por muitos autores como Lencioni (1994), Negri
(1996), Caiado (2002) e Selingardi-Sampaio (2009), foi potencializada ainda por dois outros
motivos: as deseconomias de aglomeracdo da Grande Sao Paulo - GSP” ¢ a possibilidade de
sustentacdo das atividades industriais em dreas do interior que apresentavam, conforme

Selingardi-Sampaio (2009),

[...] os respectivos tamanho funcional e populacional; os considerdveis
parques industriais preexistentes; as infra-estruturas urbana e logistica entdo
ja instaladas, ou em processo de instalacdo, tais como distritos industriais,
que proliferavam pelo interior, e a localizacdo estratégica junto a rodovias

%% A Unitizagdo se refere ao ato de “reunir (cargas de diversas naturezas) num sé volume, para fins de transporte”
(DICIONARIO AURELIO, 2004).

% Expressdo utilizada por Negri (1996) que se refere  Capital do Estado de So Paulo e de alguns municipios do
seu entorno, sendo os mais expressivos os integrantes do ABCD (Santo André, Sdo Bernardo do Campo, Sao
Caetano e Diadema), embora outros também tenham sido representativos em nimero de estabelecimentos e
de emprego industrial.
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modernas, entdo recém implantadas, e/ou aperfeicoadas; um elenco
relativamente diversificado de centralidades urbanas (principalmente a
comercial); as politicas de atragao implementadas etc. (p. 203).

Assim, fica evidente que as condicdes logisticas passaram a serem valorizadas pela
sua grande importancia para a politica de redu¢des de custos e de aumento da competitividade

das empresas.

Na atualidade, as condi¢des logisticas podem, em certos casos, representar parte muito
expressiva dos fatores responsdveis pelas escolhas de localizagdo préxima ou ao lado de
importantes rodovias do Estado de Sdo Paulo. Foi isso o que constatou Finatti (2008) ao
estudar o condominio empresarial Techno Park Campinasm, instalado as margens da rodovia
Anhanguera (SP 330) no municipio de Campinas. Em pesquisa realizada com as empresas
que estdo instaladas dentro do referido condominio, Finatti (2008) levantou a informacao de
que a maioria dos empresdrios optou pela localizacio no condominio em razdo da
proximidade com as rodovias Anhanguera, Dom Pedro I, Bandeirantes, Santos Dumont, entre
outras e com os municipios de Sdo Paulo e Campinas (e suas Regides Metropolitanas). Em
outro exemplo, a pesquisa realizada por Oliveira (2009) sobre os motivos que levam os
empresarios a optarem por instalar suas empresas proximas as rodovias, aeroportos e ferrovias

identificou que as condi¢des para o exercicio da logistica estdo entre os principais motivos.

Nesta presente pesquisa identificou-se as empresas (industriais, comércio e servicos),
instaladas as margens ou proximas as rodovias Anhanguera (SP 330), Bandeirantes (SP 348),
Presidente Dutra (BR 116) e Castelo Branco (SP 280) por meio de informacdes levantadas em
observagdes de campo. Posteriormente, acessou-se o dominio eletrébnico na internet de
praticamente todas as empresas e documentos diversos em que havia citacdo do nome dessas
empresas. Como resultado, constatou-se que muitas empresas foram criadas ou transferiram
suas unidades produtivas para municipios atravessados pelas rodovias citadas, o que continua
ocorrendo, como exemplo cita-se a Goodyear que instalou uma grande unidade produtiva no
municipio de Americana. Para exemplificar com outro caso, a seguir hd uma informacgao
sobre os motivos que contribuiram para que uma empresa do ramo de eletronicos (Dell*?)
optasse por se localizar no municipio de Hortolandia, localizado na Regido Metropolitana de

Campinas:

%! As organizacdes responsaveis pelo Techno Park Campinas sdo as empresas brasileiras Dpaschoal e Graber em
parceria com a empresas norte-americana Hines (FINATTI, 2008).

%2 Esta empresa est4 localizada precisamente ao lado da rodovia dos Bandeirantes (SP 348).
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A localizagdo é estratégica. Hortolandia fica a apenas 20 km do aeroporto
internacional de Viracopos e concentra centros de pesquisa de exceléncia,
como a Unicamp. Outras grandes empresas, como a IBM, tém bases
instaladas na regido. ‘Setenta por cento dos negécios da Dell estdo
concentrados na regido Sudeste. A questdo da logistica foi a mais importante
na hora de escolher o lugar em que a fabrica seria construida’, diz
Raymundo Peixoto, diretor-geral da Dell no Brasil®. (Grifo nosso).

Os eixos de desenvolvimento econOmico apresentam do ponto de vista da
acessibilidade a outros lugares por meio de sistema de transportes e de comunicacdes as
melhores condi¢des no estado, principalmente para empresas que estabelecem negdcios com
outros paises. Isto torna, portanto, os eixos como locais apropriados ao funcionamento de uma
diversificada gama de atividades econdmicas. No entanto, convém deixar claro que a
caracteristica principal da industrializacdo brasileira que ocorreu e que continua € a periférica.
Ou, conforme Cardoso de Melo (1986), o Brasil pode ser classificado como um caso de
capitalismo tardio. Nao possui, portanto, autonomia tecnolégica em muitos setores,

principalmente os ligados a teleinformatica.

Desta forma, € possivel afirmar que ha um nimero expressivo de estabelecimentos
industriais préximos uns dos outros que, do ponto de vista tecnolégico, ndo promovem
solidariedade entre eles, uma vez que sdo unidades produtivas de multinacionais que se
instalaram no Brasil com o objetivo de se aproveitar de vantagens como: custos competitivos

com mao-de-obra, custos reduzidos com logistica e transportes, isencdes de impostos etc.

Embora o tipo de industrializag@o seja o periférico, o Estado de Sdo Paulo e os eixos
de desenvolvimento econdmico representam, no Brasil, os lugares onde se concentram as
atividades produtivas que mais utilizam e produzem tecnologias de ponta, isto €, do ponto de
vista absoluto. Como exemplo, pode-se citar as trés cidades denominadas como tecnopodlos:
Campinas, Sao Carlos e Sido José dos Campos, todas localizadas em eixos de

desenvolvimento econdmico.

Em suma, a forma de industrializacdo e a inser¢do de atividades produtivas industriais
do Brasil, localizada no Estado de Sdo Paulo, no comércio mundial sdao favorecidas pela
localizag@o dos eixos em relagdo aos principais aeroportos do Brasil e aos portos localizados
no Estado de Sao Paulo. O fato do nimero expressivo de unidades industriais localizadas nos

eixos de desenvolvimento econOmico estar conectadas com outras unidades localizadas em

% Fonte: http://info.abril.com.br. Acesso em: 9 jul. 2009.
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diversos paises significa dependéncia mais acentuada de estratégias logisticas e de infra-
estrutura de transportes do que se houvessem mais interagdes entre elas no préprio eixo. Isto
reforca a condi¢@o dos eixos como atrativos as atividades econdmicas, também, em razio de

suas potencialidades infra-estruturais.

4.5 Logistica e circulagdo corporativa

E sabido que os gastos com transportes sio preocupagdes do empresariado, pois este é
mais um setor em que se pode buscar diminui¢do dos custos, dai a importancia que se pode
atribuir ao papel dos operadores logisticos. No entanto, € interessante também ponderar que a
afirmacdo anterior ¢ mais verdadeira em paises ou unidades da federacdo que possuem
desigualdades regionais quanto a densidade e qualidade das infra-estruturas de transportes,
uma vez que se um pais ou estado possuisse objetos técnicos e aparatos normativos de
maneira homogénea em todo seu territorio, o papel da logistica seria uma preocupacgdo
secundéria ou menos importante.

Partindo dessas consideracdes € possivel dizer que no Brasil, e mais especificamente
no Estado de Sdo Paulo, as rodovias exercem papel muito relevante para a logl’stica64, uma
vez que a matriz de transportes brasileira depende em torno de 60% (excetuando-se o minério

de ferro chega a 90%)65

das rodovias para o deslocamento de mercadorias e no Estado de Sao
Paulo mais de 90%. No entanto, essa é uma realidade que precisa urgentemente ser
modificada para que a etapa da distribuicdo seja mais eficiente. No Estado de Sao Paulo é
necessdrio promover alteracdes na matriz de transportes e no sistema normativo para que as
mercadorias cheguem aos seus destinos com mais rapidez e seguranga € com custos mais

reduzidos.

Os agentes teoricamente mais capacitados para promover uma utilizacdo mais racional
das potencialidades de cada modal seria os Operadores de Transporte Multimodal (OTM). De
acordo com Silva Junior (2009) os OTM sao capacitados para cumprir contratos de entrega de
produtos com rapidez e eficiéncia. Ha diferencas entre os OTMs e as empresas

transportadoras comuns, a principal delas € o fato de os OTMs utilizarem, quando necessario,

% De acordo com estudo do IPEA (2010) mais de 90% do transporte de cargas no Estado de Sdo Paulo e mais de
60 % no Brasil € feito pelo modal rodovidrio.

% Conforme Barat (2007).
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mais de um tipo de modal de transporte para realizar a entrega de mercadorias. O advento da
regularizacdo dos OTMs no que tange as questdes fiscais e tributdrias se traduz em mais
seguranca e rapidez para os usudrios de servicos logisticos. O ponto negativo da regularizacao
e do aumento do nimero de OTMs no Brasil € o de que pode acarretar faléncias das pequenas
empresas transportadoras que deixardo de ser competitivas (SILVA JUNIOR, 2009). Enfim, a
vinculagdo mais acentuada na atualidade entre as etapas da producdo, distribuicdo e troca
(consumo) visando aumentar a velocidade de circulagdo do capital tem conseqiiéncias
(negativas, na maioria dos casos) sobre a estrutura de empregos e sobre o uso corporativo do

territorio.

Todas as afirmacdes feitas sobre a organizacio das atividades de distribuicdo em que
se aponta o papel importante que a logistica significou para as empresas devem ser
compreendidas levando-se em consideracdo que ndo sdo todas as empresas que conseguem
atuar no territorio utilizando das benesses da logistica. Ha, conforme ja alertou Castillo
(2004), Braga (2007) e Silva Junior (2009), uso corporativo do territorio e dos ativos de
circulacdo. Além do mais, as verdadeiras beneficidrias dos avancos dos sistemas de
comunicacoes e logisticos sdo as grandes corporacdes e as grandes empresas, especialmente
as que operam em vdarios paises. A busca cada vez mais desenfreada pela rapidez na
circulacdo do capital contamina os governos das trés esferas de poder a buscarem dotar seus

territorios de condicdes propicias para a operacdo das mais diferentes atividades empresariais.

Assim, € admissivel fazer relagdes entre o empenho que os governos apresentam ao
realizar investimentos em obras que beneficiam muito mais a manutengdo e a expansdo das
atividades de reproducdo do capital do que em obras que beneficiam de forma direta os 34%
da populacgdo brasileira que vivia em 2002 “[...] com uma renda insuficiente para atender as
suas necessidades bdsicas de alimentacdo, vestudrio, habitacdo e transporte” (FURTADO,
2002, p.11). Para confirmar esses fatos, basta analisar os investimentos do Programa de
Aceleragao do Crescimento (PAC)®, cuja porcentagem de recursos que serd aplicada em
obras de saneamento bésico e abastecimento de dgua € pequena se comparadas com as que
seriam utilizadas em obras de infra-estruturas de transportes e de producdo de energia.

Enquanto os mais de 50 milhdes de brasileiros considerados pobres aguardam o atendimento

66 «O Programa de Aceleragio do Crescimento (PAC) vai aplicar em quatro anos um total de investimentos em
infraestrutura da ordem de R$ 503,9 bilhdes, nas dreas de transporte, energia, saneamento, habitacido e
recursos hidricos. A expansdo do investimento em infraestrutura é condi¢do fundamental para a aceleragao
do desenvolvimento sustentdvel no Brasil. Dessa forma, o Pafs poderd superar os gargalos da economia e
estimular o aumento da produtividade e a diminui¢do das desigualdades regionais e sociais” (BRASIL,
2010).
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de suas demandas imediatas o Estado investe bilhdes de reais em obras para sediar a copa do
mundo de futebol de 2014 e para as olimpiadas de 2016%”. Lembrando que partes
significativas dos investimentos feitos para a copa do mundo sdo nas areas de transportes,
com o intuito de melhorar a circulagdo de passageiros no territdrio nacional, com a ressalva de

que tais melhorias ocorrerdo de forma quase total nas cidades que sediardo os jogos.

Voltando-se a relacionar as transformacgdes na producdo na segunda metade do século
XX com a logistica é possivel afirmar que, conforme Ballou (2010, p. 18) ressaltou, “as
atividades de transporte, estoques e comunicacdes iniciaram-se antes mesmo da existéncia de
um comércio ativo entre regides vizinhas”. Na atualidade o que se identifica de alteracdo € a
forma em que a logistica passou a ser valorizada e administrada pelas empresas. Assim,
demandaram-se mais investimentos nos sistemas de transportes objetivando refletir em
menores custos nas movimentagdes de mercadorias e aumento da velocidade no transporte.

Muito embora, o fim principal a ser alcangado fosse, de modo geral, aumento na velocidade

de circulagdo do capital.

Em resumo, € possivel afirmar que houve uma vinculacdo mais acentuada entre a
producdo (entendida nesse caso como uma das etapas do processo produtivo) e a logistica
(que se pode relacionar com a etapa da distribuicdo), por conta das transformacgdes
provocadas pela reestruturacio produtiva. Assim, para o setor administrativo das empresas as
demandas surgidas e a necessidade de reducdo de custos promoveram integracao de setores
antes divididos na empresa num unico setor, o da logistica, ou a delegacdo dessa atividade a
empresas especializadas. Outra alteracao identificada por conta da busca de maior rapidez na
circulagd@o do capital foi nas estratégias de localiza¢do industrial que foram demonstradas com
exemplos de rodovias atrativas a localizacdo de unidades produtivas, comerciais ou de

servigos no Estado de Sao Paulo.

As transformacdes provocadas pela reestruturacdo produtiva e pela relevancia do
papel da logistica para as empresas também alteram as configura¢des espaciais e territoriais
além de impactar a estrutura de emprego. No entanto, para a maioria da populacdo menos

favorecida pouco ou quase nada houve de alteragdo nas suas condi¢des de vida, para alguns,

57 H4, no entanto, por um lado, que reconhecer que no dois mandatos do governo Lula houve melhora nos
indicadores sociais refletindo em aumento do consumo de parcela significativa da populacdo brasileira. Por
outro lado no mesmo governo houve favorecimento publico aos agentes econdmicos com forte poder de
atuacdo, um exemplo foi a redugdo do Imposto sobre Produtos Industrializados (IPT) no periodo da crise de
2008. Desta forma, é possivel fazer uma referéncia a figura de Lula como j4 feita no passado a Getilio
Vargas como sendo “o pai dos pobres e a mae dos ricos”.
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na verdade significou aumento da terciarizatg;ﬁo‘s8 e da terceirizacdo, que pode significar pioras
nas condicdes de trabalho, sistemas de protecdo e apoio ao trabalhador e dos saldrios. Os
governos foram “obrigados” a realizar grandes investimentos no sentido de melhorar a fluidez
territorial, uma vez que isto passou a ser um requisito eficiente para atrair investimentos.
Como conseqiiéncia a parte da populacdo mais necessitada continua aguardando que suas

demandas mais imediatas se tornem prioridades nos programas de governo.

4.6 Planos e programas governamentais para os transportes € a
logistica (PNLT, PDDT-VIVO, CLIs)

Nesse item a intengdo € apresentar sucintamente os objetivos presentes nos principais
projetos governamentais (das esferas de poder estadual e federal) referentes aos sistemas de
transportes no Brasil e no Estado de Sdo Paulo. Os principais projetos especificos para o setor
de transportes e logistico sdo: na esfera de poder federal o Plano Nacional de Logistica e
Transportes (PNLT), e na esfera de poder estadual o Plano Diretor de Desenvolvimento dos

Transportes (PDDT-Vivo). Para este tltimo baseia-se no estudo de Braga (2007).

O PNLT, de acordo com Perrupato (2006), tem o objetivo de,

Desenvolver, formalizar e perenizar uma base de dados e instrumentos de
andlise, sob a dtica logistica, para dar suporte ao planejamento de
intervengdes publicas e privadas na infra-estrutura e na organizagdo dos
transportes, de modo a que o setor possa contribuir para a consecucdo das
metas econdmicas, sociais e ecoldgicas do pais, em horizontes de médio a
longo prazo, rumo ao desenvolvimento sustentado (sem paginagao).

Conforme Perrupato (2006) aponta, o PNLT trata-se de um plano de suporte a outros
planos e programas que exercem atividades mais interventivas, como o PAC e os PPAs.

Como o préprio relatério do PNLT (2007) destaca,

De imediato, o PNLT servird de embasamento para a formulacdo do PPA
2008-2011, das primeiras indicacdes de investimentos para o PPA 2012-
2015 e dos ensaios de organizagdo dos PPAs seguintes até 2023, quando se

68 e x o 2 . < p . i
A terciarizacdo € um termo que expressa uma situacdo em que hd maior aumento do setor tercidrio da
economia se comparado ao primdrio e ao secundédrio num periodo coincidente.
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atinge o horizonte dos estudos socioecondmicos elaborados para este Plano
(p. D).

E ainda que,

Importa ressaltar ainda que o recente Programa de Aceleracdo do
Crescimento — PAC, lancado pelo Governo Federal em 22 de janeiro de
2007, estd integrado ao PNLT, no que diz respeito ao seu horizonte 2008-
2011 (p. 1).

O PNLT € um plano de longo prazo que tem como uma de suas principais
caracteristicas ser um plano nacional e federativo e um plano de estado e ndo de governo e é
também um plano multimodal que envolve toda a cadeia logistica associada aos transportes,
conforme destaca Perrupato (2006). Na verdade, o PNLT pode ser considerado como um
fragmento do que deveria ser um projeto de desenvolvimento/nag@o para o Brasil. Ao invés de
um projeto de desenvolvimento/nacao o Estado elabora varios projetos setoriais relativamente
independentes uns dos outros, o que os torna, em alguns casos conflitantes. No entanto, deve-
se reconhecer que tais iniciativas s@o importantes para consolidar mudangas territoriais no
sentido de reducao de desigualdades regionais e de conservagdo do meio-ambiente.

Outro objetivo do PNLT € contribuir para que haja num médio e longo prazo
utilizagdo mais racional das potencialidades de cada modal de transporte. Se os objetivos de
planejamento do PNLT forem alcancados, “[...] serd possivel alterar, em um horizonte entre
15 e 20 anos, a participacdo do modal ferrovidrio dos atuais 25% para 32% e do aquavidrio de
13% para 29%. Os modais dutovidrio e aéreo evoluiriam para 5% e 1% respectivamente”
(BRASIL, 2007/PNLT, 2007). O PAC, que esta integrado ao PNLT no periodo 2008-2011,
significa otimismo no sentido de se alcancar os objetivos previstos para os proximos treze
anos.

Do ponto de vista metodolégico o PNLT se organiza da forma representada na figura
34. Esse esquema contempla vdrias condicionantes presentes e necessarias para um
planejamento de transportes de longo prazo, no entanto, peca em ndo considerar o cenario
internacional. Sabe-se que, certamente, muitas acdes indicadas sdo relacionadas as obras de

infra-estrutura para facilitar o escoamento com destino externo.
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Figura 34: Abordagem esquematica do planejamento de transportes.

Fonte: Processo de planejamento dos transportes. BRUTON, M. J. (1985) Introduction to transportation
planning. Retirada de PNLT, 2007.

O PNLT aponta que até 2023 o Brasil deverd realizar investimentos em infra-
estruturas de transportes da forma como consta no quadro 26. Conforme se pode constatar o
montante para investimentos no modal rodovidrio é mais elevado, no entanto, isto ocorre pelo
fato de que este modal possui a maior densidade de vias e como € sabido € um dos modais que
exigem manuten¢do mais constante. Devido a isso € possivel compreender o motivo pelo qual
o modal rodovidrio é o que mais receberd recursos. Além do mais, a elevacdo da participacao
dos modais ferrovidrio e aquavidrio na matriz do transporte de cargas do Brasil ndo ocorrerao
por meio de falta de inversdes no modal rodovidrio com objetivo de diminuir a

competitividade do rodovidrio, mas com retorno das inversoes nesses dois modais.
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Quadro 26: PNLT: Investimentos recomendados em infra-estruturas de transportes, por modal, até 2023.

Participacao modal
Periodo Modo de Extensao/quantidade (gﬁﬁg:;o:e . "°pt9%al de
transporte R$) investimentos
(milhGes de R$)

Rodoviario 19.743 42.296,00
Ferroviario 4.099 16.969,00

2008-2011 Hidroviario 3.363 2.672,00 72.700,00
Portuario 56 7.301,00
Aeroportuario 13 3.462,00
Rodoviario 3.769 13.109,00
Ferroviario 2.183 3.048,00

2012-2015 | Hidroviario 3.244 3.962,00 28.573,00
Portuario 58 5.450,00
Aeroportuario 13 3.004,00
Rodoviario 19.691 18.789,00
Ferroviario 13.974 30.539,00

Apds 2015 | Hidroviario 7.882 6.173,00 71.141,00
Portuario 55 12.411,00
Aeroportuario 14 3.229,00
Rodoviario 43.203 74.194,00 43%
Ferroviario 20.256 50.556,00 29,40%

Total | Hidroviario 14.489 12.807,00 7,40%
Portuario 169 25.162,00 14,60%
Aeroportudrio 40 9.695,00 5,60%
Total Brasil 172.414,00 100%

Fonte: PNLT, 2007.

No Estado de Sdo Paulo os investimentos previstos sao em obras de melhorias em
aeroportos (Guarulhos, Viracopos e Congonhas), nos portos de Santos e Sdo Sebastido, no
terminal portudrio de Guarujd e em ferrovias na ligacdo ferrovidria entre Corumba (MS) e
Santos (SP), no caso do modal rodovidrio a adequagdo da capacidade da rodovia SP 055 entre

Peruibe (SP) e Pedro Barros (SP).

Ja em relagdo ao PDDT-Vivo 2000/2020, trata-se de um plano estadual elaborado pela
Secretaria de Transportes do Governo do Estado de Sdo Paulo. Os principais objetivos do

PDDT-Vivo sio:

Em sua concepg¢do, orienta-se por objetivos socioecondmicos claramente
definidos. Parte da premissa de que para ndo inibir o crescimento da
economia é preciso dotd-la de uma infra-estrutura de transportes eficiente,
com regras claras, que oferecam credibilidade e seguranca para o investidor.
A estrutura do PDDT ¢ constituida de medidas institucionais e operacionais,
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somadas a uma série de investimentos em infra-estrutura de curto, médio e
69
longo prazos™.

O PNLT e o PDDT-Vivo possuem algumas semelhangas, como exemplo o fato de
estabelecerem planos para a gestdo dos sistemas de transportes para os proximos vinte anos. O
PDDT-Vivo da mesma forma que o PNLT ndo executa nenhuma acdo, apenas indica as acdes
prioritarias das politicas publicas para o setor, por meio de diagndstico do sistema atual, da

identifica¢do dos gargalos e pontos criticos.

Algumas agdes ja executadas por intermédio do PDDT-Vivo até 2006, de acordo com

Braga e Castillo (2006, p. 9) foram:

¢ Implantacdo do Rodoanel Mario Covas, com 170 km de extensao, ligando 10
rodovias, circundando o core urbano da RMSP (trecho oeste ja concluido;
trecho sul em construgao);

¢ Implantacdo do Ferroanel, interligando ferrovias que chegam a RMSP;

e Implantacdo do trem expresso de carga;

¢ Incentivo a navegacdo de cabotagem, com integracio com os portos de Santos
e Sdo Sebastido;

e Transferéncia da administracdo do Porto de Santos do governo federal para os
governos estadual e municipal;

e Expansdo da capacidade da malha rodovidria, recuperacido do pavimento de
rodovias existentes;

e Duplicagdo da Rodovia dos Imigrantes e prolongamento da Rodovia dos
Bandeirantes (ja concluidos);

* Ampliacdo do sistema aeroportudrio;

¢ Implantacdo dos CLI's — Centros Logisticos Integrados.

Dentre essas acdes executadas por meio das indica¢des do PDDT-Vivo € notério que a
maior parte dos investimentos serdo feitos no modal rodovidrio. Isto ndo deve ser combatido,
uma vez que melhorias no modal rodovidrio beneficiam a fluidez territorial e muitos agentes
produtivos que atuam no Estado de Sdo Paulo. Mas, o problema para um programa que visa
promover a intermodalidade é ndo executar melhorias nos outros modais a serem integrados
ao rodovidrio. Para atualizar as afirmacdes de Braga e Castillo (2006) € interessante registrar

que o trecho Sul do Rodoanel também j4 estd concluido e o trecho Leste ja esta licitado.

Assim, apesar de ser muito significativa, a proposta presente nos ideais do PDDT-
Vivo (cujo inicio foi no ano 2000) poucas modificacdes podem ser constatadas ao se analisar

a matriz de transportes do Estado de Sao Paulo no periodo 2000-2010. A rede ferrovidria,

% As informagdes foram obtidas no dominio eletrdnico na internet da Pressclub. Disponivel em:
<http://www.pressclub.com.br/pressclub/noticias/exibe_noticia.asp?id=6002#>. Acesso em: 09 dez. 2010.
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embora praticamente toda concedida a iniciativa privada e fiscalizada pela ANTT ndo
apresenta mudancas significativas. A hidrovia Tieté-Parand continua sendo subutilizada e o

transporte de carga feito por meio do modal rodovidrio continua acima de 90%.

Conforme se percebe pela andlise da figura 35 o PDDT servird como um norteador
das acgdes e normatizacOes a serem implementadas visando dinamizar os sistemas de

circulag@o no Estado de Sao Paulo.

Figura 35: Divisao de responsabilidades e funcoes — PDDT-Vivo.

Fonte: PDDT-Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo/DERSA.
Retirado de Braga (2007, p. 46).

E interessante registrar que o PDDT-Vivo pretende aplicar um total de 35 bilhdes em
vinte anos. Inicialmente o PDDT-Vivo tem previsto um prazo de vinte anos, mas o programa
¢ entendido como permanentemente aberto a modificagdes e devera ser renovado, para que se

torne continuo.

Incluso nas propostas do PDDT-Vivo ha o projeto de instalacdo de Centros Logisticos
Integrados (CLIs). Os CLIs sdao, conforme Braga (2007), “[...] a expressao da busca incessante
pela dinamizacdo e expansdo da logistica que, sobretudo no atual periodo, se mostra como
uma variavel ascendente no processo de andlise e interpretacdo do territério” (p. 71). Braga
(2007) aponta que a Secretaria dos Transportes do Estado de Sao Paulo define os CLIs “[...]
como plantas logisticas, envolvendo terminais intermodais de transferéncia para possibilitar
uma nova logistica de coleta e distribui¢cdo de cargas” (p. 73).

A existéncia dos CLIs significa um passo no sentido de oferecer condicdes para que

ocorra no Estado de Sdo Paulo avancos no que se refere a intemodalidade. As cidades que
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deverdo receber CLI sdo: Ribeirdo Preto, Sdo José do Rio Preto, Bauru, Campinas, Sdo José
dos Campos e mais quatro localizadas na Regido Metropolitana de Sdo Paulo (CLI Sul, CLI,
Norte, CLI Oeste e CLI Leste), Jundiai também ja demonstrou grande interesse em sediar um
CLI. Além dos CLIs, essas cidades deverdo ser dotadas com infra-estruturas com oétimas
condi¢des de circulagdo, ou seja, haverd potencializacdo das condi¢des de fluidez de suas
dreas de influéncia. E interessante notar que as regides em que se localizam essas cidades j4
sdo caracterizadas pela boa fluidez (ver figura 39 na pagina 276).

A proposta do CLIs vem somar caracteristicas ao que se denomina nesse texto de
eixos de desenvolvimento econdmico no Estado de Sao Paulo, uma vez que todos os
municipios que possivelmente sediardo os CLIs se localizam nos eixos. Bauru € a tunica
cidade que ndo se localiza em nenhum dos eixos estudados, no entanto, se localiza em um

eixo de menor expressio, o formado pela rodovia Marechal Rondon (SP 300).
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CAPITULO 5 - TRANSPORTES E CONCESSOES RODOVIARIAS:
ENFOQUE PARA O ESTADO DE SAO PAULO

Uma comparagdo do Brasil com outras nacoes da América Latina colocava o pais em uma
posicdo bastante desvantajosa. Na entrada dos anos 50, o Brasil contava com apenas 20 mil
km de rodovias pavimentadas, menos, por exemplo, do que Porto Rico, Venezuela, Cuba,
Peru e Colombia, para ndo mencionar a Argentina e o México, que registravam,

respectivamente, 11 mil e 24 mil km de estradas pavimentadas.

Olimpio Arroxelas Galvao
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O tltimo capitulo versa sobre os transportes. E composto por quatro itens. No inicio se
analisa as transformagdes ocorridas nos sistemas de transportes ao longo do tempo e as
evolugdes e revolugdes logisticas. Em seguida fazem-se algumas consideracdes sobre os
transportes a partir do ponto de vista geografico. Também se discute as transformacdes
ocorridas nos transportes no século XX e no inicio do século XXI focando em suas causas e
conseqiiéncias, por fim, se apresenta consideracdes sobre as concessdes rodovidrias no Brasil.

Dar-se-a mais enfoque para as concessdes no Estado de Sao Paulo.

5.1 Breve historico das evolucoes dos sistemas de transportes
e as revolucoes e evolucgoes logisticas

O obstdculo fisico deixou de ser irredutivel. As vantagens politicas e comerciais sdo bastante
grandes para que os capitais se mecam com essa dificuldade. O investimento cresceu em
proporc¢do dos lucros. Foi assim que as montanhas e os desertos foram atravessados pelo

carril.

La Blache

Os aperfeicoamentos ocorridos ao longo do tempo nas formas de se transportar
pessoas, mercadorias e informagdes certamente ocorreram em razao das necessidades surgidas
em decorréncia das demandas da sobrevivéncia humana desde a antiguidade. Dois autores da
Geografia foram consultados na busca para se compreender a evolucao das formas e meios de
deslocamentos criados pelo Homem, La Blache (1921) e Max Derruau (1973) e para a
compreensdo das revolugdes e evolugéesm logisticas trés autores foram consultados, Sposito
(1999), Silveira (2009) e Silva Junior (2009).

O primeiro modo de transporte utilizado pelo Homem foi o préprio corpo, afinal,
evidentemente, antes disso ndo havia nenhuma outra forma de se transportar mercadorias. La
Blache (1921) afirmou que “o transporte por homens, o mais tenaz e também o mais arcaico
de todos os modos de transporte, estd na base de qualquer estudo geral desse problema” (p.

291). Logo o homem adaptou objetos de madeira, couro e outros materiais junto ao proprio

" De acordo com Silveira (2009, p. 18) as evolugdes logisticas ocorrem quando [...] hd a adaptacdo de alguns
meios de transportes para casos até entdo inesperados. H4, portanto, um reaproveitamento da tecnologia ja
ultrapassada conferindo-lhe uma espécie de sobrevida.” Assim, esses momentos de requalifica¢des de menor
intensidade podem ser entendidos como evolugdes logisticas.
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corpo para realizar o transporte. Em seguida construiu canoas ou outros tipos arcaicos de
embarcagdes para navegar transportando outros objetos, também passou a domesticar algumas
espécies de animais para auxiliarem nos transportes. Outro componente, hoje banal nos meios
de transporte, que revolucionou pela primeira vez o transporte foi a adaptacdo da roda ao

meio de transporte que antes se arrastava. Conforme La Blache (1921) demonstra,

O uso de interpor um corpo cilindrico entre o solo e o fardo que se pretende
deslocar, deu lugar, entre os Assirios, a caixa sobre um rebolo representada
nos seus monumentos. Mas entre o rolo primitivo e as rodas, quer macigas,
quer chanfradas, sobre cujo eixo assenta a caixa do carro, hd a distincia de
um rasgo de génio (p. 294).

Posteriormente a construcdo dos carros se abriram as estradas, ao contrario do que se
poderia supor os carros e as estradas ndo surgiram simultaneamente. Os romanos entraram
para a Histéria como o primeiro império a construir a maior quilometragem de estradas,
inclusive com uma espécie de pavimento (macadamizacio), que deu origem aos pavimentos
asfalticos atuais, mas o mais interessante a se destacar das estradas romanas € a sua
organizacdo em forma de rede (LA BLACHE, 1921; DERRUAU, 1973).

De acordo com as condi¢des de relevo e clima e de materiais naturais disponiveis o
Homem foi criando, conforme surgiam as necessidades, alternativas para transporte ao longo
da Historia. Neste ponto discorda-se em certo sentido de La Blache (1921) que afirmou que
“em suma nao h4 regides do globo onde o homem ndo tenha encontrado alguma matéria-
prima para utilizar; em certos casos, mais que a matéria faltou o esforco de espirito, a
iniciativa” (p. 294). Ora, ndo parece haver provas suficientes para afirmar que determinado
povo ndo teve esforgo e iniciativa para desenvolver alternativas para o transporte, € provavel
que os avangos nas formas de transportar mercadorias aconteceram de acordo com as
necessidades e nao porque tal povo era mais esforcado que outro.

Os animais utilizados para o transporte mais conhecidos sdo; o cdo, a cabra, o
carneiro, estes precederam o boi, o cavalo, o burro, o camelo etc. As desigualdades de
rendimentos em vdrios paises do mundo permitem que a maioria desses animais ainda seja
utilizada como meios de transporte ainda no século XXI. E comum encontrar nas cidades
brasileiras as carrocas puxadas por cavalos ou pelos burros, mesmo nas metrépoles. Em
relacdo ao cdo, ha um romance intitulado O apelo da selva, de London (1981)71 que mostra,

pela dtica de um cdo, de uma maneira emocionante todas as caracteristicas do transporte no

71 . .. . , .
O romance foi originalmente escrito no ano de 1900, periodo em que os Estados Unidos comecavam a
explorar o Alasca.
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gelo por meio dos trends puxados por esses animais. London (1981) apresenta detalhes da
carga média puxada por um trend e a distdncia média percorrida em um dia, além das diversas
situacdes adversas que podem atingir o cotidiano do transporte no gelo.

Numa relag@o temporal pode-se concluir que o uso dos animais atrelados em carrogas
para o transporte durou mais de dez séculos’> como sendo a forma mais eficiente de
transportes em ambiente terrestre. No inicio do século XVIII, com a adaptagdo da miquina a
vapor a locomotiva, o Homem pode provocar uma revolu¢do nas formas de transporte,
conforme se verd adiante na contextualizacdo das revolucdes e evolugdes logisticas. Em meio
aquatico também data de muitos séculos atrds o inicio desse modo de transporte, pode-se
exemplificar com as investidas do povo Vikings por oceano adentro.

Seguido dessas consideracdes sobre os modos iniciais de transporte criados pelo
Homem apresentar-se-a consideragdes sobre as evolucdes e revolucdes logisticas.

Em relacdo a forma de interpretacdo dos sistemas de transportes ao longo da Historia
por meio das revolugdes logisticas, que foram elaboradas por Ake Anderson (20037), centrar-
se-4 a andlise baseando-se em trés autores: Sposito (1999); Silva Junior (2009) e Silveira
(2009).

Para Sposito (1999), apoiado em Anderson (2003), pode-se dividir a histéria dos
transportes e de suas conseqiiéncias em quatro revolugdes logisticas, sendo que no momento

atual vivencia-se a quarta revolucdo que é,

[...] baseada numa nova rede de transportes aéreos, na consolidacdo de redes
de transporte por caminhdo, como forma de transporte mais direto e rdpido;
numa nova hierarquia urbana, com a decadéncia das cidades de
industrializacdo fordista e o desenvolvimento dos centros ‘C’ (que teriam
associados uma atmosfera produtiva, competéncia, criatividade,
competitividade, cultura) (p. 106).

Em outra interpretacdo também baseada em Anderson (2003) e em outros autores para
elaborar uma critica as revolucdes logisticas de Anderson (2003), feita por Silveira (2009)
estd em curso atualmente a quinta revolucdo logistica. Portanto, ha diferencas substanciais

entre as compreensdes de Sposito (1999) e Silveira (2009), na avaliacdo das revolucdes

72 “Quanto a China do Norte sabemos que os carros de quatro cavalos ji eram usados pelo menos oito séculos

anos da nossa era” (LA BLACHE, 1921, p. 300). Se analisar-se pelas revolugdes logisticas de Anderson
(2003) pode-se apontar esse periodo como sendo de por volta do ano 4.000 a.C ao século XI, ou seja, o
periodo da primeira revolugdo logistica.

3 A versio que se utiliza aqui e que consta na bibliografia foi traduzida em 2003 e ndo estd mais disponivel na
Internet. A versdo original é: ANDERSON, Ake. Les quatre révolutions logistiques. UHT 2001. Paris:
Ministere de I’Equipament Du Logement, dés Transports et de la Mer, n. 15, p.1-14, mai. 1990.



Pagina 1250

logisticas. Relacionando-se os fatores elencados por cada autor para caracterizar cada
revolucdo a diferenca de dez anos entre os textos ndo parece ser o diferencial. Para Silveira
(2009) os fatores que caracterizam a quinta revolucdo logistica que se constata nos fins do
século XX e inicio do XXI sdo; “maior integracdo comercial, infovias, auto-estradas,
telemdtica, trens de alta velocidade, fibra Otica, comunicagdo via satélite, etc.” (p. 21). Os
paises onde se percebe com mais densidade essas caracteristicas sdo: Japao, Estados Unidos e
partes da Asia. As caracteristicas que configuram a quinta revolucio logistica apresentada por
Silveira (2009) ja eram existentes no ano de 1999, o que mostra que ha uma diferenca nas
interpretacOes das revolugdes logisticas entre Sposito (1999) e Silveira (2009).

A diferenca principal entre as analises de Sposito (1999) e Silveira (2009) é que
enquanto o primeiro autor concorda com a periodizacdo feita por Anderson (2003), o segundo
segue uma periodizacdo propria para caracterizar o periodo iniciado na segunda metade do
século XX até o inicio do século XXI. Para Silveira (2009) os avancos tecnologicos da
chamada terceira revolucao industrial fazem parte da quinta revolucdo logistica, uma vez que
aponta como sistemas de movimentos (fixos e meios) da quarta revolucdo logistica a
velocidade nas trocas, motor a combustdo e comunicagdes via cabo (SILVEIRA, 2009). Desta
forma, exclui-se da quarta revolugdo logistica a comunicagdo via satélite e fibra Otica, os trens
de alta velocidade e o processo de maior integragdo comercial. Estes fatores apontados pelo
autor como ndo sendo da quarta revolucdo logistica sdo, entdo, caracteristicas da quinta
revolucdo logistica.

De acordo com Silveira (2009), para Anderson (2003) a quarta revolucdo logistica é
caracterizada por um “[...] processo que envolveu o aumento constante do processamento de
informacdes e da capacidade de comunicagdo, com repercussao na ampliagdo tecnoldgica,
para melhor fluidez dos fluxos (ANDERSON, 1990, apud SILVEIRA, 2009, p. 17)”. A
ampliacdo tecnoldgica ocorrida na segunda metade do século XX ¢é fruto das mudangas que se
traduzem na terceira revolugao industrial.

Para prosseguir na apreciacdo das revolucdes e evolugdes logisticas € interessante

apontar um lembrete importante que Silveira (2009) faz, ao deixar claro que,

[...] a logistica participa dos ‘circuitos espaciais de producio’ e dos ‘circulos
de cooperag@o no espago’, mas somente como estratégia € ndo como sistema
de movimento e fluxos, ou seja, ela ¢ uma estratégia, planejamento e gestao,
e ndo um fixo ou um fluxo, propriamente dito. Ferrovias e rodovias ndo se
configuram como ‘logistica’ (p. 16).

A afirmacdo de Silveira (2009) é bastante pertinente, pelo fato de que hd certa

confusdo em relacdo ao que realmente se deve compreender como logistica. O
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posicionamento do autor deixa claro que a logistica ndo deve ser interpretada como tendo um
conjunto de infra-estruturas. De acordo com Silveira (2009) a freqiiente utilizacdo do termo
logistica para designar processos que niao lhe cabem tem se configurado em “modismo”. O
que mais preocupa € que “[...] cada vez mais esse ‘modismo’ tem sido incorporado pelos
gedgrafos, sobretudo os da nova geragdo, cuja formacdo estd dissociada dos clédssicos da
Geografia” (p. 16). Fica claro que ao Gedgrafo, cabe valorizar a Historia em andlises que
envolvem temadticas cujos processos se desdobram ao longo do tempo.

Anderson (2003) parece ter uma concep¢do de logistica um pouco diferente da

concepgdo de Silveira (2009), uma vez que para o autor,

[...] a seqiiéncia de mudancas revoluciondrias no mundo econdémico durante
o tltimo milé€nio pode ser explicada pelas mudancas na estrutura de sistemas
logisticos de maneira geral. Em outras palavras: as grandes mudancas
estruturais de producdo, locagcdo, comércio, cultura e instituicoes sdo
desencadeadas pelas lentas, mas constantes mudancas nas redes de logistica
(ANDERSON, 2003, p. 2).

A énfase que Anderson (2003) coloca na logistica mostra que para o autor a logistica é
mais do que estratégia, planejamento e gestdo. Se assim ndo fosse o autor ndo colocaria o
titulo de “revolucdes logisticas” na sua periodizacdo das mudancas nos sistemas de
transportes, motivadas pelas mudancas nas formas e intensidade do comércio, dos
movimentos populacionais e evidentemente nos movimentos de mercadorias, informacdes,
dinheiro e pessoas.

No entanto, a concep¢do de Silveira (2009) seja mais adequada para a Geografia,
embora ndao se concorde com defini¢des muito precisas. Uma vez que € mais conveniente
considerar as inter-relacdes existentes entre os processos, como exemplo, as transformacgdes
logisticas ndo acontecem primordialmente porque hd um grupo de cientistas pensando dia e
noite em avancos, mas sim porque também hd mudancas nos processos produtivos e nas
demandas dos consumidores e vice-versa.

Feitas essas consideragdes voltar-se-4 as consideracdes sobre as revolucdes logisticas.
Conforme ja comentado, Silveira (2009) faz uma requalificagdo periddica das revolucdes e
divide-as, com base em Anderson (2003) em cinco periodos.

Antes de analisar as cinco revolugdes apresentadas por Silveira (2009) € interessante

conhecer as quatro revolucdes logisticas de Anderson (2003), que sdo:

e Primeira: Inicia-se na Itdlia, no século XI, e termina nos paises do Norte
Europeu, no século XVI — as Cruzadas aumentaram as interacdes espaciais
entre a Europa catdlica e o Oriente, e conseqiientemente, esse processo
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ampliou-se com as expansdes maritimas, no século XVI. Redugdo das
barreiras de transportes e de comércio entre lugares longinquos;

e Segunda: Inicia-se na Itdlia, no século XVI — aumento do crédito e do
comércio nas principais cidades comerciais (Génova, Veneza, Florenga,
Londres, Amsterda e outras);

o Terceira: inicia-se na Inglaterra, por causa da revolucéo industrial no século
XVIII, e termina no século XIX - a Primeira Revolucdo Industrial
desafogou as relacdes de trabalho, através de uma maior divis@o coordenada
do trabalho e ampliagdo técnica. Busca de novos mercados;

e Quarta: Inicia-se no Japao, nos Estados Unidos, na Suica, na Suécia e na
Alemanha Ocidental, no final do século XX — através de um processo que
envolveu o aumento constante do processamento de informacdes e da
capacidade de comunicacdo, com repercussio na ampliacdo tecnoldgica,
para melhor fluidez dos fluxos (SILVEIRA, 2009, p. 17).

Uma revolucdo ocorre quando as invengdes e inovacdes se propagam espacialmente
criando efeitos de encadeamento nas interacdes espaciais a ponto de subverterem a estrutura
existente e estimularem o crescimento (SILVEIRA, 2009). Silveira (2009), apresenta de
forma clara e detalhada o que entende por revolugdo e por evolucdo, enquanto Anderson
(2003) ndo se preocupa muito em fazer esses esclarecimentos.

Os intervalos entre as revolucdes logisticas sdo cada vez mais curtos, entre a primeira
e a segunda, por exemplo, foi de milhares de anos e entre a terceira e quarta o intervalo
temporal foi algumas décadas. Isto ocorre pelo fato de que o sistema produtivo se
complexifica cada vez mais colocando a disposicdo da humanidade inimeras invencoes e
inovagdes que sao, a0 mesmo tempo, causa e conseqiiéncia das revolugdes logisticas.

As cinco revolucdes logisticas apresentadas por Silveira (2009) sdo apresentadas no
quadro 27 elaborado pelo autor.

Assim, a primeira revolugdo logistica coincide com parte do periodo feudal, mais
precisamente com seu inicio, caracterizado pela diminui¢do das rotas terrestres e da
navegacdo de longo curso (SILVEIRA, 2009). A expansdao do comércio e o dominio do
império romano de parte significativa da Europa, que lhe exigiu a organizacdo de uma rede de
estradas, sdo as principais causas das transformag¢des que terminaram com a primeira
revolugdo logistica e proporcionaram condi¢des para a emergéncia da segunda.

A segunda revolugdo logistica caracteriza-se por coincidir com um longo periodo de
pouca atividade comercial, em decorréncia da organizacdo feudal, lembrando que o
feudalismo teve seu periodo de auge entre os séculos XI ao XIV. Ou seja, quase 0 mesmo
periodo da segunda revolucao logistica que ocorreu do século XI ao século XVI, conforme
Silveira (2009). Os dois principais fatores que redundaram no declinio feudal foram pressoes

nas relagdes de producdo e de trabalho, a ocupagcdo de parte da Europa por povos
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mugulmanos, as Cruzadas, as expansdes maritimas ¢ a formacdo dos Estados Modernos

(SILVEIRA, 2009).

Quadro 27: Localizacio, época e tecnologias das revolucoes logisticas.

L Sistemas de movimentos
Fator Localizacao Tempo
(fixos e fluxos)

Caravanas, rotas
Expansdo das grandes o
comerciais, uso continuo

Primeira revolugdo e Mesopotamia, Egito, civilizacdes — Idade )

. : ) da tragdo animal

evolucdo logistica Grécia e Roma, etc. Antiga (4.000 a.C. - 476 )
combinada com o uso da

d.C).

roda.
Logistica de  guerra,
Europa catélica (em transporte de armamentos
contato com novos (catapultas, etc.), rotas
Segunda revolucdo e | espacos — Cruzadas e | Do século XI ao século | comerciais e caravanas
evolucdo logistica rotas terrestre maritimas) | XVI. por terra e  rotas
e Europa protestante maritimas e a evolugdo
(rotas maritimas). tecnoldgica dos navios

intercontinentais.

Abertura  de canais,
calcamento de estradas
(pedagios), a locomotiva

Terceira revolucdo e | Europa, especialmente, | Final do século XVIII e )
e 0 navio a vapor e oS

evolucdo logistica Inglaterra. parte do século XIX. )
cabos submarinos
telegréficos
intercontinentais.
Europa e América, ) Velocidade nas trocas,
Quarta  revolugio e Final do século XIX e
) sobretudo, Alemanha e motor a combustio e
evolucdo logistica ) parte do século XX. ) )
Estados Unidos. comunicagdes via cabo.
Maior integragdo

comercial, infovias, auto-
Quinta  revolugdo e | Japdo, Estados Unidos e | Final do século XX e | estradas, telemdtica, trens
evolucdo logistica partes da Asia. parte do século XXI. de alta velocidade, fibra
6tica, comunicacdo via

satélite, etc.

Fonte: retirado na fntegra de Silveira (2009).

A terceira revolucdo logistica inicia-se no final do século XVIII e termina no final do
século XIX. Esse periodo € marcado pelas condi¢des de auge da primeira revolucao industrial,

com avangos significativos nas praticas agricolas e nas formas de circulagdo a ponto de
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Niveau (1964 apud SILVEIRA, 2009) caracteriza-lo como revolugdo agricola e revolugdo nos
transportes. Esse periodo da terceira revolugdo logistica é caracterizado por um verdadeiro
boom na construcdo de estradas, ferrovias, canais de navegacao e navegacdes de longo curso,
além de significativos avangos nos sistemas de comunicag¢do, como exemplo, a invencdo do
telégrafo e do cabo telegrifico submarino.

A quarta revolugdo logistica tem seu inicio no final do século XIX e se finda no final
do século XX para dar inicio a quinta revolugdo logistica, na perspectiva de Silveira (2009). O
final do século XIX € o periodo em que se articulam as condicionantes da segunda revolugdo
industrial, como a invencdo do motor a combustio que foi adaptado as locomotivas,
embarcagdes e aos automoveis, utilizagdo econdmica da eletricidade, do aco, do refino do
petréleo e avanco da industria quimica e farmacéutica (SILVEIRA, 2009) e mais tarde da
energia nuclear. Ainda no periodo da quarta revolucdo logistica foi inventado o transporte
aéreo e, também, que eclodiram as duas grandes guerras mundiais com todas suas
conseqiiéncias positivas e negativas a humanidade como seus reflexos nos sistemas de
movimento e de geracdo de energia. Todos os fatores apontados nas quatro revolucoes
logisticas sdo os principais responsdveis por revolugdes nas formas de movimento, comércio,
exploracdo de recursos, e evidentemente geracao de riquezas.

Por fim, a quinta revolugdo logistica tem seu inicio no meado da segunda metade do
século XX com a disseminacdo dos microprocessadores que revolucionaram intimeras
atividades em razao do uso dos computadores e microcomputadores em atividades ligadas as
trés etapas produtivas elencadas por Marx (1982), produgdo, distribui¢do, consumo (troca).
Uma vez que, do periodo mencionado em diante houve intensificacdo das mudangas nos
processos produtivos, nas formas de gestdo e na logistica corporativa, e nas atividades do
setor de servicos e comerciais. Na maioria desses processos ocorreu a informatizagdao de
muitas atividades provocando aceleracio na circulag¢do do capital.

Para Silveira (2009, p. 27) “o primeiro passo para a quinta revolugdo logistica
constitui-se na unido, cada vez mais especializada, entre os microprocessadores (evolugdo e
readequagdo), as telecomunicacOes e a informdtica (telematica)”. Em relagdo a telemadtica
pode-se exemplificar com a internet, que virou a grande teia mundial em 1990 e a partir dai
passou a ser utilizada, também, pelos operadores logisticos que fizeram seu negdcio ser
“revolucionado”. Permitiu ainda a integracdo financeira que potencializou as transacdes
financeiras e comerciais entre vrios lugares do mundo.

Esses avancos tecnoldgicos foram incorporados a logistica e aos sistemas de
movimento a ponto de no final da primeira década do século XXI um porto de Amsterda

possuir caminhdes que ndo necessitam de motoristas. Os caminhdes desse porto sdo utilizados



Pagina |255

para transportarem os contéineres para os navios e sdo operados por um funciondrio instalado
em uma cabine de onde consegue operar muitos caminhdes de uma sé vez. Isto representa
muita agilidade na movimentacdo de mercadorias, lembrando que os Holandeses estdo entre
os principais transportadores de cargas maritimas desde o século XVI.

Destaca-se o enquadramento da quinta revolugdo logistica,

[...] no contexto da terceira revolucao industrial — sistema técnico, cientifico e
informacional — e, por conseguinte, iniciou-se um novo estagio da economia
mundial. Ao mesmo tempo, destacou-se a politica liberalizante, como ja
ocorrido nas revolugdes anteriores (SILVEIRA, 2009. p. 29).

E ainda,

Além dos meios e vias de transportes, altamente modernos, tangiveis e
intangiveis, ocorreu uma gestao logistica eficiente, funcionando em rede e
utilizando sistemas intermodais. O paradigma de redes, presentes em todos
0s setores econdmicos e sociais, numa conexao superposta, contribuiu para o
entendimento do atual estdgio do processo geral de producdo — producio,
distribuicdo, troca e consumo. Nesse, os sistemas de transportes e a logistica
tiveram participacao efetiva (p. 29).

Feitas essa andlise das revolucgdes logisticas de Anderson (2003) e Silveira (2009), é
possivel afirmar que Silveira (2009) faz uma andlise em que s@o identificadas cinco
revolucgdes logisticas diferentemente de Anderson (2003) que identifica quatro. Assim, para
Silveira (2009) a expansdo das grandes civiliza¢des durante a idade antiga (4.000 a.C. — 476
d.C.) identifica-se a primeira revolugdo logistica. O periodo da primeira revolugdo logistica da
classificacdo de Anderson (2003) se refere ao da segunda revolugcdo da classificacdo de
Silveira (2009). O periodo da segunda revolu¢do de Anderson (2003) é do século XVI ao
século XIX, enquanto que a terceira revolugcdo da classificagdo de Silveira inicia-se no final
do século XVIII e termina no século XIX. Para finalizar resta apontar que o periodo da
terceira revolucao da classificacdo de Anderson inicia-se no século XVIII e termina no século
XXI e o da quarta revolugdo de Silveira (2009) inicia-se no final do século XIX e termina no
século XX, para em seguida se inicia a quinta revolugao logistica que se encontra em curso.

Para finalizar, é necessdrio registrar que apesar de ter se identificado a quinta
revolucdo logistica, ainda ndo € possivel afirmar que estd em seu pleno desenvolvimento,
pois, “alguns atributos, proximos temporalmente, precisam se efetivar, como as inovagodes
tecnoldgicas e um sistema de normatizagao global, porém diferenciado entre o centro e a
periferia do sistema capitalista” (SILVEIRA, 2009. p. 30). Ou seja, ainda hd que se efetivar a

plena utilizagdo dos trens de levitagdo magnética e alta velocidade, os combustiveis
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alternativos aos fésseis, um sistema de normas global para que as transacdes financeiras e
comerciais, e os sistemas de movimento e logistico se tornem mais fluidos. Ainda se estd “no
olho do furacdo” para se ter certeza de que todas essas transformagdes se concretizardo, mas

identifica-las € um avancgo considerével.

5.2 Transportes: uma leitura pela Geografia

O sistema de transporte € compreendido como a combinacgdo das infra-estruturas dos
modais e suas inter-relacOes (sistemas normativos). As diversas rodovias existentes sejam
federais, estaduais ou municipais estdo articuladas umas com as outras, 0 mesmo ocorre com
as ferrovias, aeroportos, hidrovias e as dutovias. Mas, para que se complete um sistema de
transportes hd que haver a articulag@o eficiente entre os modais. Um dos maiores desafios
brasileiros em relacdo ao setor dos transportes € promover a articulacio eficiente entre os
modais, para que os custos logisticos no pais possam ser reduzidos e com isso, evidentemente,
tornar o Brasil mais integrado internamente, pelo menos para os que tém condi¢des para
circular. Além disso, se houver avancos significativos no sentido de melhorar a articulacdo
entre os modais dos transportes poderéd se reduzir de maneira acentuada o famigerado custo
Brasil.

A importancia que o sistema de transportes significa para a producdo € muito
expressiva, pois apenas depois que uma mercadoria é entregue aos que as demandam ocorre
realmente a retirada da mais-valia, isto €, do ponto de vista do modo capitalista de produgdo.
Com a reestruturagdo produtiva os transportes se tornaram parte menor dos custos de
producdo das mercadorias se comparado com o periodo anterior a segunda metade do século
XX. No entanto, em hipdtese alguma isto aponta para uma menor significacdo dos transportes
para o sistema da producdo, mas que houve a possibilidade de as unidades produtivas se
relocalizarem no espago em fungdo da diminui¢ao dos custos com transportes.

O essencial desses processos € que os transportes evoluiram promovendo reducdo de
seus custos, mas continuam sendo imprescindiveis para a produ¢do uma vez que as
mercadorias continuam necessitando chegar aos consumidores nos locais mais distantes do
planeta.

Nesse sentido, apresenta-se uma breve andlise de um documento do governo de

Murcia denominado Diretrices y plan de ordenacion territorial del suelo industrial de la
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Region de Murcia”™, que € uma regido industrial localizada na Espanha, em que é destacado o
papel que os transportes representam para a regido. Assim, tomar-se-4 como exemplo o caso
de Murcia para se demonstrar a importancia que o setor de transportes ainda possui. De

acordo com as diretrices,

Dentro del analisis de las infraestructuras de la Region y de acuerdo a la
finalidad de las directrices industriales el sector del transporte en la Regién
cobra una especial relevancia, em especial en una Regién que es netamente
exportadora. Por tanto el andlisis del sector del transporte en la Regién de
Murcia se va a abordar desde el punto de vista de su papel instrumental, es
decir, como uno de los mecanismos principales para asegurar el
funcionamiento del modelo econdmico-territorial e industrial de la Regién
(MURCIA, p.3).

Para a Regido de Murcia, os sistemas de transportes sdo parte indispensédvel do sistema
da producdo, especialmente por ser uma regido exportadora, além de que os transportes por
mais que tenham seus custos diminuidos em relacdo aos outros fatores produtivos, sua
importancia para o pleno funcionamento das atividades produtivas continuard inalterado,
sendo aumentard. Nesse sentido, os transportes exercem um papel instrumental para
“assegurar el funcionamento del modelo economico-territorial e industrial de la Region”.

Além das infra-estruturas de transportes, as diretrices também reconhecem como
elementos bésicos de apoio a atividade industrial e econdmica da regido de Murcia as infra-
estruturas hidricas, energéticas, de telecomunicacdes e ambientais. H4 uma afirmacgdo no texto
das diretrices vélidas também para o Brasil, € o fato de os transportes além de serem um setor
de atividade por si mesmo, é também: instrumento de distribui¢io de mercadorias, fator de
competitividade dos setores de producdo de bens, ferramenta de mobilidade da populagdo e
fator de concentragdo territorial por meio de seus nds principais (MURCIA, 2006).

Ha duas facetas relacionadas aos sistemas de transportes que estdo expressas nas
diretrices que mostra alguns aspectos, que tendem a serem vdlidas no ambito da Geografia

exercida em muitos paises, inclusive na brasileira, essas duas facetas sao:

e Fl sistema de transporte constituye um elemento explicativo esencial
del modelo territorial, papel que les es reconocido habitualmente
aunque em general com uma fuerte inclinacién a destacar los
aspectos relacionados com las infraestruturas.

™ Murcia é uma regido localizada no sudeste da Espanha e é banhada pelo mar Mediterraneo, situa-se entre as
regides da Andalusia e de Castile-La Mancha e Valencia. A capital de Murcia é uma cidade que possui o
mesmo nome. Informacdes disponiveis em: <http://www.iadis.org/ciawi2006/es/location.asp>. Acesso em:
12 ago. 2010.
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e FE] setor de transportes es identificado normalmente em su condicén
de tal y, por lo tanto, mds que nada como generador de renta y de
postos de trabajo, com lo cual se pierde em gran medida la fuerza
explicativa que su papel tiene para el funcionamento global del
modelo socioecondmico y territorial (MURCIA, p. 3).

As afirmacdes das diretrices colaboram para corrigir um equivoco que € percebido em
muitas andlises do que se apreende serem as infra-estruturas de transportes e do seu papel no
territério. Comumente as andlises se pautam em partir de premissas que consideram os
sistemas de transportes de uma maneira relativamente isolada, ndo considerando as
transformagdes espaciais provocadas pela forma de estruturacdo das infra-estruturas de
transportes e dos fluxos que suportam/geram. Os estudos, principalmente os ligados as
engenharias e a administracdo enfocam os transportes quanto aos seus aspectos materiais
(qualidade das infra-estruturas, quilometragens, nimero de empregos gerados, etc.), ou suas
relagdes com as empresas industriais (valores que representam nos custos de producao das
mercadorias, capacidade de geracdo de renda como um setor da producao).

Reconhece-se a importancia desses estudos para a ci€ncia, mas também se reconhece a
deficiéncia quanto as andlises que consideram os impactos espaciais e territoriais e das
intencionalidades por trds do ordenamento dos sistemas de transportes. Conforme as
diretrices se ficar apenas nas andlises feitas por outros segmentos da ciéncia a Geografia,
perde de vista em “gran medida la fuerza explicativa que su papel [do setor de transportes]
tiene para el funcionamento global del modelo socioecondémico y territorial”.

Assim, se pretende fazer uma andlise em que se compreenda o papel dos transportes
no sistema produtivo. A maioria dos estudos sobre os processos e as estratégias de
desenvolvimento dos principais paises desenvolvidos aponta como um dos fatores mais
decisivos, para que estes paises tenham logrado sucesso em suas trajetérias rumo ao
desenvolvimento, a dotagcdo de infra-estruturas de transportes em seus respectivos territorios
(NIVEAU, 1969; CHANG, 2004). Como ¢ sabido ha diversos fatores que contribuem para
que a trajetdria histdrica de cada pais seja positiva do ponto de vista econdmico, mas deve-se
reconhecer que alguns perdem o significado no século XXI como, por exemplo, a necessidade
de fabricas se localizarem préximas aos cursos d’dgua e das minas de carvao, pois a oferta
energética foi bastante potencializada e a energia é transportada a distancias muito longas sem

5

e . 7 .
perdas significativas'”. Outros fatores permanecem sendo importantes, como exemplo,

> “H4 muitos exemplos contemporineos de mudanca, que liberam a produgdo da dependéncia em relacdo a
habilidades localizadas de mao-de-obra, matérias-primas, produtos intermedidrios, fontes de energia etc. Por
meio do aumento da variedade das possiveis substitui¢des em determinado processo produtivo, os capitalistas
pode, cada vez mais se livrar dos limites geograficos especificos” (HARVEY, 2006, p. 147).
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eficiéncia nos sistemas de transportes, pelo fato de o volume de comércio internacional com a
globalizagdo ter aumentado consideravelmente se comparado com o final do século XIX.

As multinacionais sdo as empresas ou grupos que mais necessitam de se localizar em
locais que tenham facil acesso no interior dos paises onde instalam suas unidades produtivas,
principalmente as empresas que produzem partes de um produto (carros, computadores,
avides, etc.) em paises diferentes’®. Assim, hd uma tendéncia de haver sistemas de transportes
mais eficientes nas 4reas onde se concentram maior nimero de unidades produtivas de
multinacionais. No Brasil isto é bastante perceptivel ao se deslocar em qualquer um dos
principais eixos de desenvolvimento econdmico do Estado de Sdo Paulo e quanto mais
proximo da capital se estd mais se observa fachadas de unidades produtivas de multinacionais,
nas observacgdes de campo isto foi percebido e documentado (vide capitulo 2).

No ambito da ciéncia que se preocupa com estudo do sistema de transportes muito se
discutiu e estudou sobre o melhor modal de transporte para cada pais ou estado. Por muito
tempo se concluiu que o modal mais indicado era o que significasse menos gastos (em média)
com implanta¢do, manutencdo e operacionalizac¢do (gastos por quildmetro percorrido), assim,
o transporte aquavidrio’’ era apontado como o ideal, por ser claramente o que apresentava o
menor custo por quildmetro percorrido. Um autor que deixa transparecer em partes de seu
texto esse tipo de equivoco € Padula (2008), embora ao longo de seu texto fique claro que o

autor tem conhecimento de que “[...] é preciso privilegiar aspectos da intermodalidade” ’®

(p-29).

Concomitante ao periodo em que estas conclusdes eram feitas também se propunha
promover certo equilibrio entre os modais. Os Estados Unidos era visto como um dos
melhores exemplos (conforme se pode verificar no quadro 28), pois apresentava equilibrio na
porcentagem de carga transportada pelos trés principais modais (ferrovidrio, rodovidrio e
aquavidrio). Na atualidade muitos autores apontam como sendo o desafio para a maioria dos

paises o investimento na multimodalidade para oferecer aos agentes produtivos e (como

7% “Em sintese, a globalizacdo — associada a evolugio tecnolégica acelerada nas comunicagdes e na informatica —
alterou radicalmente as caracteristicas da producdo de bens e servigos. Com a fragmentacdo das cadeias
produtivas em escala mundial dispersou-se a producido de componentes, partes e montagens finais” (BARAT,
2007, p. 23-24).

77 Tomar-se-4 nesse texto a expressdo aquavidrio para se referir 2 modalidade de transporte feita sobre dgua, seja
em rios, lagos ou oceanos e mares. Para Barat (2007) o modal aquavidrio pode ser compreendido como “a
denominagdo moderna do setor no qual estdo inseridos o transporte maritimo, o fluvial e a cabotagem (p.
62).”

" De acordo com Barat (2007), a intermodalidade pressupde a transferéncia fisica da carga por diferentes
modais, numa perspectiva sistémica da cadeia de transporte, desde a coleta até a distribui¢do, minimizando os
tempos de imobilizagdo das mercadorias na sua movimentagdo entre a origem e o destino (p. 22-23).
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segunda opc¢do) ao restante da populacdo condi¢Oes de circulagdo eficientes (BARAT, 2007;
PADULA, 2008).

Assim, compreende-se que ndao hd modelo ideal de ordenamento do sistema de
transportes ou circulacional que seja indicado para todos os paises e para uma gama ampla de
problemas especificos de cada um deles. Cada pais possui caracteristicas diferentes, sejam
elas do ponto de vista geomorfolégico, de localizacdo dos rios e das areas que demandam
sistemas de transportes, tipos de usos dos sistemas de transportes (incluindo tipo e volume de
carga ou passageiros, intensidade da rapidez das entregas das cargas no destino final), ou
econdmicas, como a localizagdo espacial das atividades produtivas além do tipo de atividade
produtiva. Deste modo, € possivel indicar que ao se buscar alternativas para problemas de
circulacao de mercadorias e pessoas no espaco geografico deve-se partir de um arcabouco das
caracteristicas locais muito mais bem investigado do que se pautar exaustivamente em estudos

gerais das “solucdes” para problematicas relativas aos sistemas de transportes.

Quadro 28: Matriz de transportes, comparativo internacional (em % do total).

Paises Rodovia Ferrovia Hidrovia*
Russia 8 81 11
Estados Unidos 32 43 25
Canada 43 46 11
Australia 53 43 4
Brasil 58 25 17
Austria 49 45 6
México 55 11 34
Alemanha 72 15 14
Franga 81 17 2

*Este valor inclui 3,6% de dutos e 0,4% de aéreo.
Fonte: Relatério Executivo PNLT, ANTT, 2005.

Manzagol (1985) ao apresentar um estudo sobre a logica da localizacdo industrial,
inevitavelmente relacionou a localizacdo das empresas industriais com os sistemas de
transportes. No referido estudo o autor faz uma discussao referente aos custos por quildometro
para se transportar mercadorias por meio dos trés principais meios de transporte no que se
refere a porcentagem de mercadoria transportada mundialmente, os quais sdo: trem, navio e
caminhdo. Para melhor representar a relagdo entre os custos para se transportar o autor
apresenta um grafico representado na figura 36.

O gréfico representado na figura 36 apresenta uma relagdo que pode ser tomada como
exemplo em situacOes diversas de necessidades de transporte de cargas ou de passageiros.

Assim, para grandes volumes a serem transportados a longas distancias o tipo de meio de




Pagina 1261

transporte mais indicado seria 0 navio, uma vez que apesar de o custo para colocéd-lo em
movimento (gastos com energia, carregamento da carga) ser alto o custo da tonelada por
quildmetro vai se estabilizando quanto maior for a distancia percorrida. Além disso, a
tendéncia € ocorrer uma estabilizacdo do custo/tonelada.

Para distncias mais curtas (entre 400 e 500 km) o caminh@o é o meio de transporte
mais apropriado, pelo fato de apresentar o menor custo/tonelada em distancias curtas. No
entanto, com o caminhdo o custo/tonelada aumenta gradativamente com a distancia percorrida
sem tendéncia de estabilizacdo. O trem apresenta vantagem em relacdo ao navio, se se
considerar o custo/tonelada em distancias médias (entre 500 e 1.500 km)79 em distancias
maiores o custo/tonelada do navio é menor. Quanto maior for a distancia percorrida pelo trem
mais se diminui a relacdo custo/tonelada, havendo também uma tendéncia de estabilizagdo,

porém mais lenta do que ocorre com 0 navio.

Figura 36: Comparativo entre custo/tonelada por modal.

Fonte: Manzagol, 1985.

O grifico expresso na figura 36 mostra condi¢des gerais de custo/tonelada para

transporte de cargas. Para investigacdes especificas, ou seja, para quantidades de cargas e

7«36 pelo comprimento dos trajetos e pela extensio o caminho de ferro consegue resgatar os gastos de
aparelhagem e instalacdo que exige. Como as despesas estdo longe de aumentar proporcionalmente a
quilometragem, disso resulta que a economia se acentua com as distincias, somando-se as vantagens de
regularidade, da capacidade e da velocidade” (LA BLACHE, 1921, p. 323).
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distancias estabelecidas, outras condi¢des devem ser consideradas, tais como: condi¢des do
relevo, dos trajetos, das infra-estruturas de transportes de cada modal; tipo de carga (perecivel
ou nado perecivel, carga volumosa ou ndo volumosa e valor da carga); velocidade por
quildmetro percorrido de cada meio de transporte e distancia do trajeto entre origem, € a
necessidade do tempo de entrega e destino da carga.

Com estas preocupagdes € possivel apontar, grosso modo, qual o meio de transporte
mais indicado para se realizar o deslocamento da carga. Isto revela que as condigdes
especificas da distancia, do local, do tipo de carga, sdo muito importantes para se definir qual
modal € o mais apropriado. Em suma, € possivel apontar que as condi¢des especificas
relativas ao transporte de mercadorias, na atualidade, sdo mais importantes que as condi¢des
gerais para se escolher a forma mais eficiente de transportar e, evidentemente, de se realizar o
ordenamento do sistema de transportes e circulacional territorial, empreendido pelo Estado.

Fischer (2008) também aponta caracteristicas gerais dos tipos de transporte mais
apropriados para cada modal. De acordo com Fischer (2008), ha trés critérios que orientam a
escolha dos itinerdrios e os meios de transportes mais adequados, os quais sdo: 1) as proprias
necessidades da fabrica: natureza dos produtos, quantidades a transportar, freqiiéncia das
entregas e das expedic¢des, velocidade exigida; 2) as caracteristicas do produto a transportar:
natureza, consisténcia, caracteristica mais ou menos equilibrada, fragilidade, caracteristicas
mais ou menos perigosas, perdas ou ganhos de peso durante a transformacgdo, grau de
perecibilidade; 3) as qualidades especificas de cada modo de transporte, porque eles ndo sao
totalmente intercambidveis e seus efeitos sobre a reparticao das atividades industriais, podem
ser muito variados.

O transporte por hidrovia interior se caracteriza por custos de linhas muito baixos por
conta da grande capacidade unitdria de carga dos veiculos e ao fraco consumo de energia por
tonelada transportada, por ser relativamente lenta € mais apropriada para o transporte de
mercadorias equilibradas em longas distancias (FISCHER, 2008).

O transporte ferrovidrio, de acordo com Fischer (2008), é tecnicamente mais eficaz
para médias e grandes distancias e € capaz de transportar todos os tipos de mercadorias. A
essas afirmagdes acrescenta-se que com a difusdao da conteneirizac@o o transporte ferroviario
definitivamente € apto a transportar todos os tipos de mercadorias.

Em relacdo ao transporte rodovidrio Fischer (2008, p. 123) afirma que,

Quando se tratam de toneladas limitadas e de carregamentos fracionados a
transportar rapidamente em curtas distancias, o transporte rodovidrio aparece
como 0 meio mais apropriado, sobretudo quando se tratam de mercadorias
de alto valor ou mesmo de produtos frageis ou pereciveis. Na realidade, o
papel contemporineo da estrada é consideravel na difusdo espacial das
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industrias leves, em detrimento do fato de que é ai que os custos dos fretes
sdo os mais elevados por unidade de distincia (baixo carregamento unitario e
grande consumo energético por tonelada transportada).

Ha ainda consideracdes sobre os modais dutovidrio e aéreo, desses apresentar-se-a
consideragdes para o ultimo. No caso do transporte aéreo, Fischer (2008) faz algumas
reflexdes que podem, no caso do Estado de Sao Paulo, ser percebidas principalmente na
Regido Metropolitana de Campinas, uma vez que segundo o autor “os grandes aeroportos
atraem cada vez mais indudstrias de ponta” (p. 124). Muitas empresas que estdo situadas em
municipios da Regido Metropolitana de Campinas ou nas proximidades t€m como um dos
principais motivos para a escolha da localizagdo a proximidade com o aeroporto de
Viracopos, como € o caso da Dell que se instalou no municipio de Hortolandia.

Outra constatacdo € a de que ndo ha meio de transporte ideal para um pais ou regido,
uma vez que vdrios fatores devem ser considerados na escolha. A logistica apresentou
significativos aperfeicoamentos a partir da segunda metade do século XX oferecendo aos
empresdrios, condi¢Oes de transporte cada vez mais eficientes e com custos cada vez menores
(BALLOU, 2010). Assim, para muitos segmentos empresariais (industriais e comerciais) os
custos com transportes se tornaram menos relevantes no preco de produg¢do de mercadorias,
refletindo positivamente no aumento dos lucros, como apresentou o estudo de Hamad e
Gualda (2005) para o caso da industria quimica. Estas constatagdes revelam que os avancos
feitos pela logistica nas dltimas décadas do século XX e no inicio do século XXI alteraram a
forma “tradicional” de se analisar as melhores alternativas para o transporte de mercadorias.

Do ponto de vista geogrédfico a importincia destas transformagdes provocadas pela
logistica no processo da producdo, na perspectiva de Marx (1982), residem nas mudancas
territoriais e espaciais. As interacdes espaciais™ sdo severamente afetadas, por conta da
valorizacdo promovida pela logistica de certos espagcos que sdo interessantes para as rotas das
mercadorias, tornando outras dreas menos dindmicas economicamente, mas que possuem
demandas importantes por infra-estruturas de transportes para integra-los as dreas com mais
dindmicas economicamente, principalmente para escoar sua producdo, busca por servigos
médicos e de educacio etc. Regides como o Vale do Ribeira e praticamente todo o Sudeste do
Estado de Sdo Paulo e em menor grau o Pontal do Paranapanema sdo deficientes quanto a

articulagdo vidria. O Pontal do Paranapanema ndo possui nenhum acesso direto a Sao Paulo

%0 “No que se refere a existéncia e reproducdo social, as interacdes espaciais refletem as diferencas de lugares
face as necessidades historicamente identificadas. No que concerne as transformacdes, as interagdes espaciais
caracterizam-se, preponderantemente, por uma assimetria, isto € por relacdes que tendem a favorecer um
lugar em detrimento de outro, ampliando as diferengas ja existentes, isto €, transformando os lugares”
(CORREA, 2010, p. 280).
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por rodovia com pista dupla. Em 2008 a rodovia Raposo Tavares foi concedida a iniciativa
privada que deve respeitar um contrato em que se deverd deixar a rodovia duplicada no trecho
entre Presidente Epitacio e Ourinhos (ABCR, 2009).

Voltando a discussdo sobre a alteracao na forma de se analisar e ordenar o sistema de
transportes, pode-se dizer que ha pelo menos uma diretriz geral a ser incorporada por qualquer
pais ou regido, trata-se da multimodalidade. De acordo com Barat (2007) a multimodalidade

se refere,

[...] ao transporte de bens por, pelo menos, dois modais diferentes de
transporte, cobertos por um contrato de transporte multimodal, desde sua
origem em um determinado pais, onde as mercadorias sdo postas sob a
responsabilidade de um Operador de Transporte Multimodal (OTM), até o
lugar designado para sua entrega, em outro pais (p. 251).

Para Silva Junior (2009),

A multimodalidade € a movimentacdo de mercadorias sob a responsabilidade
de uma unica empresa que utiliza dois ou mais sistemas de movimento para
transportar produtos de um unico embarcador (aquele que contrata o
servico), desde a origem até o destino, vigendo apenas um contrato
(chamado de Conhecimento de Carga) (p. 251).

Padula (2008) € mais sintético, na sua otica, “o transporte multimodal é aquele que
utiliza duas ou mais modalidades de transporte, desde a origem até o destino” (p. 28). No
entanto, além de Silva Junior (2009), também traz uma informacdo importante, segundo a
qual o OTM, que € o responsavel pelo transporte de mercadorias que poderad utilizar a
multimodalidade, ndo precisar ser necessariamente um transportador.

No Brasil € possivel observar no final do século XX alguns movimentos no sentido de
se valorizar a intermodalidade e a multimodalidade com a criacdo da legislacio que
regulamenta o OTM no pais. Depois de tramitar por quase dez anos, foi aprovado o projeto-lei
que se ajusta as diretrizes formuladas pela UNCTAD e pela Cepal que objetiva a
modernizacdo da legislacdo por meio de procedimentos administrativos as mudangas nesse
aspecto no comércio internacional (BARAT, 2007). Assim, aprovou-se a Lei n. 9.611/98, que
dispds sobre o transporte multimodal, e o Decreto n. 3.411/00, que regulamentou essa lei.

De acordo com Barat (2007) ap6s a aprovacao da lei houve pouca repercussao, devido
a isso foi editado um novo decreto de n. 5.267/04, propondo regulamentar o Transporte
Multimodal com mais instrumentos burocraticos. O objetivo dessas regulamentacdes € ajustar
a legislacdo brasileira com as normatizacdes internacionais para tornar mais rapida as

negociagdes empresariais com o exterior no quesito entrega e recebimento de mercadorias. Os
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OTMs mantém, a partir dessa legislacdo, um cadastro tnico junto a ANTT respeitando as
disposi¢des nacionais e internacionais.
Para completar as acdes no sentido de facilitar a circulacio de mercadorias no

territorio nacional Barat (2007) acrescenta que,

Outra questdo relevante no que diz respeito ao transporte multimodal é a
coordenacdo das agdes dos organismos federais internamente, como a
harmonizacdo da legislacito e dos procedimentos administrativos
operacionais, tanto com as convengdes internacionais quanto com os paises
com os quais o Brasil tenha um comércio expressivo (p.76).

Os portos secos representam outro passo importante no sentido de retirada de
empecilhos a circulacdo territorial. No Estado de Sdo Paulo existem 27 portos secos. Nos
portos secos € possivel despachar documentacdo de cargas que serdo exportadas, refletindo

em diminui¢des da permanéncia das cargas nos portos. De modo mais claro,

Portos secos sdo recintos alfandegados de uso publico, situados em zona
secunddria, nos quais sdo executadas operagdes de movimentacdo,
armazenagem e despacho aduaneiro de mercadorias e de bagagem, sob
controle aduaneiro (RECEITA FEDERAL, 2010).

No Brasil existem 62 portos secos em funcionamento, de acordo com a Receita
Federal, e 15 licitados.

O PAC também veio a contribuir para a melhoria da circulagdo ou das infra-estruturas
de transportes no Brasil, e conseqiientemente no Estado de Sdo Paulo. O principal
investimento do PAC no Estado de Sdo Paulo € no Rodoanel, que ji possui dois dos quatro
trechos projetados em funcionamento, os quais sdo: trecho Oeste e trecho Sul.

De acordo com informagdes disponiveis no dominio eletrdnico na internet da
Secretaria dos Transportes do Estado de Sao Paulo (2010) sobre o Rodoanel trecho sul, “sua
principal atuacdo serd a ligacdo do Brasil Central ao Porto de Santos. Serd importante elo
econdmico para a incorporacdo do Porto de Santos ao sistema de logistica de transportes de
todo o Estado e do Brasil”. No entanto, apesar de ser importante para o pais e para o Estado
de Sao Paulo percebe-se que a maior parte dos investimentos feitos pelo Estado em fun¢ao da
melhoria das infra-estruturas de transporte revela a profunda sujeicao do Estado aos requisitos
provenientes de demandas corporativas. Conforme ja advertiu Braga (2007) muito pouco ou
nada se percebe de investimentos em sistemas de transportes objetivando melhorar as
condic¢des de circulagdo de areas do estado onde hda menos dinamismo econdmico e para a

circulacdo de passageiros. A regido do Vale do Ribeira que possui grande producdo de
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bananas € bom exemplo de regido que ndo tem sido atendida em suas demandas por melhores
condi¢des de escoamento da produgdo. Lembrando que a quase totalidade da producdo se
dirige ao consumo da Regidao Metropolitana de Sao Paulo ou de seus centros distribuidores
como as Centais de Abastecimento (CEASAs). Ha pequenos e micros empresarios com
arrecadagdes modestas se comparadas com o empresariado das dreas dindmicas, como 0s
eixos, que ndo tem atendidas suas demandas por melhorias nos sistemas de circulagao.

O Estado é o grande agente responsdvel pelos investimentos em obras de infra-
estruturas de transportes. Porém, no presente momento histérico ha concentracdo das
preocupacdes em melhorar a circulagdo das dreas que ja sdo as mais dindmicas dos territorios.
Por outro angulo de visdo percebe-se que apenas o Estado pode de fato ordenar a estruturacao
das infra-estruturas de transportes. Ou seja, é possivel atribuir ao Estado determinadas acdes
que aprofundam as desigualdades regionais. Nesse sentido, que o Estado representa um
significativo influenciador da localizagdo industrial, mas nao o principal.

Fischer (2008) aponta que a intervencdo dos poderes publicos na direcdo de
influenciar a localizacdo das grandes infra-estruturas e as atividades industriais pode
privilegiar certas dreas do espaco, geralmente as que ja apresentam forte concentracdo de

atividades. Para o autor,

Pelas politicas de ordenamento, de descentralizacdo, de industrializacdo das
regides periféricas, de protecio do meio ambiente, de bloqueamento das
zonas de forte congestionamento etc., os poderes publicos orientam as
implantagdes industriais e, em principio, esforcam-se para assegurar a
coeréncia espacial entre a localizacdo das grandes infra-estruturas de
transporte e aquela das atividades industriais. Freqiientemente esse
intervencdo chega a uma certa discrimina¢do espacial em proveito de
algumas zonas de forte concentracdo de atividades (p. 120).

A afirmagdo de que é o Estado o responsdvel por investimentos nas infra-estruturas de
transporte se pautam em programas de concessdes (rodovidrias e ferrovidrias) ou
privatizacoes (portos, EADIs, etc.), lembrando que os contratos sdo assinados por empresas
interessadas no negdcio e comprometidas a cumprir regras de um contrato elaborado por
equipes estatais. Afigura 37 mostra as EADIs que atualmente estavam em funcionamento em
2010.

Outra forma de investimento estatal no ordenamento das infra-estruturas de
transportes é o investimento direto do Estado em obras, como exemplo o PAC, que
atualmente encontra-se em sua segunda etapa. Assim, conforme conclusdes de Castillo (2004;
2007) e Braga (2007) além de atender primordialmente a demanda corporativa por

readequagdes e novos investimentos em obras que visam aumentar a fluidez circulacional no
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territério o Estado também promove, de certa forma, o aprofundamento das desigualdades

espaciais, regionais e territoriais.

Figura 37: Estado de Sao Paulo: EADIs em funcionamento - 2010.

M = s

Em suma, é necessario ter conhecimento de que na segunda metade do século XX e no
inicio do século XXI ocorreram e ocorrem transformagdes nos sistemas de transportes,
embora as relacdes de custos entre os modais ndo tenham se alterado muito. A disseminagdo
das discussdes sobre a importancia do uso da multimodalidade e da intermodalidade
certamente estao contribuindo e contribuirdo muito para aumentar a eficiéncia dos sistemas de
transportes. Outro fato importante a reconhecer € que, por mais que as relacdes entre a
producdo e o poder publico tenha sofrido mudancas o Estado ainda é o grande responsavel

pelo ordenamento territorial, mesmo que o faca guiado pelo setor produtivo.
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5.3 Transformagdes nos sistemas de transporte ocorridas na
segunda metade do século XX: causas e conseqiiéncias

No capitalismo, a necessidade de se alterarem as relagoes de produgdo e de trabalho
encurtou os periodos revoluciondrios nos transportes e intensificou as relagdes de trocas e os

padrées tecnologicos.
Maircio Rogério Silveira

Ap6s a segunda guerra mundial houve a retomada da producdo, que em pouco mais de
uma década apresentou producdo e produtividade muito mais expressivos do que se havia
experimento antes da guerra. O periodo ficou conhecido como os “25 anos gloriosos”, por
conta dos vultosos recursos obtidos pelas empresas no periodo, além do expressivo aumento
do comércio mundial (MORAES, 2006). No inicio da década de 1970 aparecem os primeiros
indicios do esgotamento do regime de acumulagdo fordista e de seus desdobramentos na
economia mundial. As causas sao diversas, mas a maioria dos autores as atribui as duas crises
do petréleo e ao fim do sistema de Bretton Woods.

Para que fosse vidvel o aumento do comércio mundial é evidente que o sistema de
transportes dos paises que participam do comércio mundializado fosse eficiente, caso ndo
poderia comprometer a competitividade das empresas localizadas em seus territorios.

Ha autores que analisam as transformacgdes nos sistemas de transportes ocorridas a
partir da segunda metade do século XX e inicio do século XXI apresentando outras causas. E
o caso de Aradjo (2005), que atribui caracteristicas diferentes para paises centrais e
periféricos. Aradjo (2005) divide as caracteristicas que provocaram mudangas nos paises
centrais e nos paises periféricos afirmando que no caso dos centrais trés causas principais
influenciaram as transformacdes: esgotamento de economias de rede, estagflacao dos anos 70
e mudancas tecnoldgicas.

Nos paises centrais,

Um fator adicional, que ndo deve ser esquecido, foi o ciclo de inovagdes
tecnoldgicas que ocorreu nesse periodo, em particular na microinformatica.
Esta possibilitou desacoplar as atividades de ‘rede’ da produgdo e
comercializacdo de bens e servicos nessas indistrias, a0 mesmo tempo em
que revolucionava as telecomunicagoes (ARA(JJ 0, 2005, p. 152).

Nos paises periféricos, Aradjo (2005) as redes (de gés, elétricas, telefonia, etc.)

estavam e ainda estdo imaturas, na maioria dos casos. Trés caracteristicas podem ser
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apontadas para as mudangas ocorridas nos paises periféricos: mudanca de orientacdo das
Agéncias Multilaterais de Fomento e a crise financeira (setorial e publica) e as mudancas
tecnoldgicas que também tornaram possiveis as mudancas nos paises centrais.

Em suma, considerando

[...] a imaturidade das redes, e a necessidade de desenvolvimento da
economia e da sociedade, a reforma nos paises em desenvolvimento deve
responder a necessidade de introduzir ndo s6 pressdes para eficiéncia, como
também incentivos ao investimento ¢ a expansdo (ARAUJO, 2005, p. 154).

Chang (1997 apud ARAUJO, 2005) aponta que nos paises periféricos as reformas
conseguiram €éxitos quanto a eficiéncia estitica, mas nao se pode dizer o mesmo sobre a
eficiéncia dindmica. Nesse sentido, a eficiéncia dindmica € mais crucial para os paises em
desenvolvimento, com suas redes imaturas e a pressdao da sociedade (corporagdes) por mais €
melhores servigos.

No entanto,

[...] € necessario pressionar por eficiéncia, ao mesmo tempo dando
mecanismos para a expansdo. E o papel das agéncias reguladoras € central
para isso. Deve reconhecer-se, humildemente, que no mundo inteiro o
dominio da regulacdo € imperfeito e tateante — embora alguns paises estejam
bem mais adiantados que outros (ARA(JJ 0, 2005, p. 154).

Em se tratando especificamente da trajetdria brasileira no tocante ao desenvolvimento

de sua infra-estrutura Aradjo (2005) aponta que,

O Brasil seguiu de perto o percurso da maioria dos paises em
desenvolvimento. Apds cingiienta anos de uma politica de substitui¢do de
importagdes, e trinta anos de constru¢do de infra-estrutura num processo
liderado pelo Estado, a crise financeira dos anos 80 colocou em xeque esse
esquema. Sob pressdo dos 6rgaos financeiros multilaterais, e sem ter como
financiar a expansdo o Brasil viu-se constrangido a fazer reformas com
privatiza¢des e introdugdo de concorréncia (ARAUJ 0, 2005, p. 155).

Na verdade, o Brasil seguiu tdo de perto o percurso da maioria dos paises em
desenvolvimento que entrou na onda de concessdes e privatizacdes de servigos e de infra-
estruturas essenciais ao funcionamento da economia capitalista. O Brasil € o pais que possui,
em termos proporcionais, a maior porcentagem de rodovias concedidas a iniciativa privada,
de acordo com estudo do IPEA (2010).

O estudo do IPEA (2010) aponta, em linhas gerais, que ao longo da segunda metade

do século XX o Estado foi perdendo a capacidade de manter e ampliar a infra-estrutura de
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transportes. Alguns exemplos sdo as sucessivas perdas de fontes de recursos para
investimento, como exemplo, os impostos sobre combustiveis e lubrificantes e sobre servicos
de transportes de competéncia federal que foi substituido pelo Imposto sobre Circulacao de
Mercadorias e Servicos (ICMS), cujos recursos obtidos sdo direcionados integralmente aos
estados. Situacdo semelhante ocorreu com o Imposto sobre a Propriedade de Veiculos
Automotores (IPVA), que antes era dividido entre as trés esferas de poder estatal e a partir do
inicio dos anos 1980, ficou a cargo apenas dos estados e dos municipios de 1985 em diante.
Assim, “[...] apesar da transferéncia de receitas de impostos, ndo ocorreu a proporcional
transferéncia para estados e municipios do 6nus da conservacdo da malha rodoviaria” (IPEA,
2010, p. 4). Frente a estes agravantes a Constitui¢do Federal de 1988 abriu possibilidades para
a concessao e privatizacdo de servigos e infra-estruturas de interesse publico (IPEA, 2010).
Com o contexto gerado pelas crises da década de 1980 trés propostas foram encaminhadas
para a superacdo dos problemas mais graves referentes as infra-estruturas de transportes no
Brasil: 1) Restabelecer as fontes de recursos para o setor rodovidrio; 2) Conceder rodovias
para operadoras privadas; 3) Delegar aos estados a administracdo e a exploracdo de trechos de
rodovias (IPEA, 2010, p. 4).

Para os agentes produtivos tanto os que necessitam de fluidez territorial por conta da
competitividade, como os que se localizam nos eixos de desenvolvimento econdmico
investigados nas observagdes de campo, quanto os agentes interessados em obtencdo de lucros
na administracdo de infra-estruturas de transportes atuando na prestacdo de servicos de
utilidade publica as acdes tomadas pelo Estado significaram a primeira vista condig¢des
propicias para o aumento da circulagdo de capital.

Entretanto, esta situacdo, num longo prazo, poderd ser mais interessante para os
agentes que administram as infra-estruturas do que para os que as utilizam, uma vez que no
médio e longo prazo a dindmica econdmica de certas dreas poderd requerer ampliagdes e
adaptacdes nos sistemas de transportes que serdo impedidas por conta da rigidez dos contratos
e do longo prazo deles. No médio prazo podera surgir a necessidade de duplicacdo de trechos
rodovidrios concedidos, no entanto, os termos e condi¢des dos contratos poderdo trazer
inconvenientes para a resolugdo desses problemas acarretando o aumento do “custo Brasil” e

gerando gargalos logisticos (IPEA, 2010).
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5.4 As concessOes de rodovias no Brasil e no Estado de Sao
Paulo

A partir da década de 1990 com a assimilacdo brasileira da politica neoliberal,
empreendida pela abertura do pais iniciada no governo do ex-presidente Fernando Collor de
Mello as privatizagdes e as concessdes de rodovias foram regulamentadas e passaram a ser
adotadas. Petras (1999) ao fazer uma avaliacdo das privatiza¢des®' numa escala mundial
relacionando-as com o neoliberalismo ja havia chegado a algumas das conclusdes apontadas
pelo estudo do IPEA (2010). Para Petras (1999), as privatizagdes na América Latina ndo se
resumem a uma decisdo isolada, na verdade, estd relacionada com um padrdo antigo de
politica que atua por meio de aparelhos coercitivos locais.

Para se compreender as privatizacdes ocorridas na década de 1980 em outros paises e

na década de 1990, no Brasil, Petras (1999) defende que,

[...] a privatizacdo deve ser compreendida como parte de uma estratégia
global cuja base sdo o ataque a sociedade civil e a politica democrética, as
intervengdes militares violentas e o recurso arbitrario aos decretos do Poder
Executivo (p. 304-305).

As empresas publicas foram criadas com o objetivo de abrir o caminho para as
corporagdes atuarem com expectativa de retorno dos lucros advindos dos investimentos num
prazo mais rdpido. Sdo exemplos as sidertrgicas, as mineradoras, a Petrobrds, entre outras
empresas de base. Somam-se a criacdo das empresas publicas outras acdes empreendidas
pelos Estados Nacionais objetivando criar um ambiente propicio a atuagdo das corporagdes e

empresas multinacionais.

As empresas publicas foram elementos essenciais para o crescimento da
industria privada. O setor privado nio estava capacitado ou nao desejava
financiar e investir em escala (e produzir em nivel de custos) suficiente(s)
para atender a necessidades da burguesia, das novas classes produtoras.
Emergiu uma coalizdo de forgas compostas por industriais nacionalistas,
trabalhadores e classe média que buscava apoio a longo prazo, vultosos
investimentos puiblicos para o fornecimento de energia a baixo custo € uma
infra-estrutura basica de transporte para a producgao e distribuicdo (PETRAS,
1999, p. 309).

81 S o .
As concessdes sdo uma forma de privatizagdo, uma vez que os longos prazos de contratos permitem que o
patrimonio publico fique em maos de agentes privados que controlam o uso desse patrimdnio, lembrando que

0 que interessa ao cidadado sao as condic¢des de uso.
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Pelo fato de o objetivo ser analisar as privatizacdes das infra-estruturas de transportes,
parece ser conveniente associd-las com a finalidade de garantir condi¢cdes para um
crescimento do setor privado no Brasil, uma vez que as infra-estruturas sdo consideradas
como bdsicas para o processo produtivo em todas as suas etapas. Apds todos os esfor¢cos dos
governos brasileiros objetivando industrializar o pais por meio das empresas publicas, dos
incentivos a construcdo de rodovias, da vinda para o Brasil de muitas empresas
multinacionais, vieram as crises do final da década de 1970 e na de 1980. A “soluc@o” para as
crises veio através dos “conselhos”, gestados no “Consenso de Washington”, para os paises
em desenvolvimento afundados em dividas (FIORIL, 1997). O neoliberalismo.

Virios problemas envolviam as empresas publicas, embora esses problemas fizessem
parte de uma estratégia de longo prazo dos paises desenvolvidos para induzir as economias
periféricas ao neoliberalismo. Um desses problemas é o empreguismo, visto que o Estado se
tornou o principal empregador e absorveu parte da mao-de-obra liberada pelas empresas que
se ajustavam a reestruturagdo produtiva e adotavam com impeto o uso das inovagdes. Para
Petras (1999, p. 315) “o resultado disso foi a elevac@o dos custos administrativos, uma folha
de pagamentos inflada e uma burocracia desnecessdria que contribuiu para a imagem de um
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‘setor estatal ineficiente’”. Outro fator que contribuiu para a crise do setor publico foi a
atuacdo corporativista de sindicatos que defenderam a ineficiéncia entre funciondrios publicos
(PETRAS, 1999).

O resultado de todo esse movimento envolvendo as empresas publicas foi que,

[...] o setor publico fracassou na sua modernizagdo e na sua tarefa de tornar-
se mais competitivo. Resumindo, as forcas politicas, econdmicas e sociais
operaram interna e externamente em regime de parceria para gerar a crise do
setor publico, que contém implicitamente a possibilidade de reforma-lo,

N

conferindo uma responsabilidade maior a maioria da populagdo, ou a
possibilidade de desmanteld-lo, entregando estes recursos ao minoritdrio
setor privado (PETRAS, 1999, p. 316).

Nesse contexto se insere as concessdes rodovidrias e ferrovidrias no Brasil e mais
especificamente no Estado de Sdo Paulo, que é o que possui a maior quantidade em
quilometros de rodovias concedidas. Até o ano de 2010 o Estado de Sao Paulo possuia 4.929
quilémetros de rodovias sob o regime de concessdo, conforme mostra a tabela 1. E
interessante notar que a quilometragem de rodovias concedidas pelo Estado de Sdo Paulo

ultrapassa a das rodovias federais.
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Tabela 1: Concessoes de rodovias federais e estaduais para a iniciativa privada.

Concedente Numero de concessoes | Pista simples (km) | Pista dupla (km) | Total (km)
Governo Federal 13 2.686,60 2.076,40 4.763,00
Sao Paulo 17 1.332,00 3.597,00 4.929,00
Parana 6 1.915,10 628,6 2.543,70
Rio Grande do Sul 8 1.711,30 17,6 1.728,90
Rio de Janeiro 3 140,30 85 225,30
Minas Gerais 1 371,40 0 371,40
Outros* 3 188,40 103,3 291,70
Total 51 8.345,10 6.507,90 14.853,00

Fonte: Retirada do comunicado IPEA n. 52, 2010.
* Inclui os estados do Espirito Santo, Bahia e de Pernambuco.

O curioso € que no caso das concessoes de rodovias o Brasil (ver tabela 1), costumado
a seguir politicas dos paises desenvolvidos, ocupa o primeiro lugar no mundo, a média
mundial é de 2% da malha sob concessdo, mas no Brasil em 2010 ja eram 9% (14.853
quilometros). Os Estados Unidos possui 7.150 quildometros de rodovias concedidas, a Franca
possui 6.500, a Espanha 2000, a Itdlia 6.175 e o México 6.400 (NTC, 2010). Ha evidéncias de
que ja existem muitos outros trechos cotados a serem concedidos pelo governo federal no
Brasil, em 2011 ja ocorreram mais assinaturas de contratos de concessoes de rodovias.

As concessodes de rodovias podem ser interpretadas, considerando o longo prazo, de
duas perspectivas diferentes. A primeira é que proporcionou melhoria na fluidez, no
escoamento de mercadorias e no transporte de passageiros (MACHADO, 2005; OLIVEIRA et
al, 2006). A segunda é que as concessdes podem significar um freio a livre expansdo dos
territrios onde estdo inseridas, pois caso haja um desenvolvimento expressivo das forcas
produtivas a dindmica desses territérios requererd melhorias no sistema de transportes e os
contratos longos amarrardo o poder publico que terd que respeitar os prazos (PETRAS, 1999;
IPEA, 2010).

O IPEA adverte que faltou uma visdo estratégica nos contratos de concessdo,
principalmente nos da segunda etapa de concessdes de rodovias empreendido pelo Estado de

Sado Paulo em 2008, para o IPEA,

Aparentemente, buscou-se resolver o problema emergencial que era ter uma
rodovia em boas condi¢des operacionais. Nao se observa uma preocupagio
com o futuro, isto é, que no prazo da concessdo poderia ocorrer expressivo
crescimento do fluxo de veiculos nas estradas, o que demandaria uma oferta
maior de infra-estrutura rodovidria. Isto € observado nos contratos, cujos
objetivos ndo incluem a construcio, duplica¢do, ou mesmo a ampliagdo da
rodovia. Assim, pode-se afirmar que a estrutura das estradas concedidas néo

se altera no prazo da concessao, podendo gerar gargalos (p. 29).
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Outra caracteristica negativa das concessdes rodoviarias no Brasil € o fato de que se,
“[...] na maioria dos paises as concessdes foram para a construcdo de autopistas”, “[...] no
Brasil, o modelo adotado ndo teve como objetivo construir novas autoestradas, buscava-se,
simplesmente, transferir as rodovias existentes para a iniciativa privada” (IPEA, 2010, p. 25).

A figura 38 mostra as concessdes de rodovias no Estado de Sdo Paulo e pela andlise
do cartograma € possivel perceber que ha concentracdo de concessdes nas dreas mais
dinamicas do estado, como exemplo, as trés Regides Metropolitanas (Sao Paulo, Campinas e
da Baixada Santista), a regido de influéncia de Sorocaba e de Ribeirdao Preto, e o Noroeste do
estado.

A comparacdo entre o figuras 38 e 39 revela que as dreas que concentram as rodovias
concedidas e, portanto, as pragas de peddgio sdo as que possuem os maiores VDMs. Assim, é
pertinente afirmar que a iniciativa privada, evidentemente se interessa pelas dreas com
maiores possibilidades de arrecadacdo, lembrando que a maior fonte de arrecadacdo das
concessiondrias de rodovias € a cobranca de peddgio.

O que tem de interessante nisso € que estd claro que a iniciativa privada ndo se
interessa por rodovias com baixos VDMs e sem expectativa de aumento. Isto mostra que a
pratica de concessoes se traduz em uma méa forma de politica de administragdo de rodovias, e
jamais em uma solugdo, pois a iniciativa privada ndo € rentdvel a maior parte das rodovias
brasileiras. Ndo se configura em uma alternativa vidvel para solucionar o problema de gestao
de infra-estruturas de transportes, uma vez que niao conseguem atingir toda a dimensao do que
ha para ser solucionado.

Ao longo da segunda metade do século XX o Estado brasileiro criou e destituiu os
meios de manutencdo e construcdo de rodovias. As rodovias brasileiras foram construidas
com recursos arrecadados pela Unido, como exemplo as diversas modalidades de impostos
sobre combustiveis e lubrificantes, imposto sobre propriedade de veiculos, que eram
destinados para a constru¢do e conservagao das rodovias previstas no Plano Rodovidrio
Nacional (criado em 1945) e também para auxiliar financeiramente os estados em seus
investimentos rodoviarios (IPEA, 2010).

A partir de 1974, com a criacdo do Fundo Nacional de Desenvolvimento, estes
recursos passaram a ser direcionados também para outros setores, mas seu término definitivo
ocorreu na constituicdo de 1988 que proibiu a vinculagdo especifica de impostos a 6rgaos,
fundos ou despesas. Um exemplo para comprovar este fato é o crescimento da malha

rodovidria brasileira ao longo da segunda metade do século XX.
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A malha rodovidria federal pavimentada passou de 8.675 quilometros em 1960 para
47.487 em 1980 e até o ano 2000 eram 56.097. Isto mostra que apds as crises econdmicas e
politicas da década de 1980 e com as novas determinacdes da constituicdo de 1988 a malha
rodovidria federal pavimentada cresceu menos de 10 mil quildmetros num prazo de vinte
anos, € o pior, o baixo crescimento nesses vinte anos ndo foi compensado por maior
crescimento proporcional de inversdes em ferrovias ou de adaptacdo de hidrovias.

Muitos impostos antes de competéncia federal passaram as competéncias estaduais e
municipais, mas ndo houve delegacdo de administragdo de rodovias na mesma propor¢ao as
duas esferas de poder publico (estados e municipio). Segundo Lacerda (2005) apud IPEA
(2010,

[...] o imposto sobre combustiveis e lubrificantes e o imposto sobre servicos
de transporte, de competéncia federal, foram substituidos pelo Imposto sobre
Circulagdo de Mercadorias e Servigos (ICMS), cuja arrecadacido pertence
integralmente aos estados. O mesmo ocorreu com o imposto sobre
propriedade de veiculos, que era repartido entre Unido, estados e municipios,
o qual foi substituido, em 1985, pelo Imposto sobre a Propriedade de
Veiculos Automotores (IPVA), de competéncia estadual, compartilhado com
os municipios, eliminando a participag¢do da Unido (p. 4).

Com todas essas mudancas nas formas de administragdo das infra-estruturas
rodovidrias o Estado federal criou duas alternativas que ndo deram certo. A primeira foi o
selo-peddgio criado em 1988 e em 1990 a Taxa de Conservacdo Rodovidria. As duas
alternativas foram extintas ainda em 1990.

A alternativa que vingou foi a que existe atualmente, trata-se da Contribui¢do sobre a
Intervencao no Dominio Econdmico (CIDE), criada em 2001. A CIDE possui trés objetivos,
sendo um deles “financiar programas de infra-estruturas de transportes” (IPEA, 2010). No

entanto, de acordo com Tizzot (2007),

[...] entre janeiro de 2002 e dezembro de 2005 a CIDE rendeu R$ 31,5
bilhdes, dos quais apenas R$ 5,4 bilhdes foram aplicados na infra-estrutura
de transportes. Os R$ 26,1 bilhdes restantes destinaram-se a formar o
superdvit primdrio e pagar despesas gerais dos ministérios, saldrios e
indenizagdes do governo federal (ndo paginado).

Desta forma, percebe-se que a expansio e a manuten¢do das rodovias brasileiras, ou
dependerdo de programas especiais, como o PAC, ou continuardo a serem concedidas, se os
recursos da CIDE continuarem sendo utilizados para outros fins.

Para Tizzot (2007), se os recursos obtidos com a CIDE forem realmente de uso
exclusivo para investimentos em infra-estruturas de transportes seriam suficientes para suprir

os gastos com as infra-estruturas de transportes no Brasil. Nas palavras de Tizzot (2007), “os
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recursos da CIDE, desde que aplicados com seriedade, sdo suficientes para recuperar € manter
todas as rodovias do Brasil” (ndo paginado).

A cobranga por uso de rodovia através da instalacdo de pracas de pedédgio é uma
pratica totalmente antiecondmica pelo fato de que a manutencdo de uma praca consome cerca
de 15% do que se consegue arrecadar. Além disso, a maioria dos contratos de concessdao no
Brasil onera muito as concessiondrias com tributos e taxas. Sobre essa discussdo Tizzot

(2007), afirma que,

Estudos patrocinados pelas Nacdes Unidas indicam que para arrecadar um
imposto ou contribui¢do como a Cide se gasta cerca de 1% da receita,
enquanto que para arrecadar o pedagio gastam-se mais de 15% da receita.
Portanto, a Cide além de ser um "peddgio"” altamente eficiente, dado seu
baixissimo custo de arrecadagdo, também estabelece uma relacdo justa entre
o consumidor de combustivel e o uso das rodovias, pois quanto mais um
veiculo consome combustivel, mais desgasta o pavimento e mais contribui
para a manutencao das vias publicas (ndo paginado).

E completa que,

O lucro das concessiondrias e as despesas com imposto de renda e
administragdo consomem mais 55% dessa receita, restando apenas 30% para
investimentos em conservacido, operacdo e obras como beneficio direto ao
usudrio. Ora, como pode ser socialmente vidvel um sistema que para existir
consome 70% do que arrecada? (ndo paginado).

O estudo do IPEA (2010) também faz alguns apontamentos indicando que os modelos
de concessdo adotados no Brasil em sua maioria ndo sdo vidveis economicamente. E a
tendéncia é que a prética de concessdes de rodovias deve continuar no Brasil, sdo exemplos
recentes, a efetivagdo da segunda etapa de concessdes do Estado de Sao Paulo, com uma
agravante a mais, se comparado com os lotes da primeira etapa e a efetivacdo dos sete lotes de
rodovias federais que ficaram em vias de serem concedidos por alguns anos. Os prazos de
concessdo da segunda etapa do Estado de Sao Paulo, cujos contratos foram assinados em
2008, sao de trinta anos, e os prazos da primeira etapa sdo de vinte anos. A Unica diferenca
positiva entre a primeira e a segunda etapa € que na segunda etapa as concessiondrias deverao
administrar alguns trechos de rodovias vicinais.

Aratjo e Brito (2003) que analisaram os modelos de concessdes de rodovias em quatro

paises da América Latina: México, Argentina, Colombia e Brasil concluem que,

[...] de uma forma geral, o prazo ideal da concessdo deve variar entre 15 e 20
anos, a tarifa deve ser reajustada a partir de indices paramétricos de custos
de operacdo e manuten¢do e a selecdo dos grupos que vdo operd-las deve
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adotar como principal critério a administracdo da maior extensao de rodovias
nao pedagiadas (p, 1).

Conforme Aradjo e Brito (2003) apontam o prazo ideal para concessdes de rodovias
giram em torno de quinze a vinte anos, entretanto, o governo paulista ao invés de reduzir os
prazos de concessdes dos lotes da segunda etapa estendeu-os. Mas, o que € pior, no caso do
segundo lote de concessdes do Estado de Sdo Paulo, é o fato de que na maioria dos trechos
concedidos ja havia cobranca de peddgio feito pelo DER — SP. Assim, além de praticar a
cobranca de pedagio, que € uma pratica “indigesta” para a maioria dos usudrios, o Estado
deixou de abocanhar o dinheiro que virard lucro nas maos das concessiondrias e também

perdeu o controle sobre as rodovias por um periodo de trinta anos.
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CONSIDERACOES FINAIS
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Ao longo da jornada de atividades da pesquisa foi possivel ampliar os conhecimentos
sobre as etapas produtivas, suas inter-relaces e seus reflexos nos quatro eixos de
desenvolvimento econdmico que foram investigados e que se localizam no Estado de Sao
Paulo. A dinamica industrial, os transportes e a logistica, foram os principais temas que,
relacionados e solidarizando entre eles, resultaram na configuracio espacial inscrita nos eixos
de desenvolvimento econdmico. Assim, os eixos puderam ser investigados a partir de duas
perspectivas relacionadas uma relacionada a forma e a outra aos processos.

O processo histérico de concentragdo industrial no Estado de Sdo Paulo engendrado
pela grande influéncia da imigracdo e da dindmica do complexo cafeeiro coincidiu, na década
de 1950, com o inicio da “era rodoviaria” no Brasil no governo de Washington Luis (1926 -
1930), mas que apresentou impulso no governo de Juscelino Kubitschek (1956 - 1961). Estas
condi¢des também foram causa e conseqiiéncia do aumento vertiginoso do €xodo rural (por
ter ocorrido em periodo curto de tempo) e conseqiiente aumento da urbanizagao.

No terceiro quartel do século XX com a crise do regime de acumulagdo fordista e com
a reestruturacdo produtiva ocorreram mudang¢as em todo o processo produtivo. Dentre essas
mudancas destacam-se as espaciais (localizagdo de atividades produtivas), nos sistemas de
transportes e na logistica. No Brasil os reflexos da reestruturagdo produtiva e das idéias
neoliberais foram mais acentuados a partir do final da década de 1980 e em toda a década de
1990.

Em razdo de no Estado de Sao Paulo se concentrar aproximadamente metade das
atividades industriais brasileiras é possivel afirmar que as transformacdes nos sistemas
produtivos e de transportes mundiais refletiram com mais profundidade nesse estado. Assim,
a partir de fins da década de 1970 e, principalmente, na de 1980 ocorreu com mais vigor o
aumento do ndmero de estabelecimentos industriais no interior do estado. Nesse mesmo
periodo (décadas de 1970 e 1980) houve o melhoramento da rede rodovidria, com a
constru¢do e/ou duplicagdo das principais rodovias que conectam a capital Sao Paulo ao
interior, como exemplo as rodovias Anhanguera, Washington Luis e Castelo Branco.

Essas mudancgas espaciais no Estado de Sdo Paulo favoreceram o aumento do nimero
de estabelecimentos industriais no interior, mas principalmente, a parcela do interior mais
proxima da capital e em municipios cujas sedes urbanas apresentavam porte médio e se
localizavam préximas, ou eram atravessadas por rodovias com pista dupla e de boa qualidade
de fluidez. Desta forma, comegaram a se estruturar os eixos de desenvolvimento econdmico.

Na década de 1990 e na primeira década do século XXI esses processos foram menos
acentuados, mas continuaram a ocorrer e a tendéncia é de aumento da atividade industrial no

interior. Embora, o interior mais distante da capital que se encontra conectado por vias de
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transporte e de comunicagdes também apresenta dindmica econdmica expressiva, como por
exemplo, os municipios de Sdo José do Rio Preto, Ribeirdo Preto e Birigui.

A dindmica econdmica (industrial) nos quatro eixos de desenvolvimento econdmico
foi evidenciada por meio de uma comparagdo entre dois momentos, os anos de 1985 e 2009.
Nesse sentido, a andlise comparativa dos quatro subsetores e das quatro varidveis nos quatro
eixos investigados revelou que no periodo de 24 anos houve aumento da atividade industrial
nos municipios dos eixos de desenvolvimento econdémico enquanto diminuiu no municipio de
Sao Paulo. Conforme se pode verificar nos graficos 15, 16, 17 e 18 (nas respectivas paginas
211, 212, 213 e 214) concentram em torno de 30% da produc¢do industrial do Estado de Sao
Paulo nos subsetores industriais da indudstria do material elétrico, material de transportes,
quimica, produtos farmacéuticos, veterindrios e perfumaria e metalirgico. Desses quatro
subsetores, a maior concentragdo nos municipios dos quatro eixos de desenvolvimento
econdmico € da industria do material de transporte com aproximadamente 45% da producao
estadual. Nos quatro subsetores foram constatados crescimento da atividade industrial
inclusive nos municipios que também pertencem a Regido Metropolitana de Sdo Paulo, com
algumas poucas excecdes. Essa dinamica industrial pode ser relacionada com o processo de
desconcentracdo industrial, no ambito regional, e com a reestruturacdo produtiva, no ambito
nacional e internacional.

Para relembrar € interessante apontar que esta investiga¢cdo partiu da problemdtica que,
conforme se comentou na introdugdo, era compreender quais as intencionalidades por trds da
formacdo dos eixos de desenvolvimento econdmico e qual a relacdo entre os eixos de
desenvolvimento econdmico e os transportes e a logistica. Assim, percorreu-se um longo
caminho para se chegar a algumas respostas. As reflexdes sobre a no¢do de desenvolvimento
mostrou ser relativa e ligada a ideologia do modo capitalista de produgdo. A investigacdo
requereu, para que ficasse mais completa que se relacionasse as teorias sobre eixo de
desenvolvimento com a observacdo em campo. Com esses procedimentos foi possivel
compreender com mais clareza a relacdo entre a formagdo dos eixos, desconcentragdo
industrial, reestruturagdo produtiva com a producdo, propriamente dita, conforme Marx
(1982). Com isso, também foi possivel inferir que ao longo da histéria do capitalismo o
processo produtivo passou por significativas transformacdes resultando nas diferenciacdes
espaciais, que no final do século XX e no inicio do século XXI s@o motivadas, sobretudo em
razdo dos reflexos da reestruturagdo produtiva. Uma vez que, cada vez mais se promove
interdependéncia entre a produg¢do, distribui¢do, consumo (troca) com reflexos nas divisdes do

trabalho e na seletividade espacial conforme Santos (2008a).
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Desta forma, foi imprescindivel realizar reflexdes sobre a localizacdo industrial, as
revolugdes logisticas e as transformacdes nos sistemas de transportes ao longo do tempo. As
andlises dessas temdticas revelaram que hd uma estreita inter-relacdo entre a localizacdo
industrial e as transformacdes nos sistemas de transporte e na logistica, uma vez que a
localizagdo industrial pode ser flexibilizada em razdo das melhorias nos sistemas de
transportes (meios de transporte, vias de transporte e normatizacdes). As vias € os meios de
transporte experimentaram mudancas, principalmente em razdo das demandas geradas pelo
aumento das atividades produtivas no amago das trés revolugdes industriais.

Em relacdo a administragdo e as politicas publicas referentes aos sistemas de
transporte e a logistica pode-se afirmar que o Brasil e o Estado de Sdo Paulo nas décadas de
1990 e 2010 retomaram as preocupacOes com a circulacdo nos seus territorios. O poder
publico federal iniciou na década de 1990 as primeiras concessdes de rodovias no pais com
cobranca de peddgio, na rodovia Presidente Dutra (BR 116). Com os programas
governamentais PAC e PDDT-Vivo os poderes publicos federal e estadual mostram que ha
uma preocupacdo com a melhoria das condi¢gdes de circulagcdo, no entanto segue muito mais
uma légica regida pelas demandas dos agentes produtivos do que por uma légica que visa
interligar dreas ja historicamente deficientes quanto aos sistemas de transportes. A
conseqiiéncia disso é o aumento das diferenciacdes espaciais que, num momento historico em
que os espacos podem ser analisados pela perspectiva do meio técnico-cientifico-
informacional, conforme Santos (2008b), resulta em maiores seletividades espaciais. A
andlise das condi¢Oes materiais e operacionais dos transportes, que contou com consideragdes
sobre as concessoOes rodovidrias no Brasil e no Estado de Sdo Paulo, mostrou que, do ponto de
vista da conservacdo e das inversdes em infra-estruturas de transportes as dreas mais
privilegiadas continuam sendo as que historicamente ja o eram. O resultado disso ¢ que ha
indicios de se continuar o aprofundamento das desigualdades territoriais.

Os eixos de desenvolvimento econdmico sdo reflexos dessas transformacdes
supracitadas, ou seja, é a materializagao desses processos. O estudo dos eixos também revela
que o Estado privilegia os agentes econdmicos em detrimento de demandas das dreas onde
ndo hd atrativos para a presenca deles.

Nesse sentido, os eixos de desenvolvimento econdmico se caracterizam pela
concentracdo de municipios de porte médio localizados ao lado ou atravessados pela rodovia
que estrutura o eixo do qual faz parte. Conforme se pode verificar na figura S (pagina 68) a
sua forma de localizag@o € linear, semelhante a um eixo. Nesses municipios se concentram
atividades produtivas, com destaque para as industriais, em distritos € condominios

industriais, préximos as rodovias que estruturam os eixos, proximas as vias de transporte
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interurbanas que apresentam facilidades de acesso as rodovias que atravessam o municipio,
mas principalmente que facilita o acesso as rodovias que estruturam os eixos. Trés elementos
sdo os principais condicionadores da formacgdo dos eixos (atividades econdmicas, cidades de
porte médio e infra-estruturas de transporte e de comunicagdes), mas o papel primordial é
exercido pela presenca das infra-estruturas de transportes e de comunicagdes.

A leitura espacial da localizacdo industrial no Estado de Sdo Paulo por meio dos eixos
de desenvolvimento econdmico soma-se a outras leituras, no entanto, revela os processos que
contribuiram para a concentracdo de atividades econdmicas, principalmente a industrial,
pautados em melhorias nos sistemas de fluidez de mercadorias pessoas e informacdes.
Selingardi-Sampaio (2009) em seu estudo interpretativo da dinamica industrial no Estado de
Sao Paulo que percorreu um caminho metodoldgico que ndo € pautado no conceito de eixos
de desenvolvimento, no entanto, faz uma reflexdo semelhante a que se faz aqui. Para

Selingardi-Sampaio (2009),

De fato, o que mais se projeta das andlises desenvolvidas sobre a industria e
seus efeitos na sociedade e no espaco, ndo apenas na Geografia Econdmica,
mas nas demais ciéncias sociais, é o cardter mutante da atividade industrial
(principalmente apdés 1970), feicdo forjada pelas profundas transformagdes
ocorridas em suas estruturas técnico-produtiva, financeira e organizacional,
as quais, por sua vez, acarretaram mudancas nas formas de relacdes e
interagdes que a atividade industrial estabelece com outras atividades
econdmicas, e nos impactos que ela produz no espaco geografico e na
sociedade (p. 31).

Pelas palavras da autora percebe-se que na segunda metade do século XX e,
principalmente, a partir de seu ultimo quartel ocorreram transformacdes na atividade
industrial do Estado de Sao Paulo, o que causou impactos nas organizagdes do espago
geogrifico e da sociedade. Ainda de acordo com a autora essas “profundas transformacdes
ocorridas em suas estruturas técnico-produtiva, financeira e organizacional” foram possiveis,
principalmente, em razdo das melhorias ocorridas nas infra-estruturas de transportes e de
comunicacdes que no sistema flexivel respondem por capacidade e rapidez de fluidez mais
eficientes.

Para finalizar, ¢ importante deixar registrado que a investigacao aponta que 0 processo
de estruturacio dos eixos apresenta tendéncia de continuidade, em razdo de que, ao contrdrio
do que alguns autores apontaram (VIRILIO, apud DIAS, 1995, DUPAS, 2001), nao
aconteceu o “fim das distdncias” e nem a indiferenca em relacdo a localizagdo espacial.
Assim, a fluidez de mercadorias, pessoas e informacdes com seguranga continuam sendo

atributos territoriais cobicados pelos agentes produtivos. Mas, a busca pelo aumento da
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fluidez também continua sendo um dos principais causadores das desigualdades espaciais,
territoriais e regionais. Significando adiamento do atendimento pelo poder publico das
necessidades mais urgentes da populacdo, especialmente a parcela menos favorecida
economicamente, uma vez que inversdes em objetos fixos (préteses) e normatizagdes
favorecem mais diretamente os agentes produtivos do que esta parcela significativa da
populacdo.

Nesse contexto, investigar as inter-relacdes entre os processos que contribuiram para a
formacao de eixos de desenvolvimento econdmico com as mudangas promovidas nos sistemas
de transportes e na logistica contribui de uma maneira mais completa para evidenciar as
intencionalidades dos que promovem as diferenciagdes espaciais.

Mas, os esforcos empreendidos para se almejar compreender os inter-relacionamentos
entre os eixos e as transformacdes nos sistemas de transportes e na logistica deixaram outras
indagacdes. Qual € de fato a efetividade de utilizagdo de intermodalidade e multimodalidade
praticados no Estado de Sao Paulo? O PNLT e o PDDT-vivo estdo realmente contribuindo
para aumentar a racionalidade no uso dos modais de transportes no Estado de Sdo Paulo? A
circulacdo e a fluidez territorial no Estado de Sdo Paulo podem ser melhoradas? Em quais
regidoes? Além dos sistemas de transportes e de comunicagdes, quais outros setores podem ser
melhorados no Estado de Sdo Paulo para aumentar a competitividade das empresas do ponto
de vista da localizagdo e ao mesmo tempo beneficiar as populagdes dos municipios afetados?

Feitas todas estas reflexdes nesse texto, relembrar-se-4 uma hipétese que deu vida a
esta pesquisa, trata-se de que o ordenamento territorial do Estado de Sdo Paulo, com suas
conseqiiéncias servem, em primeiro lugar, para o atendimento de necessidades de reproducdo
do capital no espago paulista. Desta forma, as inversdes em sistemas de transportes e de
telecomunicagdes, atendem principalmente os agentes produtivos localizados no Estado de
Sao Paulo, e de forma secundéria beneficia (de maneira relativa) a populacdo menos abastada

que vive nas proximidades dos eficientes sistemas de transportes e comunicagdes.
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ANEXOS

Eixo da rodovia Anhanguera — SP 330.

Variavel: tamanho do estabelecimento.

Quadro 1: Indistria do material elétrico e de comunicacgdes — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OUMAIS  Total

Caieiras 0 0 0 31 0 0 0 0 0 31

Jundiai 0 0 47 39 147 423 296 1324 0 2276

Vinhedo 0 6 0 0 0 0 304 0 0 310

Campinas 45 60 221 352 485 1036 1615 2432 5298 11544

Paulinia 0 5 0 0 0 0 0 0 0 5
Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 10 15 14 104 0 106 0 0 0 249

Araras 10 0 25 il 0 0 0 0 0 106

Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 0 31 0 0 0 366 0 0 397

Sao Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cravinhos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 2: Industria do material elétrico e de comunicag¢des — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OUMAIS  Total

Caieiras 3 5 14 0 54 179 0 0 0 255

Jundiai 1" 38 46 83 379 102 428 0 3270 4357
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS  Total

Vinhedo 9 1" 0 80 72 247 0 0 0 419

Campinas 55 100 260 310 797 1377 896 956 1563 6314

Paulinia 0 9 15 0 0 0 266 0 0 290

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 40 21 85 285 240 0 0 0 0 671

Araras 0 15 4 48 0 384 0 0 0 488

Santa Cruz da Conceicao 0 0 18 0 0 0 0 0 0 18

Porto Ferreira 2 6 0 74 0 148 0 997 0 1227

Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cravinhos 0 0 14 0 0 0 607 0 0 621

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n°® 76.900/75).

Quadro 3: Industria do material de transporte — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS  Total

Caieiras 0 0 0 23 0 132 0 0 0 155

Jundiai 5 9 0 0 0 0 450 0 1029 1493

Vinhedo 4 0 0 24 0 226 0 0 0 254

Campinas 5 48 34 33 0 105 479 0 8701 9405

Paulinia 0 0 0 44 0 153 0 0 0 197

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 2 6 31 21 75 279 456 1655 3333 5858
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS  Total

Araras 0 8 0 0 0 0 0 0 0 8

Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 9 0 0 0 0 0 0 0 9
Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cravinhos 3 0 0 0 61 0 0 0 0 64

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 4: Indistria do material de transporte — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS  Total

Caieiras 3 15 13 0 0 0 0 0 0 31

Jundiai 5 8 69 119 98 594 881 972 1472 4218

Vinhedo 9 8 30 119 163 246 300 705 0 1580

Campinas 34 64 236 220 0 763 1589 2861 5186 10953

Paulinia 1 6 0 74 0 0 0 0 0 81
Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 25 100 174 172 396 226 1585 2291 1826 6795

Araras 5 37 10 59 76 0 275 0 0 462

Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cravinhos 0 7 3 0 50 0 0 0 0 88

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).



Pagina 1298

Quadro 5: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Caieiras 7 5 46 174 146 353 0 0 0 31

Jundiai 22 35 89 214 431 292 405 0 2551 4039

Vinhedo 0 0 16 25 56 193 0 568 0 858

Campinas 49 129 263 ™ 1028 698 1434 0 0 4342

Paulinia 10 7 0 93 138 384 553 0 3194 4379

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 2 22 1" 38 m 174 611 0 0 935

Araras 3 0 35 268 0 0 0 0 0 306

Santa Cruz da Conceigdo 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 8 0 0 0 0 0 0 0 0 8

Sao Simao 0 0 15 0 0 122 0 0 0 137

Cravinhos 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 6: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OU MAIS  Total

Caieiras 25 63 150 524 307 118 0 0 0 1187

Jundiai 32 44 198 552 885 2694 736 1312 1303 7756

Vinhedo 22 69 134 86 140 560 0 576 0 1587

Campinas 1M 206 409 1103 1390 889 1166 770 0 6044

Paulinia 29 23 112 362 412 624 1494 667 1220 4943
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS  Total

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 181 427 847 891 565 444 0 0 1325 4680

Araras 24 64 36 287 121 321 370 0 0 1223

Santa Cruz da Conceicao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 15 18 25 32 0 0 0 0 0 90

Séo Simao 0 0 0 40 0 163 0 0 0 203

Cravinhos 6 0 63 95 70 0 430 0 0 664

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 7: Indistria metaldrgica — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Caieiras 1 6 74 40 0 196 0 0 0 317

Jundiai 52 78 90 162 399 508 280 599 2994 5162

Vinhedo 6 0 1" 0 0 0 0 0 0 17

Campinas 167 175 244 5717 450 1184 1027 2407 0 6231

Paulinia 4 0 14 0 69 0 0 0 0 87
Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 19 56 66 429 206 483 300 0 0 1559

Araras 25 42 147 55 269 102 0 0 0 640

$Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 5 7 12 0 0 0 0 0 0 24

Sao Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Cravinhos 5 5 0 0 0 0 0 0 0 10

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 8: Industria metalirgica — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OUMAIS  Total

Caieiras 26 51 125 429 137 0 0 0 0 768

Jundiai 121 195 271 608 815 1212 620 1429 0 5271

Vinhedo 24 88 m 228 69 208 0 0 0 728

Campinas 279 436 648 941 842 1432 0 0 0 4578

Paulinia 18 14 31 67 298 108 0 0 0 536

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 212 340 649 1033 620 559 755 0 0 4168

Araras 7 89 230 495 274 453 0 0 0 1612

Santa Cruz da Conceicao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 17 48 76 0 0 115 0 0 0 256
Séo Simao 1 9 0 0 0 0 0 0 0 10

Cravinhos 12 27 13 0 0 0 0 0 0 52

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Variavel: Faixa de renda média (em salarios minimos)

Quadro 9: Indistria do material elétrico e de comunicacgdes — 1985.

Municipio 000050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Caieiras 0 0 13 12 1 0 1 2 2 0 0

«X
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Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Jundiai 0 24 240 396 135 191 481 387 238 76 93 2261

Vinhedo 2 0 20 191 34 15 24 1" 8 1 4 310

Campinas 5 18 892 1270 837 2589 2689 1284 915 390 524 11513

Paulinia 0 1 0 3 1 0 0 0 0 0 0 5

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
e N - R TN
Limeira 0 0 103 102 14 7 " 6 0 0 0 243
e T T R
Araras 0 0 49 26 14 3 8 3 3 0 0 106
I R R N R
Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 36 130 129 42 24 12 8 5 4 6 396

Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cravinhos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 10: Inddstria do material elétrico e de comunicagdes — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500  150120,00 MAISDE20,0  Total

Caieiras 0 0 8 155 45 12 12 9 1" 1 0 0 2

a1
@»

Jundiai 2 1 57 375 1420 563 355 389 399 375 218 179 4333

Valinhos 0 1 1 90 100 59 30 22 15 2 3 3 3

¥
>

Campinas 21 5 28 762 1302 1151 574 822 669 494 206 197

I
N
«®X

Paulinia 0 4 0 26 68 45 22 32 45 29 9 10 2

©
S

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Municipio ATE050 0511,00 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500  150120,00 MAISDE20,0  Total
Limeira 0 7 22 214 268 7 29 25 5 3 0 0 650
Araras 0 1 23 190 93 7 29 36 28 8 2 4 485
Santa Cruz da Conceicao 0 0 0 3 6 7 2 0 0 0 0 0 18

Porto Ferreira 0 0 293 380 188 129 76 73 44 28 9 7 1227

Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

o

Cravinhos 0 0 27 480 66 19 1" 7 6 1 0 1 6

8

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n°® 76.900/75).

Quadro 11: Inddstria do material de transporte — 1985.

Municipio 00005 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500  150120,00 MAISDE20,0  Total

Caieiras 0 0 44 67 13 6 10 5 4 1 0 150

Jundiai 0 14 37 115 318 179 367 237 134 40 37 1478

Vinhedo 0 2 85 85 36 24 9 7 4 1 1 254

Campinas 0 20 198 705 1994 1436 2116 1520 803 292 273 9357

Paulinia 1 2 38 69 39 19 9 8 7 4 1 197
Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 5 35 197 908 1444 1018 891 529 457 139 135 5758

Araras 0 0 5 3 0 0 0 0 0 0 0 8
Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 3 6 0 0 0 0 0 0 0 0 9
Sdo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cravinhos 0 2 36 1" 4 4 5 0 0 0 0 62
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Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500 150120,00 MAISDE20,0  Total

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 12: Industria do material de transporte — 2009.

Municipio ATE0,50 051100 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000  10,011500  150120,00  MAIS DE 20,0 Total

Caieiras 0 0 0 14 12 3 1 0 1 0 0 0 31

Jundiai 1 15 49 156 585 1016 774 693 501 2n 72 7 4204

Vinhedo 1 4 21 329 578 172 106 96 74 80 54 46 1561

Campinas 1 10 61 254 775 1696 2063 1954 1273 1311 713 446 10557

Paulinia 0 1 1 13 23 14 10 13 2 0 0 0 7

3

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 2 5 110 379 2278 1158 810 871 434 347 152 100 6646

Araras 0 1 16 1M 191 46 25 26 18 13 2 6 455

Santa Cruz da Conceicao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cravinhos 0 0 7 42 27 4 4 3 1 0 0 0 8

©

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 13: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio 000050 051100 101200 201300 3,01400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Caieiras 0 0 129 229 105 79 87 52 30 6 12 729

Jundiai 1 39 703 1973 440 228 253 176 110 37 48 4008

Vinhedo 0 2 72 124 145 167 168 88 44 21 25 856
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Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Campinas 4 38 623 1324 577 332 472 365 255 151 175 4316

Paulinia 0 38 20 161 168 232 494 1051 1203 508 480 4355

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 0 5 82 254 216 135 105 68 38 1" 14 928

Araras 0 0 33 102 72 43 30 15 10 1 0 306

Santa Cruz da Conceicao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 1 5 0 1 0 1 0 0 0 0 8

Séo Simao 0 0 40 75 14 3 2 0 0 3 0 137

Cravinhos 0 0 4 0 0 0 0 0 0 0 0 4

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n°® 76.900/75).

Quadro 14: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 1,011,500 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500  150120,00 MAISDE20,0  Total

Caieiras 0 0 26 342 386 164 95 81 40 12 4 3 1153

Jundiai 1 5 89 1464 2581 1019 568 783 504 3N 146 166 7697

Vinhedo 0 1 44 227 312 215 163 189 203 134 38 39 1565

Campinas 3 9 198 172 1498 991 454 560 425 301 161 202 5974

Paulinia 1 2 12 261 587 433 352 726 797 669 358 648 4846

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 1 39 1522 768 1169 465 206 214 105 73 23 47 4632

Araras 0 2 35 344 416 182 67 65 46 34 7 12 1210
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Municipio ATEO0S50 051100 10115 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 0 36 42 10 2 0 0 0 0 0 0 90
Séo Simao 0 0 1 7 97 14 10 4 1 2 0 1 201

Cravinhos 0 0 14 161 184 13 56 65 30 17 10 12

®
el
N

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 15: Inddstria metalirgica — 1985.

Municipio 000050 051100 101200 201300 3,01400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Caieiras 0 5 70 135 55 19 14 5 5 1 0 309

Jundiai 34 48 366 858 621 705 967 813 427 122 154 5115

Vinhedo 0 2 4 3 2 1 1 4 0 0 0 17

Campinas 33 65 1240 1703 963 754 781 370 182 46 59 6196

Paulinia 0 0 16 11 8 3 25 9 6 5 2 85
Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 1 10 374 674 234 112 70 40 21 7 4 1547

Araras 0 2 235 195 80 57 47 16 5 1 1 639

Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 5 9 10 0 0 0 0 0 0 0 24

Séo Simao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cravinhos 0 4 5 1 0 0 0 0 0 0 0 10

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Quadro 16: Industria metalirgica — 2009.

Municipio ATEO0S50 0511,00 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Caieiras 0 0 13 284 262 89 38 45 19 2 1 0 753

Jundiai 0 17 149 770 1079 72 562 824 564 284 87 124 5232

Vinhedo 1 3 55 152 157 62 68 101 67 40 8 1" 725

Campinas 0 1" 1M 1209 1380 755 404 373 172 62 13 24 4514

Paulinia 0 0 37 132 136 85 55 42 25 6 7 1 526

Nova Odessa 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Limeira 2 10 212 1043 1488 673 309 229 75 30 6 3 4080

Araras 0 6 44 374 800 194 92 48 23 5 0 0 1586

Santa Cruz da Conceigao 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Porto Ferreira 0 1 27 17 58 22 17 6 3 0 0 0 251

Séo Simao 0 0 5 4 1 0 0 0 0 0 0 0 10

Cravinhos 0 1 15 5 13 13 1 1 1 1 0 0 51

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Eixo da rodovia dos Bandeirantes — SP 348.

Variavel: Tamanho do estabelecimento.

Quadro 25: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 1985.
Municipio ATE4 DE5AO DE0AT) DEZ0A49 DES0A99 DET00A249 DEZ50A499 DES00AS99  10000UMAIS  Tofal

Caieiras 0 0 0 31 0 0 0 0 0 31

Jundiai 0 0 47 39 147 423 296 1324 0 2276

Campinas 45 60 221 352 485 1036 1615 2432 5298 11544

Sumaré 0 0 31 0 0 0 908 0 1287 2226

Limeira 10 15 14 104 0 106 0 0 0 249

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 26: Indistria do material elétrico e de comunicac¢des — 2009.

Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OUMAIS  Total

Caieiras 0 3 5 14 0 54 179 0 0 0 25

o

Jundiai 0 1" 38 46 83 379 102 428 0 3270 4357

Campinas 0 55 100 260 310 797 1377 896 956 1563 6314

Sumaré 0 2 5 0 88 0 0 300 0 0 39

a

Limeira 0 40 21 85 285 240 0 0 0 0 67

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 27: Industria do material de transporte — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES00A999 1000 OU MAIS Total

Caieiras 0 0 0 23 0 132 0 0 0 155

Jundiai 5 9 0 0 0 0 450 0 1029 1493
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Campinas 5 48 34 33 0 105 479 0 8701 9405

Sumaré 0 0 0 0 0 0 751 0 4122 4873

Limeira 2 6 31 21 75 279 456 1655 3333 5858

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 28: Industria do material de transporte — 2009.

Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OUMAIS  Total

Caieiras 0 3 15 13 0 0 0 0 0 0 31

Jundiai 0 5 8 69 119 98 594 881 972 1472 4218

Campinas 0 34 64 236 220 0 763 1589 2861 5186 10953

Sumaré 0 4 27 30 79 98 184 817 0 3416 4655

Limeira 0 25 100 174 172 396 226 1585 2291 1826 6795

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 29: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES0A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OU MAIS  Total

Caieiras 7 5 46 174 146 353 0 0 0 731

Jundiai 22 35 89 214 431 292 405 0 2551 4039

Campinas 49 129 263 41 1028 698 1434 0 0 4342

Sumaré 1 6 4 62 133 518 430 0 1656 2847

Limeira 2 22 " 38 7 174 611 0 0 935

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Quadro 30: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.
Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 0UMAIS  Total

Caieiras

Campinas

Limeira 0 181 427 847 891 565 444 0 0 1325 4680

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 31: Inddstria metaldrgica — 1985.
Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 10000UMAIS  Total

Caieiras 1 6 74 40 0 196 0 0 0 317

Jundiai 52 78 90 162 399 508 280 599 2994 5162

Campinas 167 175 244 577 450 1184 1027 2407 0 6231

Sumaré 13 36 0 125 89 329 0 0 1264 1856

Limeira 19 56 66 429 206 483 300 0 0 1559

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 32: Industria metalirgica — 2009.
Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OUMAIS  Total

Caieiras 26 51 125 429 137 0 0 0 0 768

Jundiai 121 195 2n1 608 815 1212 620 1429 0 5271

Campinas 279 436 648 941 842 1432 0 0 0 4578

Sumaré 62 66 126 433 131 0 444 0 1313 2575
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 0UMAIS  Total
Limeira 212 340 649 1033 620 559 755 0 0 4168
Cordeiropolis 20 10 54 196 154 0 0 0 0 434
Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
Variavel: Faixa de renda média (em salarios minimos).
Quadro 33: Indistria do material elétrico e de comunicac¢des — 1985.
Municipio 0,00 0,50 0,51 1,00 1,01 2,00 2,01 3,00 3,014,00 4,01 5,00 5,017,00 7,01 10,00 10,01 15,00 15,01 20,00 MAIS DE 20,0 Total
Sao Paulo 56 480 15363 23994 13642 9202 11276 9662 7945 3943 4552 100115
Caieiras 0 0 13 12 1 0 1 2 2 0 0 31
Cajamar 0 0 0 9 33 1 1 3 0 1 0 4
Jundiai 0 24 240 39 135 191 481 387 238 76 93 2261
Itupeva 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Campinas 5 118 892 1270 837 2589 2689 1284 915 390 524 11513
Hortolandia 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Sumaré 14 2 81 194 164 124 272 329 385 236 412 2213
Limeira 0 0 103 102 14 7 1 6 0 0 0 243
Cordeiropolis 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
Quadro 34: Indistria do material elétrico e de comunicac¢des — 2009.
Municipio ATE 0,50 0,51 1,00 1,011,50 1,512,00 2,013,00 3,014,00 4,01 5,00 5,017,00 7,01 10,00 10,01 15,00 15,01 20,00 MAIS DE 20,0 Total
Séo Paulo 3 63 1717 8487 6528 3113 1760 2140 1904 1876 1086 1602 30279
Caieiras 0 0 8 155 45 12 12 9 11 1 0 0 253
Cajamar 0 0 6 130 171 86 54 33 39 39 15 18 591
Jundiai 2 1 57 375 1420 563 355 389 399 375 218 179 4333
Itupeva 0 1 20 512 228 82 54 4 43 30 10 6 1028
Campinas 21 5 28 762 1302 1151 574 822 669 494 206 197 6231
Hortolandia 0 0 5 50 122 44 24 25 15 12 5 8 310
Sumaré 0 0 1 65 87 37 14 4 51 55 29 15 395
Limeira 0 7 2 214 268 i 29 2 5 3 0 0 650
Cordeirépolis 0 0 0 1 5 0 0 2 0 0 0 0 8
Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
Quadro 35: Industria do material de transporte — 1985.
Municipio 0,00 0,50 0,51 1,00 1,01 2,00 2,013,00 3,014,00 4,01 5,00 5,017,00 7,0110,00 10,01 15,00 15,01 20,00 MAIS DE 20,0 Total
Sao Paulo 33 218 6796 14925 8023 5082 7254 7251 4871 2073 1957 58483
Caieiras 0 0 44 67 13 6 10 5 4 1 0 150
Cajamar 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Jundiai 0 14 37 115 318 179 367 237 134 40 37 1478
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Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Campinas 0 20 198 705 1994 1436 2116 1520 803 292 273 9357

Sumaré 15 33 201 1045 650 807 121 519 309 85 7 4862

Cordeirépolis 0 3 0 1 0 0 0 0 0 0 0 4

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 36: Industria do material de transporte — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 1,011,50 151200 2,013,00 301400 401500 501700 7011000 10,011500  150120,00 MAISDE20,0  Total

o
)
e,
2
7]
o
o
o

14 12 3 1 0 1 0 0 0 3

15 49 156 585 1016 74 693 501 2n 72 Il 4204

[
£
S
e
El

Campinas 1 10 61 254 775 1696 2063 1954 1273 1311 73 446 10557

Sumaré 20 2 24 86 356 393 715 1868 669 276 59 169 4637

Cordeirépolis 0 0 0 4 4 4 2 2 1 0 0 0 1

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

3

Quadro 37: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio 000050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500  150120,00  MAIS DE 20,0 Total

Caieiras 0 0 129 229 105 79 87 52 30 6 12 729

Jundiai 1 39 703 1973 440 228 253 176 10 37 48 4008

Campinas 4 38 623 1324 577 332 472 365 255 151 175 4316

Sumaré 0 22 135 221 405 274 571 454 331 172 244 2829

Cordeirépolis 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 38: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.
Municipio  ATE0S0 051100 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7,011000 10011500 15012000 MAISDE200  Total

Caieiras 0 0 26 342 386 164 95 81 40 12 4 3 1153
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Municipio ATEO0,50 0,511,00 1,011,50 1,512,00 2013,00 301400 401500 501700 7011000 10,011500  150120,00 MAISDE20,0  Total

Jundiai 1 5 89 1464 2581 1019 568 783 504 371 146 166 7697

Campinas 3 9 198 172 1498 991 454 560 425 301 161 202 5974

w
5
3
]
EN
o
o

25 305 649 627 475 650 563 594 267 485 4646

Cordeirépolis 1 0 99 104 103 4 21 22 6 0 1 0 398

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 39: Indidstria metalirgica — 1985.
Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500 15012000 MAISDE 20,0 Total

Caieiras 0 5 70 135 55 19 14 5 5 1 0 309

Jundiai 34 48 366 858 621 705 967 813 427 122 154 5115

Campinas 33 65 1240 1703 963 754 781 370 182 46 59 6196

Sumaré 3 19 179 334 302 207 279 304 126 42 50 1845

Limeira 1 10 374 674 234 112 70 40 21 7 4 1547

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 40: Indistria metaltirgica — 2009.
Municipio  ATEQ50 051100 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE200  Total

Caieiras 0 0 13 284 262 89 38 45 19 2 1 0 753

Jundiai 0 17 149 770 1079 772 562 824 564 284 87 124 5232

Campinas 0 1" 1 1209 1380 755 404 373 172 62 13 24 4514

Sumaré 0 5 47 231 299 254 287 623 403 236 55 78 2518

Cordeirépolis 0 1 7 109 156 65 37 38 13 4 1 0 43

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Eixo da rodovia Presidente Dutra — BR 116.

Variavel: Tamanho do estabelecimento.

Quadro 49: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Guarulhos 12 57 115 404 343 1168 1943 3369 11528 18939

Santa Isabel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Sao José dos Campos 3 28 31 4 179 590 667 0 6327 7866

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pindamonhangaba 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 4 0 19 0 0 0 0 0 0 23

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cruzeiro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 50: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES00A999 1000 OU MAIS Total

Guarulhos 65 101 217 700 596 539 873 0 3663 6754

Santa Isabel 0 0 0 22 0 0 0 0 0 22

S&o José dos Campos 22 36 196 226 336 649 1151 0 0 2616

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Pindamonhangaba 4 5 0 44 94 352 0 0 0 499

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Guaratingueta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Cruzeiro 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 51: Inddstria do material de transportes — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Guarulhos 6 37 179 299 441 1607 1384 2621 3069 9643

Santa Isabel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

S&o José dos Campos 1 5 22 0 0 258 303 1671 20199 22459

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pindamonhangaba 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 3 0 0 0 0 0 0 0 0 3

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 0 0 26 0 0 252 0 3357 3635

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 52: Inddstria do material de transportes — 2009.
Municipio ZERO ATE4 DE5SA9 DET0A19 DE20A4) DES0AQ9 DE100A249 DEZ250A499 DES00A999  10000UNAIS  Tofal

Guarulhos 0 65 101 217 700 596 539 873 0 3663 6754

Santa Isabel 0 0 0 0 22 0 0 0 0 0 22




Pagina 1330

Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OUMAIS  Total

S&o José dos Campos 0 22 36 196 226 336 649 1151 0 0 2616

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 44 94 352 0 0 0 49

©

Pindamonhangaba

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Guaratingueta

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1
Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 53: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS Total

Guarulhos 76 169 508 1447 1232 2760 1320 3461 0 10973

Santa Isabel 0 0 16 40 0 0 0 0 0 56

S30 José dos Campos 9 13 74 46 83 141 765 0 3899 5030

Tremembé 0 0 0 31 0 145 0 0 0 176

Pindamonhangaba 3 5 0 0 0 238 0 0 0 246

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Guaratingueta 3 0 28 32 75 0 0 0 1471 1609

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 3 13 0 74 0 0 0 0 0 90

Queluz 0 0 13 0 0 0 0 0 0 13

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Quadro 54: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.

Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OUMAIS  Total

Guarulhos 0 227 622 1277 2930 4413 3116 2494 2792 4385 22256

Santa Isabel 0 1 29 33 60 0 0 0 0 0 12

@

S&0 José dos Campos 0 54 76 130 503 563 163 692 0 2081 4262

Tremembé 0 5 26 0 31 0 107 0 0 0 16!

©

Pindamonhangaba 0 17 30 80 181 497 385 0 0 0 1190

Potim 0 0 8 0 31 0 0 0 0 0 39

Guaratingueta 0 19 6 49 154 0 17 0 775 0 174

Canas 0 2 7 0 0 0 0 0 0 0 9

Cruzeiro 0 9 0 13 30 151 164 0 0 0 36

2

Queluz 0 0 0 0 20 0 0 0 0 0 20

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 55: Inddstria metalirgica — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES00A999 1000 OU MAIS Total

Guarulhos 96 189 644 1580 2040 3764 6021 3025 2283 19642

Santa Isabel 3 7 0 42 0 0 0 0 0 52

Sado José dos Campos 43 32 0 185 75 0 0 0 2075 2410

Tremembé 5 0 0 0 0 0 0 0 0 5

Pindamonhangaba 9 0 0 75 0 163 0 699 5641 6587

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Guaratingueta 6 6 0 55 0 210 0 0 0 217

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A 999 1000 OU MAIS Total

Cruzeiro 10 0 1" 0 93 0 0 0 0 114

Queluz 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 56: Industria metaltirgica — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OUMAIS  Total

Guarulhos 257 783 1775 3700 3183 3982 4565 2481 0 20726

Santa Isabel 1 0 14 67 0 0 0 0 0 82

S&o José dos Campos 107 147 439 748 412 259 0 554 0 2666

Tremembé 6 21 0 53 0 0 0 0 0 80

Pindamonhangaba 12 50 12 261 234 781 0 1660 3130 6240

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Guaratingueta 1 37 21 40 50 323 294 0 0 776

Canas 0 0 0 33 0 0 0 0 0 33

Cruzeiro 22 66 12 69 0 0 0 0 1189 1358

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Variavel: Faixa de renda média (em salarios minimos).

Quadro 57: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 1985.

Municipio 00005 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Guarulhos 10 71 1188 4686 3381 1786 2576 2037 1562 784 719 18800

Santa Isabel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

o

Séo José dos Campos 12 13 110 965 1181 1348 1944 931 714 303 315 7836
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Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pindamonhangaba 0 1 2 0 0 0 0 0 0 0 0 3

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 1 4 14 1 1 1 0 1 0 0 0 23

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 58: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 2009.

Municipio ATE0,50 0,511,00 1,011,50 1,512,00 2,013,00 301400 401500 501700 7011000 10,011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Guarulhos 9 31 198 849 1341 1225 635 552 548 674 283 266 6611

Santa Isabel 0 0 4 14 3 0 0 0 0 0 0 0 2

S&o José dos Campos 0 3 86 769 a4 278 21 246 182 189 93 92 2590

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Pindamonhangaba 0 16 41 278 118 20 10 1" 4 1 0 0

o~
©
©

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
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Quadro 59: Industria do material de transporte — 1985.

Municipio 000050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Guarulhos 3 Ul 1220 2225 1425 982 1684 846 660 220 225 9561

Santa Isabel 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

S&0 José dos Campos 2 7 160 195 809 2693 6011 5503 3898 1536 1550 22364

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pindamonhangaba 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 0 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 4 1M 351 685 592 951 497 279 67 53 3590

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 60: Industria do material de transporte — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 1,011,500 1,512,00 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Guarulhos 2 13 237 1580 3730 1811 907 1140 735 698 231 248 11332

Santa Isabel 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

S&o José dos Campos 3 164 34 139 860 1303 1386 3929 7229 3891 2192 2213 23343

Tremembé 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Pindamonhangaba 0 0 4 36 359 95 37 43 43 32 16 12 677

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 0 0 3 14 54 46 36 21 26 10 7 4 221



Pagina 1335

Municipio ATEO0S50 0511,00 1,011,550 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE200  Total

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 0 4 29 1039 1108 796 465 212 138 24 54 3906

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 61: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterinarios, perfumaria — 1985.

Municipio 00005 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Guarulhos 10 162 2311 3388 1426 757 982 848 547 175 271 10877

Santa Isabel 0 6 5 30 6 0 4 2 1 0 0 54

Sao José dos Campos 7 55 128 244 733 536 716 857 735 524 479 5014

Tremembé 0 1 0 9 17 22 53 30 14 15 15 176

Pindamonhangaba 0 6 87 73 32 10 15 10 4 2 3 242

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Guaratingueta 2 101 47 7 349 297 289 247 138 70 62 1609

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 2 34 26 1" 10 3 0 3 0 1 90

Queluz 0 0 6 2 0 0 1 2 0 0 0 1

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 62: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.

Municipio ATE0,50 0,511,00 1,011,50 1,512,00 2,013,00 301400 401500 501700 7011000 10,011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Guarulhos 6 27 778 4790 6043 2834 1766 1809 1519 1430 420 438 21860

Santa Isabel 0 0 2 59 54 5 0 0 0 0 0 0

N
o

Sao José dos Campos 0 4 130 452 575 334 454 511 420 523 334 499 4236
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Municipio ATEO0S50 0511,00 1,011,550 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE200  Total

Tremembé 0 0 8 21 26 14 8 21 34 28 5 1 1

=
>

Pindamonhangaba 0 3 51 213 454 162 61 80 61 61 14 28 1188

Potim 0 0 8 4 12 5 5 1 1 1 1 0 3

o

Guaratingueta 0 0 44 40 200 59 m 188 252 155 76 7 1168

Canas 0 0 5 3 1 0 0 0 0 0 0 0 9

Cruzeiro 0 0 2 59 115 82 33 25 18 14 7 7

©w
=
R

Queluz 0 0 0 4 10 5 0 0 1 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n°® 76.900/75).

n
o

Quadro 63: Industria metalirgica — 1985.

Municipio 00005 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000  MAIS DE 20,0 Total

Guarulhos 32 102 2982 5968 2811 1811 2369 1603 918 282 312 19190

Santa Isabel 0 0 38 8 3 1 1 1 0 0 0 52

Sao José dos Campos 4 18 203 217 335 333 613 325 206 56 28 2398

Tremembé 0 1 4 0 0 0 0 0 0 0 0 5

Pindamonhangaba 27 14 167 317 939 974 1405 1412 838 273 186 6552

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Guaratingueta 0 4 38 68 54 40 37 15 13 2 6 217

Canas 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Cruzeiro 0 0 58 43 5 1 3 1 0 0 0 1

Queluz 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Quadro 64: Industria metaldrgica — 2009.

Municipio ATE0,50 0,511,00 1,011,50 1,512,00 2,013,00 301400 401500 501700 7011000 10,011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Guarulhos 30 90 ™ 4139 6208 3343 1976 1936 1015 589 122 141 20330

Santa Isabel 0 1 20 38 12 8 2 0 0 0 0 0 81

S&0 José dos Campos 0 7 103 556 7 477 283 270 100 52 12 14 2645

Tremembé 0 0 5 45 15 8 4 3 0 0 0 0 80

Pindamonhangaba 1 13 83 168 470 781 932 1603 141 608 188 189 6177

Potim 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Guaratingueta 0 4 47 175 224 162 7 4 15 15 2 5 767

Canas 0 1 0 17 9 4 2 0 0 0 0 0 33

Cruzeiro 0 2 34 54 225 352 304 228 85 35 16 5 1340

Queluz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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Eixo da rodovia Anhanguera — SP 280.

Variavel: tamanho do estabelecimento.

Quadro 73: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OU MAIS Total

Osasco 2 24 19 81 0 853 337 524 3332 5172

Jandira 0 0 0 0 0 0 0 1399 0 1399

Santana de Parnaiba 0 0 0 27 0 0 0 627 0 654

Séo Roque 4 0 17 0 0 264 388 0 0 673

Itu 5 0 0 43 0 444 0 0 0 492

Porto Feliz 0 6 0 45 0 0 0 0 0 51

Tatui 0 0 0 0 0 427 0 0 0 427

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 74: Indistria do material elétrico e de comunicac¢des — 2009.
Municipio ATE4 DE5AQ DET0A19 DE20A40 DES0A99 DE00A240 DE250A499 DE500AS99 1000 0UMAIS  Tofal

Osasco 26 33 146 174 418 289 859 981 0 2926

Jandira 9 0 10 55 54 112 0 0 0 240

Santana de Parnaiba 4 6 17 75 136 186 0 0 0 424

Séo Roque 2 20 35 26 70 0 0 0 0 153

Itu 10 5 4 153 188 589 369 0 1139 2494

Porto Feliz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Tatui 0 7 0 45 0 0 313 563 1240 2168

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
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Quadro 75: Industria do material de transporte — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DE50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A 999 1000 OU MAIS  Total

Osasco 5 0 15 63 164 134 397 1815 8741 11334

Jandira 0 0 0 0 0 159 0 0 0 159

Santana de Parnaiba 0 0 0 43 88 139 0 0 0 270

Séo Roque 0 0 0 30 0 0 0 0 0 30

Itu 2 0 65 96 0 0 291 0 0 454
Porto Feliz 0 0 0 31 0 0 0 0 0 31

Tatui 7 0 0 0 0 0 0 0 0 7

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 76: Industria do material de transporte — 2009.

Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DE500A999 1000 OU MAIS  Total

Osasco 0 22 17 124 175 0 896 375 1402 0

w
2

Jandira 0 0 0 10 0 0 167 494 0

o
=)
3

Santana de Parnaiba 0 1 6 0 24 0 461 0 0

o
'S
©
S}

Séo Roque 0 0 0 0 0 0 222 0 0

o
N
N
N

=
5

o
©
=)
n
53
133
>
®
&
~
@®
&
%3
o
o
®
®

Porto Feliz 0 8 5 0 22 53 0 315 0 0 403
Tatui 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 77: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES0A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS Total

Osasco 14 34 24 80 443 905 945 0 0 2445
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS Total

Jandira 1 7 15 176 73 182 0 0 0 454

Santana de Parnaiba 1 8 45 21 0 193 0 0 0 268

Séo Roque 6 0 13 39 166 0 0 0 0 224

Itu 8 14 1" 0 0 0 0 860 0 893

Porto Feliz 0 5 0 36 0 151 0 0 0 192

Tatui 4 9 10 22 0 0 0 0 0 45

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 78: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.

Municipio ZERO ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS Total

Osasco 0 24 110 210 507 562 1270 306 518 0 3507

Jandira 0 15 18 118 255 963 359 0 0 0 1728

Santana de Parnaiba 0 37 133 364 425 694 487 0 0 0 2140

Séo Roque 0 15 12 64 135 144 414 0 0 0 7

®

Itu 0 26 57 14 120 55 0 0 0 0 39

©

Porto Feliz 0 1" 9 26 84 0 0 260 0 0 39

o

Tatui 0 9 5 43 108 0 0 0 0 0 16!

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

a

Quadro 79: Industria metalirgica — 1985.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES0A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS Total

Osasco 46 56 65 202 293 410 0 1475 1529 4076

Jandira 4 6 0 74 7 256 463 0 0 880

Santana de Parnaiba 6 8 13 46 185 0 265 0 0 523
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Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OU MAIS Total

Sao Roque 3 29 19 20 216 0 295 0 0 582

Itu 29 46 38 143 252 867 1258 0 0 2633

Porto Feliz 8 7 0 0 0 221 0 0 0 236

Tatui 7 0 16 0 0 0 0 0 0 23

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 80: Indidstria metalirgica — 2009.

Municipio ATE4 DE5A9 DE10A19 DE20A49 DES50A99 DE100A249 DE250A499 DES500A999 1000 OUMAIS  Total

Osasco 145 169 205 560 603 329 445 0 0 2456

Jandira 15 35 68 225 265 190 728 0 0 1526

Santana de Parnaiba 35 39 82 147 220 142 0 0 0 665

Séo Roque 16 19 15 86 75 0 0 0 0 21

Itu 83 124 264 529 325 320 774 0 0 2419

Porto Feliz 1" 17 30 7 301 0 0 0 0 430

Tatui 10 52 1" 21 0 172 0 0 1089 1355

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Variavel: Faixa de renda média.

Quadro 81: Industria do material elétrico e de comunicagdes — 1985.

Municipio 00005 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500  150120,00  MAIS DE 20,0 Total

Osasco 5 25 391 484 708 545 489 868 837 346 414 5112

Jandira 2 6 9 365 180 18 278 216 133 44 36 1387

Santana de Parnaiba 0 0 32 245 159 88 94 13 10 7 5

=2}
a1

3

(3
g
o
o
o
-1
<
®
o
o

87 205 81 67 86 61 37 25 15

@
>
=
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Municipio 0,00050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500  150120,00  MAIS DE 20,0 Total

Itu 0 3 216 152 40 2 27 12 10 6 4 491

Porto Feliz 0 1 22 9 3 6 8 1 1 0 0 51

Tatui 1 1" 252 m 23 1" 8 6 3 1 0 427

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).

Quadro 82: Indistria do material elétrico e de comunicagdes — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 1,011,50 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Osasco 1 6 74 342 543 380 186 252 332 389 167 192 2864

Jandira 0 0 1 49 79 32 43 19 7 3 0 0

N
@D
[

Santana de Parnaiba 0 0 15 218 108 36 27 1 5 1 0 0 421
Séo Roque 0 1 24 51 45 13 5 7 4 0 0 0 150

Itu 0 19 8 523 1267 237 101 17 13 56 18 15 2474

Porto Feliz 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

o

Tatui 0 1 7 862 714 206 66 73 54 56 20 19 2148

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 83: Inddstria do material de transporte — 1985.
Municipio 000050 051 1,00 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE200  Total

Osasco 12 69 210 2256 1248 977 1979 2160 1514 529 217 11231

Jandira 0 0 2 75 21 17 17 8 12 3 4 159

Santana de Parnaiba 0 0 89 83 53 13 16 10 2 1 0 267

Sao Roque 0 0 30 0 0 0 0 0 0 0 0 30

Itu 0 28 251 97 19 18 18 9 5 4 3 452

Porto Feliz 0 1" 20 0 0 0 0 0 0 0 0 31
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Municipio 000050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Tatui 0 0 4 3 0 0 0 0 0 0 0 7

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 84: Industria do material de transporte — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 101150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500  150120,00  MAIS DE 20,0 Total

Osasco 0 2 33 1 735 507 286 619 308 164 60 62

g
£

Jandira 0 0 0 1" 249 185 63 86 39 17 7 6

@
>
@

Santana de Parnaiba 0 0 5 69 187 91 38 45 26 15 4 5

~
o
tal

N
N
N

Séo Roque 0 1 10 56 m 37 2 5 0 0 0 0

Itu 0 2 20 78 483 294 122 82 54 28 12 4 179

Porto Feliz 0 2 8 32 204 70 30 40 14 0 0 0

FN
I3
>

Tatui 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

o

Quadro 85: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 1985.

Municipio 00005 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10,011500  150120,00  MAIS DE 20,0 Total

Osasco 2 6 662 566 373 241 242 141 109 53 38 2433

Jandira 0 1 129 104 64 29 40 18 17 12 28 442

Santana de Parnaiba 0 0 61 66 50 13 32 25 13 3 5 268

Séo Roque 0 1 92 45 48 12 10 4 5 3 3 223

Itu 0 3 469 258 63 24 26 26 15 4 4 892

Porto Feliz 0 2 10 25 45 38 33 25 9 3 1 191

Tatui 0 1 18 7 5 3 0 2 6 2 1 45

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).




Pagina 1352

Quadro 86: Ind. quimica de produtos farmacéuticos, veterindrios, perfumaria — 2009.

Municipio ATEO0S50 0511,00 10115 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Osasco 2 3 101 704 904 506 353 331 239 173 62 62 3440

Jandira 1 1 28 266 566 204 137 188 86 60 24 4 1692

Santana de Parnaiba 0 10 123 605 634 21 126 166 96 57 24 63 2115

~
X

Séo Roque 1 4 34 157 251 118 69 57 46 21 3 10

Itu 1 2 24 132 109 58 25 25 10 5 0 2

©w
©
1)

Porto Feliz 0 1 13 24 75 50 56 82 4 12 9 4

w
>
<

Tatui 1 2 2 69 37 18 3 3 3 1 1 2 163
Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n® 76.900/75).
Quadro 87: Inddstria metalirgica — 1985.
Municipio 000050 051100 101200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE200  Total

Osasco 1 32 289 546 267 295 781 1031 446 156 150 3994

Jandira 1 1 72 302 187 85 81 72 43 13 16 873

Santana de Parnaiba 0 0 246 205 32 16 12 6 2 0 0 519

Séo Roque 0 2 97 179 144 56 55 22 19 2 4 580

Itu 3 16 673 924 341 284 17 97 70 20 20 2619

Porto Feliz 0 3 54 108 21 15 16 10 4 5 0 236

Tatui 0 2 19 2 0 0 0 0 0 0 0 23

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).

Quadro 88: Industria metalirgica — 2009.

Municipio ATE0,50 0511,00 1,01150 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Osasco 0 1" 140 4177 564 351 206 363 212 76 7 7 2414

Jandira 0 3 17 473 432 245 114 99 79 19 3 9 1493
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Municipio ATEO0S50  0511,00 10115 151200 201300 301400 401500 501700 7011000 10011500 15012000 MAISDE20,0  Total

Santana de Parnaiba 0 0 34 249 176 81 54 4 15 3 0 1 654

Séo Roque 1 5 21 43 76 30 13 9 1 2 0 0 201

Itu 1 8 44 358 754 410 258 264 144 90 27 4 2399

Porto Feliz 0 1 4 131 177 43 14 36 13 3 0 0 422

Tatui 0 1 34 175 689 167 94 96 31 31 9 6 1333

Fonte: RAIS — Ministério do Trabalho (Decreto n° 76.900/75).
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