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RESUMO

A mundializacdo do capital se caracteriza pela existéncia de espagos relativos, que sé@o
decorrentes da propria logica do sistema capitalista. Partindo dessa premissa, € notério que o
crescimento da producdo da natureza, das paisagens materiais e dos meios de produgéo
conduz ao aumento progressivo da divisdo do trabalho e das contradi¢cdes sociais, diante de
uma dialética intrinseca aos diferentes espacos geograficos. A acumulacdo de capitais no
inicio do século XXI se baseia em processos de re-ordenamentos, como os de carater técnico-
cientifico-informacional e publico-privado, resultando num desenvolvimento desigual entre os
diferentes territdrios, sendo que as acdes, articulacdes e investimentos do capital privado sdo
fatores que possibilitam a existéncia desses antagonismos. A Hidrovia Tieté-Parand e 0s
portos interiores de Pederneiras-SP, Anhembi-SP e Santa Maria da Serra-SP representam a
utilizacdo da intermodalidade visando a otimizacdo do transporte de mercadorias, a integracao
de diferentes territorios e a intensificacdo das interacdes espaciais e econémicas.

Palavras-chave: Hidrovia Tieté-Parana, cargas, intermodalidade, infra-estruturas, logistica.

ABSTRACT

The mundialization of capital is characterized by the existence of relative spaces resulted from
the logic of the capitalistic system. Thus, it’s notorious that the growth of nature production,
material landscapes and productive forces lead to a progressive increase of the work division
and social antagonisms, in front of a dialectic common to different geographic spaces. The
capital accumulation in the beginning of the 21 century is based on the reorganization of
technical, scientific, informative and public private proceedings, resulting in an unequal
development among the different territories. The actions, articulations and investments on
private capital are factors that enable the existence of these contradictions. The Tieté-Parana
Waterway and the inside ports of Pederneiras-SP, Anhembi-SP e Santa Maria da Serra-SP
represents the use of the intermodality aiming the improvement on merchandises
transportation, the integration of different territories and intensification of spatial and
economical interactions.

Key-words: Tieté-Parana Waterway, loads, intermodality, substructure, logistic.
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INTRODUCAO

A dissertacdo de mestrado é resultado da pesquisa acerca da Hidrovia Tieté-
Parani e da intermodalidade no Estado de S&o Paulo, considerando as articulagbes entre
diferentes espagos e a constituicdo de redes e fluxos materiais a partir da existéncia de infra-
estruturas. A relevancia da tematica e, a0 mesmo tempo, a escassez de pesquisas e estudos
sobre transporte hidroviario interior, foram estimulos para a realizacdo de uma analise mais
apurada sobre o objeto em questéo, visto que o desenvolvimento do setor de transportes e, em
especifico, do transporte fluvial é basilar para o crescimento macroeconémico.

A utilizagdo do transporte hidroviario interior no Brasil desde a “Era Vargas”
(1930-1945) e, mais ainda, a partir do governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), é pouco
expressiva. Tal fato é resultado da politica nacional de transportes baseada no modal
rodoviario adotada deste o periodo anteriormente citado. No caso da regido Norte, tem-se um
contexto diferenciado, ja que as condi¢cdes do meio fisico sdo propicias a navegacéo fluvial e,
portanto, a movimentacdo de pessoas e mercadorias via cursos fluviais da Bacia Amazonica
possui grande importancia regional.

O fomento do transporte hidroviario interior e, em especial, da Hidrovia
Tieté-Parand é fundamental para a expansdo da circulacdo material, da articulacdo inter-
regional, da producdo agricola e industrial etc., gerando conseqiiéncias macroeconémicas
positivas que se expressam na classe trabalhadora, mediante a geracdo de empregos e renda e
0 incremento do consumo de bens durdveis e ndo-duraveis.

O Brasil é, atualmente, um grande produtor e exportador de commodities,
com destaque aos grdos e minérios, assim, diante da necessidade de escoar tais mercadorias
dos centros produtores aos portos maritimos, justifica-se a expansao do transporte fluvial e
intermodal de cargas, ja que permitem a reducdo do custo de transporte e asseguram o
escoamento a longas distancias. Investimentos em infra-estruturas hidroviarias e portudrias,
com a utilizacdo de capitais nacionais (maquinas e equipamentos), geram o efeito
multiplicador interno, ou seja, tém-se ganhos econdmicos e sociais e a revitalizagdo do setor
no pais.

As infra-estruturas hidroviarias criadas pelo poder puablico, com destaque
para a Hidrovia Tieté-Parana, oportunizaram o0 aumento dos investimentos privados. A
presenca de fixos hidroviérios no territorio paulista, como hidrelétricas, eclusas, barragens,
pontes, terminais portuarios etc., € resultado de politicas publicas e privadas e de parcerias

estabelecidas entre o Estado e o capital privado, intensificando, assim, a circulacdo material e
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as interacOes espaciais. Além disso, a falta de maiores investimentos no transporte fluvial e na
intermodalidade no Brasil ao longo da segunda metade do século XX impediu a expansao da
integracdo entre os modais aquatico e terrestre.

A dissertacdo estd organizada em quatro capitulos. No primeiro, as cinco
revolucdes e evolucBes logisticas e as mudangas nas conexdes espaciais € na dindmica
econdmica e social ao longo do tempo sdo destacadas. As revolucdes e evolugdes logisticas e
as principais repercussdes na formacéao territorial brasileira sdo apresentadas, tendo como base
as tecnologias ligadas a producdo e a circulagdo material e imaterial. Além disso, a atual
situacdo das infra-estruturas, da logistica e do transporte de cargas no pais é analisada,
destacando suas principais deficiéncias.

O segundo capitulo apresenta uma analise da relacdo do Estado com as infra-
estruturas de transportes no Brasil, com énfase ao modal hidroviario. Realiza-se um
retrospecto da historia dos transportes desde o governo de Getulio Vargas (década de 1930)
até os dias atuais e, em especial, da dindmica do transporte hidroviario interior no Brasil nos
altimos cinglienta anos, destacando o surgimento do sistema Tieté-Parana, por um lado, € a
politica nacional que ndo visa o fomento do setor, por outro. A politica neoliberal da década
de 1990 e o enfraguecimento do planejamento estatal no Brasil também sdo tratados no
capitulo, considerando as mudancgas de estratégias do Estado brasileiro. H4 também uma
discussdo sobre a crise das infra-estruturas hidroviarias no Brasil, alternativas de recuperacao
e possibilidades de crescimento econémico. Além disso, o Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) é analisado, considerando seus aspectos positivos e limitacdes existentes.

O capitulo trés trata diretamente da Hidrovia Tieté-Parana (objeto de
pesquisa). Faz-se um resgate histérico da navegacdo nos rios Tieté e Parana e do surgimento
do sistema hidroviario, considerando seus aspectos gerais. A regido de influéncia da hidrovia
e a dindmica econdmica paulista sdo analisadas, atribuindo relevancia ao setor de transportes
e seus estrangulamentos. As infra-estruturas, o transporte e 0 armazenamento de mercadorias
sdo compreendidos no contexto da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade. Destacam-se
ainda, a participagéo do capital privado na hidrovia e no sitema intermodal de escoamento de
cargas no Estado de Sdo Paulo, bem como as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) no contexto
do transporte hidroviario. Ademais, ha uma discussdo sobre a multimodalidade, a
intermodalidade e a participacao dos operadores logisticos no transporte de cargas.

No quarto capitulo, realiza-se uma discussdo sobre as estratégias logisticas
das empresas que atuam na Hidrovia Tieté-Parana e no porto intermodal de Pederneiras-SP,

quais sejam: Torque S.A., Caramuru Alimentos S.A. e Louis Dreyfus Commodities Brasil
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S.A. Questdes ligadas a competitividade, reestruturacdo interna e gestdo otimizada sdo
compreendidas a partir da relacdo entre as principais concepg¢des tedricas acerca da tematica e
as entrevistas realizadas nas empresas. Destacam-se também o transporte de cargas e as infra-
estruturas das empresas, as terceirizagdes, a busca pela reducéo de custos e a precarizacdo e
degradacao das relacdes de trabalho (subemprego e trabalho temporario).

A hipotese formulada se estrutura na idéia de que a utilizacdo da Hidrovia
Tieté-Parana e da intermodalidade no Estado de Sao Paulo contribui para o crescimento
econdmico da sua regido de influéncia (Estados de Goias, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul,
Minas Gerais, Parana e Sdo Paulo), com destaque para este ultimo, visto que todo tramo
Tieté se encontra no territorio paulista.

A pesquisa teve como objetivo geral estudar a Hidrovia Tieté-Parana e a
intermodalidade no territorio paulista diante do contexto de circulacdo de mercadorias e
formagdo de redes, com destaque aos portos intermodais de Pederneiras-SP, Anhembi-SP e
Santa Maria da Serra-SP.

O objeto de pesquisa foi delimitado a partir de seus recortes tematico (a
Hidrovia Tieté-Parana e a intermodalidade), espacial (Estado de Sdo Paulo) e temporal
(analisar a dindmica do transporte hidroviario desde a década de 1950 até a atualidade). Os
objetivos especificos da pesquisa foram: a) verificar quais séo as principais mercadorias
transportadas ao longo da Hidrovia Tieté-Parand; b) analisar o transporte fluvial e a
intermodalidade no contexto da circulagdo de mercadorias e formacdo de redes; c)
compreender a questao das politicas publicas de fomento ao transporte hidroviério interior e
se ocorreram mudancas significativas ao longo das ultimas décadas; d) verificar as infra-
estruturas e compreender as estratégias logisticas das empresas que possuem terminais na
area portuaria de Pederneiras-SP, quais sejam: Caramuru Alimentos S.A., Torque S.A. e
Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A.

Os procedimentos metodoldgicos adotados para a realizagcdo da pesquisa,
obtengdo de resultados e conclusdes e compreensdao do objeto proposto foram: revisdo
bibliografica acerca da tematica econdémica, com destaque ao transporte hidroviario e portos
fluviais, pesquisas em sites da Internet, em periddicos, nos 6rgdos responsaveis pela Hidrovia
Tieté-Parana, como o Departamento Hidroviario do Estado de Sdo Paulo (DH), Secretaria de
Transportes do Estado de Sao Paulo, Administracdo da Hidrovia do Parand (AHRANA) etc.
(pesquisa documental).

Somam-se ainda, o trabalho de campo para verificacdo das infra-estruturas

dos terminais intermodais privados e compreensdao do funcionamento da Hidrovia Tieté-
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Parana, roteiros de entrevistas destinados aos diretores dos 0rgaos publicos responsaveis pela
administracdo e funcionamento do sistema hidroviario interior, aos gerentes dos terminais das
empresas que atuam nos portos de Pederneiras-SP, Anhembi-SP e Santa Maria da Serra-SP,
aos engenheiros-chefes que coordenam as operagdes portuérias de transbordo e estocagem de
produtos e aos trabalhadores dos terminais privados para compreensdo da parte operacional e
logistica das empresas que atuam no porto intermodal. Também foram realizados trabalhos de
campo e entrevistas nos portos de Santos-SP e Sdo Sebastido-SP para conhecimento de suas
infra-estruturas e da dindmica de funcionamento dos complexos portuarios.

A coleta de dados e informagdes nas empresas que atuam na hidrovia, em
varios 6rgdos, como na Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT),
Ministério dos Transportes, Secretaria de Transportes do Estado de Sdo Paulo, Departamento
Hidroviario do Estado de Sdo Paulo etc., e também em sites da Internet, livros e periddicos,
foram também importantes para analisar o transporte fluvial e intermodal de mercadorias no
espaco. Ademais, baseando-se nos dados coletados nas entrevistas e ao longo da pesquisa,
foram criados cartogramas, quadros, tabelas e graficos para demonstrar a dindmica da
Hidrovia Tieté-Parand e do transporte intermodal de mercadorias no Estado de Sdo Paulo.

Cabe aqui realizar uma sintética apresentacdo do referencial teérico, com o
intuito de contribuir com a leitura deste trabalho, visto que sdo importantes para os estudos e
pesquisas acerca dos transportes e, em especial, do modal hidroviario e da intermodalidade.
Diante disso, a logica da circulacéo e da reproducdo do capital € basilar para compreender o
transporte de mercadorias sob a Optica da acumulacdo. As infra-estruturas e 0s meios e vias de
transporte séo tidos como fatores determinantes para a mobilidade do capital e, sobretudo, do
capital-mercadoria. A velocidade na producdo e na circulacdo acelera, por conseguinte, a
reproducédo do capital e conduz, muitas vezes, a oligopdlios setoriais, casos, por exemplo, do
transporte fluvial de commodities via Hidrovia Tieté-Parana e do agronegécio (MARX, 2005).

Relevante compreender as cinco revolugdes e evolugdes logisticas ocorridas
ao longo da historia, resultando em transformac@es significativas na I6gica da circulagdo e na
dindmica das interacdes espaciais. A expansdo dos transportes e comunicacfes foi condicdo
imprescindivel para o incremento do comércio e da industria, visto que possibilitou a
integracdo de diferentes mercados. Além disso, sdo destacadas as principais repercussdes das
revolucdes e evolucdes logisticas no Brasil, com énfase as tecnologias ligadas a producéo e
circulacdo. O incremento das interacOes regionais, maior mobilidade e acessibilidade no
espaco e a reproducdo acelerada do capital sdo aspectos resultantes da expansdo e

modernizacdo dos transportes e comunicacfes (SILVEIRA, 2009).
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O sistema técnico-cientifico-informacional e a formacdo socioespacial,
destacando a participacdo poder publico, do capital privado e dos diversos agentes sociais na
producdo, constituicdo e articulacdo dos diferentes territorios, ganha destaque na atualidade
(SANTOS, 2002). A produgdo do espagco e a formacdo de redes e fluxos materiais e
imateriais, atribuindo relevancia a reducdo do tempo de deslocamento no espaco em
decorréncia da modernizacdo do sistema de comunicacdo e transportes, sdo aspectos que
influenciam a dindmica econdmico-produtiva. Tal fato se enquadra no contexto da
internacionalizacdo econdmica e dos mercados, visto que a fluidez do capital e as inter-
relagdes entre 0s espacos séo intensas, formando-se redes a partir de fixos (SANTQOS, 2002).
Como exemplos, tém-se os portos intermodais existentes no territorio paulista.

No que tange as interacfes espaciais, tem-se uma discussdao pautada no
processo de reproducdo social e do capital, analisando os espacos a partir de suas diferencas e
possibilidades. As interacGes espaciais potencializadas a partir do sistema Tieté-Parana e do
transporte intermodal de cargas atribuem maior complexidade e dindmica ao territério. Esta
teoria serve de embasamento para uma melhor compreensdo das transformacdes e inter-
relacBes sociais em diferentes espacos, atribuindo a devida importancia a formacdo e
dindmica de cada territorio ao longo do tempo. Considerando o conjunto de deslocamentos de
pessoas, mercadorias, capitais e informagdes, com intensidades, frequéncia de ocorréncia,
distancia, direcdo, propdsito e velocidades distintas sobre o espago geogréafico, as interagdes
sdo parte da transformacdo social e econdmica e refletem as diferencas entre 0s espacos
(CORREA, 1997).

Tais interacBes existem entre cidades grandes, médias ou pequenas, sendo
proximas ou ndo. A partir delas é possivel analisar a interligagdo regional, considerando o
nivel de especializagdo, integracdo e articulacdo interna e externa, além de classificar em
hierarquias os diferentes espacos e dividir em funcbes os centros regionais (especializa¢fes
funcionais e produtivas), diante da expansdo do sistema de transportes. Este processo de
especializacdo e integracdo territorial é expresso no processo de reproducdo social e do
capital, gerando a intensificacdo da divisdo internacional do trabalho. Esta, por sua vez, é
multifacetada e complexa, uma vez que se trata de uma economia interdependente e
interconectada em ambito global (CORREA, 1997).

Organizadas a partir da sociedade e dos agentes econémicos, as interacfes
espaciais sdo, acima de tudo, movimento, e geram a interconectividade de diferentes
territérios. Como exemplo, pode-se citar a articulacdo entre os Estados de Mato Grosso e

Goiads com o Estado de Sdo Paulo através do transporte de produtos de baixo valor agregado
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(commodities) via fluvial. Soja, farelo de soja, milho e sorgo saem do porto de S&o Simao-
GO, chegam ao porto intermodal de Pederneiras-SP, e dai seguem até o porto de Santos-SP,
configurando uma rede de escoamento de cargas.

As redes de transporte de cargas se estruturam com base em pontos nodais
dotados de infra-estruturas que permitem e viabilizam a circulagdo material, como os portos
intermodais de Pederneiras-SP, Anhembi-SP e Santa Maria da Serra-SP, articulando
diferentes territorios via transporte fluvial e intermodal de cargas.

A mundializagdo do capital, demonstrando a existéncia de um sistema
capitalista de carater financeiro e oligopolista, em que as grandes corpora¢des atuam cada vez
mais em ambito global e dominam os principais mercados, possui grande relevancia na
atualidade. A incorporacdo de empresas menores se configura em uma estratégia para reducgéo
da concorréncia e incremento da acumulacdo pelos grupos transnacionais (CHESNAIS,
1996).

A teoria das combinacGes geogréaficas permite realizar uma leitura integrada
e mais completa da constituicdo do territorio, pois a combinagdo de fatores naturais (meio
fisico), econdmicos, politicos e sociais sdo condicionantes para a dindmica e producdo do
espaco, para as inter-relagcdes e para o desenvolvimento. Ademais, a teoria das combinagoes
geogréficas permite analisar o transporte hidroviério interior a partir de uma viséo totalizante,
isto &, da conjuncdo entre diversos agentes e fatores a partir da sua complexidade
(CHOLLEY, 1964). Assim, os rios Piracicaba, Tieté, Paranaiba, Grande e Parand, os canais
artificiais de Pereira Barreto-SP, Promissao-SP, Bariri-SP e lgaracu do Tieté-SP e as infra-
estruturas (eclusas, barragens etc.) criaram condigdes para a existéncia do transporte de cargas
via sistema hidroviario interior.

A dualidade bésica brasileira e os ciclos econdmicos longos (Kondratieff) e
curtos (juglarianos) sdo considerados para caracterizar a dinamica da economia internacional
e nacional. Assim, sdo considerados os fatores exdgenos e enddgenos para analisar o contexto
macroecondmico brasileiro. Soma-se ainda, a concessdo de servicos publicos a iniciativa
privada, sob a condicdo de um Estado que desempanha novos papéis (poder concedente e
credor hipotecario), como forma de superacdo dos gargalos infra-estruturais existentes no
Brasil e, em especial, no setor de transporte hidroviario interior de cargas, sendo, por
conseguinte, um empecilho a realizacdo de maiores investimentos e ao desenvolvimento
(RANGEL, 2005).

Analisar as estratégias logisticas empresariais (PORTER, 1989) € importante

para compreender o planejamento e a gestdo das empresas que atuam na Hidrovia Tieté-
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Parana e, mais precisamente, no porto intermodal de Pederneiras-SP. As terceirizacdes e a
fragilizacdo das relacGes trabalhistas estdo inseridas diretamente na l6gica da reducdo de
custos e maximizacdo do lucro das empresas Torque S.A., Caramuru Alimentos S.A. e Louis
Dreyfus Commodities Brasil S.A.

Diferentes padrdes e intensidades das conexdes espaciais resultam de um
conjunto de fatores, com destaque as bases materiais presentes no territério (infra-estruturas).
A presenca de uma logistica de transporte e estocagem de mercadorias otimizada e de fixos,
vias e meios de transportes modernos no espago, casos de portos, aeroportos, ferrovias,
rodovias, hidrovias, carros, caminhdes, embarcagoes, avides, trens, e outros, potencializam as
interacOes espaciais e criam condigdes para o desenvolvimento econdmico. Os fluxos de
cargas e pessoas, a producdo industrial e agropecuaria, alem do comércio e servicos, sdo
intensificados diante das facilidades de circulagdo e comercializacdo das mercadorias.

Ademais, é relevante destacar a expansdo e modernizagdo do sistema de
circulagdo, comunicacdo e transportes na atualidade, com destaque a Internet,
telecomunicacgdes, hidrovias, ferrovias, rodovias, multimodalidade e intermodalidade, pois
contribuem sobremaneira com as articulacdes espaciais e com 0 crescimento econdmico
nacional. A presenca de infra-estruturas modernas possibilita a criagdo de redes e fluxos no
espaco, contribuindo diretamente para o surgimento dos circuitos espaciais de produgédo, em
detrimento dos circuitos regionais, visto que as trocas ocorrem cada vez mais em ambitos
nacional e global. Assegura-se, por conseguinte, a mobilidade, fluidez e acessibilidade no
espaco, e ha o fortalecimento das relacdes comerciais entre cidades distantes geograficamente,
mas interconectadas através de redes de circula¢do no espaco.

O avanco tecnologico e os fixos presentes no espaco arrefecem a
importancia das distancias geograficas no que tange a circulagédo. Tal fato viabiliza interagdes
mais rapidas e eficientes e possibilita 0 deslocamento de grandes quantidades de produtos em
menos tempo e com um custo reduzido, sendo fundamental, por um lado, para a reproducéo
do capital e, por outro, para fomentar o desenvolvimento.

A expansdo do transporte hidroviario interior (sistema Tieté-Parana, por
exemplo) e da intermodalidade é fundamental para a superacdo do Custo Brasil em
transportes e aumento das articulagOes entre diferentes espacos. Assim, diante das dimensdes
continentais do territério nacional, é fundamental assegurar maior fluidez nas relagdes intra e
inter-regionais.

As deficiéncias no que tange ao setor de transportes séo um empecilho ao

desenvolvimento nacional, portanto, sdo imprescindiveis maiores investimentos para criacdo
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de conexdes intermodais estruturadas na integracdo entre os modais rodoviario, ferroviario e
hidroviario. Por conseguinte, ha reducdo do preco dos produtos no mercado, sdo gerados
novos empregos e renda a populacdo, tem-se o incremento do poder de consumo e, assim, sao
criadas as bases para o desenvolvimento.

Embora existam possibilidades que contemplem a utilizagcdo de mais de um
modal no transporte de cargas no Brasil, estas iniciativas ainda esbarram na escassez de
investimentos, na estrutura nacional de transportes exacerbadamente rodoviaria, na
ineficiéncia dos portos e terminais para integracdo entre os modais, na incipiente logistica de

transportes e armazenamento e nas infra-estruturas precarias e obsoletas.
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CAPITULO 1

AS REVOLUCOES E EVOLUCOES LOGISTICAS E SEUS
IMPACTOS NO BRASIL
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As revolugdes e evolucdes logisticas ocorridas ao longo do tempo sao
importantes para compreensdo das relagdes e interaces espaciais a partir da dinamica
territorial. Os acontecimentos que desencadearam mudancas estruturais e organizacionais nas
conexdes entre diferentes grupos e lugares e nas relagdes de producdo e trabalho, como as
revolugdes industriais e a expansao dos transportes, possuem um papel fundamental no que
tange as transformacGes no meio e nas rotas comerciais.

Ademais, as revolucdes e evolugbes logisticas e seus impactos no Brasil,
mediante um movimento dialético e pautado no antagonismo de forcas, se apresenta como um
aspecto relevante na constituicdo do territério e do capitalismo nacional, gerando mudancas

nas estruturas técnicas e circulatorias.

1.1. Aspectos basicos das revolucdes e evoluces logisticas

As revolugbes e evolugbes logisticas representam transformacgdes que se
delinearam ao longo do tempo e expressaram alteracGes no padrdo tecnol6égico no que tange
as comunicacdes e transportes. Como conseqliéncia, em cada uma delas hd modificacdes nas
interacdes espaciais, assim como na divisdo territorial do trabalho, em que novos espacos
comerciais despontam e se especializam em determinadas atividades e géneros.

Diante do incremento da integracdo socioterritorial, € fundamental ressaltar
que as idéias de Silveira (2009) sobre as cinco revolugdes e evolugbes logisticas sdo tidas
como base para a formulacao tedrica aqui apresentada, superando, por conseguinte, Anderson
(1990) que estrutura sua interpretacdo em quatro revolugdes e evolugdes logisticas. Esse
altimo, por sua vez, ndo aborda as relacdes econdmicas ao longo das invencdes e inovagoes
nos meios, vias e na circulagao, em especial quando trata das interagcbes comerciais no espago
e dos impactos das sucessivas revolucdes industriais, com seus avangos tecnolégicos nos
modais de transporte e nas estratégias logisticas.

Silveira (2009) trata das invengdes e inovagdes logisticas acompanhando as
flutuacGes e a dinamica de ordem econdmica, ou seja, os ciclos longos (Kondratieff) de 50
anos, com 25 de expansdo e 25 de recessdo, que caracterizam os movimentos ciclicos do
sistema capitalista internacional.

A primeira revolucdo logistica é caracterizada pela expansao do comércio,
possuindo sua origem no aumento das trocas, com destaque inicialmente para o escambo e
utilizacdo incipiente da moeda (produto-dinheiro). Posteriormente a este periodo, desponta-se
a primeira evolucdo logistica, resultado da intensificacdo do uso da moeda, que surge na

Grécia e na Lidia, no século VII a.C. Cabe dizer que tal evolucdo é permeada por
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continuidades e descontinuidades no territério e nas tecnologias utilizadas para deslocamento.
No caso do ocidente, a Gltima grande mudanca no periodo em questdo é caracterizada pelos
caminhos abertos na mata, estradas e pela navegacdo dos romanos® (SILVEIRA, 2009).

N&o obstante, tem-se um momento de descontinuidade temporal, com
excecgdo dos povos asiaticos e muculmanos, resultado do fim do Império Romano e inicio do
feudalismo. As rotas terrestres e a navegacdo de longo alcance arrefecem com o surgimento
dos feudos, resultando na diminuicdo dos fluxos de transportes, sobretudo, na Europa
(SILVEIRA, 2009).

A segunda revolucdo logistica tem inicio com a reativacdo das atividades
comerciais ap6s um longo periodo de baixa articulacdo espacial e relativo isolamento
econémico representado pelo feudalismo. Contudo, alguns fatores contribuiram para a
transicdo do modo de producdo feudal para o sistema capitalista, como a invasdo e ocupacao
de parte da Europa pelos mugulmanos e as cruzadas. Tais fatores fomentaram a ampliacéo das
atividades mercantis e das trocas culturais entre o ocidente e o oriente, iniciando a ruptura do
exacerbado isolamento caracteristico dos feudos europeus durante grande parte da Idade
Média (SILVEIRA, 2009).

Cidades comerciais surgem na Europa (casos de Génova, Veneza, Bruxelas,
Flandres etc.) mediante as necessidades de expansdo comercial. Em consequiéncia, tem-se a
abertura de rotas terrestres entre os principais centros comerciais da Europa e do Oriente
Médio, proporcionando a formacdo das corporacdes de oficio e manufaturas. Soma-se a isso
as expansdes maritimas, desencadeando a segunda evoluc¢éo logistica, com a incorporacdo de
novos territorios (colénias), principalmente da América, em consonancia a formacdo dos
Estados absolutistas aliados da pujante burguesia comercial (SILVEIRA, 2009). Tal periodo é
muito relevante, pois foi marcado pela transicdo do feudalismo para o capitalismo e pelo

incremento das interacdes espaciais.

! N4o se sabe se de prop6sito ou naturalmente tivemos pouco contato com as grandes invencdes (nos transportes)
e inovacOes (nas formas de transportar e integrar territorios, gerando, dentre varias conseqiiéncias, mudancgas
culturais), mas, atualmente, grupos de historiadores, paleontélogos, arquedlogos e outros cientistas estdo
recontando a historia. As atencbes voltaram-se a algumas &reas e paises, casos dos Impérios Romano e
Bizantino, China, India, Egito etc., com destaque as invencBes e inovagdes nos transportes e comunicacdes.
Assim, estas sdo redescobertas, podendo-se citar como exemplos o “Quinguereme”, navio romano com
capacidade de transportar 500 homens, sendo composto por cerca de 300 remadores, € com um potencial de
deslocar 150 toneladas, os “grandes barcos a vela chineses”, com quatro a seis velas, chegando a medir 140
metros de comprimento (os maiores da Antiguidade), o “Dromon”, utilizado pelo Império Bizantino, que possuia
40 metros de comprimento e 6 metros de largura, com capacidade de transportar 300 homens e 180 toneladas de
cargas, entre outros.
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Outros aspectos relevantes desse periodo sdo a consolidacdo das instituicoes
financeiras (bancos), como o de Amsterdd, da Inglaterra, Suécia etc., e a acumulagédo
primitiva de capitais, mediante a expansdo ultramarina e o colonialismo?.

A terceira revolucdo logistica estd diretamente relacionada ao avanco dos
transportes na Inglaterra, criando as bases, dentre varios aspectos, para o advento da primeira
revolucdo industrial, ocorrida na segunda metade do século XVIII, inicialmente na Inglaterra.
Ha a expanséo do sistema técnico e tem inicio a fase positiva do primeiro ciclo de Kondratieff
(longo), entre 1790-1815. Inicialmente, destaca-se a maquina ferramenta e, posteriormente,
surgem as primeiras maquinas movidas a vapor, atribuindo-se destaque para o tear mecénico e
0 descarocador de algodao. Assim, ocorre uma aceleracdo e intensificacdo da producgéo, ou
seja, maior producdo em menos tempo (NIVEAU, 1969).

Tem-se a difuséo do trabalho assalariado (a forca de trabalho se torna uma
mercadoria, ou seja, € vendida), intensificacdo da divisdo social do trabalho, necessidade de
matérias-primas, surgimento de centros industriais proXimos aos espacos em que Sse
encontram os recursos minerais (carvao mineral, por exemplo), como o0s casos de Manchester,
Liverpool e Londres, crescimento das cidades industriais, éxodo rural, altas jornadas de
trabalho, ambientes insalubres, utilizagdo do transporte ferroviario e hidroviario, entre outros
(SILVEIRA, 2009).

A divisdo internacional do trabalho (DIT) ganha maior destaque e
intensidade. Por um lado, os paises industrializados fornecem produtos industriais e, por
outro, os nao-industrializados fornecem bens agropecuarios e minerais, de baixo valor
agregado, resultando numa balanca comercial extremamente desigual. Vale destacar que tal
fato contribuia sobremaneira para o fortalecimento da relacéo centro-periferia (MARX, 2005).
Soma-se ainda, que diante do capitalismo industrial (substituiu o comercial) ha um
predominio do liberalismo politico e econémico.

A terceira revolucdo logistica® se apresenta num contexto de revolugdo

agricola, com a modernizacdo dos processos produtivos a partir da aquisicdo de novas

2 0 exemplo do Brasil é emblemético e, dessa maneira, cabe citar a contribuicdo de Ignécio Rangel acerca do
periodo colonial brasileiro, visto que o autor destaca a presenca de uma dualidade em que ha dois polos
principais (um interno e outro externo). O interno se estrutura na producéo do tipo escravista, mediante a relagéo
entre 0 senhor de terras e 0s escravos, e outro externo, organizado a partir do sistema feudal, com a relacdo entre
vassalo e suserano, isto €, diretamente da fazenda (representada pelo senhor de terras) com o rei. Além disso, o
poder na metrépole portuguesa se baseava na terra e no trabalho, sendo as grandes navegacdes concessdes
realizadas pela Coroa a burguesia mercantil da época na busca de novas colénias de exploracdo. Ndo havia um
contingente satisfatério de mao-de-obra excedente em Portugal, portanto, foram utilizados como trabalhadores
os indios e, posteriormente, os negros vindos da Africa. O trafico e o comércio de escravos (tidos como objetos),
por sua vez, eram extremamente lucrativos, tanto para os comerciantes (burgueses) quanto para a Coroa
portuguesa (RANGEL, 2005).
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tecnologias e capitais. A rotacdo de culturas e o tratamento do solo ganham destaque,
resultando no aumento da producdo. Vale ressaltar que a primeira revolucdo industrial é
resultado, em grande parte, da revolucédo agricola e do cercamento dos campos. O aumento da
renda agricola elevou a demanda no mercado interno, ao passo que a utilizacdo de maquinas
no cultivo liberava parte da mao-de-obra, e esta, por sua vez, se tornava disponivel para as
necessidades da inddstria (NIVEAU, 1969). Isto significa dizer que o aumento do exército
industrial de reserva permitia que o capitalista pagasse salarios mais baixos e, assim,
intensificava-se a mais-valia extraida do trabalhador (MARX, 2005).

Um outro aspecto importante que propiciou o0 advento da primeira revolugéo
industrial foi o cercamento dos campos ingleses (enclosures). A Inglaterra possuia um
numeroso grupo de pequenos proprietarios de terras (yomen), todavia, esses foram eliminados
progressivamente durante o século XVIII pelas leis que determinavam o cercamento dos
terrenos. Entre 1770 e 1810, centenas de enclosures acts foram votados e aprovados pelo
parlamento inglés, com o objetivo de criar condi¢Bes favoraveis a industrializacdo. Assim, um
grande contingente de trabalhadores ficou disponivel as fabricas, possibilitando a acumulagéo
de capital por parte do capitalista industrial (NIVEAU, 1969).

H& também a revolucdo dos transportes, mediante a construgdo e ampliagdo
de novas estradas e, principalmente, de ferrovias e hidrovias interiores (construgdo de
diversos canais artificiais) para escoamento de matérias-primas até as fabricas e da produgéo
até os centros consumidores, aumentando as interacfes espaciais. O transporte maritimo
também é importante nesse periodo e, assim como o ferroviario, € movido pelo vapor, com
destaque para a queima de carvao mineral. Vale aqui destacar que os principais investimentos
no setor vinham da iniciativa privada (SILVEIRA, 2009).

A modernizacdo do sistema de comunicagédo e transportes foi de extrema
relevancia para o fortalecimento do capitalismo industrial, gerando uma nova evolugédo
logistica. Os navios e trens movidos a vapor e 0s cabos de telégrafo permitiram a
comunicacdo a grandes distancias geograficas e a reducdo do tempo de deslocamento no
espaco, bem como a possibilidade de alcancar novos mercados consumidores para a
emergente producdo industrial européia. Como conseqiiéncia, a burguesia industrial se
fortalece e a acumulacéo de capitais se baseia na exploracdo da forca de trabalho. Dessa

maneira:

% A terceira revolugdo logistica tem inicio com o primeiro ciclo de Kondratieff (1790-1848) e a sua evolucio
logistica é compativel com o segundo ciclo (1848-1896).
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A circulagdo é um fendbmeno eminentemente geografico. Depende da
geografia fisica que facilita ou prejudica certos tracados. Assim mesmo,
depende de técnicas tais como 0 modo de construgdo das vias ou a invengao
de determinado tipo de veiculo. Por um lado, modifica os fenémenos
humanos criando profissdes e aglomeracfes ligadas ao transporte, e por
outro, permite algumas transformacBes na produ¢do ou no consumo
(DERRUAU, 1964, p. 472).

A utilizacdo da maquina a vapor na movimentacdo dos trens e das
embarcacdes se difundiu na segunda fase positiva da economia internacional (1847-1873),
devido a aplicacdo e melhoria das invengdes geradas no ciclo anterior. Vale destacar que é nas
fases recessivas da economia mundial que surgem contextos propicios a pesquisa e ao
desenvolvimento de novas tecnologias. Por conseguinte, impulsionam invencGes e inovagoes
que conduzem a superacdo das adversidades econdmicas e inser¢do em um novo periodo
positivo (SILVEIRA, 2009).

A quarta revolucdo logistica* esta ligada ao contexto da segunda revolucéo
industrial, ao sistema fordista de producdo e as duas guerras mundiais, sendo a primeira entre
1914-1918 e a segunda entre 1939-1945. Ou seja, € um momento de extrema instabilidade
politica internacional, ao mesmo tempo em que se destaca a expansao da producdo e das vias
e meios de transportes e comunica¢Bes (SILVEIRA, 2009). O neocolonialismo também
merece ser citado, sendo representado pela partilha do continente asiatico e, sobretudo
africano, através do Congresso de Berlim, em 1885. A aquisi¢cdo de novas colbnias pelas
poténcias européias era fundamental para assegurar a obtencdo de matérias-primas e mercado
consumidor para os bens industriais.

A segunda revolucdo industrial tem inicio na Alemanha e nos Estados
Unidos no final do século XIX, com destaque para o primeiro pais, pois houve um grande
avanco industrial a partir da unificacdo de varios territorios, com destaque para a antiga
Prassia, em 1871, sob a lideranca de Bismarck. E estabelecida a alianca entre ciéncia e
tecnologia, com apoio do Estado, conduzindo a Alemanha a industrializacdo e ao

fortalecimento econémico. Este periodo é marcado pela fase expansiva da economia

* A quarta revolucdo logistica comeca junto ao terceiro ciclo de Kondratieff (1896-1948) e sua evolucdo com o
quarto ciclo (1948-?). O segundo e quarto ciclos de ascensdo de Kondratieff — entre 1848-1873 e 1948-1973,
respectivamente — despontam com as revolugdes nos transportes, isto é, fases de expansdo do capitalismo em
ambito internacional e de intensificagdo das interagBes espaciais, a partir de inovagdes na atividade produtiva e
no sistema de circulagdo e transportes (SILVEIRA, 2009).
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internacional, superacdo do sistema técnico e surgimento do sistema técnico-cientifico, com
incremento das pesquisas cientificas e difusao de tecnologias (BRAVERMAN, 1977)°.

As mudancas no padrdo e na logica produtiva se espalham, inicialmente, por
outros paises, como lItalia e Japdo, e, posteriormente, para paises da América Latina, Asia e
Africa. Atribui-se grande destaque as indUstrias pesadas, como siderrgicas, metalurgicas e
petroquimicas, a utilizacdo da eletricidade e do petréleo como as principais fontes de energia
e ao modal rodoviario, que substitui as ferrovias. Ha também o surgimento e expansdo do
transporte aéreo (avido), com destaque as inovagdes decorrentes das duas guerras mundiais,
sistema fordista de producdo, dissociagdo entre 0 ato de pensar e executar as tarefas, o
trabalhador se torna um *assistente” da méaquina, a industria automobilistica € o simbolo
maximo desse periodo (com destaque para a Ford), surgimento de regides e cidades
polarizadas que concentram grandes e diversas indudstrias, expansdo do comércio e servicos,
contribuindo para a hierarquizacdo regional e urbana, algumas é&reas urbanas ganham
relevancia devido a concentracdo industrial e facilidade de comunicagdes, éxodo rural, entre
outros.

O processo de multinacionalizacdo, que é intenso a partir de meados do
século XX, em que grandes empresas de paises centrais instalam filiais em paises periféricos
diante das vantagens oferecidas, como mao-de-obra barata e abundante, infra-estruturas,
incentivos tributarios etc., também caracteriza tal periodo, sendo o caso do Brasil um exemplo
notdrio. Tais multinacionais presentes nos paises do terceiro mundo extraiam elevados lucros
e visavam, sobretudo, o0 mercado interno. Cabe ressaltar que os tributos cobrados e os lucros
macigos dessas empresas contribuiram para a existéncia do Estado do bem-estar social na
Europa e nos EUA (welfare state), durante os chamados “trinta gloriosos” e o auge da social-
democracia (BIHR, 1999).

Ademais, destaca-se também o keynesianismo, com idéias baseadas no
Estado intervencionista, somado ao planejamento, projeto de desenvolvimento, investimentos
em infra-estruturas, na atividade industrial, entre outros. As idéias de Keynes® ganham
relevancia com a Crise de 1929, em consequiéncia da quebra da Bolsa de Valores de Nova

lorque (fase recessiva internacional).

® Faz-se uma critica a Braverman (1977), pois além da valorizagdo da ciéncia, é importante considerar a
concorréncia como impulsionadora das invencdes e inovaces.

® Keynes era economista e defensor da intervencdo do Estado na economia para assegurar seu bom
funcionamento. A “Teoria Geral do Emprego, do Juro e da Moeda” surge em 1936, todavia, as idéias e propostas
keynesianas comecaram a se difundir, ainda que de maneira modesta, antes da crise de 1929. Suas concepc¢des
ganham notoriedade no inicio dos anos de 1930 e sao adotadas nos Estados Unidos através do “Neal Deal”.
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O fordismo se destaca nesse periodo e apresenta as seguintes caracteristicas,
quais sejam: marcante especializacdo e divisdao social do trabalho, mdo-de-obra assalariada,
formacdo de uma classe média significativa e com potencialidade de consumo dos produtos
industriais, grandes espacos de producdo, processo produtivo, producdo em série e em massa,
grande estocagem de produtos, o trabalhador auxilia as maquinas na producdo, e outros.
Juntamente ao sistema fordista, destaca-se o taylorismo, baseado na maxima producdo
possivel num pequeno intervalo de tempo, ou seja, na reducdo do tempo das atividades
realizadas. Além disso, é valorizada também a constru¢cdo de maquinas e utensilios que
facilitam a producdo e execucdo das tarefas cabiveis aos trabalhadores (CHESNAIS, 1996).

Durante o periodo fordista e a fase ascendente da economia mundial, a
Europa se caracteriza pela social-democracia e pelo Estado do bem-estar social, constituindo
um modelo de organizacdo pautado, sobretudo, na barganha, pela qual o proletariado
renunciou a aventura histérica em troca de sua seguridade social (BIHR, 1999). Isso nédo
significa apenas a assisténcia social, mas vai muito além e engloba a satisfacdo dos seus
interesses como classe: relativa estabilidade no emprego, melhoria do nivel de vida, aumento
dos salarios para estimular o consumo, participacdo nos ganhos da empresa, reducdo da
jornada de trabalho, criacdo de um saldrio minimo, instituicdo do salério indireto (doenca,
invalidez, desemprego, aposentadoria etc.), acesso a habitacdo, saude, educacdo, formacgédo
profissional, lazer, cultura, e outros. Além disso, foi necessario adotar a “estratégia de
integracdo”, que consiste em integrar os sindicatos e as organizagdes representativas as
estruturas de comando do capital, resultando numa maior manipulacdo e dominio dos
capitalistas sobre o proletariado (BIHR, 1999).

Dentro desse quadro, o Estado possuiu o papel fundamental de realizar
macicos investimentos em infra-estruturas e conceder alguns beneficios sociais, mediante a
satisfacdo das demandas dos trabalhadores, possibilitando um maior controle e manipulacéo
sobre os proletérios. Tal fato permitiu a burguesia arrefecer o movimento operario, assegurar
sua legitimidade e criar condi¢des para acelerar o regime de acumulagéo do capital. O periodo
fordista se caracterizou pelo controle social sobre o trabalhador, tanto dentro como fora da
fabrica, sufocando-o como ser social (HARVEY, 1993).

O periodo fordista, diante da quarta revolucdo logistica, além de manipular o
proletariado, desponta com base no refino do petréleo, motor movido a combustdo,
eletricidade, avango das industrias quimica e farmacéutica, locomotivas a diesel e elétricas,

modernizacdo dos navios e embarcacfes e 0 surgimento e expansao dos avides. A hegemonia
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inglesa é substituida por novas forcas politico-econémico-militares, com destaque aos Estados
Unidos e Alemanha.

A expansao das vias e meios de transportes € expressiva e contribuiu para a
acumulacdo de capitais, pois acelerou a rotagéo do capital: ciclo definido como processo que
inclui o tempo de producdo e o tempo de circulagdo (MARX, 2005). A integracdo econdmica
e financeira alcanca uma escala global, possibilitada pela alianca firmada entre pesquisa e
desenvolvimento (P&D), gerando novas tecnologias e uma articulagdo mais intensa entre o0s
diferentes espacos, institui¢des e individuos em um menor tempo (CASTELLS, 2000).

As inovagOes tecnologicas no sistema de comunicacdo e transportes
induziram a varias mudangas nas infra-estruturas e na organizacao do territorio, repercutindo
no aumento da velocidade e na intensidade das interagbes espaciais (CORREA, 1997). Por
exemplo, pode-se citar a necessidade de mudancas em varios portos maritimos e fluviais, pois
estes ndo mais suportavam o0s navios de médio e alto calado com grande capacidade de
transporte de mercadorias.

Os caminhdes, por sua vez, aumentaram de tamanho e poténcia, elevando
também a quantidade de mercadorias escoadas, sendo a base do transporte de cargas no
Brasil, sobretudo a partir do governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961). Os avifes
também aumentaram de tamanho, gerando reflexos diretos no deslocamento de pessoas e

cargas no territorio. Desse modo:

[...] em virtude do desenvolvimento dos meios de transporte e de
comunicacdo, as diferengas relativas podem ser modificadas de maneira a
nao corresponder mais as distancias naturais. Uma via férrea, por exemplo,
que liga o local de producdo com um empdrio no interior, pode aumentar,
absoluta ou relativamente, a distancia de uma localidade geograficamente
mais préxima, mas que ndo dispde de estrada de ferro [...] (MARX, 2005,
p. 286).

No final da década de 1960 e ao longo dos anos de 1970, tem-se a crise do
fordismo e o advento do toyotismo (Japdo). Assim, transformacdes na producdo, organizacdo
e na logica do mercado se difundem para os Estados Unidos, Europa Ocidental e partes da
Asia (Tigres Asiaticos) e, na década de 1990, para outros paises, com destaque para 0S
periféricos e do leste europeu, apos, sobretudo, o fim da Guerra Fria.

Diante desse contexto, desponta a lideranca da Asia na tecnologia
automobilistica, caso da Toyota, por exemplo. O Japéo se destaca pela presenca do trem bala
(alta velocidade) e a Coréia do Sul pela internacionalizacdo da industria ferroviaria. Vale aqui

citar que a Coréia € uma das principais candidatas a construir o trem de alta velocidade para
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ligar as cidades de Rio de Janeiro e Sdo Paulo. No que tange a Europa, destacam-se as
industrias ferroviaria, aeronautica (A-380 da Airbus) e automobilistica e, em relacdo aos
Estados Unidos, producdo de veiculos e aeronaves bélicos e aeronaves comerciais (Boing).
Ademais, na Asia e Europa sdo produzidos veiculos movidos a hidrogénio para circulagio nos
espacos urbanos.

Com o advento da terceira revolucdo industrial e tecnologica se destacam a
microeletronica, informatica, robdtica e biotecnologia, ao passo que as comunicagdes ocorrem
principalmente através da informatica e telecomunica¢fes. HA uma reducdo no tempo de
deslocamento no espaco, chegando, em alguns casos, proximo da instantaneidade, ao mesmo
tempo em que a logistica e a circulacdo material e imaterial se tornam otimizadas.

Desponta-se a chamada economia flexivel, de carater policéntrico e
espacialmente multifocada, com maior concentragdo em partes da Asia, Alemanha e Estados
Unidos, como, por exemplo, o Silicon Valley (Vale do Silicio), com énfase na relagdo entre
pesquisa e desenvolvimento tecnolégico (P&D). Ademais, com o toyotismo, demandam-se
profissionais altamente qualificados, criativos, polivalentes e participativos nas empresas,
discutindo projetos em equipes e com poder de opinar sobre acdes a serem tomadas. Dessa
maneira, ha um aumento das relacdes entre patrfes e empregados, mediante o arrefecimento
das distancias entre ambos (HARVEY, 1993).

Diante do contexto da acumulacgéo flexivel, algumas caracteristicas merecem
destaque, quais sejam: tecnologia de ponta, relevancia dos sistemas informacionais, uso da
Internet, expansdo e modernizacdo da rede de telecomunicages, trabalhador qualificado,
necessidade de extensas e fluidas conexdes em rede para a articulagéo e integracao territoriais,
aumento do trabalho por encomenda e temporéario, terceirizacdes, a demanda orienta a
producdo (just in time), a circulagcdo é anterior a propria producdo, a qualidade e o design
(modelo) dos produtos sdo aprimorados, importancia da publicidade, do marketing e da
imagem, presenca do sistema kan-ban, reposi¢éo de pecas e mercadorias muito rapidamente,
entre outros (CHESNAIS, 1996).

A organizagdo espacial deixa de se basear nas grandes fabricas (essas eram
predominantes no periodo fordista) e na exacerbada especializacdo do trabalho, ja que o
empregado é multifuncional, ou seja, € apto a desempenhar diversas atividades. As
terceirizagOes sdo freqlentes, pois muitos grupos delegam a producdo a outras pequenas e
médias empresas prestadoras de servi¢os, como, por exemplo, o caso da Nike (CHESNAIS,
1996). A flexibilizacdo é outra caracteristica importante da légica capitalista contemporanea,

visto que esta relacionada a producdo, ao mercado e ao trabalho (terceirizacdes e trabalhos
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temporarios), gerando, por um lado, a acumulacdo de capital e, por outro, a fragilizacdo das
relaces contratuais e a perda de muitas garantias por parte dos trabalhadores.

O deslocamento sobre o espaco ¢ facilitado e se torna mais fluido a partir
das inovacOes tecnoldgicas presentes no seio do sistema de comunicagdo e transportes
material e imaterial, em que os fixos asseguram a existéncia dos fluxos, como as informacdes,
por exemplo. Ha o desencadeamento do sistema técnico-cientifico-informacional (SANTQOS,
2002), representado pela alianca entre ciéncia e tecnologia (C&T), sendo 0s paises centrais
aqueles que mais apresentam inovacdes e avancos, por exemplo, na robdtica, microeletronica,
nanotecnologia, medicina, quimica e farmacologia (CHESNAIS, 1996).

A quinta revolucdo logistica desponta com a wunido entre as
telecomunicacdes e a informatica (infovias, telematica, redes fluidas etc.). As inovacgdes, por
sua vez, sdo responsaveis pela expansdo dos fluxos em larga escala e integracdo do mercado
global diante do contexto de internacionalizagdo economica e financeira. Soma-se ainda, a
reestruturagdo da ldgica produtiva e da gestdo com o objetivo de aprimorar as atividades de
distribuicdo e estocagem de mercadorias. Assim, as estratégias logisticas sao imprescindiveis
para a otimizacdo das operacdes desempenhadas pelas empresas, com o intuito de aumentar a
competitividade em ambitos nacional e global (SILVEIRA, 2009).

A expansdo do sistema de circulacdo e transportes possibilitou a superagao
dos antigos circuitos regionais de producdo e o surgimento dos circuitos espaciais de
producdo (SANTOS, 1996). Além disso, a concorréncia passou do local/regional para o
nacional/global. As especializacdes funcionais e produtivas dos territérios e a divisdo
internacional do trabalho também sdo intensificadas com a modernizagdo dos transportes
(SANTOQOS, 2002).

Diante do contexto da quinta revolucdo logistica, busca-se a reducdo dos
custos de producéo, otimizacdo do armazenamento e transportes, aprimoramento do sistema
de just in time e kan-ban e criacdo de novas tecnologias de comunicagdes e informacdes.
Estas medidas foram possibilitadas a partir da alianca firmada entre ciéncia e tecnologia
(C&T), com a participacdo de institutos de pesquisas e universidades. Tal fato proporcionou o
aumento da mobilidade e acessibilidade no espaco e da integracdo econémica e financeira
mundial, com destaque para as cidades globais, casos de Nova lorque, Téquio, Londres, Paris
etc., ja que se destacam como os principais centros do capitalismo global (SASSEN, 1998).

De acordo com Silveira (2009) sdo varias as caracteristicas e tecnologias em
evidéncia na atualidade, podendo-se destacar:

e Infovias e telematica;
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e Auvides de grande porte e supersonicos (Airbus);

e Otimizagdo do funcionamento dos portos fluviais e maritimos;

e Modernizacdo dos contéineres, como 0s térmicos e de alta capacidade de cargas;

e Transporte ferroviario de alta velocidade (Trem Bala, Trem de Alta Velocidade (TAV),
Trem de Grande Velocidade (TGV)), podendo-se citar os Auto-Bans dos Estados Unidos
e da Alemanha, e também os trens de levitagdo magnética (Maglev);

e Rodovias de fluxos rapidos;

e Aperfeicoamento das infra-estruturas e da logistica;

e Redes e fluxos materiais e imateriais;

e Multimodalidade e intermodalidade;

e Ciéncia e tecnologia (C&T);

e Utilizacdo de combustiveis alternativos (fontes renovaveis), como o alcool e o biodiesel.

As empresas globais se destacam no processo de mundializacdo do capital
(CHESNAIS, 1996), visto que atuam em escala internacional, utilizando tecnologias ligadas a
producdo, comunicacdo e informacdo, podendo-se citar os casos da Coca-Cola, Mac
Donald’s, Nestlé etc. As megaempresas se fortaleceram com a ascensdo de dois processos em
conjunto: revolucgdo logistica e internacionalizacdo econémica e dos mercados.

Segundo afirma Mamigonian (2001), o governo dos EUA, por um lado,
incentiva as politicas neoliberais, a abertura econdmica indiscriminada e a desregulamentagéo
financeira na periferia do sistema capitalista e, por outro, ha um modelo protecionista para
seus concorrentes externos, visando proteger os capitalistas estadunidenses, sobretudo, da
industria e da agropecuaria. Internamente, hd uma politica econébmica que combina medidas
keynesianas e neoliberais de maneira planejada pelo Estado.

A Unido Européia também se utiliza de subsidios e do protecionismo para
favorecer, principalmente, os agricultores e pecuaristas. O caso do embargo a importacdo de
carne bovina brasileira — alegando condi¢es fitossanitarias inadequadas — tem por objetivo
aumentar o mercado consumidor para a carne europeia, ja que o custo de producgéo e o preco
da carne brasileira s&o menores.

O Estado interventor e proteconista ainda € muito presente na atualidade,
mesmo com a difusdo da ideologia neoliberal, visto que os paises centrais, como Estados
Unidos, Franca, Alemanha, Japdo, e outros, possuem uma politica econdmica externa que

assegura a reserva de mercado. Assim, tem-se um acirramento e fortalecimento do
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imperialismo exercido pelas grandes poténcias mundiais sobre as economias periféricas
(MAMIGONIAN, 2001).

A incorporacdo da politica neoliberal pelo Estado brasileiro a partir dos anos
de 1990, iniciando-se no governo de Fernando Collor e se intensificando durante os dois
mandatos de Fernando Henrique Cardoso, abalou a estrutura econdémica interna, pois houve
uma grande abertura aos capitais externos, desregulamentacdo e especulacdo financeira,
fusBes, aquisicdes e faléncias de empresas, desindustrializacdo, vulnerabilidade externa,
Estado-minimo, privatizacdes e concessbes’ equivocadas, reducdo dos gastos publicos,
fortalecimento das relagdes de dependéncia com as institui¢des internacionais, como o Fundo
Monetéario Internacional (FMI) e Banco Mundial, entre outros. Ademais, se esfacela o projeto
de desenvolvimento nacional, sob a participagdo do Estado interventor, articulador e
planejador.

A década de 1990, no Brasil, foi caracterizada pelas privatizacdes e
concessOes inadequadas de empresas publicas com recursos ociosos, ocorrendo uma
verdadeira “entrega de patrimdnio publico ao capital privado”, em que o Estado ndo mais
assegura o poder sobre varios servicos e atividades estratégicas (SILVEIRA, 2007). Além
disso, vale citar que muitos grupos estrangeiros adquiriram empréstimos junto ao Banco
Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES) para aquisicdo das empresas
brasileiras, casos da Alston, Light etc., representando um descompromisso total do governo
federal com os rumos da nagdo e com o desenvolvimento do pais.

Setores como o de producdo de energia, telefonia fixa e mével, mineracao e
siderurgia sdo diversos exemplos de verdadeira transferéncia de patrimdnio publico ao capital
privado estrangeiro. Tais fatos fomentaram intensamente a fuga de capitais e dos lucros para o
exterior. Muitas empresas vendidas e concedidas eram supercapitalizadas e lucrativas, sendo,
portanto, acBes contrarias a estratégia de desenvolvimento nacional, todavia, condizentes com
as imposicOes das institui¢bes financeiras, de varios paises centrais e do capital especulativo e
financeiro internacional (SILVEIRA, 2007).

Desse modo, verifica-se, atualmente, a falta dessas empresas lucrativas ao
Estado e a sociedade e o fim das possibilidades de aquisicdo de grandes receitas pelo poder
publico a partir dos lucros. Estes, por sua vez, poderiam ser revertidos em investimentos

sociais e em infra-estruturas visando o desenvolvimento nacional.

" E importante realizar a diferenciacdo entre privatizacdo e concessdo. A primeira significa a entrega definitiva
de um patrimdnio estatal ao capital privado, ja a segunda se refere a transferéncia de um bem pudblico a iniciativa
privada por tempo definido em contrato. Privatizacdo e concessdo podem, dependendo da politica adotada e da
atuacdo do Estado, constituirem uma politica keynesiana ou neoliberal.
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1.2. As revolugdes e evolugdes logisticas e seus reflexos na formacéao territorial e na
dindmica econdmica brasileira

O Brasil passou a sentir os impactos das revolucdes e evolugdes logisticas
com o surgimento da segunda evolucdo logistica, caracterizada pela expansdo ultramarina,
com destaque para Portugal e Espanha, no inicio século XVI. Desse periodo até a atualidade,
tem-se um avanco das relacdes e técnicas de producdo e trabalho daquelas mais incipientes e
primitivas até as mais modernas, explicitadas pela economia flexivel e pelo capitalismo
financeiro. Entretanto, é notorio que o territério nacional € caracterizado por diferentes
tempos que convivem juntamente, isto é, diferentes tipos de trabalho, producdo e infra-
estruturas, elucidando marcantes heterogeneidades internas.

Durante muito tempo os cursos fluviais foram utilizados como vias de
acesso ao interior do territério brasileiro. Pequenas e simples embarcacfes eram utilizadas
para realizar a ligacdo entre o interior e o litoral. Todavia, na maioria das vezes, o transporte
hidroviério possuia importancia meramente regional, ou até mesmo local, para intercambio de
produtos essenciais a subsisténcia dos grupos localizados ao longo das margens dos rios
(BARAT, 1978).

As interaces espaciais nesse periodo ainda eram muito incipientes quando
comparadas as atuais, destacando-se, principalmente, a navegacdo a curtas distancias
realizada pelos grupos sociais que viviam nas margens dos rios. Vilas do interior se
interligavam, via fluvial, as cidades do litoral na busca de alimentos e vestimentas (BARAT,
1978). Atualmente, pode-se atribuir relevancia a navegacdo na bacia amazonica, assegurando
as inter-relagGes entre diferentes povoados.

As “bandeiras”, realizadas durante o periodo colonial brasileiro,
contribuiram para a interiorizacdo do territorio nacional. Os bandeirantes seguiam 0 curso
natural de varios rios e, dentre eles, do Tieté, sendo estimulados pelas condi¢Ges
socioecondmicas precarias em que se encontrava significativa parcela da populagdo de Sao
Paulo de Piratininga (PRADO JR, 2004).

No que tange ao transporte fluvial, o interesse do governo brasileiro se inicia
durante o Império, consubstanciando-se através da Lei de Concessdes, promulgada em 29 de
agosto de 1828. Por meio dessa lei, ficaram estabelecidas as regras gerais das concessoes e 0s
beneficios aqueles que realizassem investimentos ligados ao transporte hidroviario interior no
pais (FERREIRA NETO, 1974).

Outras acOes de carater legislativo foram adotadas com o intuito de

promover o desenvolvimento da navegacao fluvial no Brasil, aproveitando mais intensamente
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o potencial nacional. O setor pouco se expandiu na época, com excecao a concessao dada pela
Lei n° 24, de 17 de setembro de 1835, a Companhia de Navegacdo do Rio Doce para explorar
a navegacao a vapor, sob privilégios que duraram cinco anos. Tal companhia se aproveitou da
concessdo, tornando-se pioneira no pais, apesar da utilizacdo de pequenas embarcacdes e de
instalacOes precérias (FERREIRA NETO, 1974).

A concessdo mais importante realizada durante o regime imperial, em
relacdo ao transporte hidroviario interior, foi a que beneficiou a Companhia de Comércio e
Navegacdo do Amazonas, pertencente a Irineu Evangelista de Souza. A empresa fundada pelo
Bardo de Maug, embora ndo tenha sido pioneira no escoamento fluvial de mercadorias no
pais, foi, no entanto, a primeira empresa de transporte hidroviario interior a funcionar com
linhas regulares, utilizando navios a vapor para transporte de produtos comerciais. No que se
refere as demais bacias fluviais, o transporte se fazia de forma irregular e incipiente, com
pequenas capacidades de cargas e infra-estruturas inadequadas, sendo, por conseguinte, pouco
rentavel aos empresarios (FERREIRA NETO, 1974).

As primeiras experiéncias, no Brasil, de meios e vias de transportes mais
avancados ocorrem com a construcdo das ferrovias e através da navegacao fluvial e maritima
a vapor. De acordo com a crescente demanda, 0s portos e seus armazéns se tornaram
imprescindiveis para a exportacdo e importacdo de produtos e estocagem das cargas. Nesse
contexto, atribui-se énfase ao porto de Santos-SP a partir da segunda metade do século XIX,
visto que se destacava nas exportacdes de café, oriundos, inicialmente, do Vale do Paraiba e,
posteriormente, do Oeste Paulista (PRADO JR, 2004).

As ferrovias, por sua vez, tinham grande relevancia no periodo aureo
cafeeiro, pois articulavam os centros produtores (principalmente o Estado de Sdo Paulo) aos
portos de exportacdo (destaque para Santos-SP). Soma-se a isso a existéncia, no Brasil, do
“arquipélago econdmico”, visto que era constituido pelas “ilhas econdmico-produtivas”
articuladas diretamente ao mercado internacional (PRADO JR, 2004).

Na segunda metade do século XIX se inicia o chamado “boom da borracha”,
tornando a Amazonia conhecida e alvo de exploracdo. Diante desse contexto, o Bardo de
Maua transfere sua empresa de transporte fluvial para um grupo inglés, dando a companhia o
nome de Amazon River Steam Navigation (Sistema de Navegacdo do Rio Amazonas),
possuindo sede em Londres e uma direcdo executiva regional instalada em Belem (BARAT,
1978).

Tal empresa aumentou consideravelmente a frota de navios em circulacao,

incluindo embarcacGes de pequeno e médio portes, visando escoar a producdo de borracha
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através, sobretudo, dos rios Purus e Jurud. Proximos as suas nascentes se concentravam 0S
maiores seringais, fornecendo latex de alta qualidade e de grande valor comercial, sendo, por
conseguinte, muito procurado pelos importadores estrangeiros. Por volta de 1900, a Amazon
River tinha se tornado a principal empresa de navegacdo fluvial do mundo, quer em nimero
de embarcacdes, quer em extensao de sua circulacdo (BARAT, 1978).

Importante destacar também a participacdo de Percival Farquhar -
empreendedor estadunidense que formou um conglomerado empresarial ligado,
principalmente, aos transportes. Em 1909, surge a Companhia de Navegacdo do Amazonas,
adquirindo vinte e seis embarcacOes holandesas de grande capacidade de transporte de cargas.
Cria ainda a Amazon Development Corporation (Corporacdo de Desenvolvimento da
Amazonia) e a Amazon Lands & Colonization Corporation (Corporacdo de Colonizacao e
Terras da Amazonia), fomentando o transporte hidroviario regional e a aquisicdo de grandes
extensdes de terras. Outra relevante obra de Farquhar foi a constru¢do da ferrovia Madeira-
Mamoré, que acabou por influenciar diretamente as relacfes diplomaéticas entre Brasil e
Bolivia no que tange a questdo do Acre (BARAT, 1978).

No final do século XIX e inicio do XX, mais precisamente entre os anos de
1895 e 1906, no rio Cai, Rio Grande do Sul, tem-se a construgdo da primeira eclusa do Brasil,
visando permitir que pequenas embarcacfes conseguissem superar o desnivel existente no
curso fluvial. A obra concedida a iniciativa privada consistia em uma barragem movel,
composta por painéis de madeira, uma barragem fixa de concreto, além de uma eclusa de 37
metros de comprimento por 8,85 metros de largura. Com o funcionamento dessa eclusa,
permitia-se a navegacdo de Porto Alegre a cidade de S&o Sebastido do Cai (BARAT, 1978).

O trafego de embarcacdes fluviais na bacia amazdnica tinha atingido
posicdo de grande relevancia, intensificando as articulacdes entre as areas produtoras de
borracha e os portos de Manaus-AM e Belem-PA. Além da movimentacdo de cargas, muitas
embarcacOes privadas percorriam as rotas fluviais conduzindo seringueiros que trabalhavam e
viviam da extracdo do latex, bem como escoavam roupas e alimentos para subsisténcia dos
trabalhadores dos seringais e de moradores de pequenos nucleos no interior da Floresta
Amazonica (PRADO JR, 2004). Entretanto, com a crise do ciclo da borracha, o transporte
fluvial na regido, que se destacava no cendario nacional, caiu de forma acentuada e, por
conseguinte, as articulagdes intra-regionais. (PRADO JR, 2004).

A navegacdo interior no Brasil foi fundamental para a formacgéo e ocupacao
do territério nacional, sendo, durante muito tempo, importante para o deslocamento em

diversas regibes brasileiras (no caso da regido amazolnica esse quadro se estende até a
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atualidade). Entretanto, o0 modal hidroviario, bem como o ferroviario, a partir do governo de
Getulio Vargas (1930-1945) e, mais ainda, com o governo de Juscelino Kubitschek (1956-
1961), perdem relevancia a medida que ganha impeto a expansao rodoviaria em territorio
nacional.

A partir da “Era Vargas” e, mais ainda, com o governo de Juscelino
Kubitschek, hd o rompimento das “ilhas econémicas”, visto que as varias regides que
compreendem o territério nacional foram articuladas e integradas. O planejamento estatal se
fortalece e o Plano de Metas visava, dentre Vvarios aspectos, a construcdo da nova capital
federal (Brasilia), expansdo da rede energética, construcdo de varias rodovias, principalmente
as BRs, e a instalacdo de multinacionais automobilisticas (montadoras) na Grande S&o Paulo.
Por conseguinte, surgem indudstrias de autopecas nacionais, pois havia uma demanda crescente
por tais produtos no mercado interno, aproveitando-se, bem como as multinacionais, das
vantagens tributarias e da reserva de mercado criada pelo Estado.

Nesse periodo, tem-se uma intensificacdo da produgdo do espaco brasileiro

visando o desenvolvimento e o fomento do processo de industrializacdo. Assim:

A producdo do espago é resultado da acdo dos homens agindo sobre o
préprio espaco, através dos objetos, naturais e artificiais. Cada tipo de
paisagem € a reproducdo de niveis diferentes de forcas produtivas, materiais
e imateriais, pois o conhecimento também faz parte do rol das forcas
produtivas (SANTQOS, 1996, p. 64).

O periodo desde o governo de Getalio Vargas até durante o regime militar é
caracterizado pela marcante presenca do Estado na economia e na busca da integracdo do
territorio e do mercado nacionais a partir do planejamento. O Estado adota estratégias para
fomentar a dindmica regional através da criacdo de superintendéncias e de poélos de
desenvolvimento, assim como Varios projetos de colonizagdo, focando as regides Nordeste,
Centro-Oeste e Norte. Sado varios 0s exemplos que podem ser citados, como a
Superintendéncia para Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE), criada no governo de
Juscelino Kubitschek, Superintendéncia para Desenvolvimento da Amazénia (SUDAN),
Superintendéncia para Desenvolvimento do Centro-Oeste (SUDECO), POLOCENTRO,
POLONORDESTE, POLOAMAZONIA, e outros (NABUCO, 2007).

O Estado se incumbiu do planejamento e dos investimentos necessarios em
infra-estruturas (energia, transportes, saneamento basico etc.) visando o desenvolvimento
nacional e a reducdo das disparidades inter-regionais. Com a expansao das rodovias, da rede

de telefonia e da distribuicdo de energia elétrica e ondas de réadio e televisdo, os fluxos e as
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interacdes espaciais se intensificam e, por consequéncia, aumenta-se a integracdo econdmica,
financeira e social interna.

A partir das décadas de 1970 e 1980, a integracdo do territério nacional
alcanga patamares proximos da atualidade e varias regides também ja estdo integradas a
economia nacional. Os entraves do isolamento sdo superados pela modernizacdo e expansdo
dos meios e vias de comunicacdo e transportes, fomentando as interacdes espaciais, as
especializacdes produtivas e a divisdo social e territorial do trabalho.

O Centro-Oeste e partes da Amazodnia e do Nordeste sdo incorporados a
economia nacional a partir de 1930, contribuindo sobremaneira para a acumulacgao de capitais,
com destaque aos capitalistas do Sudeste e Sul do pais (BECKER, 2005). Cabe dizer que
grande parte dos portos, aeroportos, hidrelétricas, ferrovias e rodovias foram criadas nessa
época, contribuindo para o fomento e consolidacdo do processo de industrializacdo nacional
pautado na substituigdo de importacdes.

Os impactos da quinta revolucdo e evolucéo logistica no Brasil, nos anos de
1990, sdo significativos e fundamentais para uma compreensdo eficaz da realidade
contemporanea brasileira. Tal periodo é retratado pelos governos de Fernando Collor e
Fernando Henrigue Cardoso, dando inicio a politica econdmica baseada nas idéias neoliberais.
Além disso, tem-se uma marcante inser¢do do Brasil na internacionalizacdo econdémica e dos
mercados, abrindo a economia nacional ao grande capital estrangeiro. O espago interno esta
mais articulado ao mundial, ao passo que a Internet e as telecomunicacfes sdo responsaveis
pela intensificacdo dos fluxos imateriais em escala planetaria (SILVEIRA, 2009).

As infra-estruturas brasileiras, em sua maior parte, encontram-se em
situacdo precéria e obsoleta (estrangulamentos), prejudicando a economia, a fluidez no espaco
e o desenvolvimento. Isto se verifica principalmente a partir da década de 1980, com a perda
relativa de capacidade do Estado na manutencdo dos investimentos necessarios diante de um
contexto marcado pelas fases recessivas da economia mundial e do ciclo juglariano brasileiro
(RANGEL, 2005).

Ao mesmo tempo em que se eleva a demanda pelas infra-estruturas de
transportes nos anos de 1980 e 1990, mediante a necessidade de escoar commodities, 0s
fluxos no territério se encontram prejudicados, devido aos baixos investimentos em fixos e as
deficiéncias do sistema de circulacdo e transportes no territorio nacional.

A opcao do capitalismo brasileiro pela produgdo de bens de baixo valor
agregado requer investimentos em hidrovias. Assim, quando se analisa o sistema Tieté-

Parana, produtos como soja, farelo de soja, milho, sorgo, trigo etc., sdo escoados via fluvial e
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intermodal. Como exemplos de intermodalidade®, tém-se os portos de Pederneiras-SP,
Anhembi-SP e Santa Maria da Serra-SP, que formam redes de transporte de cargas no
territorio, visando basicamente o mercado externo, principalmente Europa e Asia.

Analisar sistemas hidroviarios interiores (como o Tieté-Parana) a partir das
combinacBes geograficas (CHOLLEY, 1964) é importante, visto que a navegacdo de longo
curso foi possibilitada ndo somente pelas condi¢bes oferecidas pelo meio natural, mas
também pelas acdes de agentes econémicos e politicos e pelas demandas sociais. A presenca
dos rios Tieté e Parana, as obras de infra-estruturas realizadas pelo Estado, como hidrelétricas,
barragens, eclusas e canais artificiais, bem como o0s terminais intermodais existentes,
permitiram um fluxo continuo de comboios por 2.400 quildmetros ininterruptos.

A intermodalidade significa um avanco importante quanto ao transporte de
cargas. A integracdo entre rodovia, ferrovia e hidrovia, assim como a presenca das novas
tecnologias de informacdo e comunicacBes, constituem uma base fisica que permite a
otimizacdo do funcionamento das varias modalidades de transportes, em seus aspectos
operacionais, comerciais e logisticos, visando a reestruturacdo da matriz de transporte
brasileira como alternativa & superacdo do Custo Brasil em transportes® e estimulo ao
desenvolvimento.

Verifica-se no territério nacional, atualmente, uma maior expansdo das
técnicas, ainda que tal fato ndo represente a homogeneizacao infra-estrutural e tecnologica. As
heterogeneidades intra e inter-regionais sdo notorias e representam, dentre varios aspectos, a
disparidade infra-estrutural que caracteriza o pais.

O crescimento econémico do territério paulista durante o século XX, bem
como a desconcentracdo econdmica verificada a partir da década de 1970 da Regido
Metropolitana de Séo Paulo em direcdo ao seu entorno (regides de Campinas, Sorocaba e S&o
José dos Campos), refletem a dindmica produtiva e circulatéria (tanto material quanto
imaterial).

Analisar o territorio paulista a partir da expansao da atividade produtiva e
empresarial remete a novas formas de organizacdo espacial e da materialidade visando

incrementar a mobilidade e fluidez no espaco. Diante desse quadro de novas demandas

& Na multimodalidade, o Operador de Transporte Multimodal (OTM) detém a responsabilidade total sobre a
carga escoada. Na intermodalidade, ha divisdo de responsabilidades sobre as cargas entre duas ou mais
transportadoras. Esta diferenciacdo legal sera tratada no capitulo 3 de maneira mais aprofundada.

° O termo Custo Brasil em transportes se refere as deficiéncias existentes no sistema nacional de transportes,
como infra-estruturas precarias e obsoletas, falta de investimentos e modernizagdo, meios e vias de transportes
ineficientes etc. Todavia, o termo Custo Brasil é mais amplo e engloba varias questdes, como burocracia,
tributacéo etc.
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corporativas, as vias e meios de transporte e as infra-estruturas (aeroportos, rodovias,
ferrovias, terminais portuarios e hidrovias) ganham relevancia, pois criam condicdes a
reproducéo acelerada do capital, ou seja, o capital-mercadoria se torna capital-dinheiro em um
tempo muito reduzido (MARX, 2005).

Nas décadas de 1940 e 1950, objetiva-se, a partir do planejamento estatal, o
aproveitamento multiplo dos rios Parana e Tieté (transporte de cargas e producéo de energia
elétrica) e, assim, fomentar o crescimento econémico paulista. Mediante planejamento
técnico, varias barragens, hidrelétricas e eclusas foram construidas. Nesse mesmo contexto, o
desenvolvimento do Estado de S&o Paulo era intenso, com destaque a atividade industrial e
expansdo das rodovias, articulando o territorio paulista e este com outros estados da
federacéo.

A partir das demandas econdmicas (crescimento industrial, do comércio e
servigos), sociais (incremento da urbanizacdo e do éxodo rural) e corporativas (o capital
privado necessita de condi¢Bes infra-estruturais e circulatorias eficientes para sua
reproducdo), o Estado planejador e keynesiano cria as bases para fomentar as interagdes
espaciais, com destaque as rodovias estaduais e federais e ao surgimento do transporte
hidroviario no Estado de S&o Paulo.

As demandas corporativas do capital privado pela otimizagdo do sistema de
transportes no Estado de S&o Paulo estdo relacionadas a necessidade de acumulagdo e
reproducdo maxima do capital. Assim, a Hidrovia Tieté-Parana e o surgimento de terminais
privados, sobretudo a partir dos anos de 1990, elucidam a busca, por parte de algumas
empresas, pela reducdo de custos e maximizagao dos lucros, sob as condi¢des de baixo risco
de perda de mercadorias e congestionamentos. O surgimento, por exemplo, do terminal da
Comercial Quintella Comércio e Exportacdo S.A.'°, em Pederneiras-SP, no ano de 1993,
representa a utilizacdo conjunta dos modais fluvial, rodoviario e ferroviario no transporte de
gréos e farelos.

O espaco que interessa ao grande capital privado é aquele dotado de
condigdes vantajosas a acumulacao indiscriminada e producdo em escala ampliada (MARX,
2005). Assim, ao mesmo tempo em que os fixos e sistemas de distribuicdo de mercadorias se
incrementam, tem-se a elevacdo da fluidez e dos fluxos no territério. A base rodoviéria
instalada durante a segunda metade do século XX e o surgimento da Hidrovia Tieté-Parana
contribuiram com a seletividade espacial quanto a instalacdo do capital privado, com destaque

190 terminal da Comercial Quintella foi adquirido pelo grupo Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A. em 2002.
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aos portos intermodais nas margens do rio Tieté. Por conseguinte, alguns municipios do
interior paulista, casos de Pederneiras, Anhembi e Santa Maria da Serra (rio Piracicaba),
apesar da ainda incipiente participacdo do capital privado no setor, sdo beneficiados com a
geracdo de empregos e renda, aléem de se tornarem pontos nodais no que tange ao escoamento
de gréos e farelos no territorio paulista.

As tecnologias ligadas a producdo e circulacdo, juntamente com a logistica
de transporte e armazenamento, sdo aspectos que permeiam o funcionamento das empresas e
a dindmica territorial paulista na contemporaneidade. A busca pela redugdo de custos,
eficiéncia da producdo-distribuicdo e maximizacdo dos lucros séo metas que exigem, diante
da concorréncia global e da economia flexivel, estratégias competitivas para conquista de
novos mercados e assegurar a alta qualidade dos bens.

O surgimento da hidrovia do Tieté data de 1981, mediante o transporte de
cana pela Usina Diamante (atualmente pertencente ao Grupo COSAN), localizada no
municipio de Jau-SP, para producédo de acUcar e alcool. No ano de 1991, com a construcdo do
canal artificial de Pereira Barreto-SP, tornando possivel a integracdo dos tramos Tieté e
Parana, a hidrovia adquire maior potencial de transporte de cargas.

Cabe ressaltar que a concepcgéo de sistema defendida neste trabalho se refere
a possibilidade de articulacdo e transporte de mercadorias, sem interrupcdes, a longas
distancias. Tal fato é decorrente das condi¢des naturais (rios), infra-estruturas existentes
(eclusas, barragens e canais fluviais) e sinalizacdo de navegacdo. No caso da Hidrovia Tieté-
Parana, é possivel o escoamento de produtos em uma distancia total de 2.400 quildmetros,
através de rotas regulares que conectam, sobretudo, o Centro-Oeste ao Estado de Séo Paulo.

Para a otimizacdo desse sistema de circulagdo € fundamental aumentar a
quantidade de cargas transportadas, reduzir o capital ndo-produtivo e a estocagem excessiva,
obter maior eficiéncia na entrega das encomendas, arrefecer o tempo de producdo e
distribuicdo, melhorar a qualidade das vias e meios de transporte, garantir maior seguranga no
transbordo de cargas, diminuir o tempo das mercadorias nos portos e assegurar maior fluidez
nas principais vias de acesso aos portos de exportacao brasileiros. Assim, intensificam-se as
interacdes espaciais e ha a reducao do Custo Brasil em transportes.

O capital privado, de acordo com a demanda ja existente ou a expectativa de
demandas futuras, realiza investimentos na atividade produtiva, na compra de capitais
constantes e na contratacdo de forca de trabalho. Este processo, por sua vez, ¢ denominado de
Teoria da Demanda Efetiva (KEYNES, 1982). Os empregos e a renda gerados estimulam o

consumo de artigos duraveis e ndo-duraveis, fomentam diversos ramos do setor produtivo, o
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comercio, 0s servicos e toda a economia. Em suma, ha resultados macroeconémicos positivos
e sdo criadas as condi¢des para o desenvolvimento.

Principalmente a partir da segunda metade dos anos de 1990, algumas
empresas optaram em utilizar a intermodalidade como meio de transporte de cargas no Brasil.
Contudo, ainda ndo apresentam infra-estruturas otimizadas, inviabilizando, assim, o aumento
dos fluxos materiais e 0 aprimorameto de varias func@es, tais como o sistema de transporte
integrado de cargas, operacionalizacdo segura de terminais, armazenagem, transbordo,
acompanhamento da carga ao longo do trecho via GPS (Sistema de Posicionamento Global),
entre outras.

Diante do que foi exposto, infere-se que a expansdo do sistema de
transportes no pais, apesar das deficiéncias existentes, foi fundamental para o fomento das
interacdes espaciais e para a integracdo territorial e econdmica. Ademais, 0s impactos
decorrentes das revoluc@es e evolugdes logisticas no Brasil chegaram sempre com atraso em
relacdo aos paises centrais, sendo um fator que conduz a reflexdo acerca do desenvolvimento
desigual intrinseco ao sistema capitalista e que induz a relagdo dominagdo versus
dependéncia, ligada aos aspectos econdémico, financeiro e tecnoldgico.

Tal processo dialético e diacrbnico se apresentou, historicamente, com
muita forca no territério brasileiro e se estabelece a partir da relacdo centro-periferia do
sistema capitalista. Ademais, relevante é destacar que houve periodos de maior e menor
integracdo e articulacdo internas, sem que isso impeca a coexisténcia de diferentes tempos
tecnoldgicos num mesmo tempo e espago.

Por fim, vale destacar que a quinta revolugdo e evolucdo logisticas devem
ser analisadas juntamente a mundializacdo do capital (CHESNAIS, 1996), a politica
neoliberal e a légica produtiva da acumulacdo flexivel. Tal contexto apresenta aspectos que
atribuem maior complexidade a contemporaneidade e geram desdobramentos no territdrio, na
economia, no trabalho e na sociedade. Diante disso, tem-se a necessidade de reestruturacdo da

matriz de transportes no Brasil para fomentar o desenvolvimento’.

1.3. Infra-estruturas, logistica e transporte de cargas no Brasil
A presenca de uma base material otimizada permite potencializar o sistema

produtivo e a circulacdo de mercadorias e pessoas, fomentando o desenvolvimento e a

1 O conceito de desenvolvimento é entendido com base na obra de Rangel (2005). Segundo o autor, politicas
keynesianas fomentam os investimentos produtivos e a geracdo de empregos e renda a populacdo, gerando
resultados macroecondmicos e sociais positivos. Cabe ressaltar que ndo ha intencdo de diferenciar, ao longo
deste trabalho, crescimento de desenvolvimento econdmico, como realiza Celso Furtado.
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articulacdo inter-regional. Tal quadro proporciona condi¢Ges mais favoraveis a ocorréncia de
novos investimentos realizados pelo capital privado, ao passo que o incremento da producéo
reflete diretamente no aumento da geracdo de empregos e renda e, por conseguinte, no
consumo, isto é, séo criadas as bases para o efeito multiplicador interno (RANGEL, 2005).

Diante do contexto da economia flexivel e da acirrada concorréncia
resultante da competitividade global, ha necessidade de modernizacdo das infra-estruturas e
aprimoramento da logistica de transportes e armazenamento de cargas. Flexibilidade de
acordo com a demanda, melhoria da qualidade e eficiéncia dos produtos, cumprimento dos
prazos de entrega, constantes inovacdes tecnoldgicas, marketing, design e assisténcia técnica
especializada s@o imprescindiveis para que empresas possam se adequar a nova logica do
capitalismo. Vale ressaltar que essa dinamica tem como objetivos principais a reproducao do
capital e o incremento do capital constante e do lucro, com base na mais-valia extraida sobre a
forca de trabalho (MARX, 2005).

A reestruturacdo da matriz de transportes do Brasil e os investimentos em
infra-estruturas sdo fundamentais para reducdo do preco das mercadorias nos mercados
interno e externo, geracdo de empregos e renda e elevacdo do consumo, repercutindo em
novos investimentos do capital privado. Tal processo resulta no crescimento macroecondémico
e em vantagens a sociedade.

Na década de 1990 ha uma alteracdo na Idgica econémica que se baseia na
abertura dos mercados, grande exposicdo externa, privatizacdes e concessdes indiscriminadas
de servicos publicos, corte nos gastos do Estado, ajuste fiscal, desregulamentacdo,
enfraquecimento da participacdo do Estado em setores estratégicos, fim do projeto de
desenvolvimento nacional, extin¢cdo do Estado-planejador, desintegracdo dos mecanismos e
instituicGes de desenvolvimento regional, desindustrializagcdo, aumento das disparidades inter-
regionais, entre outros (POCHMANN, 2004).

Atualmente, a logica da localizacdo industrial é baseada nas condic¢Bes
existentes nos diferentes territorios (base material, por exemplo). A “guerra fiscal” entre as
unidades federativas e 0s municipios se apresenta como um mecanismo de disputa locacional
interna, estimulando a instalacdo de empresas nos espacos em que sdo oferecidas vantagens
tributarias (incentivos e isencdes fiscais) e infra-estruturais. Diante disso, verifica-se que o
planejamento estatal e o projeto de desenvolvimento nacional — com o fortalecimento da
politica neoliberal na década anteriormente citada — entram em crise e prejudicam a

diminuicao das disparidades inter-regionais (FIORI, 2001).
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A expansdo do sistema de circulacdo e transportes permite a especializacao
funcional e produtiva de diversas regides, assim, a divisdo territorial do trabalho se
intensifica, ja que cada regido ndo precisa produzir tudo aquilo que os individuos necessitam
para sua sobrevivéncia. A independéncia dos espacos se enfraquece e até mesmo se desfaz, ao
mesmo tempo em que aumenta a conexdo e integracdo entre eles. Os fluxos materiais e
imateriais e a formacdo de redes entre cidades, regiGes e paises surgem a partir dos fixos
existentes no espaco, conduzindo a idéia de revalorizacdo do local diante da globalizacédo
econdmica (SANTOS, 2002).

O atual sistema de comunicacdo e transportes contribui com a integragao
econdmica e difusdo de novas ideologias e conhecimentos. A mobilidade e acessibilidade de
individuos e grupos dentro de um mesmo territério ou entre diferentes regiGes e paises é
assegurada, acentuando a integracdo nacional e global. O acesso as informacGes e idéias é
facilitado com as telecomunicacGes e a Internet, e o contato com culturas diversas é
intensificado através do turismo e das novas tecnologias ligadas a informéatica (CASTELLS,
2000).

Para a otimizacdo do funcionamento do sistema Tieté-Parana, além dos
investimentos em infra-estruturas, é essencial a qualificacdo da logistica de transporte e
armazenamento de produtos. Os terminais intermodais de Pederneiras-SP, Anhembi-SP, Santa
Maria da Serra-SP e Jau-SP, por sua vez, se caracterizam como pontos nodais que viabilizam
a existéncia de fluxos e a formacdao de redes do espaco.

A tematica dos transportes remete, por conseguinte, a logistica e suas
repercussdes na economia e no territdrio. O termo surge com os militares da antiga Prussia,
com o intuito de expressar as estratégias de satisfacdo das necessidades dos soldados em
conflitos, ou seja, abastecimento com roupas, armas e alimentos, armazenamento, transporte,
distribuicdo, consertos, manutencao, recrutamento, incorporacdo, hospitalizacdo etc. Mais
tarde, a logistica foi incorporada e aprimorada pela Inteligéncia Americana (CIA), com apoio
dos professores da Universidade de Harvard, para aprimoramento das Forgas Armadas
estadunidenses em combate na Segunda Guerra Mundial (1939-1945). Mais recentemente, 0
termo foi adequado as atividades empresariais, surgindo como matéria na universidade
anteriormente citada nos cursos de Administracdo de Empresas e nas Engenharias, em
decorréncia do acirramento da competicdo interempresarial, principalmente no que tange as
grandes corporacdes globais (SILVEIRA, 2007).

Neste trabalho, o conceito de logistica, segundo Silveira (2009), diferencia-

se da concepcdo empresarial e de outras correntes tedricas que permeiam, até mesmo, a
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Geografia. A logistica se refere as estratégias que visam a otimizacdo de todas as atividaes
desempenhadas pelas empresas e, dentre elas, a armazenagem e o transporte de mercadorias e
pessoas. Ndo €, necessariamente, a base material (infra-estruturas) ou os meios e vias de
deslocamento no territdrio, mas sim, gestdo, organizacdo e estratégias voltadas a redugédo de
custos e aprimoramento da mobilidade e fluidez no espaco.

Em contraposicdo a logistica empresarial, o termo € entendido a partir de
uma visdo critico-reflexiva, pois visa a acumulacdo e reproducdo do capital. Por outro lado, a
fluidez, mobilidade e acessibilidade facilitadas no espaco — em decorréncia dos fixos
existentes — também contribuem para a reproducdo social e difusdo de culturas, costumes,
informacOes, conhecimentos, ideologias etc., mediante as interagdes entre individuos,
articulando espacos e grupos sociais distantes geograficamente, mas com potencial
capacidade de interconexao.

A logistica e as infra-estruturas possuem uma relagdo de coexisténcia, ndo
obstante, possuem conotagdes e significados distintos. Vale destacar que, em muitos casos, as
estratégias logisticas atenuam os estrangulamentos e as deficiéncias existentes no sistema
viario nacional, sem que isso signifique melhorias no quadro da materialidade. Assim, adotar
novas rotas — mais curtas, com maior fluidez e com melhores condic¢des de sinalizagéo e
asfaltamento (este ultimo, no caso do modal rodoviario) — influencia diretamente os custos de
transporte. No que tange ao transporte hidroviario interior, caso da Hidrovia Tieté-Parana, por
exemplo, a construcdo de eclusas, canais artificiais, barragens, sinalizacdo de navegacéo,
pontes rodoviarias e férreas largas e altas etc., sdo condi¢cdes para viabilizar os fluxos
materiais via modal fluvial.

A intermodalidade e a multimodalidade representam a utilizacdo conjunta e
a integracdo entre os diferentes modais, sendo uma alternativa condizente a superacdo do
Custo Brasil em transportes. Quando, por exemplo, uma empresa substitui o modal rodoviario
no escoamento de produtos de baixo valor agregado (sobretudo commodities) pelo hidroviario
interior e/ou intermodal, tal escolha é resultado de uma estratégia adotada pela empresa com o
intuito de arrefecer os custos e elevar o lucro. No caso de produtos que demoram mais a
perecer, esta opcao é vidvel e contribui com a reestruturacdo, ainda que relativa, do setor de
transportes no pais.

Cabe citar que o Estado € um importante agente de producdo e
transformacdo do territorio. A partir, principalmente, da Revolucdo Burguesa de 1930 e do
advento da terceira dualidade basica brasileira, 0 Estado adquire a responsabilidade pela

expansdo energética e viaria, por conseguinte, o capital privado utiliza-se da base material



46

instalada, criando estratégias logisticas para reduzir custos de transporte e assegurar a
mobilidade e acessibilidade no territorio.

Soma-se ainda que, no caso brasileiro, ha um predominio das estratégias
logisticas de otimizacdo do deslocamento no espaco sem haver altera¢cdes na malha viaria, ou
seja, ocorrem, por exemplo, mudangas de rotas e percursos, todavia, as deficiéncias infra-
estruturais (pontos de estrangulamento) permanecem intensas no territorio nacional.

A logistica assume grande relevancia no capitalismo global. A maxima
eficiéncia no transporte e estocagem de mercadorias é necessaria diante do contexto da
acumulacdo flexivel e da marcante competitividade internacional. N&o é possivel entender o
modelo toyotista de producdo-distribuicdo, baseado na flexibilidade, sem considerar a

organizacao logistica, o planejamento e a otimizagédo da gestdo. Desse modo:

Com o progresso da producéo capitalista, o desenvolvimento dos meios de
transporte e de comunicacdo reduz o periodo de circulacdo de determinada
guantidade de mercadorias, mas, por outro lado, esse progresso e a
possibilidade gerada pelo desenvolvimento desses meios acarretam a
necessidade de trabalhar para mercados cada vez mais longinquos, em
suma, para o mercado mundial (MARX, 2005, p. 288).

Como anteriormente citado, a concepcdo de logistica defendida neste
trabalho se refere a otimizacdo de todas as atividades desempenhadas pelas empresas, com
destaque ao transporte e armazenagem de cargas, e ndo aquela ligada as infra-estruturas
materiais (fixos), visto que ambas se complementam e sdo interdependentes, mas néo
possuem o mesmo significado. Diante disso, vale dizer que a modernizacgédo e qualificacdo do
capital constante e a otimizacdo da logistica potencializam a reprodugdo do capital. Dessa

maneira;

Os servicos de logistica envolvem alguns segmentos, como a estratégia de
distribuicdo fisica, a administracdo de materiais e suprimentos, as operagdes
de movimentacdo de materiais, de produtos, de transportes e de outros. A
intencdo é acelerar a disponibilidade de produtos e materiais nos mercados e
pontos de consumo com maxima eficiéncia, rapidez e qualidade, com custos
identificaveis. Contudo, a armazenagem e o transporte eficientes, dependem
da utilizacdo de novas tecnologias e sistemas de gestdo. Portanto, o conceito
de logistica abarca diversas situagdes ligadas a movimentacao e a estocagem
de produtos, com objetivo principal de aumentar a competitividade em
diversas escalas (SILVEIRA, 2007, p. 138).

A logistica possui grande relevancia e, por mais que contribua para a tomada
de decisBes no setor produtivo, comercial e de servigos, ndo é nada mais que uma estratégia

de planejamento e gestdo. Influencia a cadeia produtiva, mas ndo é ela em si mesma, como
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muitos afirmam. Vale ressaltar que o planejamento logistico é basilar para viabilizar agdes
que fomentam a expansdo e modernizacdo das infra-estruturas de transportes e
armazenamento.

Diante do contexto da mundializacdo do capital, a logistica, as infra-
estruturas e as novas tecnologias séo elementos fundamentais para superagdo da concorréncia.
Contribuem para a existéncia e expansao do sistema capitalista e asseguram a integracao
econbmica, financeira e dos mercados. As empresas, atualmente, se caracterizam pela
flexibilizagc&o da producéo e da contratagédo de mao-de-obra, otimizagéo da gestéo e utilizagédo
de tecnologias ligadas aos transportes e informacdes, como o Sistema de Posicionamento
Global (GPS), telecomunicacdes, Internet, softwares inteligentes, Sistema de Informac6es
Geogréaficas (SIG) etc. Busca-se acelerar a distribuicdo dos bens no mercado com grande
eficicia e seguranca, bem como a reducdo de custos.

As estratégias logisticas no sistema capitalista, assim como as melhorias nas
infra-estruturas viarias, visam favorecer, sobretudo, o grande capital nacional e internacional,
ja que esse ira realizar o transporte de cargas no espaco de maneira mais eficiente, com
menores perdas e danos e em menos tempo. Ademais, as duplicagdes rodovidrias, a
construcdo de portos intermodais, a modernizagdo de trechos ferroviarios, os projetos
energéticos, entre outros, visam o0 aumento da producdo, distribuicdo e comercializagdo dos
produtos.

A logistica busca a maxima acumulacdo por parte do capital privado.
Atualmente, sdo adotadas estratégias flexiveis e de reducdo de custos dentro da empresa,
repercutindo diretamente na forca de trabalho (demissdes, terceirizagdes, reducdo de salérios
etc.). H& também controle sobre o trabalhador, tanto daqueles que recebem altos salarios
quanto daqueles que exercem funcBes mais simples e recebem salarios pouco expressivos.
Cabe citar que os funcionarios mais qualificados e que participam do processo decisorio nas
empresas acabam se fundindo com a prépria empresa (HARVEY, 1993). As flexibilizacdes e
demissfes sdo cada vez mais comuns na contemporaneidade e geram, por conseguinte, 0
aumento do desemprego, subemprego, terceirizacOes, favelizacdo, violéncia urbana etc.
(ANTUNES, 2001).

Os fixos existentes no espa¢o sao a base para a existéncia dos fluxos e para a
formacéo de redes entre diferentes regides, cidades e paises, fomentando o desenvolvimento e
as interacdes espaciais. Ademais, a utilizacdo das tecnologias conduz ao aperfeicoamento dos
produtos e da prestacdo de servigos, beneficiando a economia e toda a sociedade. As infra-

estruturas e a logistica possuem um papel relevante no desempenho das exportacfes e na
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distribuicdo de produtos no mercado interno. A eficiéncia logistica reduz o tempo e o custo de
transporte e facilita a mobilidade no espaco.

Os espacos sao transformados e se adaptam as necessidades da reproducao
do capital (MARX, 2005). Ficam mais fluidos mediante a expanséo da rede de comunicacdes,
informacdes e transportes, acentuando a mobilidade e a acessibilidade intra e inter-regional.
Os investimentos, por sua vez, promovem a expansdo do sistema capitalista e a acumulacao

de capitais, com destaque a tecnocracia (MARX, 2005). Assim:

Uma das caracteristicas do mundo atual é a exigéncia de fluidez para a
circulacdo de idéias, mensagens, produtos ou dinheiro, interessando aos
atores hegeménicos. A fluidez contemporanea é baseada nas redes técnicas,
que sdo um dos suportes da competitividade. Dai a busca voraz de ainda
mais fluidez, levando a procura de novas técnicas ainda mais eficazes. A
fluidez é, a0 mesmo tempo, uma causa, uma condi¢cdo e um resultado
(SANTOS, 2002, p. 274).

A logistica de transportes e 0s meios e vias existentes geram repercussoes
econdmicas e sociais, variando em intensidade de acordo com suas caracteristicas e
qualidades. Estéo ligados a uma complexa e imbricada rede de atividades e funcdes presentes
no territorio, e determinam suas dinamicas e a integracdo interna e externa. Diante disso, a
eficiéncia das praticas gerenciais e a qualidade das infra-estruturas sdo essenciais para a
intensificagdo da articulacdo, reducdo dos custos de transporte, garantir maior seguranca e
mobilidade, diminuir as perdas e danos nas mercadorias, assegurar 0 menor tempo de entrega
dos bens aos consumidores, armazenamento, transbordo das cargas, integracdo entre 0s
modais de transporte terrestre e aquatico, entre outros.

Existe uma contradicdo que norteia o contexto econémico brasileiro, qual
seja: por um lado, ha a valorizacdo das exportacBes — principalmente de produtos de baixo
valor agregado (commodities) — e, por outro, a deterioracdo do sistema de circulagdo e
transportes e de suas infra-estruturas. Analisando o quadro nacional, verifica-se 0 escoamento
de minérios e da producdo agropecudria e industrial a partir de vias precarias e infra-estruturas
obsoletas e incompativeis com as necessidades de fluidez no espaco.

Diante das dificuldades e barreiras para solucionar o impasse dos transportes
no Brasil, desponta-se, principalmente, a intermodalidade. Todavia, a realidade brasileira
demonstra uma incipiente utilizacdo conjunta dos modais de transporte terrestre e aquatico,
sendo oposta a de muitos paises europeus, com destaque para a Alemanha e Holanda.

Em relacdo as dimensdes continentais do territério nacional, apresenta-se a

necessidade de mobilidade e acessibilidade para assegurar a articulacdo e a integragéo inter-
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regional, bem como dos centros produtores aos mercados consumidores. E fato, contudo, que
as politicas ineficazes no que tange aos transportes sao um empecilho ao desenvolvimento
nacional.

O transporte fluvial, em comparacdo ao ferroviario e, sobretudo ao
rodoviario, apresenta as seguintes especificidades e vantagens: do ponto de vista econémico,
0 baixo custo do frete e a grande capacidade de escoamento de cargas; do ponto de vista
natural, um sistema que respeita, em parte, o tracado original dos rios e € menos agressor ao
meio ambiente; do estrutural, necessita da intermodalidade para melhor funcionar; e em
relacdo ao risco, se caracteriza pela baixa ocorréncia de acidentes.

Investimentos em portos fluviais e conexdes intermodais sdo importantes
para arrefecer o prego final dos produtos nos mercados interno e externo, gerar empregos e
renda e aumentar o poder de consumo da populacdo. O setor de transportes deve ser
compreendido como fator de fomento ao desenvolvimento local, regional e nacional. Portos
intermodais formam redes de circulacdo material, criando, assim, nds de convergéncia de
mercadorias no espaco. Esses pontos nodais fomentam a distribuicdo da producéo,
aumentando os fluxos mediante a existéncia de fixos no espaco.

A andlise de sistemas hidroviarios, como o Tieté-Parang, induz a reflexao
acerca das combinacdes geogréficas (CHOLLEY, 1964) e das interacdes espaciais (CORREA
1997), visto que o transporte de cargas através de hidrovias existe a partir de diferentes
aspectos que coexistem no espaco e determinam maiores ou menores intensidades quanto aos
fluxos e atividades. A existéncia dos rios Tieté, Piracicaba, Parand, Paranaiba e Grande,
juntamente com as infra-estruturas existentes (barragens, eclusas’? e canais artificiais),
permitem a navegacdo de longo curso (2.400 quildmetros) e o transporte de cargas
(principalmente commodities). Dessa maneira, tém-se combinagfes fisicas, econémicas,
politicas e sociais que repercutem diretamente na circulacdo existente no territorio paulista,
permitindo a intermodalidade e a formagéo de pontos nodais no que tange ao transporte de
mercadorias, casos dos terminais de Pederneiras-SP, Anhembi-SP, Jal-SP e Santa Maria da
Serra-SP.

O fomento da navegacéo hidroviaria interior, mediante a melhoria das infra-
estruturas, pode gerar diversas vantagens aos municipios existentes as suas margens.

Entretanto, ainda ha muito a avangar no que se refere aos sistemas fluviais e ao transporte

12 A construcéo de barragens e eclusas, como a de Barra Bonita-SP, por exemplo, permitiram a navegacéo fluvial
de longo curso no sistema Tieté-Parana, pois ambos os rios se encontram sobre um relevo planaltico e irregular,
portanto, propicio a producéo de energia a partir de hidrelétricas.
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intermodal no Brasil para criar condi¢cdes favoraveis a fluidez no espaco, bem como ao
fomento de toda cadeia produtiva, repercutindo diretamente no desenvolvimento nacional.

Diante da dificuldade do Estado brasileiro manter os investimentos
necessarios em infra-estruturas desde os anos de 1980 (crise do crédito e da divida interna e
externa), em decorréncia das fases negativas da economia mundial e nacional, Rangel (2005)
— como alternativa de superacdo da crise econdémica instalada — cria 0 modelo de concesséo de
servigcos publicos a iniciativa privada sob as condi¢bes de um Estado atuante, sendo, ao
mesmo tempo, o poder concedente e o credor hipotecario.

Soma-se ainda, a necessidade de carreamento de recursos 0ciosos para 0S
setores subinvestidos (capacidade antiociosa), casos dos transportes, energia e saneamento
basico. Essa transferéncia de capitais visa fomentar a atividade produtiva interna e a geracao
de renda. Diante disso, despontam dois aspectos na tentativa de viabilizar a transferéncia
desses recursos, quais sejam: a reestruturacdo do instrumento de intermediacdo financeira, ja
que se observa uma aplicacdo macica de capitais no setor financeiro, em detrimento do
produtivo, e um arcabouco institucional e legal para facilitar a aplicacdo de capitais nos
servicos de utilidade publica (RANGEL, 2005).

Com tais investimentos realizados pelo capital privado (empresa
concessiondria) no transporte hidroviario e intermodal, tem-se a criacdo de uma cadeia de
transportes integrada, que compreende varios modais, desde o centro produtor até o
consumidor final, mediante um arcabouco legal compativel. Além disso, possibilita uma nova
dindmica socioeconémica e aumenta os fluxos de cargas e pessoas no espaco.

A otimizagdo do sistema de circulagdo implica, necessariamente, no
aumento da velocidade de escoamento das cargas e pessoas, reducédo do capital ndo-produtivo
(obsoleto ou ocioso), reducdo da estocagem excessiva de cargas, melhoria da eficiéncia de
entrega das encomendas, reducdo no tempo de producdo e distribuicdo, aprimoramento da
qualidade das vias e meios de transporte, melhoria do transbordo, extin¢do das longas filas de
caminhdes nas principais vias de acesso aos portos de exportacao brasileiros, entre outros.

Os portos maritimos e fluviais brasileiros possuem grande importancia
econémica. Os primeiros correspondem aos espacgos de exportacdo e importacdo de produtos,
isto é, o inicio e final da cadeia de transportes, a0 mesmo tempo em que contribui para a
formacgéo de economias de escala e para a aglomeracdo de diversas atividades no espaco,
como inddstrias, comércio e servigos. Quanto ao comércio internacional, os portos maritimos

sd0 0s principais espacos de interface entre os diversos paises e continentes, isto é, espacos
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estratégicos no contexto da globalizacdo econémica e integracdo dos mercados (COCCO &
SILVA, 1999).

Os portos fluviais no Brasil, por sua vez, sdo responsaveis pelo escoamento,
principalmente, de grdos, farelos, cana e outros produtos de baixo valor agregado,
interligando diversas regides brasileiras, como o Centro-Oeste e 0 Sudeste. Soma-Se a isso, a
existéncia da intermodalidade no Estado de S&o Paulo, mediante a utilizacdo conjunta dos
modais hidroviério, ferroviario e rodoviério.

Durante a segunda metade dos anos de 1990, o capital privado passou a
utilizar, com maior intensidade, as vantagens do transporte fluvial e intermodal, possuindo
como base as infra-estruturas construidas a partir do planejamento estatal. Os processos de
industrializacdo e urbanizacdo do Estado de S&o Paulo criaram demandas acerca dos
transportes e da producéo de energia elétrica, ou seja, pela utilizacdo multipla dos rios Tieté e
Parana. Vale citar que diversas implementacfes e mudangas foram realizadas na hidrovia,
como o aprofundamento do calado de varios trechos de menor profundidade, alargamento e
elevacdo da altura de pontes, construcdo e melhoria relativa das infra-estruturas dos terminais,
compra e reforma de vagdes para escoamento das cargas até o porto de Santos-SP, entre
outras.

A presenca de sistemas hidroviarios integrados, como o Tieté-Parana,
elucida possibilidades condizentes com as demandas sociais e econdémicas. A integracdo
hidro-rodo-ferroviaria cria pontos nodais dentro do contexto local/regional, contribuindo para
a intensificacéo das interacdes espaciais.

As redes estabelecidas séo representadas pela articulacdo e pelos fluxos
existentes no territdrio, permitindo a conexdo entre centros produtores e mercados
consumidores regionais, nacionais e globais. Soma-se ainda a possibilidade de arrefecer o

Custo Brasil em transportes, pois é prejudicial a economia nacional e ao desenvolvimento.

1.4. Consideracoes finais ao capitulo 1

No primeiro capitulo, as cinco revolugbes e evolugdes logisticas foram
apresentadas, com base em Silveira (2009). Elas representam transformacdes que ocorreram
ao longo do tempo e estdo ligadas as mudancas no modelo tecnoldgico produtivo e
circulatério. Em cada uma das cinco revolugdes e evolucbes logisticas que caracterizam a
historia, ha alteracGes nas interacGes espaciais, bem como na divisdo social e territorial do
trabalho.
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A primeira revolucdo logistica ocorre a partir da expansao do comércio
(aumento das trocas), com destaque para o escambo e utilizacdo incipiente da moeda.
Posteriormente, desponta-se a primeira evolucgdo logistica, resultado da intensificacdo do uso
da moeda, que surge na Grécia e na Lidia, no século VII a.C.

A segunda revolucdo logistica tem inicio com a reativacdo das atividades
comerciais apos um longo periodo de isolamento representado pelo feudalismo. Tais fatores
fomentaram a ampliacdo das atividades mercantis e das trocas culturais entre o ocidente e 0
oriente, iniciando a ruptura do exacerbado isolamento caracteristico dos feudos europeus
durante grande parte da Idade Média. Algumas cidades comerciais surgem na Europa (casos
de Génova, Veneza, Bruxelas, Flandres etc.). As expansfes maritimas, por sua vez,
desencadearam a segunda evolucdo logistica, com a incorporacdo de novos territorios
(coldnias), principalmente da América.

A terceira revolucdo logistica estd diretamente relacionada ao advento da
primeira revolucdo industrial, ocorrida na segunda metade do século XVIII na Inglaterra,
sendo marcada pela expansdo do sistema técnico. Ademais, a modernizagdo do sistema de
comunicacdo e transportes foi de extrema relevancia para o fortalecimento do capitalismo
industrial, gerando, por conseguinte, uma nova evolucdo logistica, com destaque aos navios e
trens movidos a vapor e os cabos de telégrafo.

A quarta revolucdo logistica se enquadra num contexto internacional
marcado pela segunda revolucédo industrial, surgida na Alemanha e nos Estados Unidos no
final do século XIX. Nesse periodo, destacam-se o sistema técnico-cientifico, fordismo,
neocolonialismo (Africa e Asia), imperialismo, multinacionalizacio das empresas e as duas
guerras mundiais. Tem-se um momento de grande expansdo da producgéo e das vias e meios
de transportes e comunicagOes, visando atender as demandas do grande capital. Ademais,
ganham destaque nesse contexto do capitalismo o petroleo, automdveis, motor movido a
combustdo, eletricidade, industrias quimica e farmacéutica, locomotivas a diesel e elétricas,
modernizag¢ao dos navios e embarcagdes e 0 surgimento e expansao dos avides.

A quinta revolucdo e evolucdo logisticas sdo compativeis com a terceira
revolucdo tecnoldgica, iniciada na segunda metade do século XX, e espacialmente
multifocada. E um contexto de grandes avancos cientificos e tecnoldgicos, com destaque a
microeletrénica, informatica, robdtica e biotecnologia, ao passo que as comunicagdes
ocorrem, principalmente, através da informatica e das telecomunicacdes (telematica).

O Brasil, por sua vez, passou a ser influenciado pelas transformacées

ocorridas, sobretudo na Europa, com o advento da segunda evolucdo logistica (expansdo
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ultramarina e colonizacdo portuguesa). A construcdo das primeiras ferrovias no pais, em
meados do século XIX, e a navegacdo fluvial e maritima a vapor aumentaram as interacfes
espaciais, ainda que de maneira incipiente.

Os impactos da quinta revolugdo e evolugdo logisticas no Brasil, nos anos de
1990, sdo significativos e fundamentais para compreensdo da realidade contemporanea
nacional. Tal periodo é marcado pelo Estado-minimo, pelas equivocadas privatizagcdes e
concessdes e pela grande abertura da economia nacional ao capital estrangeiro. O territério
nacional esta mais articulado ao mundial, ao passo que a Internet e as telecomunicacdes sao
responsaveis pela intensificagdo dos fluxos imateriais internos e do Brasil com outros paises.

Ainda nesse capitulo, realizou-se uma discusséo acerca dos problemas infra-
estruturais existentes no territorio nacional que prejudicam o desenvolvimento e as interacdes
espaciais. Como alternativas para a crise, tém-se as idéias de Rangel (2005), quais sejam: o
carreamento de capitais das areas superinvestidas para as subinvestidas e as concessdes de
servicos publicos a iniciativa privada.

No capitulo 2, analisa-se a dindmica do modal hidroviario interior no Brasil,
sobretudo ao longo da segunda metade do século XX, com énfase a constituicdo do sistema
hidroviario Tieté-Parand. O planejamento estatal com vistas ao desenvolvimento e 0s
investimentos em transportes (destaque para 0 modal rodoviario) e energia, desde os anos de
1930 (governo de Getulio Vargas) e, principalmente a partir da segunda metade da década de
1950, com o Plano de Metas (governo de Juscelino Kubitschek), foram vitais para a
integracdo do territorio e do mercado nacional e para o processo de industrializacdo. N&o
obstante, a crise do Estado nos anos de 1980 e a adesdo a politica neoliberal na década de

1990 foram empecilhos que limitaram o crescimento econdmico do pais.
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CAPITULO 2

ESTADO E INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTES
NO BRASIL: A IMPORTANCIA DAS HIDROVIAS
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A dinamica dos transportes no Brasil a partir do governo de Getulio Vargas
(anos de 1930) estd diretamente relacionada a participacdo efetiva do Estado planejador e
desenvolvimentista. As infra-estruturas energética e de transportes, entendidas como basilares
aos investimentos privados, foram estratégias valorizadas pelo Estado e contribuiram
efetivamente para o processo de crescimento econémico nacional, com destaque a
industrializacgéo.

A expansdo rodoviaria foi fundamental para a integracdo do territorio
nacional e solidificacdo do mercado interno, a0 mesmo tempo em que surgem hidrovias e
terminais portuérios em varios cursos fluviais brasileiros, caso da Hidrovia Tieté-Parana e dos
portos intermodais paulistas, mediante a criacdo de uma base infra-estrutural (eclusas, canais

artificiais, barragens etc.).

2.1. A dindmica dos transportes de Getulio VVargas ao Golpe Militar de 1964

O Brasil se caracteriza pela ocorréncia de significativas transformacées
econbmicas e politicas durante os momentos depressivos da economia internacional: casos
das trés dualidades, da Revolucdo Burguesa de 1930 e das substituicGes de importacGes. Na
fase recessiva do primeiro ciclo longo (1815-1847) ha a Independéncia do Brasil (1822), na
negativa do segundo periodo depressivo (1873-1896), tem-se a Abolicdo da Escravatura
(1888) e a Proclamacdo da Republica (1889) e a fase descendente do terceiro Kondratieff
(1920-1948) é marcada pela Revolugdo Burguesa de 1930, que da inicio a “Era Vargas”
(RANGEL, 1981).

As fases recessivas da economia mundial se manifestam a partir do relativo
estrangulamento do comércio exterior e queda em termos de intercAmbio comercial. Todavia,
no caso brasileiro, a economia historicamente encontrou meios de se ajustar as conjunturas
internacionais adversas (periodos de crise). Apesar do fechamento do mercado externo,
sobretudo dos paises centrais, para o Brasil e para os outros paises periféricos, a economia
nacional reagia positivamente sob a forma de substituicfes de importacGes. O crescimento
econdmico brasileiro ndo se limitava aos momentos de ascenséo da economia internacional,
pois nos momentos de crise a substituicdo de importacGes proporcionava condicdes para que a
producdo interna se fortalecesse e suprisse as necessidades do mercado nacional (FURTADO,
1964).

Com a fase recessiva da economia mundial (1920-1948), a substituicdo de
importacdes era fundamental, ja que a aquisicao de produtos do exterior era limitada. Segundo

Rangel (1981), na terceira dualidade ndo poderia ser repetido o desempenho da primeira
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dualidade, caracterizada pela diversificacdo da producdo na fazenda escravista, tampouco a
experiéncia da segunda dualidade, mediante a diversificacdo da producdo artesanal, sob a
lideranca do capitalismo mercantil. O fato de que, em algumas atividades, especialmente
ligadas a industria leve (Departamento 1), foi possivel empreender a substituicdo industrial de
importagOes, acabou por introduzir no sistema econdémico brasileiro um elemento novo e
muito mais dindmico: o capitalista industrial.

Relevante destacar que o desencadeamento dos processos sociais,
econémicos e politicos brasileiros, inerentes a cada dualidade, ndo decorrem apenas da
interacéo entre o desenvolvimento das forcas produtivas e as relagdes de producédo internas ao
pais, mas também da dindmica das conexdes que o Brasil mantém com as economias centrais.

Enquanto a substituicdo de importacfes da primeira dualidade (1815/1822-
1888/1889) teve a forma de diversificagdo da producdo para autoconsumo na fazenda
escravista, a da segunda dualidade (1888/1889-1930) surge, dominantemente, como producao
mercantil pré-industrial (artesanal). Ja a da terceira dualidade (1930-1985) assume,
predominantemente, a forma de artigos industriais (RANGEL, 2005).

Com a substituicdo de importacGes da terceira dualidade pautada na
atividade industrial, tal periodo se caracteriza pela consolidagdo do capitalismo no Brasil.
Ademais, tal dualidade d& inicio a movimentos ciclicos internos de curta duracdo (ciclos
juglarianos), variando entre 7 e 11 anos, cada um dos quais centrado na expansdo de um
determinado grupo de atividades (setor), beneficiado por vantagens diversas, como cambial,
crediticia, monetéria, fiscal e tecnoldgica.

A partir de 1930, ja no contexto da terceira dualidade, inicia-se um novo
periodo do capitalismo brasileiro, que se fortalece a partir de um Estado protecionista e
nacionalista, com vistas & industrializacdo™ e ao desenvolvimento nacional. Assim, a “Era
Vargas” (1930-1945) foi um momento muito significativo para a expansao e solidificacdo do
sistema capitalista no Brasil, com destaqgue ao fomento das atividades industriais via
substituicdo de importacdes™.

O governo Vargas atribuiu relevancia aos transportes, tanto no que tange ao

sentido Sul-Norte (pouco explorado até entdo), quanto ao Leste-Oeste (de dominio da

B A industrializacdo brasileira se deve, em grande medida, aos imigrantes europeus e japoneses, bem como a
pequena produgdo mercantil caracteristica do Sul do pais.

“ A industrializacdo brasileira teve como base a substituicdo de importacdes. A dindmica industrial foi iniciada
pelas atividades integrantes do Departamento Il (indUstrias leves), como as téxteis, alimentos etc., passando com
0 tempo a consolidar também o Departamento | (indUstrias pesadas), como as siderdrgicas, metallrgicas,
petroquimicas, bens de capital etc. Todavia, isso nao significa dizer que ndo havia um Departamento | antes da
terceira dualidade (RANGEL, 2005).
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atividade agroexportadora). Durante a “Era Vargas” e, mais ainda durante o governo de
Juscelino Kubitschek (1956-1961), ha o crescimento do transporte rodoviario, por um lado, e
o enfraquecimento do ferroviario e hidroviario, por outro. O caminhdo e o automovel se
destacam no cenario dos transportes no Brasil, sendo o primeiro o representante maximo do
escoamento de cargas em territorio nacional (FERREIRA NETO, 1974).

Em meados do século XX, o transporte fluvial no Brasil se mostrava
deteriorado e sucateado diante da precariedade das embarcac@es e infra-estruturas. Na Bacia
do Prata funcionavam os Servigos de Navegacédo da Bacia do Prata, autarquia criada em 1943,
em que se verificava a presenca de algumas empresas privadas participando do transporte de
mercadorias de maneira incipiente, tanto no rio Paraguai como no rio Parana (BARAT,
1978).

Nesse mesmo periodo, no Rio Sdo Francisco algumas empresas realizavam
o transporte hidroviario de cargas. As duas principais eram estatais, pertencendo uma ao
governo do Estado da Bahia e outra ao governo de Minas Gerais, possuindo embarcacdes
obsoletas e de baixa eficacia. Houve, nessa bacia, a criagdo da Comissdo do Vale do Séo
Francisco, instituicdo que surge decorrente da Constituicdo de 1946 — a primeira ap6s o final
do longo mandato presidencial de Getulio Vargas — destinada a promover o desenvolvimento
da regido banhada pelo rio. O érgdo exerceu varias atividades ligadas ao transporte fluvial,
principalmente em relacdo aos estudos e pesquisas hidrologicas (BARAT, 1978). Por
conseqiiéncia, houve a construcdo da barragem de Trés Marias, contribuindo para a melhoria
das condicgdes de navegabilidade no rio S&o Francisco.

O governo de Getulio Vargas tinha como meta a articulagdo inter-regional, o
desenvolvimento nacional e a consolidacdo de uma base industrial. Diante disso, era
fundamental o Estado realizar investimentos em infra-estruturas de transportes, mediante os
Planos de Viacao, principalmente ligados ao modal rodoviario. Pode-se destacar o Plano
Rodoviario do Nordeste, de 1931, com a meta de construgdo de varias rodovias de articulagdo
e integracéo regional, como a Transnordestina, Fortaleza-Teresina, Central do Rio Grande do
Norte etc., o Plano Rodoviario do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, de 1937,
e 0 Plano Rodoviario Nacional, de 1944, aprovado pelo Decreto n° 15.093, de 20 de marco de
1944. No que se refere as ferrovias e ao transporte hidroviario interior, estes também foram
contemplados pelos Planos de Viagdo, quais sejam: Plano Ferroviario Souza Brand&o, de
1932, e o Plano Nacional de Viacao Fluvial, de 1947 (PLANOS DE VIACAO, 1973).

Mediante planejamento é criado o Plano Geral de Viacao, de 1934, com o

intuito de fomentar a articulacdo e integracdo do territério nacional e, por conseguinte,



58

potencializar o crescimento econémico brasileiro pautado na industrializacdo. Era
fundamental — diante da politica desenvolvimentista de Getulio Vargas — realizar maiores
investimentos em infra-estruturas de transportes para intensificar a atividade produtiva e
fortalecer o mercado interno. A tentativa de concretizar um plano nacional de transportes
ocorre novamente em 1951, na busca de rever os que foram criados em 1934 e 1944
(PLANOS DE VIACAO 1973).

O Plano de 1951, por sua vez, expressava hitidamente a despreocupacao
com as ferrovias e as hidrovias interiores, resultando na falta de maiores investimentos nesses
dois modais. A ldgica estatal e do capitalismo na época era viabilizar a expansdo do sistema
rodoviario no Brasil mediante investimentos, fato que ja tinha sido estabelecido no Plano
Geral de 1934. Diante da necessidade de articulacdo inter-regional e integracdo territorial e
econémica do Brasil (pais de dimensdes continentais), o transporte rodoviario era o que
melhor satisfazia essas necessidades e, portanto, foi a escolha mais l6gica e vidvel para
fomentar o crescimento econémico, sobretudo da atividade industrial via substituicdo de
importacgdes.

Dessa maneira, verifica-se uma queda na utilizacdo do modal ferroviario,
gue se destacava no escoamento de cargas (principalmente café) desde a segunda metade do
século XIX, interligando as areas produtoras, principalmente o Vale do Paraiba e o interior do
Estado de Sdo Paulo ao porto de Santos-SP. Prevaleciam, até antes do governo Vargas, as
ferrovias como os principais meios de transporte de produtos agricolas, articulando as “ilhas
produtivas” ao mercado externo. Isto é, o Brasil era caracterizado pela baixa integracao
interna e existéncia de um “arquipélago econdmico” com vistas a0 mercado internacional
(PRADO JR, 2004).

O transporte hidroviario interior também apresenta um quadro de decadéncia
e esquecimento por parte do Estado e do capital privado nacional e estrangeiro. Contudo, vale
destacar que o transporte fluvial foi de grande relevancia durante o periodo colonial no que
tange a interiorizacdo do territorio, com destaque as “Bandeiras”, visando, inicialmente,
capturar e aprisionar indios e, posteriormente, encontrar pedras preciosas e ouro (PRADO JR,
2004).

A navegacdo interior era responsavel também por grande parte do
escoamento de alimentos e vestimentas dos centros litoraneos as vilas e povoados
interioranos. Ou seja, num momento de incipiente integracao territorial, o transporte fluvial
era de suma importancia para o abastecimento humano e sobrevivéncia de varios grupos

sociais. As condicdes de navegacdo, por sua vez, eram limitadas, visto que era possivel, em
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grande parte das vezes, apenas o deslocamento a curtas e médias distancias em decorréncia
dos desniveis existentes nos cursos fluviais, casos dos rios Tieté e Parana (BARAT, 1978).

O transporte hidroviario na Bacia do Amazonas teve dois grandes
momentos: um durante a extracdo e comercializacdo das “drogas do sertdo”, no periodo
colonial brasileiro, e outro no final do século XIX e inicio do XX com o Ciclo da Borracha.
Todavia, na terceira dualidade brasileira tem inicio um processo de subutilizacdo das
embarcacdes e queda nos fluxos de cargas, visto que a matriz de transportes do pais se
estrutura no modal rodoviario. No periodo aureo da produgdo de borracha, muitas pessoas
foram empregadas na extracdo e vulcanizacao do latex, bem como no transporte dos produtos
até os centros consumidores e 0s portos de exportacao, principalmente o porto de Belém-PA
(PRADO JR, 2004).

Os rios Sdo Francisco, Tieté e Parana, por exemplo, careciam, nesse
periodo, de muitas obras infra-estruturais para viabilizar a producdo de energia elétrica e a
navegacdo de longo curso. Assim, até o inicio dos anos de 1980 a navegabilidade era muito
dificultada devido a irregularidade do relevo (planaltos), permitindo apenas o transporte de
cargas e pessoas a curtas e medias distancias, realizado, em parte, pelos moradores de nucleos
urbanos que margeavam os cursos fluviais. Apenas durante o periodo militar (décadas de
1960, 1970 e 1980) é que a utilizacdo multipla desses rios teve um avancgo, visto que foram
construidas diversas hidrelétricas, barragens e eclusas, como a de Sobradinho, no S&o
Francisco, e de Barra Bonita e Promiss&do-SP, no Tieté.

O governo Vargas tinha como meta, além do desenvolvimento nacional, a
integracdo do interior do pais a economia nacional, mediante a campanha “Marcha para o
Oeste”. Buscava-se ocupar extensas regides do territorio brasileiro ainda inexploradas pelo
capital e torna-las parte integrante da economia brasileira, ampliando a espacializacdo do
consumo e da producdo industrial e agropecuaria. Para isso, foi essencial a construcdo de
rodovias e o0 incentivo a colonizacdo, principalmente do Cerrado, a0 mesmo tempo em que a
estrutura econdmica brasileira baseada no arquipélago geoecondmico comeca a se romper
(GALVAO, 1996).

Durante a fase negativa da economia mundial (1920-1948) - que
compreende a “Crise de 1929” e a segunda guerra mundial (1939-1945) — tem inicio, no
Brasil, um processo de intensa substituicdo de importages, com vistas ao fomento da
atividade industrial interna. Ainda ndo havia condi¢des que viabilizassem a implantacdo de
um parque industrial automobilistico no Brasil, em decorréncia do incipiente

desenvolvimento das infra-estruturas viaria e energética. Entretanto, as possibilidades reais
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eram iminentes, visto que a atividade industrial crescia progressivamente, a urbanizacao se
intensificava a partir do éxodo rural, as rodovias se expandiam e apresentavam melhores
condicdes de rodagem, houve ampliacdo das fronteiras econdmicas, sobretudo com a
incorporagdo do Centro-Oeste, fortalecimento da indudstria petrolifera, planejamento estatal,
maior articulagdo e integracdo territorial e investimentos publicos em infra-estruturas para
viabilizar o desenvolvimento (FURTADO, 1992).

O planejamento estatal e as metas estabelecidas pelo Plano Nacional de
Viacdo, de 1937, visavam claramente estruturar a matriz de transportes brasileira no modal
rodoviario, sendo que varios fatores justificavam tal escolha, quais sejam: demanda do
capitalismo da época, necessidade de articulacdo e integracédo territorial, fortalecimento do
mercado nacional, flexibilidade de rotas e percursos, custo de construgdo mais baixo quando
comparado ao modal ferroviario, além da pressdo exercida pelas grandes corporacdes
automobilisticas e petroliferas dos Estados Unidos e Europa. O modal hidroviario interior e a
intermodalidade ndo eram prioritarios na politica nacional de transportes, j& que ha uma
grande dificuldade de integracdo do territério via hidrovias interiores e canais fluviais
artificiais. Os investimentos publicos a partir do governo Vargas nos setores hidroviario e
portuario eram, basicamente, focados no transporte internacional de cargas e, principalmente,
na atividade portuéria, com destaque para o porto de Santos-SP.

Havia, nesse periodo, uma dificuldade muito grande em realizar
investimentos no modal fluvial no Brasil, ja que a dinamica do capitalismo nacional e o
fomento da industrializacdo, com destaque para a Grande Sao Paulo, demandavam um modal
de transporte mais flexivel e que permitisse o transporte do tipo “porta-a-porta” dos produtos
industriais brasileiros.

A navegacdo fluvial no Brasil era realizada, principalmente, no rio Paraguai
e em varios cursos fluviais caudalosos da Bacia Amazonica, pois as condi¢cbes do meio fisico
(relevo de planicie e rios perenes) possibilitavam o transporte de cargas e pessoas, mesmo
apresentando caréncias quanto a materialidade (eclusas, barragens, canais fluviais etc.). Tal
fato era inviavel em outras bacias hidrograficas, casos dos rios Tieté e Parand, ja que o relevo
planaltico impedia a navegacdo de médio e longo cursos. Apenas com a construcdo de
barragens e eclusas a partir dos anos de 1950 é que a navegacao fluvial se tornou possivel a
maiores distancias. A intermodalidade, por sua vez, era muito incipiente, sendo caracterizada,
em grande parte, pelo escoamento intra-regional de cargas de baixo valor agregado

(alimentos, gréos, roupas etc.).
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No Nordeste, as mercadorias eram escoadas através do rio Sdo Francisco e,
posteriormente, eram conduzidas pelas estradas ndo-asfaltadas através do lombo de animais
(mulas, burros, cavalos etc.), em carrogas puxadas por tracdo animal ou em pequenos
caminhdes até as vilas e pequenas cidades do interior, com destaque ao agreste e ao sertdo. No
Norte, o transporte fluvial era basilar para as interacbes espaciais, havendo incipiente
integracdo da regido com o Sudeste e Sul do pais. Pequenas e simples embarcacGes eram
responsaveis pelo transporte de pessoas e produtos, sendo que, em parte dos casos, ndo havia
qualquer tipo de concessdo para a navegacgdo regular e com rotas definidas. Os proprietarios
dos barcos retiravam sua renda desta atividade, a0 mesmo tempo em que diversos povoados e
cidades dependiam, quase que exclusivamente, do transporte fluvial (FERREIRA NETO,
1974).

Com a saida de Getulio Vargas do poder executivo nacional, o nacionalismo
econdmico se arrefece por um pequeno intervalo de tempo no Brasil. Café Filho assume a
presidéncia do pais (1954-1956) ap6s o suicidio de Getulio, contudo, o crescimento
econbmico regride apOs anos de progressdao continua (fase decrescente do juglariano
enddgeno). O fim do governo Vargas resultou na diminuicdo dos investimentos publicos nos
transportes em geral, e a atividade industrial pouco cresceu em comparagcdo aos anos
anteriores, cerca de 4% no final de 1955, contra 10% no final de 1954 (SILVEIRA, 2007).
Assim, o Brasil limitou seu crescimento e este somente foi impulsionado novamente na
administracdo de Juscelino Kubitschek (1956-1961), com o Plano de Metas e a fase positiva
do ciclo curto nacional.

O Plano Nacional de Viagdo Fluvial, de 1947, apesar de prever a expansao
do modal no territdrio nacional, obteve pouco éxito, ja que grande parte dos recursos publicos
seguia para a malha rodoviaria. Entretanto, a necessidade de fomentar a navegacao fluvial e a
producdo de energia elétrica no Centro-Sul e, principalmente no Sudeste do pais, era iminente
diante do crescimento econémico e da dinamica que caracterizava, em especial, o Estado de
Sdo Paulo. Soma-se ainda, a expansdo das fronteiras agricolas no Centro-Oeste brasileiro,
com destaque para a atividade agropecuaria nas areas de Cerrado, criando demanda de
transporte com custo baixo e grande capacidade de escoamento de cargas. Dessa maneira, 0S
Governos Federal e do Estado de S&o Paulo, via planejamento, estimulam os estudos e
andlises pedoldgicas, geomorfoldgicas etc., visando a construcdo de hidrelétricas, barragens e
eclusas e, assim, possibilitando a utilizacdo multipla das &guas dos rios Tieté e Parana.

O Plano de Viacdo, de 1951, previa para o transporte fluvial o

aproveitamento dos rios considerados navegaveis, a conexao de bacias hidrogréaficas através
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de canais artificiais, além de uma independéncia relativa do transporte fluvial em relacdo aos
modais terrestres (é inviavel a independéncia total do modal aquético interior, ja que depende
da intermodalidade para melhor funcionar e assegurar maior acessibilidade no territorio).
Como é observado no plano anteriormente citado, ha uma consciéncia acerca da relevancia do
modal fluvial para algumas regides do territorio nacional, sobretudo no que tange a regido
Norte e a planicie do Pantanal. A Amazénia manteve o transporte hidroviario interior como
um modal importante para a mobilidade espacial. Mesmo com a expansdo das rodovias em
territério nacional, o transporte fluvial de cargas e pessoas ainda é bastante significativo na
regiéo.

O setor de transportes passa por grandes transformac@es a partir do governo
de Juscelino Kubitschek. Houve uma continuidade da opcéo feita pelo Estado e pelo
capitalismo na época acerca do modal rodoviario, mediante a constru¢do de rodovias e
estimulo a industria automobilistica (montadoras) no pais. Ademais, inicia-se um periodo de
enfraquecimento do transporte hidroviario e, principalmente, ferroviario (NATAL, 1991).

A expansdo da indastria automobilistica e das infra-estruturas energeética e
rodoviaria — decorrentes do Plano de Metas e dos investimentos estatais — inicia um novo
periodo quanto aos transportes no Brasil. Diante desse quadro, o sistema hidroviario apresenta
um intenso obsoletismo e sucateamento do material circulante, verificando-se um
subaproveitamento dos principais cursos fluviais brasileiros, principalmente da Bacia
Amazonica, ja que teve seu auge durante o Ciclo da Borracha.

Houve, na administracdo de Juscelino Kubitschek, um grande crescimento
econdmico durante seus primeiros anos baseado, sobretudo, na expansdo da atividade
industrial e na melhoria das infra-estruturas energética e viaria. Tal crescimento esta
diretamente relacionado ao ciclo juglariano positivo™, ou seja, a uma forte dindmica
econbmica interna. Vale ressaltar que os juglares endogenos sao setoriais, afetando apenas
parte do sistema produtivo. A crise, por um lado, se instala em determinados setores e, por
outro, novos segmentos assumem posi¢cdo de destaque no processo produtivo nacional.

Segundo Rangel (2005), ao analisar as mudangas ciclicas da economia
brasileira e as transformacdes no sistema produtivo interno, verifica-se que transformacoes
ocorrem em periodos definidos. Em decorréncia da dindmica interna, surge capacidade ociosa
em certos setores e antiociosa em outros. A fase positiva de um determinado setor perdura até

0 momento em que esse entra em entropia e outro setor ganhe pujanca.

1> Os ciclos ocorrem entre 7 e 11 anos, sendo que a fase “b”, depressiva, ocorre no primeiro lustro da década,
enquanto no segundo lustro ocorre a fase “a”, progressiva.
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Ao analisar a evolucao da economia urbana brasileira durante os anos de 1930-
1980, infere-se que a medida que se instalava a inovacgdo técnica na agricultura (mecanizagao
do campo), gerava-se, por corolario, uma grande capacidade ociosa de mdo-de-obra que, por
ndo ser dona da terra em que trabalhava, migra em direcdo aos espagos urbanos que estéo
passando por um processo intenso de industrializagcdo. Enquanto um grande contingente de
trabalhadores é expurgado do espaco rural pelas agroindustrias, as cidades se encarregam de
absorvé-los durante as fases positivas dos ciclos endogenos, através da construcdo civil, dos
setores de menor exigéncia de qualificacdo e pela industria (RANGEL, 2005).

O discurso “cinguenta anos em cinco” se baseava numa politica de carater
desenvolvimentista e de grandes obras e conquistas, especialmente quando, na primeira parte
do mandato de Juscelino, tem-se um periodo de ascensdo da economia brasileira. Assim, a
producdo industrial aumentou 80%, com as inddstrias siderargicas crescendo 100%,
mecanicas 125%, materiais elétricos e de comunicagdes 380% e as de equipamentos de
transportes 600%. Entre os anos de 1957 e 1961, o Brasil superou o crescimento de varios
paises centrais, comparando-se a ex-Unido Soviética e ao Japdo, com crescimento médio de
7% ao ano e per capita de 4% (SILVEIRA, 2007).

O Plano de Metas, lancado em 1956, permitiu criar as bases para a
instalacdo das montadoras automobilisticas internacionais na Grande S&o Paulo e, por
conseguinte, consolidou a industria nacional de autopecas. Isentou de impostos de importagédo
as maquinas e equipamentos industriais, assim como 0s capitais externos, desde que
associados ao dinheiro nacional (capital associado). Financiou a implantacdo das industrias
automobilistica e naval, a expansdo da industria pesada, a construgdo de usinas siderdrgicas e
de grande usinas hidrelétricas, como Furnas e Trés Marias, construiu rodovias de ligacao
inter-regional e aumentou a producdo de petréleo da Petrobras. Ademais, para ampliar o
mercado interno, o plano ofereceu uma facilitada politica de crédito (NATAL, 1991).

A partir do Plano de Metas, a economia brasileira inicia uma nova fase
caracterizada pela integracdo a economia mundial, modernizacdo produtiva e melhoria da
infra-estrutura de energia e transportes (baseada no rodoviarismo). Ademais, a construcao de
Brasilia, a nova capital do pais, prevista desde a Constituicdo de 1891, converteu-se em um
simbolo de progresso e modernidade, sendo inaugurada em 21 de abril de 1960.

O contexto de grande euforia econdmica e 0s investimentos maci¢os em
infra-estruturas energética e viaria permitiram a continuidade da substituicdo de importacgdes.
Diante do periodo de expansdo do capitalismo internacional, o desenvolvimento nacional é

pujante, mesmo que a partir do grande endividamento externo. Assim, destaca-se dentro do
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quadro social e econémico brasileiro: industrializacdo, urbanizacdo, fortalecimento das
industrias de bens de producdo, como fabricas de tratores e de maquinas e equipamentos,
créditos especiais para a formacdo dos Complexos Agroindustriais (CAIs), macicos
investimentos externos, com destaque para as montadoras automobilisticas, crescimento das
indUstrias de autopecas nacionais, apoio as empresas brasileiras a partir de créditos a juros
baixos, reserva de mercado, planejamento estatal, expansdo e melhoria da malha viaria e da
rede energética, busca pelo desenvolvimento nacional, entre outros (FURTADO, 1992).

O governo de Juscelino Kubitschek acaba reafirmando o pacto de poder
existente desde Getulio Vargas (Revolucdo Burguesa de 1930), ou seja, entre 0s
latifundiarios-comerciantes (poder politico) e a burguesia industrial (poder econdmico), ao
mesmo tempo em que se verifica uma triplice alianca formada entre o Estado, o capital
privado nacional e o capital privado internacional, com vistas ao desenvolvimento e a
industrializacdo do Brasil (RANGEL, 1981). A partir do Plano de Metas, ha maiores
investimentos publicos em setores deficitarios, com destaque ao transporte rodoviario e a
producéo de energia.

Outros dois aspectos merecem relevancia, quais sejam: os estudos realizados
pela Comissédo Mista Brasil-Estados Unidos (1951-1953) séo utilizados para definicdo das
areas para investimentos publicos, além da construcdo de Brasilia, que estimulou a
articulacdo, principalmente do Sul e Sudeste com o Centro-Oeste e Norte, sendo de grande
relevancia para o processo de interiorizacao e integracdo econdmica e territorial do pais.

Foi implantado o Plano Rodoviario Nacional e o Plano Ferroviario
Nacional, ambos aprovados pela Lei n° 2.975, de 27 de novembro de 1956. Eram previstas
construcdes ferroviarias e muitas construcdes e pavimentacGes rodovidrias, contudo, 0s
investimentos em linhas férreas foram muito aquém do proposto, fragilizando a malha
nacional. Esta, por sua vez, foi progressivamente cedendo espaco para as rodovias. Em 1957,
é criada a Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA) e, conseqlientemente, ha algumas
melhorias na rede ferroviaria nacional, como a reducdo dos déficits, a padronizacdo e
modernizacdo da malha, aumento das cargas transportadas, e outros. Tais aspectos, entretanto,
ndo impediram a decadéncia e substituicdo das ferrovias pelas rodovias, com a reducao
acentuada da quilometragem das linhas (SILVEIRA, 2007).

No que tange ao sistema hidroviério interior, tem-se um continuo quadro de
esquecimento por parte do poder publico e do capital privado durante o governo de Juscelino
Kubitschek, com a ado¢do de uma politica que ndo visava maiores investimentos e a expansao

do setor. A Bacia Amazdnica permanecia com o transporte de cargas e pessoas, assegurando a
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articulacdo intra-regional, sob condi¢des precarias e com falta de equipamentos de transbordo
e portos fluviais adequados. Ainda assim, era 0 modal de transporte mais relevante na regido,
diante das condic¢des favoraveis do meio fisico: planicie, rios com médio e alto calados, aguas
calmas (baixas correntezas em decorréncia do fluxo lento das aguas sobre a superficie plana),
cursos fluviais perenes, entre outros.

A regido Nordeste, por sua vez, apresentava condi¢cGes de navegagdo mais
em decorréncia das condi¢bes favoraveis do meio fisico do que em consequéncia de
instalagOes infra-estruturais (eclusas, barragens etc.). O avango das rodovias no Nordeste,
permitindo a articulacdo intra e inter-regional, foi um fator que atenuou a dependéncia em
relacdo ao rio S&o Francisco. Moradores do agreste e de parte do sertdo utilizavam o curso
fluvial para navegacdo e pesca, ou Seja, este contribuia para a articulacdo intra-regional,
todavia, a expansdo da malha rodoviaria ganha fomento na macrorregido em destaque,
facilitando, por conseguinte, os movimentos migratérios do semi-arido nordestino para o
Sudeste do pais, com destaque para a cidade de S&o Paulo, em detrimento dos fluxos dentro
da regido Nordeste. Foi apenas a partir da década de 1960 e 1970 que surgiram condicdes
melhores a navegacdo fluvial, mediante a construcdo de hidrelétricas, barragens e eclusas,
casos, por exemplo, das hidrelétricas de Trés Marias e Paulo Afonso.

Juntamente com o transporte ferrovidrio, os cursos fluviais foram
subutilizados e ndo apareciam como estratégicos para a economia nacional. Entretanto,
mediante planejamento estatal, os Governos Federal e do Estado de S&o Paulo propuseram a
formacdo de um grupo de técnicos para alavancar os estudos e analises para utilizacdo dos
rios Tieté e Parand de maneira multipla (producdo de energia elétrica e navegacao), nas
décadas de 1940 e1950.

A Hidrovia do Tieté iniciou seu funcionamento apenas no ano de 1981,
ainda que de maneira muito incipiente, com o escoamento de cana pela Usina Diamante (Jau-
SP). Antes desta data, a navegacdo era realizada sem a existéncia de rotas definidas e ndo
havia regularidade no escoamento de cargas. Os rios Tieté e Parana eram utilizados,
principalmente, para a pesca e como fonte de alimentacdo para a populagéo ribeirinha. Seu
aproveitamento econémico era baseado na producdo de energia elétrica, atendendo,
sobretudo, os Estados de S&o Paulo e Mato Grosso do Sul.

Foi somente durante a década de 1990, mais precisamente no ano de 1991,
mediante a construcdo do canal artificial de Pereira Barreto-SP, que a Hidrovia Tieté-Parana
se torna um sistema integrado de transporte (800 quildmetros englobando os rios Tieté e

Piracicaba e 1.600 quilémetros compreendendo os rios Parana, Paranaiba e Grande). Assim, a
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partir da década anteriormente citada surgem alguns portos intermodais no Estado de Sao
Paulo, casos de Pederneiras-SP, Anhembi-SP, Santa Maria da Serra-SP e Jau-SP (terminal da
Usina Diamante/COSAN).

Juscelino Kubitschek conseguiu, por um lado, dinamizar e aumentar a
producdo industrial, destacando-se as industrias automobilisticas (montadoras internacionais)
e as de autopecas nacionais e, por outro, elevar a divida externa e interna brasileira, visto que
tais investimentos se deram mediante financiamentos e empréstimos estrangeiros (NATAL,
1991). Vale ressaltar que o endividamento brasileiro, apesar de elevado, foi fundamental para
assegurar a expansao infra-estrutural e a implantacdo do parque industrial nacional, com
destaque a Regido Metropolitana de Sao Paulo.

No que tange as ferrovias, tem-se uma reestruturacdo do sistema com a
desativacdo de varias linhas ndo lucrativas a partir da constituicdo da Rede Ferroviaria Federal
S.A. (RFFSA), em 1957. Em consonancia a desativacao desses trechos, havia a construcao de
rodovias para substitui-las (SILVEIRA, 2007).

Durante os anos de 1960, as ferrovias ja apresentavam reduzido trafego,
gerando, por consequéncia, sucessivos déficits operacionais, assim, forcava o governo federal
a subsidia-las. Dessa maneira, permanece 0 processo de desativagdo de diversos trechos
subcapitalizados e obsoletos. Contudo, com a intensificagdo da extracdo e transporte de
minério de ferro pela Estrada de Ferro Vitéria-Minas (EFVM), o modal volta a se recuperar,
ainda que de maneira relativa, a partir da segunda metade da década de 1970. Nos anos de
1980, mediante a construcdo da ferrovia Carajas, para escoar 0s minérios extraidos do
complexo (principalmente ferro e manganés), tem-se um relativo incremento da utilizagéo do
transporte ferroviario, aumentando, ainda que pouco, sua utilizagdo no territério nacional para
escoamento de cargas (SILVEIRA, 2007).

O modal hidroviario, bem como o ferroviario, apresentou grande queda,
assim como ja havia acontecido durante o periodo Vargas, com a politica de fomento ao
rodoviarismo prevista pelo Plano de Metas. H4 uma subutilizagdo do sistema fluvial de
transporte e escassez de investimentos realizados pelo poder pablico e pelo capital privado,
visto que se consolidou uma cultura rodoviaria no pais. Este modal ndo fazia parte da politica
de transportes de Juscelino Kubitschek e dos governos militares, j& que o automdvel e o
caminh&o representavam o moderno e, por outro lado, as ferrovias e hidrovias eram tidas
como meios de transporte ultrapassados e obsoletos, ndo compativeis com os anseios do

capitalismo brasileiro na época.
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Os rios Tieté e Parana nesse periodo eram utilizados, em grande medida,
para a pesca e transporte a curtas distancias de pessoas e, principalmente mercadorias, sendo
realizados, sobretudo, pelos grupos que viviam préximos as margens dos dois cursos fluviais.
Dessa maneira, as interacfes espaciais eram pouco intensas e se davam numa escala muito
menor do que na atualidade. A partir de 1991 — com o encerramento das obras do canal
artificial de Pereira Barreto-SP — surge um sistema integrado de transporte hidroviario.

A articulacdo inter-regional facilitada pelo deslocamento através dos cursos
fluviais se tornou possivel com o auxilio dos canais artificiais construidos (Pereira Barreto-
SP, Promissdo-SP, Bariri-SP e lgaracu do Tieté-SP) e pelas infra-estruturas instaladas ao
longo dos tramos Tieté e Parana a partir dos anos de 1950. Assim, é importante considerar as
combinac¢6es geograficas (CHOLLEY, 1964) como analise de sistemas hidroviarios (caso do
Tieté-Parand), pois a juncdo de fatores ambientais (fisicos e bioldgicos), econémicos,
politicos e humanos propiciaram condi¢es a circulacdo de cargas de baixo valor agregado em
territorio paulista, como, por exemplo, soja, milho, farelos, cana, trigo etc.

As conquistas obtidas durante a primeira metade do governo de Juscelino
Kubitschek foram decorrentes do contexto econémico interno e externo positivo, da facilidade
de crédito, do apoio financeiro externo, dos vultosos empréstimos, da instalacdo de empresas
multinacionais em territério brasileiro e do planejamento estatal. Em conseqiiéncia, houve
uma maior dependéncia internacional e grande incremento das taxas inflacionarias e da divida
interna e externa (FURTADO, 1964). Cabe ressaltar que Juscelino obteve do Fundo
Monetario Internacional (FMI) um empréstimo de 47,7 milhGes de ddlares para financiar seu
plano industrial, sobretudo ligado & industria automobilistica da Grande S&o Paulo
(SILVEIRA, 2007).

Em 1959, é criada a Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste
(SUDENE). O Estado tinha por objetivo integrar a regido Nordeste (chamada de “problema
nacional”) ao Sul, Sudeste e Norte do pais, bem como fomentar as atividades econémicas
mediante maiores investimentos realizados, principalmente, pelo capital do Centro-Sul do
Brasil.

Juscelino Kubitschek priorizou o transporte rodoviario em detrimento do
ferroviario e hidroviario, iniciando, por conseguinte, um periodo de decadéncia desses
modais. A opc¢do pelas rodovias foi uma escolha do capital e do Estado na época, com o
intuito de interligar as diversas regides que compdem o pais e fomentar as atividades

econbmicas através da integracdo do mercado interno. Assim, o contexto das “ilhas
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geoecondmicas” se desfaz e o territorio nacional se torna mais articulado e integrado. A partir

da tabela 1, verifica-se a dindmica dos modais de transporte no Brasil desde a década de 1960.

Tabela 1: Dindmica dos modais rodoviario, ferroviario e hidroviario no transporte de cargas no Brasil
entre 1960-2005 (em porcentagem).
Anos / 1960 | 1965 | 1970 1975 | 1980 | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005
Modais
Rodoviario 655 | 66,4 | 67,8 650 | 623 | 576 | 59,7 | 618 60,7 60,0

Ferroviario | 17,8 | 17,4 | 17,0 186 | 20,8 | 236 | 215 | 19,0 | 196 | 201

Hidrovidrio | 152 | 146 | 134 125 | 132 | 143 | 140 | 13,8 | 141 14,3

Outros 15 1,6 1,8 3,9 3,7 4,5 4,8 54 5,6 5,6

Fonte: Ministério dos Transportes, 2007.

Ao passo que o modal rodoviario se solidificava no pais, as ferrovias e as
hidrovias entram em plena decadéncia e subutilizacdo (tabela 1). Por conseguinte, o
sucateamento das infra-estruturas desses modais evidencia a escolha pelo rodoviarismo como
alternativa para a integracdo territorial e do mercado nacional. Tal articulagcdo seria mais
onerosa e inviavel caso o capital e o Estado tivessem optado pelo modal ferroviario, ademais,
as rodovias, diante da necessidade do capitalismo industrial nascente, eram mais viaveis:
custo menor de construcdo em comparacdo as ferrovias, relacdo “porta-a-porta”, maior
flexibilidade quanto as rotas e percursos a serem realizados, e outros.

Importante citar que as condi¢des do relevo (planaltos) dos rios Tieté,
Parana e S&o Francisco, por exemplo, somadas a precariedade e, até mesmo, a inexisténcia de
infra-estruturas, impediam o transporte de mercadorias a longas distancias. Apenas a partir
dos anos de 1970 e 1980 é que varias obras permitiram a utilizacdo maultipla das aguas desses
cursos fluviais (navegacdo e producdo de energia elétrica), através da construcdo de
barragens, eclusas e usinas hidrelétricas, como os casos de Sobradinho, Paulo Afonso, Xingo
e Trés Marias, no rio S&o Francisco, de Barra Bonita, Bariri, Ibitinga, Promisséo,
Avanhandava e Trés Irmdos, no Tieté, e de Jupia e Porto Primavera (Engenheiro Sérgio
Motta), no Parana.

A evolugdo da inflacdo ao ano durante o final do mandato de Juscelino
Kubitschek até o governo de Jodo Goulart (fase negativa da economia brasileira) foi de 25%
em 1960, 43% em 1961, 55% em 1962 e 81% em 1963, em decorréncia da queda da atividade
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industrial interna. Todavia, durante a fase positiva da economia nacional (primeira metade do
governo de Juscelino), tem-se um crescimento de 80% da producéo industrial e de 76% dos
lucros da industria (FERREIRA; MALLIAGROS, 1999).

A divida externa nesse mesmo periodo aumentou 1,5 bilhdo de ddlares,
chegando a 3,8 bilhGes de ddlares no final de 1963 (FERREIRA; MALLIAGROS, 1999). O
Estado se endivida externa e internamente, sob a necessidade de investimentos em infra-
estruturas (principalmente energia e transportes), aproveitando-se da facilidade de crédito,
bem como da fluidez dos capitais internacionais (periodo positivo da economia mundial).

A construcdo de Brasilia foi, sem duvida, um dos fatos mais importantes
para o fomento do processo de integracédo e interiorizacdo do pais. A idéia de construir a nova
capital federal no Planalto Central brasileiro estava prevista desde a primeira Constituicdo
Republicana, de 1891, mas ndo havia um planejamento quanto aos investimentos e execucao
de obras pelos governos antecessores. Todavia, a Lei n° 2.874, de 19 de setembro de 1956,
aprovada pelo Congresso Nacional e sancionada por Juscelino, determinou a criagdo da
Companhia Urbanizadora da Nova Capital.

Além da obediéncia a Constituicdo, a construcdo da Nova Capital visava,
sobretudo, a integracdo do Centro-Oeste e Norte & economia nacional e, principalmente, ao
Sudeste e Sul do pais. Tal obra gerou muitos empregos temporarios, absorvendo parte do
excedente de médo-de-obra, sobretudo da regido Nordeste, com o objetivo de arrefecer, ainda
que de maneira relativa, o flagelo da seca e os movimentos sociais reivindicatorios de luta
pela terra (reforma agraria). Ademais, cabe citar que o planejamento do Estado voltado ao
interior do territério nacional fomentou muitos grupos nacionais e internacionais de
colonizagdo a realizarem atividades agropecuérias e agrominerais nas novas fronteiras
agricolas do pais.

Vale ressaltar que a construcdo de Brasilia e das rodovias nacionais (BRS)
foi fundamental para o processo de interiorizagdo do pais, articulando, principalmente, as
macrorregides Norte e Centro-Oeste ao Sudeste e Sul do Brasil. Desse modo, houve a
expansdo de atividades econdmicas e da ocupacdo humana nessas areas, bem como das
interacdes espaciais internas.

Durante os governos de Janio Quadros e Jodo Goulart, entre 1961 e 1964,
tem-se um momento de instabilidade politica, elevada inflacdo e estagnacdo do crescimento
econdmico nacional. O setor de transportes, por sua vez, também foi diretamente afetado,
principalmente os modais ferroviario e hidroviario. Nesse periodo, mesmo com 0s baixos

investimentos publicos em transportes quando comparados aos anos anteriores, o modal
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rodoviario cresce e cada vez mais se consolida como a base do transporte de pessoas e cargas
no territorio nacional (NATAL, 1991). Verifica-se, a partir da tabela 2, os investimentos

previstos em transportes entre os anos de 1963 e 1965.

Tabela 2: Investimentos (em milhdes de Cruzeiros) previstos pelo Plano Trienal de Desenvolvimento

Econdmico e Social para o setor de transportes (1963-1965).

Tipos de 1963 1964 1965 Total em %
transportes
Ferrovias 30,5 31,7 32,1 31,5
Marinha 16,9 17,5 18,2 17,5
Mercante
Portos/Hidrovias 10,2 10,3 11,7 10,7
Rodovias 42,4 40,5 38,0 40,3
Total em Cr$ 118,8 126,0 137,0 381,0

Fonte: Silveira, 2007.

Pela anélise dos dados da tabela 2, infere-se que houve uma tentativa de
impulsionar os investimentos no modal ferroviario a partir do estipulado pelo Plano Trienal,
entretanto, a dindmica do rodoviarismo impediu que tais investimentos fossem realizados na
tentativa de recuperar parte das ferrovias e hidrovias do territério nacional. O modal
hidroviario, a marinha mercante e 0s portos tinham investimentos previstos muito menores
quando comparados ao modal rodoviario.

Diante desse contexto conturbado, o presidente Jodo Goulart € retirado do
poder mediante um Golpe de Estado realizado pelos militares, em 1964, com apoio da elite e
da classe média brasileiras, que viam nas idéias de “Jango” e em suas propostas reformistas,
possibilidades de mudancas sociais e econdmicas. Suas intengfes eram contrarias a
acumulacao indiscriminada de capitais por parte dos grupos que compunham o pacto de poder
na época.

Assim, a ocorréncia do Golpe Militar, em 31 de marco de 1964, durante a
terceira dualidade brasileira, provoca, por um lado, mudangas no quadro das liberdades
sociais e democraticas e, por outro, ndo altera o contexto de dominio do grande capital
nacional e internacional no Brasil. Vale ressaltar que, nesse periodo, segundo Rangel (2005),
ha um fortalecimento do pacto de poder vigente, isto é, entre os fazendeiros-comerciantes

(hegemonia politica) e a burguesia industrial pujante (hegemonia econdmica).
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No que tange a politica de transportes, essa ndo se modifica, isto é, 0 modal
rodoviario permanece como a base da matriz de transportes em territério nacional, resultando,
por conseguinte, em subinvestimentos nos modais ferroviario e hidroviario e no sucateamento

dos meios de transporte e instalagdes.

2.2. Periodo militar: decadéncia dos modais ferroviario e hidroviario interior e a
consolidacao do rodoviarismo no Brasil

Com o advento do Golpe Militar, inicia-se um periodo autoritario no Brasil
que se estende por vinte e um anos (1964-1985) e, a0 mesmo tempo, de grandes
transformacdes econdmicas internas. Os militares possuiam o ideal de solidificar a atividade
industrial no pais e, com isso, legitimar seu autoritarismo e conduzir o Brasil a indices de
crescimento elevados (FAUSTO, 2002). Diante disso, relevante é caracterizar o periodo que
se estende entre as décadas de 1960 e 1980, analisando as mudancgas infra-estruturais,
industriais e demograficas a partir da participacdo efetiva do Estado e em consonancia as
condicgdes da economia internacional e nacional.

O golpe de 1964 e a instauracdo do autoritarismo no pais ocorrem no
contexto da terceira dualidade basica da economia brasileira (1930-1985) e da fase positiva da
economia mundial. O pacto de poder continua estabelecido entre os fazendeiros-
comerciantes™® caracterizados, principalmente, pelos pecuaristas do Sul, Nordeste e de Minas
Gerais e a burguesia industrial que se fortalece a partir do governo de Getulio Vargas,
composta, basicamente, pelos imigrantes, capitalistas oriundos da pequena producdo
mercantil sulista e seus descendentes (RANGEL, 1981).

O periodo militar no Brasil acabou por consolidar ainda mais o rodoviarismo
no pais, visto que diversas grandes obras rodoviarias foram realizadas (NATAL, 1991). O
impeto desenvolvimentista dos militares, baseado no planejamento e nos investimentos
publicos, acabou por conduzir a economia nacional a indices de crescimento muito elevados
(comparados aos da China nas Ultimas décadas), com destaque ao periodo do “milagre
econdmico” (1968-1973)". Tal fato se justifica por circunstancias externas e internas, ou seja,
pelas fases expansivas da economia internacional e brasileira. Por conseguinte, foram gerados

empregos e renda a populacao, principalmente na industria e na construcéo civil.

16 Esses fazendeiros-comerciantes ndo sio compostos pelos cafeicultores paulistas, pois esses entraram em forte
decadéncia econdmica a partir da crise instaurada pela Quebra da Bolsa de Valores de Nova lorque, em 1929.

7 Nesse periodo, tem-se, no Brasil, um momento positivo do ciclo juglariano, coincidindo com o final da fase
ascendente do quarto Kondratieff (1948-1973). A partir de 1973, tem-se o periodo depressivo do quarto
Kondratieff, gerando um desaquecimento do crescimento econdmico internacional e, a partir dos anos de 1980,
da economia brasileira.
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Os investimentos estatais em infra-estruturas viaria e energética fomentaram
a aplicacdo de recursos privados em diversos setores. Assim, baseando-se na Teoria da
Demanda Efetiva, tem-se a criagdo de demanda ou da expectativa de demanda, estimulando
investimentos do capital privado em atividades produtivas, no comércio e nos servigos
(KEYNES, 1982). Ademais, o crescimento da atividade industrial e da urbanizagéo contribuia
para a expansdo da construcédo civil, que, por sua vez, gerava trabalho e renda a populacéo.
Esta ultima, conseqlientemente, encontrava-se em condi¢des de consumir o0s produtos
nacionais.

Os capitalistas, motivados pela expansdo da infra-estrutura no territério
nacional (energia e rodovias), investem na atividade produtiva (industrial), em capital
constante e na contratacdo de mao-de-obra. Os empregos e a renda criados sdo revertidos no
consumo das mercadorias produzidas nacionalmente, sendo que, muitas vezes, o proprio
trabalhador € consumidor dos bens que produz. A producdo, por exemplo, de bens de
consumo durdveis (geladeiras, televisores, automdveis etc.) fomentam outros segmentos do
setor industrial, como as industrias de base (metallrgicas, siderdrgicas e petroguimicas),
gerando resultados positivos para a economia brasileira.

Mesmo com a mecanizacgdo da agricultura e a intensificagdo da concentragéo
fundiaria no campo durante o periodo militar, o espaco urbano, nas fases positivas da
economia nacional, conseguia absorver grande parte da mao-de-obra expurgada do campo,
arrefecendo a demanda e os movimentos em prol da reforma agraria. Por outro lado, nos
momentos de recessdo da economia brasileira, as reivindicacdes sociais e fundiarias
ganhavam impeto, pois a indlstria e a construcdo civil ndo suportavam mais a pressdo da
demanda por trabalho (RANGEL, 2005).

O rodoviarismo se intensifica durante o regime militar e, por conseguinte,
fomenta a articulacdo inter-regional, a integracdo do territério e os investimentos privados,
sobretudo no Centro-Oeste e Norte do pais, com destaque para os projetos de colonizacéo e
atividades agropecuérias e minerais.

Durante o periodo militar no Brasil (1964-1985), tem-se a criacdo do
Ministério dos Transportes, com o intuito de contribuir para a melhoria e expanséo das infra-
estruturas viarias. Além disso, ha a construcdo de varias hidrelétricas, eclusas e barragens
visando fomentar a producdo de energia elétrica e o transporte fluvial de cargas. Como
exemplo, pode-se citar a Hidrovia Tieté-Parand, resultante de combinagdes entre o meio fisico
(cursos fluviais) e infra-estruturas construidas, em sua maioria, pelo Estado. Contudo, mesmo

com a base material instalada, o transporte hidroviario interior no Brasil permaneceu (e ainda
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permanece) muito aquém das possibilidades oferecidas pelo meio natural, ja que ha uma
extensa rede fluvial no territério nacional*®,

Mais uma vez o Estado adota uma politica de expansdo rodoviaria em
detrimento dos modais ferroviario e hidroviario, seguindo a tendéncia desde, sobretudo, o
governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961). Ademais, a alianga de poder criada desde 1930
se mantém e adquire um carater antidemocratico — assim como no Estado Novo de Vargas
(1937-1945) — acabando com as liberdades sociais e democraticas e impondo a repressdo e a
censura como instrumentos de poder do Estado, com o objetivo de arrefecer os movimentos
de esquerda e contrarios ao regime (FAUSTO, 2002).

A maior articulacdo espacial e comercial a partir, sobretudo dos anos de
1950, é resultado da expansdo rodoviaria e melhoria da infra-estrutura. Assim, a ligacao inter-
regional foi facilitada e intensificada, rompendo com o contexto do chamado “arquipélago
econdmico brasileiro”, isto €, espacos que mantinham relacGes diretamente com o mercado
externo. Em suma, havia uma rarefeita integracdo do mercado interno brasileiro.

O crescimento da producdo nos espacos menos dinamicos e, até entdo,
pouco integrados ao restante do territorio nacional e, sobretudo, a economia do Sul e Sudeste,
é outra mudanca que marca tal periodo. Assim, as regides Norte, Nordeste e Centro-Oeste
ganharam pujanca e passaram por um periodo de crescimento econdémico a partir das décadas
de 1960 e 1970, ja que projetos e investimentos estatais e privados fomentaram o
deslocamento de capitais produtivos do Sul e Sudeste e, também internacionais, para tais
regides (NABUCO, 2007).

N&o obstante, relevante é destacar que a dinamizacdo de novos espacos foi,
em grande parte, de carater pontual, isto é, pdlos foram surgindo, ao passo que o restante do
espaco se manteve inalterado ou com alteracdes irrelevantes. Alguns desses pélos dindmicos
merecem destaque, quais sejam: Pdlo Carajas (PA), Zona Franca de Manaus (AM), Pélo
Petroquimico de Camacari (BA), cultivo de frutas no Vale Médio do Rio S&o Francisco,
projetos agropecudrios e minerais no Centro-Oeste e Norte, entre outros (NABUCO, 2007).

A integracéo fisica do territorio nacional mediante a consolidagdo de uma
infra-estrutura baseada no transporte rodoviario e na expansao da rede de energia contribuiu

sobremaneira com a integracdo territorial, visto que a interligacdo regional foi facilitada,

8 0 territério nacional possui uma abundante rede de bacias hidrogréficas, todavia, a mais extensa delas (a
amazonica), apesar do relevo favoravel (planicie), encontra-se distante geograficamente do centro econémico do
pais, ou seja, do Sul e Sudeste, interferindo nos investimentos privados e na movimentagéo de cargas.
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articulando os diferentes espacos, fomentando os fluxos migratérios e rompendo com o
isolamento que permeava boa parte do territorio nacional até a primeira metade do século XX.

O transporte hidroviario interior entra num momento de significativa
fragilidade, com subutilizacdo dos diversos cursos fluviais brasileiros. O modal rodoviario se
consolida como a base do transporte de pessoas e cargas no territério nacional, sendo assim,
responsavel por grande parte das interacdes espaciais.

Os Planos Nacionais de Viacdo de 1964 e 1973, apesar de focarem o modal
rodoviario, estabeleceram a necessidade de realizagdo de véarias obras para viabilizar o
transporte fluvial de cargas no Brasil, com destaque a construcdo de eclusas e
aprofundamento do calado de varios cursos fluviais. A presenca do poder publico federal e
dos governos estaduais, sobretudo do Estado de S&o Paulo, e a participacdo de companhias,
como a Companhia Hidrelétrica do Sdo Francisco (CHESF) e a Companhia Energética do
Estado de Sdo Paulo (CESP), foram essenciais para a construcdo de usinas hidrelétricas,
barragens e eclusas para reducdo dos fluxos das correntezas e superacdo dos desniveis que
eram empecilhos a navegacéo fluvial de média e longa distancias.

No inicio da década de 1970, foi firmado convénio entre a extinta Portobras
(Empresa de Portos do Brasil S.A.) e a CHESF (Companhia Hidrelétrica do Sdo Francisco)
para realizacdo das obras de transposicdo da barragem de Sobradinho-BA. As obras da eclusa
se estenderam de 1973 até o final de 1979, com inicio de funcionamento no mesmo ano.
Assim, foi possivel a navegacao fluvial ininterrupta em 1.371 quildmetros entre as cidades de
Pirapora-MG, Juazeiro-BA e Petrolina-PE.

Nas décadas de 1960 e 1970, iniciou-se a construgdo de varias eclusas nos
rios Tieté e Parand, casos, por exemplo, de Barra Bonita-SP, Bariri-SP, Ibitinga-SP e
Promissdo-SP. O aprofundamento do calado em alguns pequenos trechos também tem inicio
nesse periodo, ainda que de maneira pouco expressiva. Vale destacar que o baixo calado ainda
se configura como um dos principais problemas ao fomento do transporte de cargas no
sistema fluvial.

O Plano Rodoviario Nacional, de 1967, solidifica ainda mais a matriz
rodovidria de transportes no territorio nacional e intensifica a construcdo das rodovias
nacionais (BRs) para articular o territério brasileiro e integrar o mercado consumidor
nacional. O Estado viabiliza, por um lado, o relativo desenvolvimento econémico do interior
do pais e, por outro, a expansdao do capital privado, sobretudo nas regides Centro-Oeste e

Norte.
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Ao passo que as infra-estruturas energéticas sdo instaladas no territdrio
(construcdo de diversas usinas hidrelétricas), com destaque para as bacias dos rios Parana e
Sdo Francisco, a cultura rodoviaria se fortalece. Os modais ferroviario e fluvial entram em
decadéncia e relativo esquecimento, ao passo que o Estado estrutura sua matriz de transportes
no modal rodoviario. Por conseguinte, embarcacfes e instalagdes portuarias entram em
declinio, sendo caracterizadas por infra-estruturas obsoletas e subinvestimentos que
prejudicam o transporte hidroviario interior no pais.

Mesmo com as barragens e eclusas construidas na bacia do rio Parana, o
transporte hidroviario interior e a intermodalidade somente se viabilizaram na década de
1990. Terminais privados surgem ao longo da mesma década, fomentando o escoamento
fluvial e intermodal de cargas. Tal fato, por sua vez, intensificou as interacdes espaciais e, em
especial, as econdmicas no territorio paulista.

Aspectos naturais (meio fisico), infra-estruturais, econémicos e politicos
propiciaram condigdes para a efetivacdo do sistema hidroviario Tieté-Parana, repercutindo na
intensidade das interacdes existentes no espaco geografico, bem como no desenvolvimento
regional. A existéncia de cursos fluviais e fixos viabiliza o escoamento de mercadorias de
baixo valor agregado e a mobilidade no espago, superando as irregularidades do relevo.
Assim, sdo possiveis a navegacdo e a interconexdo entre o Centro-Oeste e 0 Sudeste e,
sobretudo, a intensificacdo dos fluxos materiais no Estado de Sao Paulo.

No ano de 1981, a Usina Diamante!® (produtora de aclcar e &lcool),
localizada no municipio de Jau-SP, inicia o transporte regional de cana, criando um terminal
para recebimento das embarcagOes e realizacdo do transbordo das cargas. Mesmo que de
maneira limitada, esta foi a primeira experiéncia de utilizacdo do tramo Tieté com fins de
navegacao para a industria. Somente com a criacao do canal artificial de Pereira Barreto-SP e
a construcdo da eclusa de Jupia (anos de 1990) é que se tem a integracdo dos tramos Tieté e
Parand, permitindo a navegacgéo de longo percurso.

A escassez de eclusas e barragens nas outras bacias hidrogréficas brasileiras
(principalmente do S&o Francisco e Tocantins-Araguaia) impediu a plena superacdo das
adversidades do relevo (irregularidades caracteristicas de planaltos) e, desse modo, foram
prejudicados o transporte de cargas de longo curso e a articulagdo entre centros produtores,

mercados consumidores internos e portos de exportacdo. Importante destacar que a falta de

19 A Usina Diamante, atualmente, pertence ao grupo brasileiro COSAN. Este Gltimo possui sede no municipio de
Piracicaba-SP e se destaca na produgdo de agUcar e alcool no Brasil e, principalmente, no Estado de Séo Paulo.
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maiores investimentos em infra-estruturas hidroviarias e intermodais prejudica o crescimento
econdmico brasileiro.

O planejamento estatal realizado pelos militares buscou também a ocupacao
e exploracdo da Amazonia pelo grande capital, estimulando a migragéo de nordestinos para a
regido com o intuito de arrefecer os problemas fundiarios e da seca no sertdo, ao mesmo
tempo em que conduzia mdo-de-obra barata para a regido. Assim, rodovias foram abertas em
meio a floresta visando intensificar a articulacdo intra-regional e a integracdo com o Centro-
Sul e Nordeste, podendo-se destacar as rodovias Cuiaba-Santarém, Belém-Brasilia e
Transamazonica (BENITES, 2000).

Além disso, projetos de colonizacdo foram criados visando a ocupagao
humana e o surgimento de cidades ao longo das rodovias, com o objetivo de fomentar as
atividades agropecuarias e minerais e o desenvolvimento. Todavia, tal intuito de ocupacéo e
integracdo da regido amazénica a economia nacional — que norteou o periodo militar no Brasil
— possuia dois objetivos fundamentais, quais sejam: um se refere a minimizacao dos conflitos
e divergéncias quanto a concentracédo de terras e 0 outro se enquadrava no discurso “integrar
para ndo entregar”, ou seja, era necessario ocupar e integrar a Amazoénia ao restante do
territrio para assegurar a soberania nacional (NABUCO, 2007).

O papel do planejamento estatal no caso das regides Norte e Centro-Oeste
buscou o fomento a utilizagdo das terras e recursos naturais passiveis de serem explorados
economicamente, estabeleceu incentivos fiscais e crediticios, além de expandir, através de
investimentos macicos, a malha rodoviaria e a infra-estrutura energética necessarias para o
desenvolvimento das atividades produtivas (BECKER, 2005).

Cabe ressaltar que no Centro-Oeste e Norte do Brasil houve uma forte
concentracdo fundiaria durante o periodo militar, com expansao da pecuéaria e do agronegaocio.
Por conseguinte, hd uma intensificacdo dos conflitos fundiarios durante as fases recessivas da
economia nacional, ja que a atividade produtiva interna diminui e ndo consegue absorver a
forca de trabalho expulsa do campo (RANGEL, 2005).

O intenso planejamento realizado pelo Estado durante o regime militar foi
um mecanismo de alcancar a modernizacdo e o crescimento econémico do Brasil. Tal
modernizacdo se caracterizou por ser conservadora e de cunho tecnocrata, mediante a
utilizacdo da violéncia, repressdo e censura. Ademais, os militares se apoiaram no
crescimento econdmico, principalmente durante os anos de “milagre” (1968-1973), para
justificar o regime autoritario que nao resguardava as liberdades sociais e os direitos dos
cidaddos (FAUSTO, 2002).
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Os Planos Nacionais de Desenvolvimento (PNDs) e, mais precisamente, 0s
PNDs | e Il, sdo exemplos do planejamento promovido pelo Estado ao longo da década de
1970, juntamente com os Pélos de Desenvolvimento (baseados na teoria de Perroux?), como
os casos da SUDAM, SUDENE, SUFRAMA, SUDECO, POLOCENTRO,
POLOAMAZONIA etc., com o intuito de fomentar o desenvolvimento nas regides Norte,
Nordeste e Centro-Oeste e integra-las ao Sul e Sudeste do pais. (NABUCO, 2007).

Os acontecimentos e transformacbes que se delinearam ao longo das
décadas de 1960 e 1970 acabaram gerando um processo de oligopolizagdo da economia e
acumulacdo de capitais por parte das grandes empresas. As mudancgas ocorridas nessas duas
décadas fomentaram a dinamizacdo espacial, a integracdo produtiva e dos mercados e a
reestruturacdo produtiva interna.

Algumas caracteristicas do periodo militar no Brasil merecem destaque,
quais sejam: a ampliacdo da siderurgia, expansdo da industria de papel e celulose,
modernizacdo da agricultura e utilizacdo de insumos variados, desenvolvimento da indUstria
petroquimica, Programa Proalcool (1975), expansdo da Petrobrés, geracdo e transmissdo de
energia elétrica, fomento do Programa Nuclear Brasileiro, expansdo do ensino técnico de
nivel médio e superior para formar médo-de-obra especializada para a industria, construgdo de
hidrelétricas, expansdo rodoviéria, solidificacdo da industrializacdo e da urbanizacgdo, entre
outros (SILVEIRA, 2003).

Vale destacar que o crescimento da economia durante o periodo militar
brasileiro, sobretudo durante os anos do “milagre econémico” (coincidindo com as fases
positivas da economia nacional e internacional), ocorreu com base no planejamento estatal.
Ademais, foi um periodo de grande concentracdo fundiaria no campo e fomento das
atividades produtivas.

No que tange as hidrovias interiores brasileiras — uma alternativa viavel ao
desenvolvimento regional/nacional devido a vasta rede fluvial do pais — pouco se
desenvolveram durante o periodo militar. A navegacao interior e a intermodalidade néo
compunham a base do planejamento estatal para o transporte de cargas e para a integracdo do
territério nacional, ficando a cargo, basicamente, do modal rodoviario, com a construcdo de

varias rodovias federais (BRs), interconectando diversas regides brasileiras.

0 Francois Perroux elaborou a teoria dos pdlos de desenvolvimento na década de 1950, baseando-se na
concentracdo industrial existente em torno de Paris, Franca, e ao longo do Vale do Reno-Ruhr, Alemanha. O
polo de desenvolvimento tem uma forte identificacdo geogréfica, pois esté ligado as economias de aglomeragédo
geradas pelos complexos industriais e infra-estruturas existentes no territorio.
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Apesar dos militares denominarem o S&o Francisco de “rio da integracao
nacional”, este foi, e ainda é, subutilizado para o transporte de mercadorias, visto que a
escassez de investimentos e as condicdes infra-estruturais precarias (falta de eclusas e
barragens) impedem um melhor aproveitamento multiplo do curso fluvial. A navegacdo no
trecho entre Pirapora-MG, Juazeiro-BA e Petrolina-PE foi facilitada com a construgdo das
hidrelétricas de Trés Marias, Paulo Afonso e Sobradinho, todavia, no médio curso do Sé&o
Francisco, hd problemas de calado durante o periodo de estiagem que se estendem até a
atualidade.

O periodo de 1968-1973 (milagre econdmico brasileiro) foi extremamente
favoravel interna e externamente, visto que coincidiu com as fases ascendentes da economia
nacional e mundial. Ademais, a correcdo monetaria realizada também contribuiu
sobremaneira com o crescimento econémico, arrefecendo gradualmente a inflacdo. A taxa de
inflacdo caiu de 88,4%, em 1963, para 15%, em 1971, enquanto, no mesmo periodo, a taxa de
crescimento da producdo industrial passa de 0,2% a 12% e o Produto Interno Bruto (PIB)
aumenta de 2,8% para 11,3%, ou seja, a inflagdo declinava, por um lado, e a economia
brasileira aquecia, por outro (RANGEL, 1986).

A partir de 1973, com o advento da primeira crise do petréleo, o capitalismo
internacional entra num momento recessivo. Como o periodo de 1973 até 1980 correspondeu
a fase positiva do ciclo juglariano brasileiro, mesmo num contexto externo desfavoravel, a
economia nacional apresentou um desempenho satisfatério. Entre 1975 e 1980, a producéo
industrial brasileira cresceu, em média, 7,6% ao ano, contra 10,4% entre 1965-1970
(RANGEL, 2005). Verifica-se, com base na tabela 3, a dindmica macroeconémica nacional

durante o periodo do “milagre econdmico”.

Tabela 3: Porcentagem anual de crescimento da producdo industrial e do Produto Interno Bruto (PIB)

durante o periodo de milagre econdmico (1968-1973).

Anos Producéo industrial Produto Interno Bruto (PIB)
1968 15,5 9,3
1969 10,8 9,0
1970 111 9,5
1971 12,0 11,3
1972 12,9 10,4
1973 16,2 11,4

Fonte: Rangel, 2005.



79

Como observado na tabela 3, o Brasil apresenta um crescimento industrial e
do Produto Interno Bruto (PIB) significativos no periodo analisado, atingindo seu apogeu em
1973. Esse impeto industrial absorveu boa parte dos trabalhadores, arrefecendo, por
conseguinte, a problematica agréria e fundiaria nacional. Assim, ao passo que a inddstria e a
construcdo civil geravam trabalho e renda nas cidades, havia o estimulo ao consumo de
produtos duradveis e ndo-duraveis (RANGEL, 1986). A partir da tabela 4, observa-se o

crescimento do setor industrial nacional entre os anos de 1960 e 1980.

Tabela 4: Aumento da atividade industrial no Brasil entre 1960 e 1980 (porcentagem anual).

Segmentos industriais / Anos 1960-1970 1970-1980
Geral 6,8 8,8
Quimica 8,1 1,7
Metais basicos 7,2 10,3
Teéxtil 0,7 4,0

Fonte: Rangel, 2005.

Como se verifica na tabela 4, o crescimento da atividade industrial anual ao
longo das décadas em destaque foram importantes para a solidificacdo do processo de
industrializacdo. O Brasil consegue montar um “parque industrial” completo, compreendendo
0s varios segmentos do setor produtivo (base, durdveis, ndo-durdveis etc.), estruturado no
planejamento e nos investimentos em infra-estruturas energética e rodoviéria.

Com o inicio da fase depressiva da economia mundial (1973-?)* e da
recessdo nacional (década de 1980) houve uma significativa elevacdo das taxas de juros
internacionais e internas e, conseqlientemente, uma crise da divida e do crédito no Brasil e em

muitos paises periféricos nos anos de 1980. As mudancas no contexto internacional devido a

21 Mesmo com o crescimento da economia mundial nos Gltimos anos, ndo ha consenso em relacéo a data do
término da fase recessiva do quarto ciclo de Kondratieff, pois, segundo Mamigonian (2007), as politicas
neoliberais e varias instituicdes internacionais, como o Fundo Monetério Internacional (FMI), o Banco Mundial
e a Organizacdo Mundial do Comércio (OMC), fragilizaram o poder de varios Estados periféricos, impedindo a
participacdo efetiva do poder publico na conducdo e regulacdo da economia e nas politicas keynesianas.
Ademais, Chang (2004), em seu livro “Chutando a Escada”, faz uma critica as regras de livre comércio e
abertura indiscriminada da economia defendidas pelos paises desenvolvidos e impostas pelas instituicGes
internacionais citadas anteriormente. A obra é embasada na idéia de que o0s paises que conseguiram alcancar um
elevado padrdo de desenvolvimento “chutam a escada” pela qual subiram a fim de impedir que outras nagdes
fagcam o mesmo e tenham éxito equivalente. O economista sul-coreano afirma que os paises centrais "ndo seriam
0 que sdo hoje se tivessem adotado as politicas e as institui¢des que atualmente recomendam aos periféricos”. Os
paises ricos usaram, ao longo de sua histdria, tarifas protecionistas contra a importagcdo para incentivar a
inddstria nacional, a0 mesmo tempo em que asseguravam a reserva de mercado. O fomento da industria foi
basilar para o desenvolvimento da maioria das na¢6es, portanto, impedir que os paises subdesenvolvidos adotem
essas politicas constitui uma grande limitacdo a capacidade de se desenvolverem.
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crise e recessao econémicas acabaram com o periodo de apogeu do capitalismo que perdurava
desde o pds-segunda guerra mundial, iniciando-se um momento de enfraguecimento da
atividade econémica global. Assim, principalmente a partir da década de 1980, tem-se uma
reducdo do crescimento econdémico brasileiro baseado na substituicdo de importacoes,
juntamente com a perda relativa da capacidade de investimentos em infra-estruturas pelo
Estado (FURTADO, 1981).

Ademais, segundo Rangel (2005), diante do contexto negativo da economia
brasileira (década de 1980) e da fase depressiva da economia mundial (1973-?), inicia-se a
quarta dualidade basica da economia brasileira (1985-?)??. Essa nova etapa — sem que isso
signifique mais uma vez grandes alteracdes no pacto de poder estabelecido — se caracteriza
pela hegemonia politica da burguesia industrial ja solidificada, juntamente a nova burguesia
rural, que detém o poder econdmico. A expansdo do agronegdcio®® ao longo do periodo
militar — intensificando ainda mais a concentracdo fundiaria no campo — fez despontar uma
nova elite capitalista rural ligada, principalmente, a producdo de agucar e alcool no interior do
territério paulista e ao cultivo de soja e algoddo (expansdo das frentes agricolas), com
destague ao Centro-Oeste e partes do Nordeste e Norte do pais. Houve uma modernizacéo
conservadora, sem grandes rupturas na estrutura fundiaria e nas elites dominantes.

O autor citado anteriormente destaca que o inicio da fase depressiva do ciclo
enddgeno da inicio a uma queda no crescimento econdmico brasileiro ao longo dos anos de
1980 (antimilagre). Inicia-se um periodo em que a industria e o setor de construcdo civil ndo
mais conseguem absorver grande parte da méo-de-obra existente no espago urbano e o grande
contingente de migrantes oriundos do campo: éxodo rural resultante da mecanizacéao agricola,
da expansao da agroindustria e da concentracdo fundiéria.

Diante desse contexto, ha um aumento macico da populacdo urbana,
sobretudo nos grandes centros, acompanhado pelo incremento das terceirizacdes,

terciarizacOes, desemprego, marginalizagdo, pobreza, favelas, periferias pobres, violéncia,

22 A quarta dualidade bésica da economia brasileira tem inicio, aproximadamente, no ano de 1985, todavia, esta
ndo se concretizou plenamente em decorréncia da abertura econdmica e financeira e da influéncia externa no
Brasil durante os governos de Fernando Collor e Fernando Henrique Cardoso (acirramento das politicas
neoliberais). No governo Lula da Silva, a solidificacdo da quarta dualidade também € limitada, pois a influéncia
internacional, casos do Fundo Monetério Internacional (FMI), Bird e Banco Mundial, ainda é presente e interfere
na politica econdmica nacional. Entretanto, podemos afirmar que no segundo mandato de Lula da Silva ha uma
equipe econbmica mais centrada nos interesses nacionais a ponto de gerar planejamentos e investimentos
produtivos importantes, como o PAC (Programa de Aceleragdo do Crescimento), ou seja, passos importantes
para a consolidagdo definitiva da “quarta dualidade da economia brasileira”.

2% E nesse periodo de acumulacio de capitais no espaco rural através do agronegécio que surge, por exemplo, a
empresa Caramuru Alimentos S.A. que utiliza os terminais de Pederneiras-SP e Anhembi-SP e a
intermodalidade para escoar commodities do Centro-Oeste até o porto de Santos-SP.
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subemprego, informalidade, e outros. Com base na tabela 5, verifica-se o incremento da

populacédo urbana brasileira durante a segunda metade do seculo XX.

Tabela 5: Dinamica da urbanizacdo brasileira entre 1950-2000 (em porcentagem).

Anos 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Populacéo 36,2 447 55,9 67,6 78,3 84,9
urbana

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), 2007.

A populacdo urbana brasileira apresentou grande crescimento ao longo do
periodo analisado (tabela 5). A dinamica demogréafica brasileira é resultado, em grande parte,
das transformagdes ocorridas na economia e da concentrac¢do fundiaria no campo, em que 0
espaco urbano absorve durante o periodo de “milagre” boa parte dos trabalhadores
provenientes do espaco rural, com destaque a industria e a construcao civil (RANGEL, 1986).
A mecanizacdo do espaco rural expropriou um grande contingente de mao-de-obra que
migrou, principalmente, para os grandes centros urbanos, caso de S&o Paulo.

Durante o periodo de “milagre econdmico” eram criados novos empregos e
muitas pessoas tinham acesso a renda, fomentando, conseqiientemente, 0 consumo e 0S
investimentos privados, ou seja, tinha-se um efeito multiplicador interno. Todavia, a
concomitancia entre a fase recessiva internacional (1973-?) e a crise econémica brasileira
impediram, na década de 1980, a continuidade do crescimento nacional, intensificando a
problematica urbana e agréria (RANGEL, 2005).

2.3. O neoliberalismo da década de 1990 e o enfraquecimento do planejamento estatal no
Brasil
A politica neoliberal®* baseada na minima intervencdo do Estado na

economia (Estado-minimo), deixando esta sob sua auto-regulacéo, visam a maxima reducéo

2 A politica neoliberal — que substitui o Estado keynesiano e desenvolvimentista — caracteriza-se pela estratégia
de intensificagdo da hegemonia do grande capital e dos paises desenvolvidos, por um lado, e fragilizacdo do
Terceiro Mundo, por outro. Seus defensores possuem um discurso “liberalizante”, pautado na teoria econdémica
neocléssica, para difundir a ndo-intervengdo econdmica governamental, isto €, ideologicamente dizem que a
dindmica das economias nacionais é mais eficiente sem o planejamento e as diretrizes regidas pelo Estado. As
politicas neoliberais pautadas no Estado-minimo caracterizam o capitalismo periférico na contemporaneidade.
Estas sdo entraves ao desenvolvimento e visam o enfraguecimento do Estado enquanto agente planejador e que
estabelece estratégias de crescimento macroecondmico que geram repercussdes positivas na sociedade e na
classe trabalhadora. Ademais, economistas adeptos do laissez-faire e do livre mercado, como Milton Friedman e
Friedrich Hayek, responsabilizam o protecionismo excessivo e a regulamentagdo das atividades econémicas
como fatores que impedem o aumento da producdo e do comércio. Em contraposi¢do, Chang (2004) e
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dos encargos e gastos publicos, ou seja, um Estado ndo-interventor e ndo-planejador.
Investimentos sociais em habitacdo, salde, educacdo e saneamento basico se enfraquecem, ao
passo que a busca por mercados externos para assegurar o superavit da balanca comercial e a
hegemonia da tecnocracia sdo cada vez mais visiveis. Tal modelo se instala na politica
econdmica brasileira com o governo de Fernando Collor, em 1990, e se acentua durante os
dois mandatos de Fernando Henrique Cardoso, mantendo-se, em boa parte, também no atual
governo Lula. Tal modelo valoriza demasiadamente o setor financeiro, visto que possui em
seu bojo uma marcante dependéncia e submissdo quanto aos organismos financeiros
internacionais, como o Fundo Monetario Internacional e o Banco Mundial (SILVEIRA,
2007). Assim, difunde-se a concepgdo hegemonica de restauracdo liberal-conservadora, em
detrimento do Estado keynesiano, planejador e desenvolvimentista (FIORI, 2001).

Vale destacar que, segundo afirma Mamigonian (2001), ha a difusdo de um
Estado neoliberal para os paises periféricos e de um Estado keynesiano para os centrais, visto
que o Estado nédo se enfraquece, muito pelo contrario, ele esta reativado com novos papéis e
em alianca ao grande capital industrial e financeiro. Contudo, algumas medidas se
caracterizam por combinar acdes e estratégias neoliberais e keynesianas internamente, como
no caso dos Estados Unidos.

O denominado “Consenso de Washington” foi responsavel pela elaboracéo
das duas principais diretrizes que caracterizam a politica neoliberal. A primeira é de ordem
macroeconémica. Ela se baseia em um acordo firmado entre as agéncias econémicas e
financeiras internacionais para difundir a idéia de que os paises periféricos devem atribuir
relevancia ao equilibrio e austeridade fiscal, realizacdo de reformas administrativas,
previdenciarias e fiscais, além de uma significativa reducdo do gasto publico. O mesmo
estabelece que tais paises devem estabelecer politicas monetéarias rigidas, pois a prioridade
deve ser a estabilizacéo.

A segunda diretriz visa apresentar propostas e reformas microeconémicas,
casos da desoneracdo fiscal do capital (incremento da acumulagéo privada). Dessa maneira, o
acordo anteriormente citado indica que o caminho para as pequenas empresas situadas nos

paises periféricos conseguirem sobreviver diante da concorréncia nacional e global é através

Mamigonian (2007), afirmam que tais estratégias foram fundamentais para o desenvolvimento de diversos paises
europeus, dos Estados Unidos, do Japdo etc., a0 mesmo tempo em que Varios paises periféricos, caso do Brasil,
expandiram suas infra-estruturas viaria e energética e se industrializaram com base no modelo keynesiano-
protecionista.
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do aumento da competitividade, o que passaria por desoneracdo fiscal, flexibilizacdo do

mercado de trabalho, diminuicao da carga social com os trabalhadores e reducédo dos salarios.

Assim, de acordo com Chang (2004), Filgueira (2005) e Mamigonian

(2007), os instrumentos e mecanismos que caracterizam e definem a politica neoliberal sdo:

Reducéo das tarifas de importacdo, gerando o arrefecimento da reserva de mercado e a
desindustrializacdo nacional. A suspensdo dos beneficios e da reserva de mercado para as
industrias nacionais, com destaque ao setor de bens de consumo duraveis, prejudica,
sobretudo, as pequenas e médias empresas brasileiras;

Abertura dos mercados aos investimentos externos diretos e aos grandes grupos
estrangeiros, estimulando, por conseguinte, a aquisicao de empresas nacionais, as fusoes,
a oligopolizacdo de varios setores etc.;

Equilibrio e austeridade fiscal e reducdo dos gastos publicos e sociais com base no fim
dos subsidios e subvencdes estatais. Tem-se 0 propdsito de reversdo das receitas para o
pagamento dos juros das dividas interna e externa;

Unificacdo da taxa de cdmbio com o fim de eliminar sistemas de taxas multiplas e, assim,
impedir o fomento da producéo e das exportacgoes;

PrivatizacOes e concessdes de empresas publicas estratégicas e com recursos 0Ciosos ao
capital privado nacional e, principalmente estrangeiro, sob o fundamento do Estado como
mal administrador, excessivamente burocratico e que ndo assegura a modernizagao e 0s
investimentos. Difunde-se também o pensamento de que as rendas melhorariam (em curto
prazo) mediante a transferéncia das empresas supercapitalizadas®;

Garantia do direito de propriedade e dificuldade de desapropriagcbes com os fins da
reforma agraria (manutencdo da estrutura fundiaria concentrada) e construcdo de obras
publicas;

Elevacdo dos juros com o intuito de impedir o fomento da producdo e do consumo,
utilizando como discurso que tal medida é fundamental para controlar o crescimento da
inflac&o®.

Desregulamentacao das relagGes trabalhistas como meio de estimular o lucro das empresas
privadas sob o julgo da intensificacdo da exploracdo do trabalhador;

% A concessdo de servicos e empresas plblicas nem sempre condiz com uma politica neoliberal, pois aqueles
gue se encontram antiociosos devem realmente ser concedidos sob o modelo de um Estado forte, entretanto, a
transferéncia de empresas supercapitalizadas ndo condiz com uma estratégia de fomento ao desenvolvimento
nacional.

% Segundo Rangel (2005), a inflagdo é inversamente proporcional & industrializacdo e & dindmica econémica.
Além disso, revela que a inflagdo ndo é o problema em si, mas é o sintoma da queda do crescimento econémico.
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e Descentralizacdo do planejamento e da administracdo estatal, ou seja, delegacdo destas
responsabilidades aos estados-membros e municipios, sendo intensificada, no Brasil, a
partir da Constituicdo Federal de 1988;

e Valorizacdo das Organizacdes Ndo-Governamentais (ONGS) e de suas a¢0es filantropicas,
comunitarias e de organizacdo local (Economia Solidaria), atenuando problemas e
arrefecendo a dependéncia e a participacdo do poder publico nas areas infra-
estruturalmente rarefeitas. Difunde-se a utilizacdo dos termos “terceiro setor” e “sociedade
civil organizada”.

e Fragilizacdo do sistema de “capital associado” e da sua regulagéo institucional, por um
lado, e insercéo independente de grandes grupos estrangeiros no Brasil, por outro;

e Desprotecdo legal e juridica dos trabalhadores em relacdo & assisténcia social
(desinstitucionalizacdo da protecdo social), sendo que estes ndo possuem condigdes
financeiras de pagarem um servico privado (convénio medico, por exemplo);

e Combate a inflagdo visando, principalmente, amenizar 0s movimentos sindicais e
manifestacdes em prol do aumento dos salarios;

e Estimulo aos empréestimos externos, sobretudo do Fundo Monetéario Internacional (FMI),
como forma de intensificar a dependéncia dos paises periféricos;

e Ajustes estruturais, como as reformas Administrativa, Tributaria e Previdenciaria;

e Criacdo de agéncias reguladoras setoriais (Agéncia Nacional de Transportes Aquaticos
(ANTAQ), por exemplo) posteriormente a realizacdo das concessées. Ao mesmo tempo
em gue se tornam impotentes diante dos contratos estabelecidos, o financiamento privado
destas agéncias € um fator que assegura 0s interesses do capital nacional e,
principalmente, internacional;

e Mercantilizagdo dos servicos sociais (salde, educacdo etc.) em decorréncia da escassez de
investimentos publicos no setor (corte de gastos do Estado), entre outros.

Como consequéncia, pode-se citar o aumento do desemprego, fragilidade de
determinados segmentos do setor industrial e das infra-estruturas de transportes e energia,
declinio do investimento publico, processo de monopolizacdo/oligopolizacdo, efeito
multiplicador externo, crescimento da pobreza, desigualdade, marginalidade, periferizacéo,
favelizacdo, violéncia, fragilizacdo dos servicos de educagdo, salde e habitacdo etc.,
elucidando uma despreocupacdo por parte do Estado em executar fungbes imprescindiveis ao

desenvolvimento socioecondmico e a dinamica territorial (FIORI, 2001).
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Durante a deécada de 1990, tem inicio um processo de equivocadas
concessdes de bens pablicos a iniciativa privada e privatizagdes, com destaque a concessao da
Vale do Rio Doce. Todo esse processo “liberalizante” e de “entrega de patrimdnio” tem inicio
com a formacédo do Conselho Nacional de Desestatizagcdo (CND) e o surgimento do Programa
Nacional de Desestatizacdo (PND), instituido pela Lei n° 8.031, de 1990, durante o governo
de Fernando Collor (SILVEIRA, 2007).

A criacdo da Lei n° 8.630, em 25 de fevereiro de 1993, dispGe sobre o
regime juridico de exploracdo dos portos organizados e das instalacdes portudrias a fim de
movimentacdo de cargas no Brasil: a denominada Lei dos Portos. Assim, a participacao
privada, sob o regime de concessdo, em operagdes portuarias e de movimentacao de cargas
em geral, foi regulamentada por lei.

Diante desse contexto, podem ser citadas as empresas Comercial Quintella
Comércio e Exportacdo S.A. e EPN — Empresa Paulista de Navegacdo Ltda®’. (grupo Torque
S.A.), pois, nos anos de 1993 e 2001, respectivamente, iniciam suas atividades na Hidrovia
Tieté-Parana através da movimentacdo de produtos de baixo valor agregado (gréos e farelos)
no porto de Pederneiras-SP.

Vale destacar que o modelo geral de concessdo dos servigos publicos
adotados pelo governo de Fernando Henrique Cardoso expressa a fragilidade do Estado (Lei
n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995), ou seja, € contrario a proposta rangeliana (Projeto de
Lei n° 2.569, de 1989), em que o Estado é o poder concedente e o credor hipotecario. Esse
modelo se caracteriza por um Estado forte com capacidade de estabelecer limites tarifarios e
metas a serem cumpridas pela empresa privada concessionaria, sob o risco de tomar seus bens
colocados em hipoteca (RANGEL, 2005).

Soma-se ainda que a Lei n® 10.233, de 5 de junho de 2001, cria varias
agéncias reguladoras do setor de transportes, quais sejam: Conselho Nacional de Integracédo
de Politicas de Transporte (CONIT), Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT),
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ) e o Departamento Nacional de
Infra-Estrutura de Transportes (DNIT). Contudo, as concessdes ja tinham sido realizadas e,
portanto, tais instituicdes se tornam pouco eficientes na cobranca de metas e estabelecimento
de limites tarifarios. Conseqglientemente, em muitos casos 0 servi¢o publico ndo condiz com o
interesse coletivo, como, por exemplo, os precos elevados dos pedagios cobrados nas
rodovias estaduais e federais brasileiras (SILVEIRA, 2007).

2" A EPN — Empresa Paulista de Navegacdo Ltda. mudou sua razdo social para DNP — Industria de Navegacio
Ltda. em 2007.
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Cabe aqui realizar uma critica as agéncias citadas anteriormente e, em
especial, a Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), pois funcionam de
acordo com os interesses do capital privado e instituicdes financeiras, ndo cumprindo suas
funcdes de 6rgdos reguladores setoriais. Assim, ndo possuem poder em relacdo as empresas
concessionarias e ficam a mercé de contratos estabelecidos mediante interesses privados e sob
condicdes de monopdlio e oligopdlio.

O atual contexto brasileiro é caracterizado pela reestruturacdo e
desestruturacdo. A primeira se refere & estrutura produtiva, implicando na modernizacao e
aquisicdo de novas tecnologias ligadas ao setor industrial e agroindustrial. Por outro lado, a
desestruturacdo se consubstancia nas dindmicas de desassalariamento e precarizacdo da forca
de trabalho, aumento do desemprego, subemprego e informalidade, assim como no
enfraguecimento e extincdo dos segmentos econémicos que ndo conseguiram mobilizar
recursos para inovagoes, com o fim de assegurar maior competitividade no mercado regional,
nacional e global (POCHMANN, 2004).

Ademais, se observa que poucas empresas e industrias nacionais conseguem
se fortalecer, sendo que a grande maioria desaparece, enfraquece ou decreta faléncia, ao
mesmo tempo em que as aquisi¢Bes e fusdes se destacam, consolidando o dominio do grande

capital externo na economia nacional.

2.4. A dindmica do transporte hidroviério interior no Brasil nos Gltimos cinquenta anos:
do esquecimento ao surgimento do sistema Tieté-Parana

A partir da segunda metade do século XX, tem-se uma grande expansdo do
comércio mundial e cresce a exigéncia pelo aumento da capacidade dos navios e
embarcacOes, adaptando-se as necessidades e demandas de cada tipo de produto a ser
transportado: petroleo, carvao, minérios, fertilizantes, grdos, areia, madeira etc. Ndo obstante
ao territdrio nacional apresentar uma vasta rede fluvial, principalmente a partir do governo de
Juscelino Kubitschek ha uma politica estatal voltada ao rodoviarismo (Plano de Metas). Tal
fato somado a perda de capacidade de investimentos do Estado em infra-estruturas, decorrente
da crise de crédito e da divida externa e interna do Brasil na década de 1980%, o sistema
hidroviario foi sendo subutilizado e permeado por escassos investimentos, tanto do capital

privado quanto do poder publico.

8 A década de 1980 se caracteriza pela fase recessiva do ciclo juglariano brasileiro e pela fase negativa do
quarto ciclo de Kondratieff (1973-?).
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Com base no mapa 1, verifica-se a densa rede fluvial brasileira e a
potencialidade de utilizacdo dos rios para o transporte de cargas. Todavia, maiores
investimentos em infra-estruturas hidroviarias e portudrias sdo imprescindiveis, pois a
superacao das adversidades do meio fisico (relevo), expansdo das atividades de transbordo,
melhoria do armazenamento de produtos e a integracdo entre 0s modais terrestre e aquatico
(intermodalidade) viabilizam a utilizacdo dos cursos fluviais com o objetivo de fomentar o

desenvolvimento nacional.
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A partir do quadro 1, tem-se uma comparacdo entre as principais redes
hidroviarias brasileiras. Destacam-se 0s estados de abrangéncia, os trechos possiveis de
navegacdo e transporte de cargas e 0s rios que compreendem cada uma das bacias

hidrogréficas em destaque.

Quadro 1: Comparacéo entre diferentes redes hidroviarias brasileiras, 2007.

Bacia Estados Trecho navegavel Rios
(em quilémetros)
Amazonica Amazonas, Pard, 18.100 Amazonas, Solimdes, Negro,
Roraima, Rondobnia, Madeira, Purus, Jurua, Tapajos,
Acre Teles Pires, Guaporé
Sao Francisco | Minas Gerais, Bahia, 1.400 Sao Francisco, Grande,
Pernanbuco, Sergipe Corrente
Paraguai Mato Grosso e Mato 1.250 Paraguai, Miranda, Sdo
Grosso do Sul Lourenco, Taquariejauro
Parana Parana, Sao Paulo, 2.400 Parana, Tieté, Grande,
Minas Gerais, Mato Paranaiba
Grossso do Sul

Fonte: Ministério dos Transportes, 2008.

Apesar dos trechos navegaveis serem extensos, sobretudo na rede amazonica
(quadro 1), a grande maioria dos cursos fluviais e portos brasileiros se encontram em situacao
de precariedade e obsoletismo infra-estrutural. H4& um quadro marcado pela falta de
modernizacéo, escassez de eclusas e barragens, necessidade de aprofundamento do calado dos
rios, construcdo de canais artificiais, aumento da largura e altura de pontes ferroviarias e
rodoviarias, novos ancoradouros, obras para ampliacdo da acostagem de navios, balsas e
embarcacdes, entre outros. Os portos interiores brasileiros, em sua maior parte, somente
permitem a atracacdo de navios e comboios de calado médio e pequeno, 0s equipamentos de
transbordo sdo obsoletos e os armazéns sdo insuficientes, sendo necessario expandir a base
material para aumentar a movimentacao de cargas.

No inicio do seculo XX, as hidrovias interiores brasileiras foram
subordinadas a Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, criada em 1911, e que
permaneceu em operacdo até 1932, ano em que foi substituida pelo Departamento Nacional
de Portos e Navegacdo, o qual existiu até 1943. Nesse ano, foi criado o Departamento de
Portos, Rios e Canais, que operou até 1963, quando foi criado o Departamento Nacional de
Portos e Vias Navegaveis (DNPVN), pela Lei n° 4.213, de 14 de fevereiro de 1963. O
DNPVN pouco definia acerca das hidrovias interiores, assim, foi criada a Comissdo de
Estudos dos Rios e Canais Interiores (CERCIN), via Decreto n° 53.374, de 31 de dezembro de
1963. A Comissdo, entretanto, perdeu forca e acabou sendo extinta em 1966. O DNPVN, por
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sua vez, foi extinto em 1976, sendo substituido pela Empresa Brasileira de Portos do Brasil
S.A. (Portobréas), que se manteve até 1990 (COSTA, 1998).

No ano de 1973, o governo federal — mediante consultoria técnica e
especializada — realiza investimentos em estudos e pesquisas para analisar a situacéo geral dos
portos brasileiros. Em decorréncia, tem-se a criagdo de uma instituicdo estatal ligada ao
sistema portudrio em substituicdo ao Departamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis
(DNPVN). A recém criada Empresa Brasileira de Portos do Brasil S.A. (Portobras) surge, em
1976, com a funcdo de supervisdo, orientacdo, coordenacdo, controle, administragéo e
exploracdo dos portos e, em carater transitorio, das vias navegaveis interiores (FERREIRA,;
MALLIAGROS, 1999).

Entre 1976 e 1990, os cursos fluviais navegaveis no Brasil estiveram sob
controle da Portobrés, dentre eles o Tieté e o Parand, todavia, o baixo investimento estatal e a
énfase atribuida aos portos maritimos acabaram prejudicando a rede hidroviaria interior
brasileira. Com a extin¢do da Portobrés, em 1990, as responsabilidades pela navegacéo fluvial
brasileira passaram ao Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios, ligado a
Secretaria Nacional de Transportes, do Ministério da Infra-Estrutura, criado pela Lei n° 8.028,
de 12 de abril de 1990, no Governo Collor (COSTA, 1998).

N&o obstante, cabe ressaltar que os problemas inerentes aos portos
maritimos e fluviais nacionais, como ineficiéncia operacional e administrativa, maquinas
obsoletas, inexisténcia de garantias aos trabalhadores, empregos temporarios, baixos salarios,
logistica incipiente, infra-estruturas precarias, falta de maiores investimentos e parcerias
realizadas entre os setores publico e privado, entre outros, ndo foram solucionados,
representando um grande empecilho ao incremento das interac6es espaciais. Tal incapacidade
de mudanca do quadro portuério brasileiro — consequéncia direta do enfraquecimento do
poder do Estado em assegurar 0s investimentos em infra-estruturas — resultou na extin¢do da
Portobras (FERREIRA; MALLIAGROS, 1999).

H& uma caréncia de instalagBes portudrias modernas, de embarcagdes mais
velozes e com maior capacidade de escoamento de cargas, de eclusas e barragens em diversos
cursos fluviais brasileiros etc., impossibilitando, assim, a navegacdo a longas distancias. Este
conjunto de fatores, por sua vez, se configura como obstaculo a utilizacdo dos cursos fluviais
extensos e com grande volume de agua existentes no territorio nacional.

Diante disso, combinacGes entre aspectos fisicos, econdémicos, politicos e
humanos sdo determinantes para a viabilizacdo do transporte fluvial e intermodal. O relevo

planaltico demanda obras infra-estruturais para possibilitar as interacdes espaciais e a
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superacdo dos desniveis do terreno, permitindo a movimentacdo de cargas e a interconexao de
diferentes regides do pais.

Com o advento da fase recessiva da economia internacional (1973-?) e, no
Brasil, do ciclo juglariano negativo, na década de 1980, o Estado se enfraquece
financeiramente e perde seu impeto e capacidade de manter e financiar a expansao das infra-
estruturas em territério nacional, como energia, transportes e saneamento basico. O
endividamento do Estado brasileiro e o contexto econémico recessivo conduziram a
diminuicgdo dos investimentos no sistema portuério e hidroviério.

Diante desse contexto de crise instalada, torna-se essencial captar recursos
de setores ociosos e aplica-los em outros fragilizados (antiociosos), sendo uma alternativa
para recuperar a atividade industrial e os servicos de utilidade publica no pais (transportes,
energia e saneamento). Para efetuar a transferéncia de recursos ociosos de setores
supercapitalizados para os subivestidos e, portanto, fomentar o crescimento econdmico
nacional, sdo necessarias mudancas na estrutura institucional e legal, com o objetivo de
recuperar segmentos produtivos antiociosos e assegurar o efeito multiplicador interno
(RANGEL, 1980).

Um sistema de intermediacdo financeira eficiente seria o instrumento para
captacdo de recursos ociosos e transferéncia para as areas com caréncia de investimentos,
quais sejam: transportes ferroviario, hidroviario, rodoviario, coletivo, energia, portos,
aeroportos, saneamento basico etc. Dessa maneira, criar-se-iam as bases para a saida da crise
econbmica e infra-estrutural existente desde os anos de 1980 no Brasil e, por conseguinte,
assegurar-se-ia o crescimento macroeconémico (RANGEL, 2005).

Os investimentos em portos e terminais maritimos e fluviais ndo sdo
compativeis com a demanda e movimentacdo de cargas, elucidando um processo diacronico.
No que tange a década de 1970, o aumento na movimentacdo de cargas foi seguido pelo
acréscimo dos investimentos, ndo obstante, a partir de 1980, com o enfraguecimento do
Estado mediante sua crise financeira e do crédito e perda de capacidade de expansdo e
melhoria das infra-estruturas, verifica-se, por um lado, uma queda acentuada nos
investimentos portuarios e, por outro, a elevacdo da movimentacdo de cargas no pais.

Em relacdo aos anos de 1980, resultado da crise do Estado brasileiro, tem-se
uma queda nos investimentos publicos de 42,6% em comparagdo a década anterior. Todavia,
a movimentacao de cargas possui uma elevacéo de 46,9% (308 milhdes de toneladas no total),
pois alguns terminais e contéineres privados de grandes portos maritimos brasileiros

(principalmente de Santos-SP) passaram por reformas e modernizacbes (FERREIRA,
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MALLIAGROS, 1999). Durante a década de 1980 e inicio dos anos de 1990, verifica-se uma
politica econdmica preocupada com o pagamento dos juros da divida externa e interna, em
detrimento dos investimentos em servic¢os de utilidade publica.

A crise internacional que desponta em meados dos anos de 1970 e a recessao
brasileira foram prejudiciais para a manutencdo da expansdo industrial, sendo a década de
1980 caracterizada, como citado anteriormente, pela crise do crédito e da divida externa e
interna, além da hiperinflacdo, resultando na perda relativa de poder do Estado em manter o0s
investimentos em infra-estruturas. A década de 1980, denominada de “década perdida™®, foi
caracterizada pelo agravamento da questdo agraria nacional®, visto que o setor industrial e de
construgdo civil ndo mais absorviam os migrantes oriundos do campo, expulsos pela
modernizacéo agricola e pela concentracdo fundiéria.

A média de investimentos anuais em infra-estruturas no periodo entre 1990
e 1994 foi de 77,8 milhdes de reais, representando apenas 20% do valor total referente ao
mesmo periodo na década de 1980. Tem-se um aumento na movimentacdo de cargas de
13,1%, devido a modernizacdo de contéineres e terminais privados, juntamente ao aumento
das exportacdes de commodities, ou seja, produtos de baixo valor agregado (FERREIRA;
MALLIAGROS, 1999). Por um lado, ha uma queda acentuada dos investimentos realizados a
partir da década de 1980 e, por outro, uma crescente demanda pela movimentacdo de
mercadorias.

As deficiéncias infra-estruturais conduzem a ineficacia do escoamento de
cargas no territério brasileiro e ao Custo Brasil em transportes, sendo empecilhos a
articulacdo e fluidez no espago. Por conseguinte, as exportacdes, a competitividade dos
produtos nacionais no mercado interno e externo e 0s investimentos produtivos s&o
prejudicados, repercutindo negativamente no efeito multiplicador interno e no crescimento
econémico do pais.

O Decreto n° 731, de 25 de janeiro de 1993, estabeleceu que as
competéncias do Departamento Nacional de Transportes Terrestres e do Departamento
Nacional de Transportes Aquaviarios fossem transferidas a Secretaria da Producdo, a quem
estd subordinado o Departamento Nacional de Portos e Hidrovias (COSTA, 1998). As

2 A expressio “década perdida” se refere a fase negativa do ciclo juglariano brasileiro (anos de 1980), somada a
fase recessiva do quarto ciclo de Kondratieff (1973-?). H&4 uma perda relativa da capacidade de investimentos do
Estado em infra-estruturas, todavia, se faz uma ressalta quanto aos movimentos e conquistas sociais, como as
“Diretas J4”, a redemocratizacdo e a Constituicdo Federal de 1988.

% Segundo Rangel (2005), a questdo agraria nacional deve ser resolvida no espaco urbano, mediante o
crescimento da economia e, sobretudo da atividade industrial, absorvendo a massa de trabalhadores que
migraram do campo para as cidades.



93

Companhias Docas, a partir da vigéncia da lei anteriormente citada, passaram a administrar as

hidrovias, quais sejam:

e Companhia Docas do Pard: Administracdo das Hidrovias da Amazoénia Oriental
(AHIMOR) e Tocantins/Araguaia (AHITAR);

e Companhia Docas do Maranhdo: Administracdo das Hidrovias da Amazonia Ocidental
(AHIMOC) e do Nordeste (AHINOR);

e Companhia Docas do Estado da Bahia: Administracdo da Hidrovia do Sdo Francisco
(AHSFRA);

e Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo: Administracdo da Hidrovia do Tieté-Parana
(AHRANA).

Naquele momento, inexistia um departamento especifico para o transporte

hidroviario, ficando, assim, subordinado a administracdo portuéria, mais precisamente as
Companhias Docas. Estas, com seus problemas administrativos, exacerbada burocracia e
inimeras acOes trabalhistas e comerciais portuarias, resultam em perdas e atrasos ao sistema
hidroviario interior brasileiro (COSTA, 1997).

O Decreto n°® 1.642, de 25 de setembro de 1995, estabeleceu a reorganizacao
do Ministério dos Transportes, mediante a criacdo de um departamento ligado
especificamente as hidrovias interiores brasileiras (Departamento de Hidrovias Interiores). A
partir desse decreto, as Companhias Docas do Ceara, Bahia, Espirito Santo, Sdo Paulo,
Maranhdo, Para, Rio Grande do Norte e Rio de Janeiro, sociedades de economia mista, sdo
consideradas entidades vinculadas ao Ministério dos Transportes (COSTA, 1998).

O transporte hidroviério interior brasileiro foi muito prejudicado pelas
mudancgas constantes da legislacdo nos ultimos cinquenta anos, bem como pela substitui¢éo
periddica de dirigentes dos 6rgdos criados ao longo dos anos, sendo muitos deles nomeados
ou exonerados segundo os interesses politico-partidarios (FERREIRA; MALLIAGROS,
1999).

Ademais, diante de um contexto de grande descompasso entre a demanda
portuaria, sobretudo em relacdo aos principais corredores de exportacdo, como Santos-SP e
Paranagua-PR, e suas potencialidades oferecidas, cabe citar alguns dos principais problemas
decorrentes desta diacronia, quais sejam: deficiéncia no funcionamento e na logistica
portuéria, infra-estruturas obsoletas, demora no descarregamento dos comboios, trens e
caminhdes, transbordo inadequado, dificuldades para navios e embarcacgdes atracarem em cais

portuarios, baixo calado, insuficiéncia de contéineres apropriados a cada tipo de mercadoria,
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além da saturacdo das vias de acesso aos portos (congestionamentos), prejudicando a fluidez

no deslocamento dos caminhdes, responsaveis pela maior parte das cargas transportadas até 0s

portos maritimos brasileiros.
A Lei n° 10.233, de 05 de junho de 2001, criou o Conselho Nacional de

Integracdo de Politica de Transporte (CONIT), Departamento Nacional de Infra-Estruturas de

Transportes (DENIT), Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) e a Agéncia

Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ). Esta Gltima € uma agéncia integrante da

Administracdo Federal Indireta, submetida ao regime autarquico especial, com independéncia

administrativa e autonomia financeira e funcional, sendo vinculada ao Ministério dos

Transportes (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).

Importante citar que a eficiéncia e poder de cobranca dessas instituicdes sao

arrefecidos diante das concessbes realizadas durante o governo de Fernando Collor e,

sobretudo, Fernando Henrique Cardoso, na década de 1990, pautadas nos moldes neoliberais.

Houve uma verdadeira “entrega de patrimdnio publico ao capital privado” sob o julgo do

Estado-minimo (FIORI, 2001).

Em relacdo ao campo de abrangéncia e atuacdo da Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ), tem-se:

e Navegacdo fluvial, lacustre, de travessia, de apoio maritimo e portuério, de cabotagem e
longo curso;

e Portos organizados;

e Terminais portudrios privados;

e Transporte aquaviario de cargas especiais e de alta periculosidade.

A instituicdo possui como objetivos centrais:

e Implementar, em sua esfera de atuacdo, as politicas formuladas pelo Ministério dos
Transportes e pelo Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transporte (CONIT),
segundo os principios e diretrizes estabelecidos na Lei n° 10.233, de 2001;

e Regular, supervisionar e fiscalizar as atividades de prestacdo de servigos de transporte
aquaviario e de exploracdo da infra-estrutura portudria e aquaviéria exercida por
terceiros, com vistas a garantir a movimentagdo de pessoas e bens, em cumprimento a
padrdes de eficiéncia, seguranga, conforto, regularidade e pontualidade;

e Harmonizar os interesses dos usuarios com 0s interesses das empresas concessionarias,

permissionarias, autorizadas, arrendatarias e de entidades delegadas, preservando o
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interesse puablico, além de arbitrar conflitos de interesse e impedir situacdes que
configurem competicdo imperfeita ou infracdo contra a ordem econémica.

Todavia, € fundamental relatar que a agéncia citada anteriormente nao
exerce poder frente as concessiondrias privadas, pois € conivente com diversos interesses do
capital privado nacional e, sobretudo, internacional. As tarifas cobradas nas rodovias
concedidas, por exemplo, sdo elevadas e ndo proporcionais aos investimentos realizados
(custos com duplicacdes, sinalizacdo e manutencéo).

Em relagdo & movimentacdo de commodities nos portos brasileiros, observa-
se um grande aumento entre 2001 e 2005, com crescimento médio anual de 6,04%, resultado,
em grande parte, da expansdo das colheitas de graos (destaque para a soja) no Norte, Centro-
Oeste, Sul e Nordeste, juntamente com a cana no Sudeste (principalmente no interior de Sao
Paulo). Quanto a movimentacdo apenas de contéineres, em toneladas, verificamos que o
crescimento médio foi de 18,16% ao ano (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).

Vale ressaltar que, sobretudo nos anos de 1990, houve a modernizacdo de
varios terminais e contéineres nos principais portos brasileiros (sobretudo maritimos),
mediante locacfes e concessdes para empresas nacionais e internacionais, como, por exemplo,
holandesas e norueguesas. Nesse mesmo periodo, a Hidrovia Tieté-Parana recebeu
investimentos privados para construgdo de terminais intermodais (casos de Pederneiras-SP,
Anhembi-SP e Santa Maria da Serra-SP) com a funcdo de escoamento fluvial e terrestre de
commodities.

A movimentacéo total de cargas nos portos/terminais brasileiros, em 2005,
foi de 649.418.781 toneladas. Este resultado representou um crescimento de 4,62% em
relagdo a 2004, sendo bastante inferior ao crescimento de 2003, que foi de 8,75%
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007). Tal fato é justificado, em grande medida, pelas
colheitas de grdos nesses anos, considerando as condi¢bes climaticas favoraveis
(pluviosidade, estiagem, nutrientes e dgua no solo etc.).

A participagdo dos terminais de uso privativo, em 2005, foi de 63,91%,
enquanto que a dos portos publicos foi de 36,09%. Alguns portos maritimos brasileiros
merecem destaque, quais sejam: Santos-SP, Itaguai-RJ, S&o Sebastido-SP, Angra dos Reis-RJ,
Paranagua-PR, Belém-PA, Vitéria-ES, Rio Grande-RS etc. JA no que tange aos portos
interiores, merecem ser citados: Pederneiras-SP, Jau-SP (terminal Diamante/COSAN) e
Anhembi-SP (rio Tieté), Santa Maria da Serra-SP (rio Piracicaba), Guaira-PR (rio Parand),
S30 Sim&o-GO (rio Paranaiba), e outros (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).
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A movimentacdo de granéis solidos, em 2005, obteve um crescimento de
6,3% em relacdo ao ano anterior, ja as cargas gerais tiveram um aumento de 9,75%, enquanto
que o granel liquido apresentou retracdo de 1,7%. A participacdo do granel sélido em relacdo
ao total foi de 60,50%, contra 59,55%, em 2004 (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2007). Tal fato é explicado, mais uma vez, pela expressiva colheita de grdos ao longo do ano
(principalmente soja), possibilitada pelas condi¢fes climaticas favoraveis e pela mecanizacao
do cultivo agricola.

No que tange ao granel sélido, este é responsavel por significativa parcela
das exportacGes nacionais, com destaque para a soja cultivada, sobretudo, no Centro-Oeste e
Sul do pais. Levando-se em conta que o minério de ferro e outros produtos de baixo valor
agregado contribuem muito para o crescimento da movimentacdo e escoamento de solidos, o
Brasil apresenta um contexto de predominancia das commodities nas exportacdes, em
detrimento dos artigos industrializados (maior valor agregado). Ademais, 0s produtos
primarios e minerais sd80 responsaveis por assegurar o superdvit da balanca comercial
brasileira.

O granel liquido, em 2005, por outro lado, representou 25,21% do total
movimentado nos portos brasileiros, diminuindo em relacdo a 2004 (26,83%). Ja a
participagdo das cargas gerais foi de 14,29%, elucidando um aumento em relagdo ao ano
anterior, cujo resultado foi de 13,62%. (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).

A navegacdo interior de longo curso foi a principal responsavel pelo
crescimento da movimentacdo de cargas ao longo dos dltimos anos, com destaque para a
Hidrovia Tieté-Parana. Em 2005, registrou-se um indice de 5,80% de crescimento em
comparacdo a 2004, explicado pela participacdo do capital privado no transporte hidroviario
interior e na utilizacdo da intermodalidade. Podem ser citados, como exemplos, a existéncia
de dois terminais privados no porto de Pederneiras-SP: um que pertence as empresas
Caramuru Alimentos e Torque, e outro da Louis Dreyfus, especializados na movimentacdo de
grdos e farelos.

Pode-se inferir que ha uma progressiva utilizagdo dos contéineres nos portos
do Brasil, principalmente por empresas nacionais e internacionais. Nesse sentido, destacam-se
0s produtos mais frageis e pereciveis que demandam cuidados maiores, como refrigeracao
adequada, evitando assim a perda de parte da carga e prejuizos as empresas responsaveis.

Houve crescimento expressivo, entre 2004 e 2005, na movimentacdo de
contéineres, principalmente nos portos maritimos de Santos-SP (25,60%), Rio Grande-RS

(15,92%) e Itajai-SC (13,31%), bem como na movimentacdo de comboios pela Hidrovia
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Tieté-Parana: terminais de Pederneiras-SP (30,0%), Anhembi-SP (27,4%) e Santa Maria da
Serra-SP (19,8%), com destaque para o transporte de grdos e farelos. Em contraposicao, 0s
portos de Manaus-AM e Fortaleza-CE tiveram decréscimo acentuado de 26,62% e 21,91%,
respectivamente, em analise ao mesmo periodo (MINISTERIO DOS TRANSPORTES,
2007). A partir da tabela 6, verifica-se a quantia total de cargas movimentadas pelas hidrovias

brasileiras ao longo dos ultimos anos.

Tabela 6: Total de cargas transportadas (em toneladas) pelo modal hidroviario no Brasil (1991 e
2000-2006).

Anos Quantidade
1991 326.746.839
2000 407.479.185
2001 445.259.606
2002 451.508.625
2003 474.579.730
2004 422.605.607
2005 459.297.598
2006 432.305.802

Fonte: Ministério dos Transportes, 2007.

Analisando a tabela 6, verifica-se um crescimento continuo na quantidade de
cargas escoadas pelo modal hidroviario no Brasil quando se comparam os anos de 1991 e
2000-2003. Todavia, inicia-se a partir de 2004 um periodo de oscilacdo, em que esse
apresenta um total menor que 2003; em 2005 h& elevacdo na quantidade movimentada em
relacdo a 2004 e, por fim, em 2006 h& nova queda em comparacdo ao ano anterior. Esta
variacdo esta ligada as condigdes climaticas e hidricas em cada ano nos Estados de Mato
Grosso e Goias, pois tais fatores naturais refletiram diretamente na producdo e colheita dos
gréos.

No que tange ao comércio externo de produtos, houve crescimento de
11,04% na exportacdo e decréscimo de 13,43% na importagdo entre os anos de 2004 e 2005,
decorrentes da desvalorizacdo cambial do Real frente ao Dolar. Conseqlientemente, houve
uma elevacdo do superavit da balanca comercial brasileira, com destaque para as exportacées
de commodities (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).
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Em decorréncia da queda significativa dos investimentos pablicos em infra-
estruturas energética e de transportes nos anos de 1990, somada a inexisténcia de um projeto
de desenvolvimento nacional que tenha por objetivo, dentre varios aspectos, o fortalecimento
econdémico e a reducdo das disparidades inter-regionais existentes, a denominada “guerra

fiscal®'”

entre estados-membros e municipios é um dos relevantes aspectos que caracterizam a
dindmica da localizacdo industrial brasileira na contemporaneidade.

Mesmo com o fomento relativo do sistema Tieté-Parana, o setor de
transportes serve para elucidar o contexto dos anos de 1990 no Brasil, ja que sofre com a
escassez de investimentos diante do enfraquecimento do poder do Estado em assegurar
maiores recursos na expansao dos varios modais, sobretudo hidroviario e ferroviario, bem
como no aperfeicoamento das infra-estruturas. Durante o governo de Fernando Henrique
Cardoso, tem-se uma precarizacdo de grande parte das vias de transportes, mesmo com as
concessOes rodovidrias e ferroviarias realizadas. Estas, por sua vez, foram baseadas nos
moldes neoliberais, com baixo poder do Estado frente as concessionarias privadas. A partir da
tabela 7, verifica-se a distribuicdo dos investimentos publicos em cada modal de transporte

durante o governo citado anteriormente.

Tabela 7: Porcentagem dos investimentos publicos nos diferentes modais de transporte durante o

governo de Fernando Henrique Cardoso (1995-2000).

Anos / 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Modais
Rodoviario 73 72 70 73 81 79
Hidroviario 24 22 23 21 16 19
Ferroviario 3 6 7 6 4 3

Fonte: Geipot, 2005.

Com base na tabela 7, constata-se que o modal rodoviario assegurou grande
parte dos investimentos no periodo em questdo, ndo alterando a matriz de transportes no
territério nacional. Vale destacar que o modal hidroviario recebeu maiores investimentos
publicos no periodo que o ferroviario, com destaque para 0s avangos infra-estruturais na

Hidrovia Tieté-Parand. Aqui podem ser citadas, sobretudo, as melhorias na sinalizacdo para

3L A “guerra fiscal” ndo é o Gnico fator que caracteriza a dindmica da localizacéo industrial no Brasil, pois outros
aspectos também sdo importantes, como investimentos, modernizacdo tecnolégica, reestruturacdo interna,
logistica otimizada, mercado consumidor, mao-de-obra disponivel, sindicalismo mitigado, preco da terra rural e
urbana etc.
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navegacao e no transporte intermodal, prote¢es nos pilares de pontes férreas e rodoviarias,
aumento da largura e altura de pontes, aprofundamento do calado, e outros.

Existe uma disputa locacional pelas empresas a partir das vantagens
oferecidas, como incentivos tributarios, mao-de-obra qualificada, facilidade de comunicacéo e
transportes, sindicalismo mitigado, legislagdo ambiental ndo respeitada etc., todavia, cabe
relatar que o processo de desconcentracdo € muito seletivo espacialmente, ndo contribuindo
para arrefecer as heterogeneidades existentes no territério nacional.

A participacdo do setor privado nos investimentos em infra-estruturas é
fundamental para assegurar o desenvolvimento do pais, diante das dificuldades do Estado em
assegurar a expansao e melhoria da rede energética, das vias de transportes e das infra-
estruturas em geral. Relevante € garantir que tais servigos publicos sejam oferecidos com
padrdes de qualidade condizentes com uma economia mais dindmica e competitiva,
estimulando todo sistema produtivo. Assegurar recursos para melhoria e expanséo das infra-
estruturas e, assim, potencializar e otimizar o funcionamento das hidrovias interiores
brasileiras e, em especial, do sistema Tieté-Parand é fundamental para o incremento das

interacdes espaciais e para 0 crescimento macroecondémico.

2.5. Crise, alternativas e crescimento econdmico: o caso das infra-estruturas
hidroviérias no Brasil

O processo de deterioracdo da infra-estrutura de transportes no Brasil e,
mais especificamente, do modal hidroviario e dos portos fluviais e maritimos reflete
diretamente no desenvolvimento nacional. A estratégia para recuperacdo e ampliagdo dos
investimentos em infra-estruturas e fomento da atividade produtiva deveria contemplar
diversas formas de parceria, como a mobilizacdo do capital privado, transferéncia de capitais
de areas ociosas para setores subinvestidos (sistema portuario, por exemplo), bem como a
concessdo de servigos publicos a iniciativa privada sob 0 modelo de um Estado com vistas ao
desenvolvimento (RANGEL, 2005).

O advento da fase recessiva da economia mundial (1973-?), juntamente a
fase depressiva do ciclo juglariano brasileiro (anos de 1980), rompem um contexto de
crescimento econdmico interno, sobretudo do setor produtivo, que tem seu auge entre 1968-
1973, durante o chamado “milagre econdmico”. A década de 1980 rompe com esse paradigma
e instaura no pais um momento de crise cronica dos servigos de utilidade publica e de
enfraguecimento relativo da capacidade de investimentos estatais em infra-estruturas

(antimilagre), prejudicando o efeito multiplicador interno (RANGEL, 1986). Diante deste
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quadro depressivo, 0 setor hidroviario interior entra num momento de escassez de
investimentos infra-estruturais. A partir da tabela 8, observam-se os investimentos em fixos

ligados ao setor de transportes desde a década de 1970.

Tabela 8: Porcentagem do Produto Interno Bruto (PIB) investido em infra-estruturas de transportes
(1970-2004).
1970/1980 1981/1990 1991/2000 2001/2004
1,2 0,6 0,3 0,2

Fonte: Departamento Nacional de Infra-estruturas de Transportes (DNIT), 2005.

Infere-se, pela andlise da tabela 8, que houve queda nos investimentos em
infra-estruturas de transportes ao longo das décadas, revelando a crise financeira e o
enfraquecimento do poder do Estado em realizar investimentos.

A Hidrovia do Tieté, mediante os fixos (eclusas e barragens) instalados,
sobretudo nas décadas de 1950, 1960 e 1970, inicia seu funcionamento regular, ainda que
apenas regional, com o transporte de cana. Esta, entretanto, ndo se configurava como um
sistema, ja que a conexdo entre os tramos Tieté e Parana era limitada.

O modal hidroviario interior e a intermodalidade necessitam de recursos
visando a expansdo e modernizacdo das infra-estruturas, como eclusas, barragens e canais
artificiais, visando a fluidez e o incremento dos fluxos materiais no espaco. O transporte de
cargas nos rios Tocantins e Araguaia, por exemplo, é prejudicado pelos gargalos infra-
estruturais existentes (principalmente a falta de eclusas), sendo um empecilho & dindmica
econdmica do Estado de Tocantins e do Leste do Estado do Para.

Realizar maiores investimentos em infra-estruturas hidroviarias e portuarias
intermodais € imprescindivel para fomentar o crescimento econémico nacional, baseando-se
na utilizagédo da capacidade ociosa do setor privado. Investimentos em infra-estruturas a partir
da aquisicdo de capitais (maquinas, equipamentos, insumos etc.) do mercado interno, ou seja,
se ha compra de capitais da industria nacional, ao inves de simplesmente importa-los, o efeito
multiplicador se da internamente de maneira integrada e em cadeia. Nesse sentido, estrutura-
se um pensamento consubstanciado no efeito multiplicador interno, ja que tais investimentos
geram, por conseguinte, novos empregos, renda, 0 aumento do consumo e, assim, o sistema
econdmico se retroalimenta (RANGEL, 1980).

A Hidrovia Tieté-Parana opera em condic¢des abaixo do potencial existente e
os terminais intermodais presentes em municipios paulistas (casos de Pederneiras, Anhembi,

Jal, Santa Maria da Serra e Presidente Epitacio) criam condi¢Ges para o crescimento
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econémico local/regional, gerando empregos diretos e indiretos. Assim, ha estimulo ao
consumo, comércio, prestacdo de servicos e a atividade industrial (pecas, alimentos, materiais
de limpeza, 6leos, combustiveis, mecanicos etc.). Soma-se ainda, a arrecadacdo de impostos
pelos poderes puablicos municipal e estadual, casos do Imposto Sobre Servicos (ISS) e do
Imposto sobre Circulacdo de Mercadorias e Servigos (ICMS), respectivamente.

Diversos municipios que possuem terminais portuarios sdo beneficiados,
visto que criam condicdes, ainda que limitadas, para o desenvolvimento. A dinamica
econdmica local/regional é favorecida, ao passo que o poder publico potencializa a aquisicdo
de receitas e, por conseguinte, incrementa sua capacidade de reversdo de recursos para obras
infra-estruturais. Estas favorecem toda a populacdo e o crescimento econdmico local, com o
aparecimento de industrias e expansdo dos servi¢cos e do comércio.

Recursos destinados as infra-estruturas hidroviarias e portuarias criam
condigdes favoraveis aos investimentos do capital privado ligado, principalmente, ao setor
produtivo, visto que as possibilidades de transporte dos produtos a custos mais baixos e com
maior eficiéncia e rapidez aumentam as possibilidades de lucro e acumulacdo do capital
(MARX, 2005). A utilizacdo e expansdo de hidrovias (como a Tieté-Parana) e do transporte
intermodal de cargas contribuem para a geracdo de empregos, renda, elevacdo do consumo,
reinvestimentos etc., gerando um movimento em cadeia que compreende toda a economia
nacional, contribuindo para o desenvolvimento.

Vale ressaltar que investimentos em infra-estruturas ferroviarias,
hidroviarias, rodoviarias, portos fluviais e maritimos, aeroportos, transporte coletivo,
saneamento basico e energia, com aquisicdo de equipamentos nacionais, estimulando a
producéo da inddstria brasileira, € uma alternativa que viabiliza o desenvolvimento.

A escassez de eclusas, barragens e canais artificiais sdo gargalos que
impedem o fomento do transporte hidroviario interior no pais, sobretudo nas bacias
hidrogréficas do Tocantins/Araguaia e S&o Francisco. Este fato inviabiliza a aplicacdo de
maiores recursos por parte do capital privado nas regibes Norte e Nordeste, sendo um
obstaculo a geracao de empregos e renda a populacdo e ao crescimento econdmico.

A transferéncia de recursos ociosos de setores supercapitalizados para o
sistema hidroviario interior e para os portos fluviais e maritimos brasileiros seria uma
estratégia importante para o desenvolvimento regional e nacional, visto que fomentaria as
interacdes espaciais, os fluxos materiais, os investimentos do capital privado (instalagcdo de

terminais intermodais, por exemplo) e, assim, movimentaria a economia regional.
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Fomentar a circulacdo de mercadorias nas hidrovias brasileiras, casos da
Tieté-Parand, Paraguai, Amazonia, Sdo Francisco, Tocantins-Araguaia etc., seria importante
para o arrefecimento das disparidades inter-regionais e fomento do desenvolvimento
regional/nacional. Cabe citar que muitos cursos fluviais brasileiros constituem vias
navegaveis ndo necessariamente em decorréncia de investimentos realizados pelo Estado ou
sob parceria com o capital privado, mas devido as condi¢cdes favoraveis do meio fisico (rios
que se encontram em areas de planicie). Dessa maneira, rios como o Madeira, Xingu,
Amazonas e Paraguai foram navegaveis ao longo do tempo (mesmo antes da colonizagdo
portuguesa tribos indigenas se deslocavam sobre estes cursos fluviais em canoas e jangadas),
devido a baixa presenca de desniveis significativos no relevo, propiciando, assim, a
articulacdo e as interacGes regionais.

A concessdo de servicos publicos a iniciativa privada é outro aspecto de
extrema relevancia na teoria de Rangel (2005), estando ligada diretamente a idéia de
desenvolvimento nacional integrado a partir do Estado planejador. Esta ndo se refere a
transferéncia desordenada de empresas com capacidade ociosa a iniciativa privada, pois isto
ndo se apresenta em consonancia a um projeto de crescimento econémico pautado no efeito
multiplicador interno. Transferir, por exemplo, a Usiminas ao capital privado, ndo estimula
maiores investimentos, ja que € uma empresa com capacidade ociosa. N&o se faz necessario
maiores investimentos em equipamentos e maquinas, assim, ha uma simples transferéncia de
patrimdnio que, do ponto de vista nacional e macroeconémico, ndo € representativo

(SILVEIRA, 2003). A partir da figura 1, observa-se a dindmica do efeito multiplicador.
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Figura 1: Estrutura do efeito multiplicador.

INVESTINENTOS
INFRA-ESTRUTURAS ——- IRIVATIOS
CONSUNMO ENFREL-0%

Fonte: Rangel, 2005
Org.: Nelson F. Felipe Jr, 2008.

A proposta de Rangel (2005) se baseia na transferéncia a iniciativa privada
das empresas e servicos que se encontram estrangulados, com capacidade antiociosa, isto &,
com demanda por maiores investimentos (caso das infra-estruturas hidroviarias e portuarias).
A transferéncia é realizada com o objetivo de fomentar a aplicacdo de maiores recursos em
setores subinvestidos e obsoletos. Desse modo, 0s setores que demandam maior participacdo
do capital privado sdo os servicos de utilidade publica (transportes, energia e saneamento), ja
que se encontram subcapitalizados.

A incapacidade relativa do Estado em realizar investimentos infra-
estruturais demanda a participacao do setor privado em setores estrangulados sob o regime de
concessdo. No caso da Hidrovia Tieté-Parana, os investimentos foram realizados pelos
Governos Federal e do Estado de Sdo Paulo (hidrelétricas, eclusas, barragens, canais fluviais
etc.), por conseguinte, o capital privado, aproveitando-se do potencial fluvial e intermodal
(hidrovia, ferrovias e rodovias), construiu os terminais portuarios com o objetivo de reduzir os
custos com o transporte de cargas (baixo preco do frete) e maximizar a capacidade de
escoamento de produtos de baixo valor agregado, com destaque as commodities.

ConcessoOes de diversas atividades ligadas a sistemas hidroviarios interiores

e portos fluviais e maritimos, segundo o modelo rangeliano, como transporte, transbordo,
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armazenamento, e outros, sdo importantes para o fomento da economia nacional e
dinamizacdo do setor, ja que é o capital privado (e ndo o poder publico) quem possui
condicdes de investimentos em modernizacdes infra-estruturais e nas atividades portuéria e de
navegacao fluvial. As concessdes na Hidrovia Tieté-Paran& permitem a utilizacdo dos cursos
fluviais para o transporte regular de mercadorias (cana, soja, farelo etc.). As empresas que
possuem terminais portuarios utilizam os fixos para a movimentacdo, transbordo e
armazenamento de cargas no territorio paulista.

N&o houve concessbes para a construcdo de infra-estruturas na Hidrovia
Tieté-Parand, pois os recursos foram provenientes dos cofres publicos através de alianca
estabelecida entre os Governos Federal e do Estado de S&o Paulo. Estes realizaram macicos
investimentos na utilizacdo multipla de ambos os rios (producdo de energia elétrica e
navegacédo de longo curso) com o objetivo de suprir a demanda criada pelo desenvolvimento
do Centro-Sul do pais e, principalmente, do Estado de Sdo Paulo. O Estado, visando suprir as
demandas econbmicas, corporativas e sociais, constroi hidrelétricas, barragens, eclusas e
canais artificiais nos rios Tieté e Parana.

Concessoes de servicos publicos a iniciativa privada e, em especial, ligadas
ao transporte fluvial, sendo o Estado, a0 mesmo tempo, poder concedente e credor
hipotecério, sdo importantes, ja que este adquire novas funcdes e encontra-se em plenas
condicBes de impor metas e estabelecer limites tarifarios. O poder publico coloca os bens do
concessionario em hipoteca e, caso esse ndo cumpra o estabelecido em contrato, o Estado
toma-0s como garantia e transfere a concessao para outra pessoa juridica.

N&o obstante, foram transferidas empresas do setor siderdrgico, extrativo,
telecomunicacdes, entre outros, ndo resolvendo o problema macroecondmico. Houve apenas
uma transferéncia de patrimonio do publico para o privado, contradizendo a elaboracdo de um
modelo ideal de concessdo para o Brasil. A lei geral que regulamentou as concessdes de
servicos publicos (Lei n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995), que recebeu o0 nome de “Lei
Fernando Henrique Cardoso”, é contréria a proposta de Rangel (2005) (Projeto de Lei n°
2.569, de 1989), visto que a primeira foi criada sob os moldes do Estado-minimo, ao passo
que o segundo é pautado em um poder publico capaz de impor e cobrar dos concessionarios
as metas estabelecidas em contrato.

No que tange as concessfes no sistema Tieté-Parana, verifica-se um regime
de oligopdlio na navegacdo fluvial, com participacdo de quatro empresas, quais sejam:
Diamante/COSAN, Sartco/ADM, Comercial Quintella Comércio e Exportacdo S.A. e DNP —

Industria de Navegacdo Ltda (grupo Torque), escoando gréos, farelos e cana. Destas quatro
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empresas de navegacdo, a Comercial Quintella e a DNP — Indlstria de Navegacdo sdo
prestadoras de servicos de transporte de cargas para a Louis Dreyfus e Caramuru Alimentos,
respectivamente, e estabelecem sistemas de oligopdlio e cartel, dividindo o mercado e
impondo um regime de precos de acordo com seus interesses. Vale citar que a fragil atuagéo
da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), por ser financiada por capitais
privados, permite que regimes de oligopolios e cartéis se estabelecam, dividindo a demanda
do mercado entre poucas empresas de navegacao fluvial.

A concessdo de servigos publicos a iniciativa privada, bem como o
carreamento de recursos ociosos de setores supercapitalizados para as areas subinvestidas
(antiociosas), apresentam-se como alternativas extremamente vidveis a superacdo dos
obstaculos ao desenvolvimento nacional, principalmente no que tange a modernizacdo das
infra-estruturas imprescindiveis a economia brasileira. Criam-se novas oportunidades de
investimentos para a iniciativa privada na expectativa de reduzir os recursos aplicados no
sistema financeiro e no mercado especulativo. Ademais, os capitalistas ndo continuam a
realizar investimentos improdutivos naqueles ramos com capacidade ociosa, ja que tal fato
ndo contribui para reaquecer os segmentos menos dindmicos da economia nacional.

O setor hidroviario interior e as conex@es intermodais (bimodais ou
trimodais) carecem de maiores recursos (estrangulados) e, portanto, caberia ao Estado
construir as bases para o carreamento dos recursos 0ciosos para tais setores, a0 mesmo tempo
em que a alteracdo da vigente lei de concessdes (Lei n° 8.987/95) seria essencial para o
crescimento macroeconémico. Dessa forma, recursos seriam aplicados em infra-estruturas
para superacdo dos gargalos, permitindo, por conseguinte, o transporte fluvial de cargas a
longas distancias e a producdo de energia elétrica. A construcdo de hidrelétricas, barragens,
eclusas e canais artificiais nos rios Sdo Francisco, Tocantins e Araguaia, por exemplo, é
fundamental para dinamizar as regides Norte e Nordeste (espagos materialmente rarefeitos),
criando as bases para o desenvolvimento.

A concesséo de servicos publicos a iniciativa privada ndo significa isentar o
Estado de suas funges e responsabilidades politicas, administrativas, econémicas, financeiras
e de planejamento, muito pelo contrério, tal proposta se baseia no fortalecimento do Estado
como aparelho planejador e responsavel pelo desenvolvimento brasileiro. Todavia, existe no
pais um modelo de concessGes que beneficia o capital privado em detrimento do poder
publico e da sociedade. O preco elevado dos pedagios rodoviarios, a falta de investimentos na
sinalizacdo e duplicacdo das rodovias, a desativacdo de diversas linhas ferroviarias e os

monopolios e cartéis existentes no sistema hidrovidrio Tieté-Parana sdo exemplos que
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elucidam o fragil modelo de concessdo existente para os servigos de utilidade publica no
Brasil, com destaque ao setor de transportes.

H& nesse modelo a proposta de um novo papel a ser desempenhado pelo
Estado. Diante disso, cabe ao poder publico as seguintes fun¢Bes e poderes, quais sejam: dizer
como e onde investir, quais tarifas devem ser cobradas e o preco delas, impor metas e prazos a
serem cumpridos, fiscalizacdo, o Estado se torna o poder concedente e o credor hipotecario,
entre outros.

No que se refere mais especificamente as duas ultimas fungdes
desempenhadas pelo Estado (poder concedente e credor hipotecéario), 0 modelo se estrutura na
concessdo da atividade ao capital privado, mas com a ressalva de toma-lo novamente quando
achar devido. O concessionario deveria emitir um titulo que seria avaliado, posteriormente,
pelo Estado, assim, se houver inadimpléncia ou descumprimento das metas estabelecidas, o
Estado toma a concessdo da empresa e repassa-a para outro concessionario. O aval que o
poder publico confere seria assegurado por uma garantia real, para evitar prejuizos
(RANGEL, 2005).

Investimentos, modernizagdo e construcdo de infra-estruturas hidroviérias e
intermodais geram, conseqlientemente, novos empregos e renda a populacdo, redugdo do
desemprego, estimulo ao mercado consumidor interno, movimenta diversos ramos industriais,
em suma, gera um ciclo em cadeia. Entretanto, o cenario nacional no setor hidroviario se
caracteriza pelo Custo Brasil em transportes, ja que ha graves deficiéncias e gargalos infra-
estruturais que impedem a expansdo das interagcdes espaciais e o fomento do transporte de
mercadorias. Eclusas, barragens, canais artificiais sdo necessarios em diversos cursos fluviais,
como no S&o Francisco, Tocantins e Araguaia, além de conexdes intermodais que articulem
sistemas hidroviarios com rodovias e ferrovias, incrementando os fluxos materiais e as redes
no territorio.

Importante destacar que as privatizagGes e concessoOes realizadas ao longo da
década de 1990 se caracterizaram, na verdade, por uma transferéncia indiscriminada de
empresas do setor pablico para o privado a precgos irrelevantes. Muitas empresas concedidas
eram estratégias do ponto de vista nacional e possuiam recursos ociosos (supercapitalizadas),
caso da Vale do Rio Doce, sendo uma acdo prejudicial a economia nacional (SILVEIRA,
2003).

As concessdes de transporte hidroviario interior de cargas no Brasil se
caracterizam por um Estado fragil, pois oligopolios e cartéis sdo estabelecidos em muitos

casos. Na Bacia Amazénica e na Hidrovia Tieté-Parana, por exemplo, hd poucas empresas
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gue dominam o setor, criando dificuldades para a livre concorréncia e reducdo nos custos de
transporte. Nos rios da Amazodnia Ocidental, com destaque para o Madeira, ha quatro
empresas que dominam o transporte de produtos de baixo valor agregado, como gréos e
derivados, casos da Amazonav — Navegacdo do Amazonas, Hermasa Navegacdo da
Amazodnia, CNA Transportadora e Equatorial Tranportadora. Todavia, cabe uma ressalva no
caso do rio Solimdes, pois ha, basicamente, o transporte de petréleo em comboios realizado
pela Petrobras, conduzindo o produto, principalmente de Manaus-AM e Belém-PA, a
pequenos centros urbanos localizados no extremo Norte do pais.

O Estado transferiu ao capital privado a exploragdo dos modais rodoviario,
ferroviario e hidroviario e de suas infra-estruturas sem haver um arcabouco legal que assegure
a fiscalizacdo e 0 acompanhamento dos processos de concessdo dos servigos, bem como da
atuacdo dos concessiondrios diante das atribuicbes presentes nos contratos.
Consequientemente, as agéncias reguladoras — criadas posteriormente as concessdes —
possuem grandes dificuldades para adequacdo dos contratos de delegacdo das atividades
firmados entre as partes as atribuicBes legais, resultando, assim, na impoténcia dessas
instituicBes diante das vontades e imposic¢des do capital privado.

Infere-se que o programa de desestatizacdo foi uma estratégia adotada pelo
Estado em consonancia aos interesses internacionais, a0 mesmo tempo que possibilitou a
reducdo dos custos e encargos do poder publico. Ademais, as agéncias reguladoras, como a
Agéncia Nacional de Telecomunicacdes (ANATEL), Agéncia Nacional de Energia Elétrica
(ANEEL), Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios (ANTAQ) atuam, em grande parte, em consonancia aos interesses do
capital privado, principalmente internacional, pautadas na livre atuacdo das concessionarias
dos servicos publicos de acordo com seus interesses. Tais agéncias reguladoras séo
independentes do Estado e financiadas por empresas e instituicbes financeiras, satisfazendo
suas necessidades e atribuindo-lhes vantagens em prol da acumulagéo de capitais.

A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o Departamento
Hidroviario do Estado de S&o Paulo (DH), ligado a Secretaria de Transportes do Estado de
S&o Paulo, e a Administracdo da Hidrovia do Parand (AHRANA) sdo impotentes diante da
necessidade de assegurar regimes apropriados de concessdes de navegacao fluvial. O quadro
atual explicita uma relativa incapacidade do poder publico federal e estadual na organizagéo
dos sistemas de navegacdo, prezando a concorréncia legal entre as empresas concessionarias.
Estas criam oligopolios e cartéis e ndo realizam as modernizages e investimentos devidos em

chatas e empurradores. Além disso, apresentam uma logica de contratacdo da méao-de-obra
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nos seus terminas privados pautada na subcontratacdo e nas terceirizacdes, isto €, visam a
reducdo dos custos e a acumulacdo méaxima de capital.

Tal modelo foi totalmente adverso a uma proposta keynesiana, visto que ndo
consegue evitar as continuas mudangas nos contratos das concessdes realizadas, além de
evidenciar a incapacidade de cobranca e punicfes pelas mas administracdes dos servicos, pelo
ndo cumprimento das metas estabelecidas, pelo aumento indiscriminado do preco das tarifas,
entre outros.

Vale citar ainda que a administracdo do tramo Tieté é realizada pelo
Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo (DH), ligado a Secretaria de Transportes
do Estado de Séo Paulo, ja o tramo Parana estd sob responsabilidade da Administracdo da
Hidrovia do Parand (AHRANA). Os dois 6rgéos, por sua vez, trabalham em conjunto, pois se
deve compreender a Hidrovia Tieté-Parana como um conjunto integrado de transporte de
cargas e infra-estruturas que articulam, principalmente, o Centro-Oeste e o0 Estado de Sao
Paulo.

O transporte fluvial de cargas é importante na regido amazoénica, sendo 0s
rios, muitas vezes, a Unica maneira de interacdo intra-regional. Cabe ressaltar que as
condi¢Ges do meio fisico (planicie e abundancia hidrica) e a rarefeita malha rodoviéria e
férrea potencializam a utilizacdo da navegacdo fluvial, articulando diversos municipios da
regido Norte. Dessa maneira, um pequeno grupo de empresas se destaca na prestacdo de
servico de transporte de cargas via concessdo da Unido, elucidando um quadro de
oligopolizacdo no setor. Sdo escoados soja, alcool, 6leo diesel, fertilizantes, alimentos, cereais
e material de construcdo, além do transporte de passageiros, sendo o modal hidroviério

interior importante no que tange as interacGes econdmicas intra-regionais.

2.6. Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC): saida para a crise brasileira?

O Programa de Aceleragédo do Crescimento (PAC), criado no governo Lula,
visa aumentar os investimentos privados e publicos em infra-estruturas fundamentais para o
fomento do desenvolvimento nacional (tabela 9). Dessa maneira, busca-se:
e Eliminar os principais gargalos que restringem o crescimento da economia;
e Reduzir custos e aumentar a produtividade das empresas;
e Gerar empregos e renda;

e Reduzir as desigualdades intra e inter-regionais.
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Tabela 9: Investimentos previstos entre 2007 e 2010 pelo Programa de Aceleracdo do Crescimento

(PAC) em infra-estruturas (em bilhdes de reais).

Setores Investimentos
Logistica 58,8
Energia 2748
Infra-estrutura social e urbana 170,8
Total 503,9

Fonte: Ministério do Planejamento, 2007.

Como se observa na tabela 9, os setores energético e de infra-estruturas
sociais e urbanas (moradias, saneamento basico etc.) serdo, conforme o programa, aqueles que
receberdo os maiores investimentos entre 2007 e 2010. A logistica — compreendida a partir
das estratégias de otimizacdo de diversas atividades (sobretudo armazenamento e transporte
de mercadorias) — recebera a menor parte dos investimentos. O modal rodoviario, por sua vez,
receberd grande parte desses recursos. A partir da tabela 10, tem-se o total de recursos

previstos para cada tipo de transporte.

Tabela 10: Previsao de investimentos (em bilhes de reais) por tipo de modal entre 2007 e 2010 pelo

Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC).

Modais 2007 2008-2010 Total
Rodovias 8,1 25,3 33,4
Ferrovias 1,7 6,2 7,9

Portos 0,6 2,1 2,7

Aeroportos 0,9 2,1 3,0
Hidrovias 0,3 0,4 0,7
Marinha Mercante 1,8 8,8 10,6
Total 13,4 44,9 58,3

Fonte: Ministério do Planejamento, 2007.

Pela tabela 10, infere-se que o modal rodoviario ainda permanece como o
principal dentro da matriz de transportes brasileira. As ferrovias, aeroportos, hidrovias e
portos, também imprescindiveis para o desenvolvimento do pais, continuardo, em parte, com
caréncias infra-estruturais. Os pontos de estrangulamento infra-estruturais do pais séo

empecilhos ao desenvolvimento nacional.
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Os investimentos previstos no setor hidroviario ainda serdo aquém do
necessario ao desenvolvimento nacional, visto que existem muitos gargalos. Assim, torna-se
fundamental a transferéncia de recursos ociosos®* concentrados préximos ao litoral para as
regides interioranas. Tal estratégia contribui com a diminuicdo das disparidades
socioecondmicas inter-regionais e cria condi¢Bes para o desenvolvimento do pais.

Entretanto, deve-se considerar o fato de que os investimentos na construgédo
de rodovias e ferrovias devem ser maiores do que nas hidrovias, pois 0s custos sdo mais
elevados: construcdo de trilhos, asfaltamento, utilizacdo de maquinas e equipamentos, méo-
de-obra etc. No caso das hidrovias, utiliza-se, em grande parte, o curso natural dos rios,
arrefecendo, por conseguinte, 0s custos com a constituicdo da via aquatica em comparacao as
vias terrestres. Verifica-se, com base na tabela 11, a previsao de recursos a serem aplicados

em diversos setores por macrorregiao.

Tabela 11: Previsdo de investimentos setoriais (em bilhdes de reais) do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) por macrorregido (2007-2010).

Regido Logistica Energética Social e Urbana Total
Norte 6,3 32,7 11,9 50,9
Nordeste 7,4 29,3 43,7 80,4
Sudeste 7,9 80,8 41,8 130,5
Sul 4,5 18,7 14,3 37,5
Centro-Oeste 3,8 11,6 8,7 24,1

Fonte: Ministério do Planejamento, 2007.

A partir da tabela 11, infere-se que o Sudeste do pais vai receber a maior
parte dos investimentos publicos em obras de infra-estruturas e, em segundo, o Nordeste
(130,5 e 80,4 bilhdes de reais, respectivamente), entretanto, a regido Sul, com grande destaque
industrial e agricola no territorio nacional, e o Centro-Oeste, importante regido produtora de
gréos (sobretudo soja) e de atividade agroindustrial, deveriam receber um contingente maior
de recursos diante dos potenciais existentes (37,5 e 24,1 bilhdes de reais, respectivamente).

Tais obstaculos infra-estruturais, para serem superados, necessitam de

maiores investimentos, sobretudo nas regides menos dindmicas, criando as bases para a

%2 A China realiza o carreamento de recursos ociosos do litoral, ou seja, da regido com o maior niimero de Zonas
Econémicas Especiais (ZEEs), para o interior do territorio. Tal fato resulta na construcdo de infra-estruturas
ferroviarias, rodoviérias, hidroviarias e energéticas e, consequentemente, na reducdo das desigualdades inter-
regionais e na viabilizacdo do desenvolvimento. Assim, considerando a dialética da capacidade ociosa, 0 Estado
chinés, através do planejamento, fomenta a transferéncia de capitais ociosos da regido mais dinamica (litoral)
para o interior (area infra-estruturalmente mais rarefeita).
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reducdo das marcantes disparidades inter-regionais que caracterizam o territério brasileiro.
Importante ressaltar que, para se consolidar o desenvolvimento nacional, sob o Estado
planejador, é essencial fortalecer a coesdo socioecondmica e territorial.

O transporte hidroviario interior, as ferrovias e a intermodalidade no Brasil
seriam altamente favorecidos a partir de uma politica setorial efetiva, com o objetivo de
alocacdo de macicos recursos para expansdo e modernizacdo das infra-estruturas. Assim,
seriam construidas eclusas para superacdo dos obstaculos naturais do meio fisico, barragens
para diminuicdo das correntezas, aprofundamento do calado, utilizacdo de embarcacdes de
maior calado e capacidade de escoamento de cargas, equipamentos de transbordo modernos,
armazens e cilos com maior capacidade de estocagem de cargas, entre outros.

A construcdo de portos intermodais e o aprimoramento da logistica em
transportes aumentam as interacfes espaciais e 0s fluxos materiais no territorio. Tal fato
favorece o arrefecimento do Custo Brasil em transportes e, por conseguinte, tem-se uma
maior competitividade dos produtos nacionais no mercado internacional. Como resultado,
maiores investimentos privados sdo realizados, ha geracdo de novos empregos em diversos
segmentos dos setores industrial, comercial e de servicos, além do incremento da renda e do
consumo, resultando em ganhos a sociedade e a economia nacional.

O Governo Federal — para fomentar a aplicacdo de recursos em infra-
estruturas — pretende estimular o crédito e o financiamento, sendo que algumas medidas ja
foram adotadas, com destaque a concessdo de crédito pela Caixa Econémica Federal (CEF)
para aplicacdo em saneamento basico e habitacéo, totalizando 5,2 bilhdes de reais, criacdo do
Fundo de Investimento em Infra-Estrutura, com recursos do Fundo de Garantia por Tempo de
Servigo (FGTS), destinando 5,0 bilhdes de reais, e a elevagdo da liquidez do Fundo de
Arrendamento Residencial, para fomentar o acesso & habitacdo no pais (MINISTERIO DO
PLANEJAMENTO, 2007).

Importante destacar que o Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC)
ndo prevé investimentos na Hidrovia Tieté-Parana e nos portos intermodais paulistas. No que
tange ao setor portuério, alguns portos maritimos terdo recursos destinados visando a
expansdo das infra-estruturas, casos, por exemplo, dos portos de Santos-SP (dragagem e
perimetrais), Vitéria-ES (modificagbes no cais), Itaguai-RJ (dragagem), e outros. Trés
hidrovias brasileiras também serdo beneficiadas com recursos da Unido, quais sejam:

Hidrovia do Paraguai (dragagem® e derrocagem® em diversos pontos do curso fluvial nos

% Processo de retirada de sedimentos depositados no fundo do curso fluvial por acdo natural e/ou antrépica,
visando o aprofundamento do calado do rio.
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Estados de Mato Grosso e Mato Grosso do Sul), Hidrovia do S8o Francisco (dragagem e
derrocagem) e a Hidrovia da Amazo6nia (terminais portuarios nos Estados do Amazonas e
Paréa receberdo investimentos para expansao das infra-estruturas e outros serdao construidos).

O transporte hidroviario na regido amazonica é, em muitos casos, a Unica
maneira de deslocamento no territério e interligacdo entre diferentes centros urbanos, sendo
fundamental para a dinamica intra-regional e para as interacfes espaciais. Ademais, vale citar
que as obras de transposicdo do rio Sdo Francisco se constituem como outro aspecto relevante
no programa citado anteriormente e que pode fomentar a economia do interior do Nordeste,
com destaque a agropecudria, apesar da polémica criada, sobretudo, por 6rgdos ambientais e
Organizagdes Nao-Governamentais (ONGs).

O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) prevé investir 58,3
bilhdes de reais até 2010 em infra-estruturas no pais. Deste total, 30,9 bilhGes de reais serdo
oriundos dos cofres da Unido e o restante (24,3 bilhGes de reais) serd obtido via recursos da
iniciativa privada, através de parcerias e, sobretudo, concessdes. Com o Programa, 0 Governo
Federal pretende amenizar os gargalos infra-estruturais, criar condi¢fes para novos
investimentos privados e reduzir as desigualdades inter-regionais. Assim, o Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC) incrementard diversas agdes no ambito do Departamento
Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT), pois prevé investimentos em rodovias,
ferrovias, hidrovias e portos entre 2007 e 2010.

Para o modal rodoviario, as agdes incluem a construcdo de 6.876
quildmetros, a duplicacdo de 3.214 e a recuperacdo de 32.000 quildmetros de rodovias
federais, além da instalacdo de dispositivos de seguranca e de postos de pesagem. Para
execucao de tais avangos, o Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (DNIT)
pretende investir 8 bilhGes de reais em 2008.

Os investimentos em ferrovias previstos para 2008 sdo de 1,6 bilhdo de reais.
Neste modal, o objetivo € atingir, em 2010, cerca de 2.500 quilémetros de ferrovias em
condigdes de operacdo. O setor ferroviario também receberd recursos para eliminagdo de
gargalos e construcdo de contornos e entroncamentos. No modal hidroviario, os investimentos
previstos para 2008 sdo da ordem de 964 milhdes de reais, visando incrementar melhorias em
12 portos maritimos, além da construcdo da eclusa de Tucurui e criacdo e melhoria de 67

portos fluviais, com destaque para os rios da Bacia Amazonica.

% Processo de quebra das rochas subaquaticas para aprofundamento do calado do curso fluvial e evitar colisdes
no fundo das embarcagdes.
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Entretanto, algumas consideracdes devem ser realizadas em relacdo ao
Programa de Aceleracao do Crescimento (PAC), criado no governo Lula, visto que problemas
e empecilhos inicialmente se apresentam. Primeiramente, deve-se citar a questdo burocratica
que é um entrave aos investimentos e empreendimentos privados no pais, segundo, tem-se um
modelo fragil de concessbes de servi¢os publicos a iniciativa privada (Lei Fernando Henrique
Cardoso), isto €, com um Estado que ndo tem poder de se impor frente as empresas
concessionarias, terceiro, a necessidade de carreamento de recursos de areas ociosas para as
subinvestidas (antiociosas) através da intermediagdo financeira feita pelo Estado.

Soma-se ainda, o impasse criado pelos partidos de oposicdo (principalmente
pelo PSDB e Democratas) e Organizacbes Nao-Governamentais (ONGsS) no que tange as
obras de engenharia e infra-estruturas® a serem realizadas, através de um discurso ambiental
voltado a imprensa, com os objetivos de arrecadacdo de fundos e investimentos privados e a

realizacdo de propagandas pessoais e das instituicbes em ambitos nacional e internacional.

2.7. Consideragdes finais ao capitulo 2

A partir da Revolucdo Burguesa de 1930, diante do contexto da terceira
dualidade e da crise econdmica internacional, inicia-se, no Brasil, um processo de intensa
industrializacéo e, por conseguinte, o capitalismo brasileiro passa por grandes transformagdes.
O Estado protecionista e nacionalista, baseado no planejamento, adota um modelo de politica
econdmica com o objetivo de fomentar a atividade industrial via substituicdo de importacdes e
propiciar o desenvolvimento nacional.

A partir do governo de Getllio Vargas e, mais ainda, com o governo de
Juscelino Kubitschek, os modais hidroviario e ferroviario entram em decadéncia no Brasil.
Nesse sentido, tem-se a expansao da inddstria automobilistica e da infra-estrutura energética e
rodoviaria decorrentes do Plano de Metas. Contudo, foi a partir dos anos de 1940 e 1950 que
tiveram inicio os estudos visando o aproveitamento multiplo dos rios Tieté e Parana
(producéo de energia elétrica e transporte de cargas), pois a demanda em decorréncia do
desenvolvimento do Estado de Sdo Paulo se intensificava.

O sistema hidroviério interior se caracteriza pelo relativo esquecimento por
parte do poder publico e do capital privado a partir da “Era Vargas”, intensificando-se ainda

mais nos governos de Juscelino Kubitschek e ao longo do periodo militar, mediante a

* 0 modelo chinés de desenvolvimento é pautado, em grande parte, nas obras de infra-estruturas realizadas em
seu territério desde, principalmente, as reformas de Deng Xiaoping, em 1978, com destaque a construgdo da
Usina Hidrelétrica de Trés Gargantas no rio Yang Tsé-Kiang.
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escassez de investimentos no setor. Assim, os cursos fluviais foram subutilizados e ndo
apareciam como estratégicos do ponto de vista da economia e da articulacdo no territério
nacional.

Ainda que de maneira incipiente, em 1981 se inicia o transporte regional de
cana no rio Tieté realizado pela Usina Diamante (producdo de acgucar e alcool), escoando a
matéria-prima até seu terminal. Foi somente com as constru¢des do canal artificial de Pereira
Barreto e da eclusa de Jupia que se tem a integracdo dos tramos Tieté e Parana, permitindo a
navegacao de longo percurso (2.400 quilémetros no total). Isto &, foi a partir de tais obras que
se constituiu o sistema Tieté-Parana de transporte de mercadorias.

O periodo de 1968-1973 (milagre econémico brasileiro) foi extremamente
favoravel interna e externamente ao crescimento, sobretudo, da atividade produtiva e da
construcdo civil. A correcdo monetaria foi outro aspecto relevante, pois, juntamente com a
expansdo da producdo industrial, foram fatores que conduziram a reducdo da inflagdo que
atingia, até entdo, indices elevados.

A recessdo econdbmica internacional (1973-?), concomitante a crise
econbmica brasileira (década de 1980), se caracterizaram pela significativa elevacdo das taxas
de juros nacionais e internacionais, além da crise do crédito e hiperinflacdo. Assim, tem-se
uma queda do crescimento econdmico brasileiro baseado na substituicdo de importacdes,
juntamente a perda relativa da capacidade de investimentos em infra-estruturas pelo Estado.

A década de 1990 marca, no Brasil, uma politica econdmica pautada no
Estado-minimo, apresentando as seguintes caracteristicas, quais sejam: abertura do mercado
aos capitais internacionais, grande exposicdo e fragilidade aos acontecimentos econdmicos
externos, privatizagbes e concessfes indiscriminadas, corte nos gastos publicos, ajuste fiscal,
desregulamentacdo financeira, enfraquecimento da participacdo do Estado em setores
estratégicos da economia, desindustrializacdo, fim do projeto de desenvolvimento nacional e
do Estado-planejador, entre outros.

Diante da crise econdmica instalada a partir da década de 1980 no Brasil, a
captacdo de recursos ociosos e aplicacdo em setores antiociosos se torna fundamental para
fomentar a atividade produtiva e viabilizar o desenvolvimento nacional. Assim, a
transferéncia macica de recursos ociosos para as infra-estruturas portudrias e hidroviarias seria
uma estratégia para aumentar as interagdes espaciais, os fluxos de mercadorias, 0s
investimentos do capital privado, a geracdo de empregos e renda e o estimulo do consumo,

isto é, possibilitando a existéncia do efeito multiplicador interno.
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As concessdes de servicos publicos a iniciativa privada também se
caracterizam como alternativas a intensificacdo dos investimentos em infra-estruturas de
transportes. A proposta de Rangel (2005) se baseia na transferéncia a iniciativa privada das
empresas e servigos que se encontram estrangulados, com capacidade antiociosa, ou seja, com
demanda por maiores recursos. Vale ressaltar que os setores de transporte, energia e
saneamento basico estdo subcaptalizados e, portanto, carentes de investimentos.

O Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC) contempla os objetivos
de eliminar os principais gargalos que impedem o crescimento da economia, reduzir 0s custos
com o transporte, aumentar a produtividade das empresas, gerar empregos e renda a
populacdo e reduzir as desigualdades intra e inter-regionais. Entretanto, alguns obstaculos
permeiam tal programa, como algumas instituicGes ligadas a questdo ambiental, partidos de
oposicédo ao governo, falta de condicdes institucionais e legais para o carreamento de recursos
de &reas ociosas para as antiociosas e 0 modelo fragilizado de concessdo em vigéncia, em
desacordo com a proposta de crescimento macroeconémico do Brasil.

No capitulo 3, tem-se a analise do objeto de pesquisa (Hidrovia Tieté-Parana
e intermodalidade), destacando os gargalos infra-estruturais existentes e suas vantagens
econdmicas, estruturais e ambientais. A constituicdo do sistema hidroviario Tieté-Parana é
resultado das demandas criadas em funcdo da expansdo da agricultura mecanizada
(agronegdcio) no Centro-Oeste e Sudeste e, principalmente em decorréncia do
desenvolvimento do Estado de Sao Paulo a partir das décadas de 1930/1940, com destaque a
urbanizacdo e industrializacdo. Ademais, a historia da navegacdo nos dois rios anteriormente
citados, a regido de influéncia da hidrovia, o transporte de mercadorias de baixo valor
agregado (gréos e farelos), a base material existente, a participacdo do capital privado, as
concessoes fragilizadas, bem como a discussao sobre multimodalidade e intermodalidade s&o

aspectos importantes deste capitulo.
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CAPITULO 3

A HIDROVIA TIETE-PARANA
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A Hidrovia Tieté-Parana (constituida pelos rios Tieté, Parand, Piracicaba,
Paranaiba e Grande), com auxilio da intermodalidade, forma uma rede de transporte de cargas
(sobretudo commodities) que potencializa a articulacdo espacial e a intensificacdo dos fluxos
materiais. Estes sdo possiveis a partir da existéncia das infra-estruturas e das condi¢des do
meio fisico (cursos fluviais), isto €, a partir de combinacgdes que se expressam no territorio e
criam condicdes para o0 desenvolvimento. Compreendé-la como um sistema de transporte €
importante, pois integra espacos distantes geograficamente, mas interconectados e integrados

a partir dos fixos (eclusas e barragens), da via aquatica e dos meios de transporte (comboios).

3.1. Histdria da navegacéo nos rios Tieté e Parana

A navegacdo nos rios Tieté e Parana se inicia antes mesmo da colonizacao
portuguesa no Brasil, pois os indigenas ja realizavam travessias fluviais e utilizam os peixes
para alimentacdo. A navegacgdo fluvial de média e longa distancia era impossibilitada pelas
condicGes geomorfoldgicas (relevo planéltico) e falta de possibilidades técnicas, assim, o
deslocamento aquatico era realizado apenas a curtas distancias e com interrupgdes que
obrigavam as pessoas a continuarem a viagem a pe, em cavalos ou em veiculos movidos a
tracdo animal (carrogas, por exemplo). Portanto, a mobilidade, a fluidez e as interagoes
espaciais neste periodo eram muito incipientes em comparacdo a contemporaneidade
(BARAT, 1978).

O rio Tieté ganha maior relevancia com as mongdes bandeirantes realizadas
no seculo XVIII, primeiramente, com o intuito de aprisionamento e venda de indios para
trabalharem como escravos e, posteriormente, para obtengdo de ouro e pedras preciosas no
interior do pais. O rio Parana também merece destaque neste contexto, ja que algumas
“bandeiras” seguiram o seu curso em direcdo ao atual Centro-Oeste. Vale destacar que estes
grupos eram compostos, em parte, por indigenas que tinham um relativo conhecimento acerca
das condicdes do meio fisico e das rotas, e também por negros escravos que conduziam as
cargas e mantimentos ao longo das viagens (PRADO JR, 2004).

Vérias tribos indigenas durante o periodo pré-colonial e mesmo pos-colonial
mantinham comunicacdo através de deslocamentos realizados pelos rios Tieté e Parand,
utilizando-se de canoas e jangadas. A navegacdo e as conexdes, ainda que precarias e
esporédicas, entre diferentes grupos e tribos indigenas, contribuiram para a disseminagédo de
culturas e véarios costumes. Os cursos fluviais eram relevantes para a alimentacdo de muitas
tribos, j& que era baseado nos rios que os individuos retiravam os peixes e se deslocavam no

espaco até as areas destinadas a caca e coleta de frutos.
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No inicio do século XVIII, crescia a demanda por um numero maior de
escravos para trabalharem nos latifindios e, a partir dai, o apresamento de indigenas se
tornava uma atividade lucrativa. Tal fato foi um estimulo para os bandeirantes realizarem,
inicialmente, a caca ao indio, e, posteriormente, a busca por ouro e pedras preciosas no
interior do territério nacional, como, por exemplo, em Mato Grosso, Goias e Minas Gerais
(PRADO JR, 2004).

Os paulistas, com o intuito de atenuar as dificuldades socioeconémicas,
encontraram nas “bandeiras” (ou mong¢des) uma alternativa para obtencdo de maiores
recursos. Estas representaram um importante fator na configuracéo das fronteiras nacionais e
interiorizagdo do territdrio, pois seguiam, muitas vezes, os cursos fluviais rumo as areas ndo
ocupadas do interior do pais, como o caso do rio Tieté (PRADO JR, 2004).

Na primeira fase do bandeirismo, o objetivo era aprisionar indios para
vendé-los como escravos. As bandeiras tiveram seu auge durante a ocupacdo de Angola pelos
holandeses, pois o trafico negreiro para o Brasil foi reduzido e a méo-de-obra escrava se
tornou escassa, gerando um aumento dos precos dos escravos. O seu declinio foi decorrente,
sobretudo, da expulsdo dos holandeses da costa africana (PRADO JR, 2004).

A segunda fase do bandeirismo se refere & aquisicdo de ouro e pedras
preciosas. Quando os lucros com a exportacdo de agucar reduziram significativamente, a
Coroa Portuguesa resolveu investir na busca de metais preciosos. Houve a contratacdo de
especialistas espanhois pelo governo portugués para ensinar aos bandeirantes as técnicas
basicas de mineracdo e, assim, as bandeiras passaram a se dedicar a busca de pedras e metais
preciosos, tornando-se, portanto, um empreendimento da metrépole portuguesa no Brasil
coldnia no final do século XVII e em parte do XVIII (PRADO JR, 2004).

No caso das bandeiras, o rio Tieté adquiriu grande relevancia, visto que
muitos paulistas chegaram, através dele, a atual regido Centro-Oeste, surgindo, por
conseguinte, varias aldeias, povoados e vilas que, posteriormente, se tornaram cidades nos
Estados de Goiés, Mato Grosso e Minas Gerais.

Com o objetivo de interiorizagdo do territdrio nacional, o rio Tieté foi desde
o0 periodo imperial uma area considerada estratégica. A preocupacao do governo da Provincia
de S&o Paulo em ocupar e povoar as margens do rio tem inicio no século XVIII, tanto para
promover a comunicacdo rapida e eficaz com as zonas fronteiricas, como para facilitar o
comércio, as diligéncias do Real Servi¢o de Correios e o trafego entre Sdo Paulo e Cuiaba.

Todavia, em decorréncia das grandes distancias e das disputas frequentes com os indigenas,
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inimeros insucessos ocorreram diante das tentativas de ocupacdo do territorio realizadas até
meados do século XIX.

Em 1857, o Governo Imperial estimulou a criacdo de centros povoadores as
margens do rio Tieté. A estratégia do governo foi optar pela colonizagdo oficial, com a
instalagdo de duas colonias militares: uma em Salto de Itapura®, proxima a foz do rio Tieté, e
outra em Salto de Avanhandava®’. A coldnia de Avanhandava teve curta duracéo, contudo, a
de Itapura existiu por mais tempo, abrigando uma base naval e permanecendo sob
responsabilidade do Ministério da Marinha. Embora tivesse carater militar, seria a semente de
um ndcleo populacional: tornou-se um misto de quartel militar e colnia agricola, onde o
colono cumpria a dupla funcéo de agricultor e soldado, produzindo géneros alimenticios para
suprir as necessidades da populacéo (subsisténcia).

A colbnia militar de Itapura foi criada para exercer as funcdes de base
postal, centro colonizador e protecdo da regido passivel de invasbes (geoestratégica).
Estruturada em um sistema de pequenas propriedades, algumas familias e individuos
adquiriram lotes, medida que seria posteriormente estendida aos negros livres. Além do titulo
definitivo de posse da terra, os proprietarios recebiam relativo subsidio para o plantio e para a
criacdo de gado. Apesar dos incentivos, a producdo agricola e a pecuaria apresentaram uma
baixa expanséo.

Diante disso, a desativacao da col6nia militar de Itapura ocorreu em 1895,
permanecendo apenas alguns militares que atuaram na Guerra do Paraguai e suas familias.
Em 1968, parte da regido foi inundada pelas aguas da represa de Jupia.

O transporte pelo rio Tieté, até meados do século XX, era muito dificil
devido as condigcdes naturais e a topografia do relevo. O escoamento de alimentos e
mercadorias durante o periodo colonial entre diferentes povoados se dava a curtas e médias
distancias, pois os desniveis impediam a navegacao por trechos mais longos (BARAT, 1978).

Dessa maneira, somente com o aperfeicoamento técnico e as obras de
engenharia o Tieté pode ser melhor aproveitado para navegacao, sendo que durante a segunda
metade do século XX varias obras foram realizadas visando a producao de energia elétrica e o
transporte de cargas, mediante investimentos realizados pelos Governos Federal e do Estado

de Sdo Paulo. Foram criadas hidrelétricas cujas represas e barragens reduziram as fortes

% Grande parte da area que compreendia Salto de Itapura foi coberta pelas 4guas da represa de Jupia. Em 1969,
apos ser reconstruida, é fundada a cidade de Itapura. Localiza-se no Noroeste do Estado de Sao Paulo, pertence a
Regido Administrativa de Aracatuba e estd a 677 quilometros da capital paulista.

3" 0 nome Salto de Avanhandava foi substituido por Avanhandava (Mapa 2). Localiza-se no Noroeste do Estado
de Sdo Paulo, pertence a Regido Administrativa de Aracatuba e encontra-se a 472 quildmetros da capital
paulista.
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correntezas que caracterizavam o rio Tieté e também algumas eclusas, com o intuito de
superar 0s desniveis que prejudicavam o transporte de produtos pelo curso fluvial. Dessa
forma, tem-se uma relacdo direta entre técnica e natureza, ja que as adversidades do relevo
(desniveis) foram superadas pelas forcas produtivas e pelo trabalho humano (relacéo
determinismo/possibilismo geografico).

Todavia, com o enfraquecimento do bandeirismo no Brasil, a navegacéo nos
rios Parana e Tieté diminui e, por conseguinte, a utilizacdo dos cursos fluviais como vias de
transporte ou como base para as viagens dos paulistas deixa de ter a mesma importancia,
limitando-se, em grande parte, aos deslocamentos realizados pelos grupos ribeirinhos ou por
tribos indigenas que se encontravam nas proximidades de ambos os rios (PRADO JR, 2004).

Soma-se ainda, que o advento da “era ferroviaria” no Brasil, na segunda
metade do século XIX e inicio do XX, gerou, conseqlilentemente, um arrefecimento da
navegacdo fluvial nos rios Tieté e Parana, pois muitas vilas que, posteriormente,
transformaram-se em cidades no Oeste Paulista surgiram em decorréncia das linhas férreas
que se expandiam e da atividade agricola (producdo de café).

O cultivo de café no Estado de Sao Paulo (caracterizado pelos latifndios e
pelo sistema de colonato), com destaque & imigragdo macica de italianos na segunda metade
do século XIX e a imigracdo japonesa no inicio do século XX (a partir de 1908), era a base da
economia nacional e, principalmente paulista, sendo uma estrutura pautada na expansdo do
modal ferroviario como meio de articulagdo das areas produtoras ao porto de Santos-SP
(PRADO JR, 2004).

Imigrantes europeus (italianos, espanhdis e portugueses) desenvolveram a
atividade extrativa de madeira no principio do século XX no atual Estado do Mato Grosso do
Sul. Assim, parte da madeira retirada era escoada pelo rio Parana, partindo do atual municipio
de Presidente Epitacio-SP em direcdo aos estados do Sul do pais, sobretudo o Parana. A
empresa Navegacdo Sdo Paulo — Mato Grosso, via concessdo da Unido, realizava o transporte
das cargas. A outra parte da madeira bruta que era transportada por navegacao fluvial até o
porto de Presidente Epitacio-SP, ap0s ser cerrada, era embarcada em vagdes das estradas de
ferro Sorocabana e Paulista. Esta matéria-prima atendia o mercado da cidade de Séo Paulo,
pois a construcéo civil se expandia (COCKRANE; LEON, 1995).

Tal atividade de transporte fluvial de cargas era realizada via concesséo da
Unido, sendo, em parte, resultante da acumulacdo de capitais dos imigrantes na atividade
agropecudria. A intermodalidade, por sua vez, também era realizada, visto que embarcacdes

escoavam madeira pelo rio Parana até o extremo Oeste Paulista e, com a conexdo portuéria,
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realizava-se o transbordo das mercadorias (descarregamento das chatas e carregamento dos
vagoes). Diferentemente da economia cafeeira que visava 0 mercado externo, o transporte
fluvial e intermodal de madeira tinha como objetivo o mercado nacional sulista e a cidade de
Sdo Paulo. Ademais, as embarcag¢Oes precarias pertencentes, sobretudo, aos imigrantes
realizavam esporadicamente o transporte de gado de corte através das denominadas “chatas-
curral”, visando abastecimento das populacbes e vilas que se encontravam proximas aos
cursos fluviais e também do Sul do Brasil (COCKRANE; LEON, 1995).

Entretanto, € importante ressaltar que as condi¢fes de navegabilidade nos
rios Tieté e Parana eram limitadas e, assim, ndo se pode considerar nesta época a existéncia de
uma hidrovia. Apenas com a expansdo da materialidade e a construcdo dos canais fluviais
artificiais, na segunda metade do século XX, é que se criam as bases para a consolidacédo de
uma hidrovia.

A nocéo basica do conceito de hidrovia interior se distingue, do ponto de
vista legal e operacional, do conceito de via navegavel interior. Esta Gltima possui um carater
genérico, ou seja, € um conceito amplo que se refere a navegabilidade por qualquer tipo de
embarcacao, sem haver rotas definidas e regularidade no transporte de mercadorias e pessoas.
Contudo, uma hidrovia € definida a partir da aprovacdo de um ato declaratorio do poder
publico federal, estadual ou municipal. O fato de uma via aquética ser considerada como
hidrovia interior significa que ha uma intencdo, uma deliberacéo explicita por parte do Estado
ou 6rgdo responsavel (COCKRANE; LEON, 1995).

Contudo, a diferenciacdo entre hidrovia interior e navegacao fluvial ndo se
limita apenas as defini¢cBes legais, pois a primeira € caracterizada pela regularidade, rotas
definidas e planejamento de transporte, sendo a atividade realizada por empresas estatais ou
privadas (sob regime de concessdo). E constituida a partir das infra-estruturas (eclusas, canais
artificiais, barragens, sinalizacdo, pontes ferroviarias e rodoviarias etc.), assegurando a
conexdo intra ou inter-regional, os fluxos materiais a partir de fixos e as interacfes espaciais.
A navegacdo interior, por sua vez, é realizada sob condicfes precarias, tanto infra-estruturais
quanto das embarcacGes, ndo havendo regularidade e rotas definidas para o transporte de
pessoas e/ou cargas.

Nas decadas de 1940 e 1950, surgia a idéia da criacdo do sistema Tieté-
Parand, caracterizado pela integracdo territorial através de infra-estruturas portuarias e
hidroviarias, criando as condi¢Ges necessarias para o transporte de cargas a longas distancias.
Assim, mediante varias obras de engenharia, baseando-se no principio do uso multiplo dos

cursos fluviais (producdo de energia elétrica e transporte de cargas), diante da demanda
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demogréafica e econdmica do Centro-Sul do pais e, em especial, do Estado de S&o Paulo,
foram criadas as bases materiais para o surgimento da Hidrovia Tieté-Parana.

Foram construidas as hidrelétricas de Barra Bonita, Bariri, Ibitinga,
Promissdo, Avanhandava e Trés Irm&os, no rio Tieté, e de Jupid e Porto Primavera
(Engenheiro Sérgio Motta), no rio Parand, todas com eclusas, e ainda, entre as décadas de
1960 e 1970, as hidrelétricas sem eclusas de Agua Vermelha, no rio Grande, e Ilha Solteira,
no rio Parana. A hidrelétrica de Itaipu, por sua vez, nao possui eclusa, sendo um gargalo para
a integracdo do Brasil com os demais paises do Mercosul. Segundo estudos técnicos, sdo
necessarias quatro etapas de eclusagem para superacdo do desnivel do relevo. Ha ainda a
alternativa de abertura de um canal entre os rios Parand e Paraguai através do territorio
paraguaio.

No ano de 1981, inicia-se o transporte regular de cargas, sob concessdo do
Estado, com um aparato infra-estrutural mais adequado (ainda ndo completo), viabilizando a
superacdo das correntezas que caracterizavam o meédio Tieté e o desnivel existente no
municipio de Barra Bonita-SP a partir da construcdo de barragem e eclusa. Nos anos de 1980,
inicia-se a navegacdo turistica e a pratica de esportes nauticos no municipio citado
anteriormente, sendo o turismo as margens do rio Tieté e a agricultura canavieira, na
atualidade, suas principais atividades econdmicas.

Os Governos Federal e do Estado de Sdo Paulo, mediante planejamento e
estudos técnicos prévios, realizaram investimentos na construcdo de infra-estruturas
hidroviarias e de producdo de energia elétrica (eclusas, barragens, hidrelétricas, canais
artificiais etc.), e ainda criaram uma politica de financiamentos como forma de subsidiar a
construcdo de chatas para escoamento de grdos (principalmente soja e milho) e farelos.
Todavia, as facilidades de crédito oferecidas, juntamente com as possibilidades de concessdes
realizadas pelo Governo do Estado de S&o Paulo e pela Unido para a atividade de navegacao
fluvial, ndo estimularam o aparecimento de empresas de transporte de cargas, ja que apenas
com a construcgdo do canal artificial de Pereira Barreto-SP, em 1991, interligando os tramos
Tieté e Parana de maneira adequada, € que se torna viavel o transporte de cargas de longo
curso.

A Hidrovia Tieté-Parana permite o escoamento de produtos de baixo valor
agregado, sobretudo commodities, do Centro-Oeste em dire¢do ao Estado de S&o Paulo (porto
de Santos-SP), com um frete mais baixo. Vale citar que a utilizacdo deste modal ainda € muito
incipiente no territério nacional, ja& que existem gargalos infra-estruturais e uma cultura

rodoviaria no que tange ao transporte de pessoas e mercadorias.
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Um outro aspecto importante que merece destaque é a ocupacao irregular de
lotes de terras nas margens do lago da Usina Hidrelétrica Engenheiro Sérgio Motta (Porto
Primavera), contrariando a legislacdo ambiental e gerando uma intensa especulacao
imobiliaria por parte do capital privado. Pessoas residentes em Presidente Prudente e outros
municipios do interior paulista estdo adquirindo imdveis para lazer e, por conseguinte,
intensificando os processos de erosdo, assoreamento, poluicdo etc. Contudo, este fato ndo é
recente, pois muitas areas as margens dos rios Tieté e Parana foram incorporadas via grilagem

e ocupacao de terras devolutas sob aval do poder publico desde o século XIX.

3.2. Surgimento da Hidrovia Tieté-Parand e aspectos gerais

O uso dos rios Tieté e Parana, como vias navegaveis, vem sendo proposto
desde as décadas de 1940 e 1950, quando um grupo de engenheiros liderados por Catullo
Branco® iniciou estudos e pesquisas para o aproveitamento maltiplo dos dois rios. No ano de
1967, foi firmado convénio entre os Governos Federal e do Estado de Sdo Paulo para
fomentar as obras infra-estruturais para viabilizar o transporte de cargas nos tramos Tieté e
Parana, criando-se a Comissdao Executiva de Navegacao nos Rios Tieté-Parana (CENAT). Em
1974, foi firmado novo convénio envolvendo a Companhia Energética de Sdo Paulo (CESP)
para conclusdo das obras de viabilizacdo da navegacdo de longo curso. Assim, foram
construidas as eclusas de Barra Bonita-SP, Bariri-SP, Ibitinga-SP, Avanhandava-SP, Trés
Irmaos-SP e Promissdo-SP, no rio Tieté, e Jupia e Porto Primavera (Engenheiro Sérgio
Motta®®), no rio Parana.

As fotos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7 e 8 se referem as eclusas anteriormente citadas,
possuindo, cada uma delas, quadros com suas principais caracteristicas, além das
potencialidades energéticas das hidrelétricas, com destaque a de Jupia, com capacidade de
gerar 1.551 MW/hora.

* Engenheiro especialista em obras para viabilizar a producdo de energia elétrica e a navegacao fluvial, como
barragens e eclusas. Foi contratado pelo governo do Estado de S&o Paulo para coordenar um grupo de
especialistas (principalmente engenheiros) para realizar pesquisas e analises para construcdo de hidrelétricas,
eclusas e barragens.

¥ Sérgio Motta foi um dos responsaveis e principais defensores do processo de privatizacdes e concessdes no
Brasil e, em especial, no Estado de Sdo Paulo durante o governo do PSDB. Para ele, setores estratégicos, como
energético e de transportes, deveriam ser entregues ao capital privado para “superacdo dos gargalos”, utilizando-
se da ideologia neoliberal de fragilizacdo do Estado. Ademais, foi o engenheiro-chefe responsavel pela
construcdo da usina hidrelétrica de Porto Primavera (que recebeu seu nome), sendo localizada no municipio de
Rosana-SP.



Foto 1: Eclusa de Barra Bonita-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Séo Paulo, 2007.

Quadro 2: Dados gerais.
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Barra Bonita-SP

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 141 MW/hora

Comprimento: 142 m

Inicio da construcdo: 1957

Largura: 12 m

Término da construcdo: 1964

Calado médio: 2,70 m

Inicio de funcionamento: 1964

Inicio de funcionamento: 1973

Fonte: AES Tieté, 2007.




Foto 2: Eclusa de Bariri-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviério do Estado de S&o Paulo, 2007.

Quadro 3: Dados gerais.
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Bariri-SP

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 143 MW/hora

Comprimento: 142 m

Inicio da construcdo: 1957

Largura: 12m

Término da construcdo: 1969

Calado médio: 2,70 m

Inicio de funcionamento: 1969

Inicio de funcionamento: 1969

Fonte: AES Tieté, 2007.




Foto 3: Eclusa de Ibitinga-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Séo Paulo, 2007.

Quadro 4: Dados gerais.
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Ibitinga-SP

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 132 MW/hora

Comprimento: 142 m

Inicio da construcdo: 1963

Largura: 12m

Término da construcao: 1969

Calado médio: 2,70 m

Inicio de funcionamento: 1969

Inicio de funcionamento: 1986

Fonte: AES Tieté, 2007.




Foto 4: Eclusa de Promissdo-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, 2007.

Quadro 5: Dados gerais.
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Promissao-SP

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 88 MW/hora

Comprimento: 142 m

Inicio da construgdo: 1966

Largura: 12m

Término da construcdo: 1975

Calado médio: 2,70 m

Inicio de funcionamento: 1975

Inicio de funcionamento: 1986

Fonte: AES Tieté, 2007.




Foto 5: Eclusa de Avanhandava-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

Quadro 6: Dados gerais.
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Avanhandava-SP

Hidrelétrica Eclusa
Potencial total: 347 MW/hora Comprimento: 142 m
Inicio da construgdo: 1979 Largura: 12m
Término da construcao: 1985 Calado médio: 2,70 m
Inicio de funcionamento: 1985 Inicio de funcionamento: 1991

Fonte: AES Tieté, 2007.




Foto 6: Eclusa de Trés Irm&os-SP,

2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sdo Paulo, 2007.

Quadro 7: Dados gerais.
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Trés Irméaos-SP

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 807,5 MW/hora

Comprimento: 282 m

Inicio da construcdo: 1980

Largura: 12 m

Término da construcao: 1990

Calado médio: 2,70 m

Inicio de funcionamento: 1990

Inicio de funcionamento: 1994

Fonte: AES Tieté, 2007.




Foto 7: Eclusa de Jupia-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sdo Paulo, 2007.

Quadro 8: Dados gerais.

130

Jupia-SP

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 1.551 MW/hora

Comprimento: 210 m

Inicio da construgdo: 1962

Largura: 17 m

Término da construcdo: 1974

Calado médio: 4,5 m

Inicio de funcionamento: 1974

Inicio de funcionamento: 1998

Fonte: Administracdo da Hidrovia do Parana (AHRANA), 2007.




Foto 8: Eclusa de Porto Primavera (Engenheiro Sérgio Motta), no municipio de Rosana-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

Quadro 9: Dados gerais.

131

Porto Primavera-SP (Engenheiro Sérgio Motta)

Hidrelétrica

Eclusa

Potencial total: 1.430 MW/hora Comprimento: 137 m

Inicio da construgdo: 1980

Largura: 12 m

Término da construcdo: 1999 Calado medio: 2,70 m

Inicio do funcionamento: 1999

Inicio de funcionamento: 1999

Fonte: Administracdo da Hidrovia do Parand (AHRANA), 2007.

Cortando grande parte do territorio paulista no sentido Leste-Noroeste, o rio

Tieté desemboca no rio Parand. A Hidrovia Tieté-Parana possui 2.400 quilémetros de

extensdo e pode ser considerada uma alternativa de fomento ao crescimento econdémico do

interior paulista e de reordenamento da matriz de transportes da regido Centro-Sul e,

principalmente, do Estado de S&o Paulo. Destaca-se, no mapa 2, a existéncia de diversas obras

infra-estruturais, casos de barragens, eclusas e terminais intermodais, que permitem o

aproveitamento maltiplo das aguas dos dois rios (producdo de energia elétrica e navegacao).
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N&o obstante, os investimentos em infra-estruturas portuarias ainda sao
insuficientes e estdo aquem das possibilidades existentes. Cabe destacar que a hidrovia do
Tieté se inicia na divisa dos municipios de Conchas/Artemis e se estende até a confluéncia
com o rio Parana. O trecho a montante (alto Tieté) ndo compreende o trecho navegavel, pois
possui problemas de calado, falta de eclusas e a intensa poluicdo na Grande Sao Paulo.

A operacdo da Hidrovia Tieté-Parana é recente, pois ocorreu na medida em
que foram concluidas as diversas obras de aproveitamento multiplo dos dois cursos fluviais. A
hidrovia do Tieté comegou em 1981, com o transporte regional de cana realizado pela Usina
Diamante (producdo de agUcar e alcool), localizada no municipio de Jau-SP. A regularidade
do transporte e as rotas fixas, subsidiadas pela base material (como, por exemplo, as eclusas e
barragens de Barra Bonita-SP e Bariri-SP), permitiram a constituicdo de uma rede de
transportes regional no tramo Tieté. Em 1991, iniciou-se o de longa distancia através de parte
do rio Piracicaba e dos tramos Tieté e Parana, ligados pelo canal artificial de Pereira Barreto-
SP, possibilitando que a navegacao alcancasse o Sul e Sudeste do Estado de Goiés e 0 Sul e
Sudoeste do Estado de Minas Gerais. Ou seja, somente no ano de 1991 é que surge o
sistema® Tieté-Parana, tornando possivel a navegacdo fluvial por 2.400 quilémetros
ininterruptamente.

Cabe destacar que desde 1981 a Usina Diamante/COSAN realiza o
transporte fluvial de cana em comboios da propria empresa. Inicialmente, eram compostos por
duas chatas e, atualmente, os comboios sdo constituidos por quatro chatas, representando um
aumento do potencial de transporte. O transbordo é realizado por equipamentos da prépria

empresa e, posteriormente, as cargas sdo conduzidas até os centros de processamento

00 termo “sistema” é difundido na ciéncia a partir da “Teoria Geral dos Sistemas”. Esta foi criada pelo biélogo
austriaco Ludwig von Bertalanffy e aparecia em seus trabalhos publicados entre os anos de 1950 e 1968. A teoria
tem como objetivo analisar a natureza dos sistemas e as inter-relagdes existentes entre os diversos elementos
presentes no espagco. Um sistema, ou seja, a unido de varias partes formando um todo, é constituido de
componentes ou elementos. Um sistema ndo existe isoladamente, ele é sempre parte de um todo. Ele é geral para
as partes que o compdem e é parte da composicéo de outro sistema mais geral. Todas as partes de um sistema
estdo inter-relacionadas e, assim, oferecem suporte para sua integracdo. Um “sistema” € um conjunto de
elementos interconectados, de modo a formar um todo organizado que possui uma funcdo e um objetivo.
Oriundo do grego, o termo "sistema" significa "combinar", "ajustar”, "formar um conjunto”. Foi incorporado por
diversas &reas do conhecimento, casos da Biologia, Medicina, Informéatica, Economia, Administragdo,
Geografia, Engenharias etc., sendo também muito utilizado no planejamento e gestdo de transportes e trafego.
Vale ressaltar que neste trabalho a utilizagdo do termo “sistema” para se referir a Hidrovia Tieté-Parana possui a
conotacdo de integracdo a partir dos fixos hidroviarios e portuarios e meios de transporte existentes no espaco.
Segundo Bey e Pons (1999), sistema de transportes é sindnimo de rede, e este, por sua vez, constitui uma
estrutura regional. Furtado (1964), revela que um sistema representa o conjunto de relacGes e interdependéncias
entre as partes. Ademais, Santos (2002), atribui & palavra “sistema” a conotacdo de grupo de elementos
integrados que formam o espago (objetos e a¢des), e que estdo em constante interconexdo. Quando o autor utiliza
a expressdo “sistema de comunicagdo” (inclui-se a informac&o), refere-se a rede material e imaterial constituida
no espaco a partir dos fixos e da técnica.
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agroindustrial atraves de caminhdes. Ademais, as subcontratacdes e 0s empregos temporarios
sdo caracteristicas basilares da empresa a partir de meados da década de 1990, pois ocorre
uma reestruturacdo interna e da gestdo com vistas a reducdo maxima de custos e elevacdo do
lucro e da competitividade. Assim, h4 um contingente maior de contratacfes de trabalhadores
no periodo de safra, em detrimento do periodo de entressafra. O transporte das cargas
(matérias-primas e producdo final) segue a mesma logica, com intensificacdo das
terceirizaces no que tange ao escoamento de mercadorias aos centros consumidores,
destacando-se a venda de &lcool no mercado interno e aglcar no externo (Europa).

Além do canal artificial de Pereira Barreto-SP, ha outros trés canais** que
permitem o transporte de mercadorias pelo tramo Tieté, quais sejam: lgaracu do Tieté-SP,

Promissao-SP e Bariri-SP, como revelam as fotos 9, 10, 11 e 12.

Foto 9: Canal artificial de Pereira Barreto-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, 2007.

* Canais artificiais sdo construidos com o objetivo de articular dois ou mais cursos fluviais e/ou melhorar a
curvatura de determinados trechos de rios para que os comboios possam se deslocar com maior facilidade e
menor risco de colisdo com as margens. Ademais, a necesidade de muitas manobras em percursos muito
sinuosos prejudica o transporte das mercadorias, pois resulta no aumento do tempo gasto para entregar as cargas
aos portos intermodais e centros de demanda.



135

Foto 10: Canal artificial de Igaragu do Tieté-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, 2007.

Foto 11: Canal artificial de Promissdo-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.
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Foto 12: Canal artificial de Bariri-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, 2007.

Durante o decorrer da década de 1980 ha um desinteresse pelo transporte
fluvial nos tramos Tieté e Parana em decorréncia de alguns fatores, como baixos crédito e
financiamentos para compra e/ou constru¢do de chatas para navegacao, queda na producdo
nacional diante da crise econdmica interna, falta de infra-estruturas (caso, por exemplo, das
eclusas de Jupid e Porto Primavera), que apenas iniciaram seu funcionamento no final da
década de 1990, necessidade de construcdo de canais artificiais para interligar os rios Tieté e
Parana e melhorar o deslocamento em alguns trechos do rio Tieté (municipio de Bariri, por
exemplo), entre outros.

Apenas na década de 1990, mais precisamente a partir de 1991, com a
construcdo do canal artificial de Pereira Barreto-SP interconectando os tramos Tieté e Parana,
é que a hidrovia se configura como um sistema de transporte (800 quilébmetros englobando os
rios Tieté e Piracicaba e 1.600 quildmetros compreendendo os rios Parand, Paranaiba e
Grande). Tem-se, portanto, a integracdo entre as vias aquaticas e, a partir dai, surgem alguns
terminais intermodais privados: em Pederneiras-SP, a Comercial Quintella Comércio e
Exportacdo S.A. instala um terminal trimodal (rodo-ferro-hidroviario), em 1993, para
armazenamento e movimentacao de gréos e, em 1994, a Torque S.A. monta um estaleiro para

construcdo de chatas de navegacdo; em Anhembi-SP, no ano de 1996, a Torque/Caramuru
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Alimentos instalam um terminal bimodal (hidro-rodoviario) para transporte e estocagem de
gréos e farelos; a Sartco/ADM no mesmo ano cria um terminal bimodal (hidro-rodoviario) em
Santa Maria da Serra-SP para escoamento e armazenagem de gréos.

Em 2002, o grupo Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A. adquire o
terminal da Comercial Quintella em Pederneiras-SP, ficando esta apenas com a fungédo de
transporte de cargas. A Torque e a Caramuru Alimentos, no mesmo municipio, também criam
um terminal intermodal, ficando, a primeira empresa, através da EPN — Empresa Paulista de
Navegacdo Ltda. e, posteriormente, com a DNP — IndUstria de Navegacdo Ltda, responsavel
pelo escoamento fluvial. No porto de Pederneiras-SP, diferentemente de Anhembi-SP e Santa
Maria da Serra-SP que utilizam o modal rodoviario, basicamente ha a intermodalidade entre a
hidrovia e a ferrovia, sendo a MRS Logistica responsavel pelo escoamento de commodities
para o porto de Santos-SP.

Outros portos intermodais surgiram no tramo Tieté e no rio Piracicaba
durante os anos de 1990, mas foram desativados, quais sejam:

e Santa Maria da Serra-SP: terminal de desembarque de &lcool da Companhia Meca

construido em 1996, localizado na SP-191, no rio Piracicaba. Possuia capacidade de
realizar o transbordo de 300 metros cubicos de alcool por hora. Outro terminal
pertencia & Companhia Mepla, também localizado na SP-191, as margens do rio
Piracicaba, possuindo capacidade de realizar o transbordo de 150 toneladas/hora de
grdos através de um duto. Além disso, havia um cilo com capacidade total de estocar
2.300 toneladas de soja e milho. Foi desativado em 1998.

e Birigui-SP: terminal de alcool da Companhia Meca criado em 1995 e desativado em
1998, localizado em Brejo Alegre, a montante da eclusa de Avanhandava. O produto
era transportado, via rodovia, ao mercado da Grande S&o Paulo.

e Conchas-SP: terminal intermodal da Companhia Meca: inicia suas operacdes em
dezembro de 1996 para movimentagédo de grdos, calcario e fertilizantes. Era composto
por dois cilos com capacidade de estocar 3 mil toneladas cada. Possuia potencial de
transbordo de 300 toneladas/hora e seu pier era capaz de atender comboios de até
2.400 toneladas. Foi desativado em 2001. Havia também um terminal da empresa
CNAGA para movimentacdo e armazenamento de gréos e farelos. Entroncamento
hidro-rodoviario gque inicia suas operacdes em 1995 e ¢é desativado em 1998. Possuia

dois cilos e equipamento de transbordo.
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e Aracatuba-SP: terminal da Torque S.A. que possuiu dois momentos de
funcionamento: entre 1997 e 2002 e entre 2005 e o primeiro semestre de 2007. Era
especializado no transporte de madeira oriunda do Mato Grosso do Sul (Trés Lagoas)
com destino a regido Metropolitana de Sao Paulo (inddstria moveleira).

e Anhembi-SP: terminal intermodal da Companhia Meca. Realizava o transporte e
armazenamento de granéis e farelos. Inicia suas operacdes em 1995 e € desativado em
1998. Tinha dois cilos e equipamento de transbordo.

No rio Paranaiba (afluente do rio Parand) ha o porto intermodal de S&o
Simdo-GO, sendo o ponto de origem das cargas escoadas pela hidrovia e que chegam aos
terminais intermodais do tramo Tieté, com excecdo do trigo oriundo da Planicie do Chaco, no
Paraguai, que sai do porto de Hernandarias e se destina aos terminais de Presidente Epitacio-
SP, no rio Parand, e Santa Maria da Serra-SP, no rio Piracicaba.

O rio Tieté esta no centro de um conjunto de cidades que detém destaque no
cenario do interior paulista, como Campinas, Piracicaba, Sdo José do Rio Preto, Ribeirdo
Preto, Aracatuba, Bauru, Jau, Sdo Carlos e Sorocaba, sendo pélos industriais, comerciais e de
servigos. Relevante é destacar também o municipio de Pederneiras, devido a estrutura hidro-
rodo-ferroviaria (trimodal) que desempenha importante papel no transporte intermodal de
cargas (commodities), através do porto intermodal.

A Hidrovia Tieté-Parana possui dois tramos navegaveis, quais sejam:

e Tramo Tieté: desde os municipios de Santa Maria da Serra, no rio Piracicaba, e Conchas,
no rio Tieté, até o canal de Pereira Barreto;

e Tramo Parand: desde Foz do Iguacu, no Parand, e Cidade do Leste, no Paraguai, banhados
pelo rio Parand, até o canal de Pereira Barreto. Somam-se ainda partes dos rios Paranaiba

e Grande, que permitem o transporte de cargas no Sul e Sudoeste de Minas Gerais € no

Sul e Sudeste de Goiés.

Como se observa na figura 2, existem trechos que permitem
movimentacdes de comboios com uma, duas, quatro ou seis chatas, dependendo do calado, da

largura dos canais de eclusagem e da capacidade das instalacdes portuérias.
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Os investimentos em obras de viabilizacdo do sistema Tieté-Parana
realizados até o momento foram fundamentais para o escoamento de cargas, contudo, sua
operacionalizacdo ainda estd muito aquém das potencialidades e vantagens oferecidas pelo
transporte fluvial e intermodal, isto é, verifica-se um subaproveitamento da capacidade
oferecida pela hidrovia e uma escassez de projetos e aliancas publico-privadas para a

otimizacdo do transporte de cargas via fluvial.

3.3. A regido de influéncia da hidrovia

O fomento da Hidrovia Tieté-Parana é uma alternativa para movimentar a
economia da sua regido de influéncia, qual seja: os Estados de S&o Paulo, Parana, Mato
Grosso do Sul, Mato Grosso, Goias e Minas Gerais, gerando empregos e renda a populacdo na
agricultura, industria, comércio e servicos. Os nds de convergéncia de cargas (terminais
intermodais) também contribuem com a dindmica local/regional e reestruturacdo dos
transportes, sobretudo no territorio paulista.

A dindmica da Hidrovia Tieté-Parana tende a uma concentracdo dos
estabelecimentos empresariais nos espacos em que se encontram 0s portos intermodais. Tal
fato demonstra a relevéancia do espaco, pois a presenca de fixos que geram fluxos, meios de
transporte eficientes e dindmicos, investimentos, méo-de-obra especializada, e outros, sdo
elementos imprescindiveis para o desenvolvimento.

Diante da evolucdo do sistema de circulacdo e transportes, verifica-se que
cada vez mais 0s municipios se tornam polos especializados em determinados segmentos do
setor produtivo e industrial e contribuem para a intensificagdo da divisdo do trabalho. Nesse
contexto, desponta a Hidrovia Tieté-Parana e seus portos intermodais, visto que oferecem
vantagens quanto ao transporte de cargas, destacando-se 0S custos menores, ou seja, pre¢o do
frete mais baixo em comparacdo aos modais ferroviario e, sobretudo rodoviario, além da
grande capacidade de escoamento de cargas com menor degradacdo ambiental. A partir do

mapa 3, verifica-se a regido de influéncia da hidrovia.
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O sistema hidroviario Tieté-Parana e a intermodalidade podem, por um lado,
conduzir ao efeito multiplicador, intensificar o transporte de cargas e a integracdo entre 0s
espacos e fomentar a economia regional e, por outro, aumentar o lucro das empresas e a
reproducdo do capital, ou seja, tem-se uma relagdo dialética que coexiste no espacgo
geogréfico.

O transporte hidroviario interior resulta em impactos ambientais mais
amenos em comparacdo aos modais terrestres (rodoviario e ferroviario), pois aproveita, em
muitos casos, o curso natural dos rios, gera menor desmatamento, menor exposi¢do do solo
aos agentes externos (chuva, granizo etc.), menor poluicdo atmosférica e sonora, entre outros.
O transporte fluvial e a intermodalidade sdo alternativas a intensificagdo da articulacédo e
integracdo territorial, bem como ao fomento da producao, distribuicdo e comercializacao.

O transporte hidroviario interior e a intermodalidade sdo fatores que
fomentam a producdo agricola (soja, milho, sorgo, cana, trigo etc.) e o processamento
agroindustrial (farelos para racéo animal). O cultivo de gréos é concentrado no Centro-Oeste,
mais precisamente nos Estados de Mato Grosso e Goias, com destaque as grandes
propriedades (latifindios) pertencentes as empresas Caramuru Alimentos S.A., Sartco/ADM e
Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A.

A interligacdo das areas produtoras de grdos com o porto intermodal de Séo
Simédo-GO ¢ realizada via rodovia (transporte em caminhdes), onde, posteriormente, ocorre a
transformacdo de granéis de soja em farelos. A possibilidade de deslocamento fluvial e
intermodal das mercadorias, somada a existéncia de terminais privados, potencializa os fluxos
materiais e cria condigdes para investimentos privados. Estes, por sua vez, geram empregos e
renda e movimentam a economia de varios municipios.

Empregos diretos e indiretos sdo criados, como no plantio e colheita da
cana, soja, milho e sorgo, limpeza dos terminais e das chatas de navegacdo, operacdo de
maquinas, transbordo, prestacdo de servigcos de transporte, manutencdo de equipamentos,
embarcacdes e vagdes, fabricas de produtos de limpeza, estimulo ao comércio local/regional,
instalacdo de empresas transportadoras etc., criando as bases para o crescimento econémico
de diversos municipios. Cabe aqui ressaltar que a logica de contratacdo da mao-de-obra pelas
empresas € consubstanciada na terceirizacdo, subcontratacdo e no trabalho temporario, sem
haver, portanto, grandes encargos trabalhistas.

Os terminais intermodais de Pederneiras-SP, Jal-SP, Anhembi-SP e Santa
Maria da Serra-SP geram empregos, ainda que temporarios (periodo de safra dos graos e da

cana), contribuindo com o fomento do comércio e da prestacdo de servicos nestes municipios.
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Como exemplos, tém-se restaurantes self service e por quilo (inclui-se também a venda de
marmitex), oficinas especializadas na manutencdo de equipamentos e maquinas, aumento do
consumo, sobretudo em datas festivas, industria produtora de pecas para caminhdes e
equipamentos de transbordo, entre outros.

No caso da Usina Diamante/COSAN, localizada em Jau-SP, tem-se a
geracao de empregos também temporarios e terceirizados (sobretudo no transporte rodoviario
de cargas). A usina absorve mao-de-obra de varios municipios da regido para diversas funcoes
e atividades. Vale citar que nos anos de 1990 houve modernizacdo de diversas atividades
(mecanizacdo), gerando muitas demissdes na segunda metade da mesma década. Ha
trabalhadores que atuam em processos quimicos, na manutencdo e reparo das maquinas,
plantio e colheita da cana, operacdo de maquinas, transbordo, manutencdo de chatas de
navegacao, e outros.

Em média, a usina produtora de aglcar e alcool gera, no periodo de safra,
cerca de trés mil empregos diretos e indiretos. Os terminais privados das empresas Caramuru
Alimentos/Torque e Louis Dreyfus, ambos em Pederneiras-SP, criam, no mesmo periodo,
aproximadamente, 80 empregos diretos e indiretos, e os terminais da Torque, em Anhembi-

SP, e da Sartco/ADM, em Santa Maria da Serra-SP, geram 60 empregos diretos e indiretos.

3.3.1. A dinamica econdmica paulista e o setor de transportes

A difusdo e expansdo dos transportes criam possibilidades para o aumento
da divisdo internacional do trabalho e da especializacdo funcional e produtiva dos espagos
(SANTOS, 2002). Tal fato intensifica as relagdes comerciais nacionais e, principalmente
globais, isto é, verifica-se a existéncia circuitos espaciais de produgdo que superaram 0S
antigos circuitos regionais, impulsionados pelo processo de internacionalizacdo econdmica e
dos mercados (SANTOS, 1996).

Os circuitos espaciais de producdo representam a dindmica das inter-
relacOes caracteristicas do capitalismo atual (SANTOS, 1996). Possuindo como base os fixos
presentes no territorio, infere-se que as interacdes diferenciadas permeiam 0s varios espacos,
sendo resultado de varios elementos e agentes nele presentes e da propria formacdo
socioespacial ao longo do tempo (SANTOS, 1977). Vale ressaltar que a difusdo e
modernizacdo das telecomunicagfes e da informatica sdo aspectos que contribuem para a
acumulacdo e reproducdo do capital, entendido esse Gltimo como um processo que engloba

tanto a etapa produtiva quanto a de circulagdo (MARX, 2005).
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A interconexdo estabelecida entre os terminas intermodais existentes ao
longo da Hidrovia Tieté-Parana com as sedes das empresas, localizadas, sobretudo, na cidade
de Sé&o Paulo, expressa a desconcentracdo de alguns segmentos industriais e de servicos, por
um lado, e centralizacdo da gestdo do capital privado, por outro. Ademais, a comunicagao
imaterial (informatica, Internet, telecomunicagdes) é basilar para a organizacdo das funcgdes e
atividades desempenhadas segundo as estrateégias adotadas pelas sedes das empresas.

Os fixos, as redes e os fluxos se multiplicam e elucidam o destaque de um
espaco sobre os demais. Os vinculos e conexdes geram repercussdes sobre o territorio, sendo
resultado dos elementos fisicos, politicos, econémicos, sociais e infra-estruturais existentes.
Tais processos, por sua vez, representam maior ou menor fluidez e mobilidade no espaco
(SANTOS, 2002). Nesse sentido, a Hidrovia Tieté-Parand e o0s terminais intermodais
existentes sdo estruturas materiais que fomentam as interacdes no espaco e o transporte de
produtos de baixo valor agregado no Estado de Séo Paulo.

O Estado de S&o Paulo, com cerca de 250 mil quildbmetros quadrados e uma
populacdo de, aproximadamente, 40 milhdes de habitantes, caracteriza-se por ser a principal
economia dentre todos os estados brasileiros. Dispondo do mais moderno parque industrial da
América Latina, situado na Grande Sdo Paulo, vem passando, desde a década de 1970 e,
acentuando-se na década de 1980, por um processo de desconcentracdo econdémica em direcao
ao interior, com a instalagdo de muitas unidades industriais, bem como de comercio e
servigos, na area de entorno da Regido Metropolitana de Sdo Paulo, podendo-se destacar
cidades como Campinas, Sorocaba e Sdo José dos Campos. Assim, observa-se uma
desconcentracdo concentrada, em que cidades e regibes cada vez mais se dinamizam, em
detrimento de outras que se mantém estagnadas, casos do Vale do Ribeira e Oeste Paulista
(LENCIONI, 2002).

O interior paulista esta sofrendo grandes e importantes mudancas que se
prolongam desde a década de 1970, resultando em transformacBes na l6gica econdmica,
produtiva e circulatoria, sob contradi¢des e uma dialética intrinseca que norteia os diferentes
territorios. Assim, podem-se destacar 0s seguintes municipios:

e Campinas: tecnopo6lo, presenca da Universidade Estadual de Campinas (UNICAMP),
empresas de tecnologia de ponta, mao-de-obra qualificada, industrias diversas (bens de
consumo duraveis, ndo-durdveis e de alta tecnologia), informatica, telecomunicacoes,
servigos e comércio, rodovia dos Bandeirantes e Anhanguera;

e Sdo0 José dos Campos: tecnopolo, presenca do Instituto Tecnoldgico da Aerondutica

(ITA), do Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais (INPE), da Empresa Brasileira de
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Aeronautica (EMBRAER), mao-de-obra qualificada, empresas de tecnologia de ponta,
informatica, telecomunicacGes, inddstrias diversas, comércio e servigcos, rodovia
Presidente Dutra interligando S&o Paulo e Rio de Janeiro;

e S&o Carlos: tecnopolo, presenca da Universidade de Sdo Paulo (USP) e da Universidade
Federal de S&o Carlos (UFSCAR), méo-de-obra qualificada, empresas de tecnologia de
ponta, informatica, comércio e servigos;

e Sorocaba: comércio e servicos, industrias diversas (bens de consumo duraveis e nao-
durdveis), informética, rodovias Castelo Branco e Raposo Tavares;

e Ribeirdo Preto: comércio e servicos, mado-de-obra qualificada, presenca da Universidade
de Sao Paulo (USP), agroindustrias, rodovia Anhangtiera;

Vale ressaltar que apesar do crescimento produtivo, demogréafico, urbano e
do consumo que algumas cidades do interior paulista vém passando nas Ultimas décadas,
como 0s casos anteriormente citados, essas nao possuem o papel de comando e de tomada das
decisdes corporativas. Por um lado, sdo dindmicas e apresentam uma rede complexa de
funcdes e, por outro, tem uma &rea de acdo administrativa reduzida, pois € na cidade de S&o
Paulo que se encontra o poder de gestdo do capital privado, com escritorios administrativos e
sedes de grandes empresas. Em suma, tem-se uma desconcentracdo econémica em direcdo ao
entorno da Grande S&o Paulo, por um lado, e uma maior centralizagdo da gestdo na capital
paulista, por outro.

Diante do processo de mundializacdo do capital, a circulacgdo, as redes, 0s
fixos e os fluxos materiais e imateriais adquirem grande relevancia. A capacidade dos
diversos agentes presentes no espaco de criar condi¢des de fluidez e mobilidade varia e, por
conseguinte, os diferentes territérios apresentam potencialidades heterogéneas de se
reproduzirem. Essas potencialidades ndo sdo atributos exclusivos das metrépoles ou das
grandes cidades, mas tambem séo verificadas nas cidades médias. S&o aspectos que mostram
diferencas entre elas no que tange aos processos de mobilidade, acessibilidade e fluidez intra e
inter-territorial, isto €, todo espaco urbano possui relacdes inerentes ao seu bojo, resultantes
da sua formacdo socioespacial ao longo do tempo e da imbricacdo de diversos agentes
econdmicos, politicos e sociais. Assim, cada espaco se diferencia dos demais e apresenta uma
maior ou menor dindmica interna e externa (SANTOS, 1977).

Novas demandas e fungdes surgem nas cidades e, sobretudo nas metropoles,
com a mundializagdo do capital, como o gerenciamento do sistema capitalista, a difusdo da
cultura de massa e do consumo, gestdo publica e privada, criacdo de bases legais e juridicas

para adequacdo as transformacdes da sociedade etc. Soma-se ainda, a acentuacao da divisdo
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territorial e social do trabalho e as especializa¢cdes produtivas decorrentes da expansdo do
sistema de circulacdo e transportes e da facilidade de escoamento de mercadorias (SANTOS,
2002).

As regiBes e municipios caracterizados pela agricultura intensiva e de alta
produtividade (como, por exemplo, no Centro-Oeste, Sul e Sudeste) apresentam
diferenciacGes em relacdo a outros espacos. Os centros que aliam ciéncia e tecnologia (C&T)
na atividade produtiva, nos servicos e nas comunicacdes estdo mais integrados a economia
globalizada. Intensificam suas relagdes internacionais a partir da otimizagdo do sistema de
comunicacdo e transportes, articulando e integrando diferentes territorios. Quanto maior é o
circuito produtivo e a esfera da cooperagdo, mais extensas sdo as conexoes, redes e fluxos
intra-urbanos e inter-regionais (SANTOS, 2002).

O desenvolvimento do interior do Estado de S&o Paulo e o processo de
desconcentracdo concentrada que caracteriza o territério paulista, ou seja, uma concentracao
econdmica que compreende o entorno da Regido Metropolitana de S&o Paulo, casos da regido
de Campinas, Sorocaba e Sdo José dos Campos (formam juntas a macrometropole paulista), é
resultado de diversos fatores e, dentre eles, pode-se destacar a expansdo rodoviaria no
territorio, incrementando a mobilidade e os fluxos no espaco. Margeando as principais
rodovias paulistas (Castelo Branco, Anhangliera, Dutra etc.) se encontram as infovias,
potencializando a circulacdo imaterial e a formacdo de redes entre diferentes empresas,
individuos e centros urbanos. Ademais, o territorio paulista apresenta uma rede viaria basilar

para as atividades econémicas e para as interacGes espaciais, como se observa no mapa 4.



147



148

O sistema Tieté-Parana e a intermodalidade séo alternativas para elevar os
fluxos materiais e, por sua vez, os terminais bimodais e trimodais se configuram como “n6s”
de transporte de cargas (sobretudo commaodities), criando condigdes para o desenvolvimento
local/regional. Ademais, fomentar a utilizacdo dos modais hidroviario interior e ferroviario,
juntamente com a intermodalidade, é importante para reestruturar os transportes no Estado de

Sé&o Paulo. A partir do quadro 10, verifica-se a base material existente no territorio paulista.

Quadro 10: Sintese da infra-estrutura existente no Estado de Sdo Paulo, 2007.

Infra-estrutura do Estado de Sao Paulo
Rodoviaria Ferroviaria Hidroviaria | Aeroviaria | Portuaria | Dutoviaria
33.000 km no total 5.100 km no 2 portos
total maritimos
Estaduais 20.300 km Bitola larga 36
2.000 km 800 km aeroportos | 5 portos 2.800 km
Municipais 11.650 km | Bitola estreita fluviais
2.700 km
Federais 1.050 km Bitola mista
400 km

Fonte: Secretaria dos Transportes do Estado de S&o Paulo, 2007.

Pelo quadro 10, pode-se destacar o predominio das rodovias estaduais no
territério paulista, ferrovias com bitola estreita, 800 quildmetros de hidrovia (tramo Tieté e
parte do rio Piracicaba), os portos maritimos de Sdo Sebastido e Santos (maior movimentacdo
de cargas da América Latina), além dos portos intermodais de Pederneiras-SP, Jal-SP,
Anhembi-SP, Santa Maria da Serra-SP e Presidente Epitacio-SP. Através da tabela 12,
observa-se a dinamica dos diferentes modais de transporte no Estado de S&o Paulo ao longo

das ultimas décadas.

Tabela 12: Participacdo de diferentes modais no transporte de cargas no Estado de S&o Paulo, 2007.

Modais / Anos 1986 1996 2006
Hidroviario 0,1 0,3 0,6
Ferroviario 8,0 6,1 5,2
Rodoviario 91,3 92,8 93,1
Aeroviario 0,1 0,2 0,3
Dutoviario 0,5 0,6 0,8

Fonte: Secretaria dos Transportes do Estado de S&o Paulo, 2008.

Com base na tabela 12, constata-se uma baixa variagdo na matriz de

transportes ao longo do periodo analisado, elucidando o predominio do modal rodoviario no
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transporte de cargas. Vale citar a importancia do fomento da Hidrovia Tieté-Parand, da
intermodalidade e do transporte ferrovidrio para racionalizar o sistema de transportes no
Estado de Sao Paulo.

Relevante citar que o modal fluvial ndo resolve os problemas e
estrangulamentos do setor de transportes no Estado de S&o Paulo e no Brasil, pois apresenta
limitacGes fisicas (0 rio Tieté ndo atravessa todo o territorio paulista no sentido Leste-
Noroeste), necessitando, assim, do transbordo de cargas e da intermodalidade (integracdo das
ferrovias e rodovias com o modal hidroviario) para escoar as mercadorias até a Grande S&o
Paulo e, principalmente, ao porto de Santos-SP. Os modais hidroviario interior e aéreo
possuem limitacdes e, portanto, cabe as ferrovias o papel de superacdo dos gargalos que
permeiam o setor de transportes no territorio paulista, criando uma logica de distribuicdo de
cargas mais racional e planejada, ou seja, a op¢do por cada modal seria pautada no tipo de
carga a ser escoada. Soma-se ainda, que o modal ferroviario é mais flexivel e pode ser

utilizado para movimentar uma variedade maior de produtos em comparacao ao fluvial.

3.4. Infra-estruturas, transporte e armazenamento de mercadorias

Os sistemas hidroviério, ferroviario e a intermodalidade vém se destacando
diante da relevancia da racionalizacdo do transporte de cargas no Brasil, sobretudo na
movimentacdo de granéis, liquidos e minérios, interligando os espacos produtores aos de
demanda. Assim, a superacdo dos estrangulamentos infra-estruturais é essencial para fomentar
as interagOes espaciais e os setores industrial, comercial e de servigos.

Uma andlise mais apurada da utilizacdo do modal hidroviario no Brasil
evidencia um cenério, infelizmente, de subutilizagdo dos cursos fluviais, apresentando infra-
estruturas precarias e obsoletas, organizacgéo e logistica de transportes e armazenamento ainda
incipientes em parte dos casos, além da falta de projetos por parte do Estado e aliancas entre o
poder publico e o capital privado que fomentem o sistema hidroviario e a intermodalidade no
pais. Com o intuito de superar a saturacdo do sistema rodoviéario em territorio nacional e
arrefecer o Custo Brasil em transportes, prejudiciais ao crescimento econémico do pais, faz-se
necessario romper com a estrutura exacerbadamente rodoviaria existente no Brasil quanto ao
transporte de cargas. A partir da tabela 13, tém-se dados comparativos entre diferentes modais

de transporte em diversos paises.
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Tabela 13: Matriz do transporte de cargas em diferentes paises (em porcentagem), 2004.

Paises Rodoviario Aquaviério Ferroviario Outros
Brasil 60 14 20 6
Estados Unidos 33 20 40 7
China 20 41 35 4
Holanda 38 55 5 2
México 72 8 15 5
Gréa-Bretanha 65 20 12 3

Obs: Inclui-se a cabotagem.
Fonte: Geipot, 2005.

Analisando a tabela 13, constata-se a dependéncia nacional pelo transporte
de mercadorias através de caminhdes. Entretanto, cabe destacar que o principal obstaculo ao
setor de transportes do pais ndao é o Custo Brasil, mas sim, os subsidios dos paises centrais e
suas politicas macroecondmicas protecionistas. Dessa maneira, € importante para o Brasil
arrefecer os gargalos infra-estruturais e estabelecer politicas econdmicas com vistas a
conquista de mercados consumidores potenciais. A visdo de que acabar com o Custo Brasil
em transportes basta para superar os problemas competitivos nacionais é uma falacia que
permeia o discurso de muitos administradores e economistas. Estes ndo consideram em suas
analises as politicas macroeconémicas e o0s subsidios estatais destinados aos pequenos e
médios agricultores, por exemplo, permitindo, assim, precos baixos e competitivos no
mercado internacional (casos da Unido Européia, Japdo, Estados Unidos etc.). Brasil, México
e outros paises periféricos, por sua vez, mantém a competitividade no mercado, sobretudo,
através da exploracdo da mao-de-obra barata e abundante.

Atribuir relevancia a Hidrovia Tieté-Parana e, por conseguinte, aos portos
fluviais e intermodais existentes é condi¢do para melhor articular os espagos de producgéo e de
demanda, ao mesmo tempo em que possibilita a intermodalidade. Maiores recursos destinados
aos sistemas hidroviarios brasileiros séo alternativas que estimulam a integracdo de diversos
territorios, os fluxos materiais e a reestruturacdo da logica organizacional dos transportes no
pais. Vale citar que o modal fluvial possui grande capacidade de escoamento de cargas com
menor risco de acidentes. No quadro 11, tém-se dados comparativos acerca da capacidade de
transporte de cargas entre os modais.
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Quadro 11: Equivaléncia de capacidade de carga por tipo de modal, 2007.

Modais Hidroviéario Ferroviario Rodoviéario
Capacidade de carga | Comboio com 4 chatas 86 vagoes 200 carretas
(6.000 toneladas)
Comprimento total 150 m 1,7 km 3,5km

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

Infere-se, com base no quadro 11, que o transporte hidroviario deve ser
mais difundido no Brasil, visto que possui grande capacidade de transporte de cargas quando
comparado aos modais ferroviario e rodoviario. A opcao nacional pela producéo e exportacdo
de commodities, em detrimento dos artigos industriais, se adapta as caracteristicas do modal
fluvial, reduzindo os custos de distribuicdo. Além disso, garante maior seguranca e constancia
ao longo do trajeto, gera menor degradacdo ambiental, custo mais baixo do frete, entre outros.

A partir do quadro 12, tem-se a relacao entre distancia e tempo de transporte entre 0s modais.

Quadro 12: Relagdo entre distancia e tempo gasto no transporte em diferentes modais, 2008.

Origem Destino Distancia Modais Tempo aproximado
(quilémetros) (horas)

Sao Hidroviario 96
Simdo/GO Anhembi/SP 760 Ferroviario 13
Rodoviario 12

Séao Hidroviario 84
Simao/GO Pederneiras/SP 634 Ferroviario 11
Rodoviario 10

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, 2008.

Com base no quadro 12, verifica-se que o modal hidroviario é lento em
comparacdo ao transporte rodoviario e ferroviario, entretanto, possui uma elevada capacidade
de carga que acaba por compensar sua utilizagdo. O escoamento de commaodities via fluvial
reduz a poluicdo atmosférica, possui custo menor (pre¢o baixo do frete) e gera menos
acidentes e perda de mercadorias, sendo adequado, sobretudo, para o transporte de gréos,
farelos e minérios a médias e longas distancias.

Cabe destacar que o meio fisico € um aspecto importante no modal
hidroviario interior, podendo favorecé-lo ou dificultd-lo. Portanto, ha limitacdes que
dificilmente podem ser rompidas, pois a utilizagdo da técnica e os custos para a realiza¢do de

grandes obras hidroviarias podem ndo ser vidveis economicamente (relagdo custo-demanda).
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No caso do territério brasileiro, é dificil viabilizar a integracdo entre as principais bacias
hidrograficas (Amazonia, Paraguai, Parand, Tocantins-Araguaia e Sao Francisco) atraves de
canais artificiais. Dessa maneira, demanda-se, necessariamente, a
intermodalidade/multimodalidade e a expansdo do sistema ferroviério para o escoamento de
cargas.

Um terminal fluvial, assim como um terminal maritimo, pode ser
compreendido, de forma geral, como um arranjo fisico que compreende diversas obras de
engenharia importantes sob o ponto de vista econdmico, capaz de atender as seguintes
funcoes:

e Carga e descarga das embarcacdes que utilizam as facilidades portuarias;

e Estocagem temporaria da carga desembarcada ou a ser embarcada;

o Distribuicdo da carga (via ferrovia, rodovia e hidrovia) para os centros de demanda;
e Processamento industrial e producéo.

Diante dessas caracteristicas, nota-se a tendéncia das industrias deslocarem
suas plantas de producgdo para junto das reas portuérias, eliminando ou reduzindo os custos
de transporte desde o cais do porto até a fabrica.

A intermodalidade e a multimodalidade® consistem no uso de mais de um
modo de transporte na movimentacdo de pessoas ou cargas, aproveitando-se dos aspectos
favoraveis de cada modal, de maneira que o resultado final seja a otimizacdo do escoamento
dos produtos. Iniciativas publicas e privadas com o objetivo de ampliar a capacidade de
transporte de cargas pela hidrovia sdo importantes no sentido de integra-la aos demais tipos de
transportes. Um porto trimodal, como o de Pederneiras-SP, permite o escoamento de cargas a
partir de trés modais diferentes: rodoviario, ferroviario e hidroviario.

No transporte intermodal os modais sdo utilizados de maneira integrada,
contribuindo para o aumento do volume de cargas escoadas para 0 mercado externo via portos
de exportacao (porto de Santos-SP, por exemplo). Convém ressaltar que o modal hidroviario é
mais vantajoso quando transporta cargas a medias e, principalmente, longas distancias.

A hidrovia estimula a producéo e a circulacdo na sua regido de influéncia e
promove a integracdo dos modais (intermodalidade). Outras sé@o as vantagens quando
comparada com 0s demais meios de transporte de mercadorias, como a necessidade de

investimentos menores do que as rodovias e ferrovias, baixo preco do frete, grande

%2 0s conceitos de intermodalidade e multimodalidade e o papel do Operador de Transporte Multimodal (OTM)
sédo discutidos neste capitulo 3.
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capacidade de escoamento de cargas, facilidades para o transporte de cargas volumosas e
menor degradacdo do meio ambiente.

Diante desse contexto, destaca-se 0 porto intermodal de Pederneiras-SP,
com a presencga de dois terminais privados: um da Torque/Caramuru Alimentos e outro da
Louis Dreyfus, que permitem o transporte de commodities desde Sdo Simao-GO até o porto
de Santos-SP. Os comboios seguem do Centro-Oeste carregados com grdos e farelos e
retornam vazios (capacidade ociosa). Cabe citar que navegam carregados (pesados) contra o
fluxo normal do rio Tieté e retornam sem cargas (mais leves) no sentido favoravel do fluxo do
curso fluvial (Leste-Noroeste). De Sd80 Simdo-GO até Pederneiras-SP demoram, em média,
trés dias e meio e, no sentido inverso, trés dias. Nas fotos 13 e 14, tém-se comboios

carregados com gréaos de soja navegando sobre o rio Tieté.

Foto 13: Comboio com soja da empresa Torque (DNP — Industria de Navegacao Ltda.) navegando no

tramo Tieté (municipio de Pederneiras-SP), 2007.

Fonte: Jaime Estudio e Imagem, 2007.
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Foto 14: Comboio com soja da empresa Comercial Quintella navegando sobre o rio Tieté (municipio
de Pederneiras-SP), 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

A otimizacdo da Hidrovia Tieté-Parand requer terminais com infra-
estruturas mais adequadas para aumentar a movimentacdo de cargas, como a instalacdo de
modernos equipamentos de transbordo, armazéns, cilos e entroncamentos intermodais,
constituindo uma base material satisfatéria para o pleno funcionamento do sistema de
transportes.

A existéncia do tripé ferrovia-rodovia-hidrovia conduz a desejada eficiéncia
e otimizacdo operacionais. Assim, esses trés modais e toda a infra-estrutura existente vém
garantindo a crescente valorizacdo do transporte intermodal, especialmente em varios paises
da Unido Européia. Por outro lado, no Brasil, o transporte hidroviario interior e a
intermodalidade ainda s&o incipientes, sendo fundamental a ocorréncia de maiores
investimentos em infra-estruturas portuarias e de navegacdao para reestruturar a matriz de
transportes no territorio nacional. No caso brasileiro, observa-se uma demasiada valorizacao
do transporte rodoviario em detrimento dos demais.

A reducdo do Custo Brasil em transportes contribui para o desenvolvimento
do pais. Expandir o transporte fluvial & importante para corrigir distor¢cdes e problemas, cujos
efeitos negativos mais profundos impedem o efeito multiplicador interno. Ainda que as
vantagens entre hidrovia, ferrovia e rodovia possam ser variaveis de acordo com cada tipo de
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produto e as distancias percorridas, o Brasil consome mais recursos por tonelada-quildmetro
transportada do que varios outros paises em que a hidrovia e a ferrovia sdo mais difundidas e
utilizadas, casos da Franca, Alemanha, Holanda, Estados Unidos, Japéo etc. A partir da tabela

14, verifica-se, por comparagéo, o preco do frete de cada tipo de transporte.

Tabela 14: Custo médio do frete para transportar uma tonelada de carga por mil quilémetros (em
ddlares), 2007.

Tipo do frete Custo (US$)
Rodoviario 41,00
Ferroviario 24,00
Hidroviario 14,00

Fonte: Secretaria de Transportes do Estado de S&o Paulo, 2008.

Pela tabela 14, constata-se que os modais ferroviario e hidroviario possuem
valores do frete menores em comparagdo ao rodoviario. Nao obstante, é importante destacar
que este Gltimo é mais indicado para cargas que sdo escoadas a curtas distancias e que
necessitam ser entregues diretamente nos estabelecimentos comerciais (supermercados, por
exemplo). Soma-se ainda, o fato de que o transporte hidroviario, muitas vezes, depende do
modal rodoviario para entregar os produtos nos locais de demanda (mercados atacadista e
varejista), e das ferrovias para conducdo das cargas até os portos de exportacao.

Cabe ressaltar que a ferrovia e a rodovia ndo perdem suas utilidades com a
expansdao do transporte hidroviario interior, pois 0s comboios transportam as cargas mais
pesadas e que demoram mais a perecer, ficando os modais ferroviario e rodoviario
responsaveis pela funcédo de assisténcia.

Diante do destaque econdmico e financeiro do Estado de Sao Paulo, surge a
necessidade de um sistema de circulagdo e transportes mais eficiente, com o intuito de
expandir a producéo e a comercializacdo e fomentar os fluxos materiais e imateriais (Internet
e telecomunicac@es) pelo territdrio. Potencializar o funcionamento e a logistica da Hidrovia
Tieté-Parand é uma alternativa para que novas estratégias e investimentos fomentem a
economia de varios municipios paulistas e também de toda sua regido de influéncia. A partir
da tabela 15, verifica-se a quantia total de cargas escoadas pelo sistema hidroviario nos

ultimos anos.
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Pela tabela 15, constata-se que o transporte de cargas na Hidrovia Tieté-
Parana teve um aumento progressivo ao longo do periodo analisado, resultante, dentre varios
fatores, da expressiva colheita de grédos (milho e soja) no Centro-Oeste e do cultivo da cana no
Estado de Sao Paulo, da demanda no mercado interno e externo e da cotacgdo internacional das
commodities. Cabe destacar que os produtos escoados possuem baixo valor agregado e visam,
em grande parte, o mercado externo, refletindo o modelo de exportacdes adotado pelo
capitalismo brasileiro. Assim, a balanca comercial brasileira se mantém superavitaria em
decorréncia, sobretudo, das commodities exportadas, em detrimento dos produtos
industrializados que agregam valor e tecnologia. A partir do grafico 1, verifica-se a

sazonalidade das mercadorias escoadas a grandes distancias na hidrovia.

Graéfico 1: Sazonalidade*® das cargas de longo curso na Hidrovia Tieté-Parané, 2006.
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Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

* No més de janeiro ndo hé transporte de cargas na hidrovia em decorréncia da manutengo das eclusas.
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Pela andlise dos dados do gréafico 1, infere-se que a movimentacdo de cargas
de longo curso na Hidrovia Tieté-Parana condiz com o periodo de safra, tendo seu apice nos
meses de marco, abril e maio. Neste periodo do ano se inicia a estiagem e, portanto, a colheita
de grdos, da cana etc. Este grafico considera também o transporte de madeira que era efetuado
no terminal intermodal da Torque, em Aracatuba-SP*.

As empresas de navegacdo da hidrovia sdo responsaveis pela articulacdo
entre os diferentes portos intermodais, casos de Pederneiras-SP, Anhembi-SP, Santa Maria da
Serra-SP e Sdo Siméo-GO, escoando produtos de baixo valor agregado (soja, farelo de soja,
milho e sorgo) dos Estados de Mato Grosso e Goias ao Estado de Sdo Paulo via comboios
fluviais. Isto €, contribuem com as interagcdes econémicas e intensificam os fluxos materiais
no territorio a partir da existéncia de fixos, vias e meios de transportes. A partir da tabela 16,
tém-se dados sobre a movimentacdo de mercadorias pelas empresas hidroviarias (anos de
1991 e 2000 a 2006).

* O terminal intermodal da Torque, em Aracatuba-SP, foi desativado em setembro de 2007.
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Como mostra a tabela 16, as empresas que mais se destacam na
movimentacdo de cargas pela Hidrovia Tieté-Paranad sdo a Torque S.A., através da DNP —
Industria de Navegacdo Ltda.,, a Comercial Quintella Comércio e Exportacdo S.A., a
Diamante/COSAN e a Sartco/ADM. A partir da tabela 17, verifica-se a frota de navegacédo

das empresas hidroviarias.

Tabela 17: Frota das principais empresas de navegacao que atuam na Hidrovia Tieté-Parand, 2007.

Empresas Grupo Quantidade de Poténcia dos Quantidade de
empurradores empurradores (Hp) barcacas
Comercial _ 4 3.680 16
Quintella
DNP — Torque
IndUstria de 10 8.980 36
Navegacao
Ltda
Sartco ADM 16 11.792 67

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

Analisando a tabela 17, constata-se que a Sartco/ADM se destaca quanto a
quantidade de empurradores (16), na poténcia (11.792 Hp) e na quantidade de barcacas (67).
Além disso, é importante citar que as chatas da empresa sd0 menores em comparacao as da
Torque e da Comercial Quintella, portanto, seus comboios conseguem passar nas eclusas com
ate seis chatas.

Para aumentar a capacidade de transporte de mercadorias, foi fundamental a
expansdo dos comboios ao longo dos ultimos anos, chegando, em 2006, a navegarem
comboios compostos por seis chatas. Nesse contexto, destacam-se a empresa Torque € 0 seu
terminal em Pederneiras-SP, visto que ha a construgdo de chatas em seu estaleiro desde 1994.
As empresas que fabricam equipamentos de navegacao e chatas utilizadas para transporte de
cargas na Hidrovia Tieté-Parand sdo: a Torque, no estaleiro presente no terminal de
Pederneiras-SP, e a Diamante/COSAN, no terminal de Jau-SP. Os comboios fluviais, por sua
vez, sdo responsaveis pela articulagdo entre os portos intermodais e pelo transporte de grandes
quantidades de cargas. Nesse sentido, a partir do quadro 13, observa-se a formacdo de redes

hidroviarias.
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Quadro 13: Redes de escoamento de cargas, 2008.

Porto de Porto Porto final Cargas escoadas Espacos de
origem intermediario consumo
Sdo Siméo-GO | Pederneiras-SP Santos-SP Soja, farelo de Europa e Asia
soja, milho e sorgo
Séo Simédo-GO Anhembi-SP Santos-SP Soja, farelo de soja Europa e Asia
e sorgo
Sdo Simdo-GO | Santa Maria da Santos-SP Soja Europa e Asia
Serra-SP
Hernandarias Santa Maria da _ Trigo Grande Séo Paulo
(Paraguai) Serra-SP

Fonte: Empresas Caramuru Alimentos S.A., Torque S.A., Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A. e
Sartco/ADM, 2008.

A constituicdo de redes de escoamento de mercadorias € uma caracteristica
do sistema Tieté-Parana (quadro 13), contribuindo com as interacdes espaciais e a integracdo
territorial. Ademais, houve expansdo dos comboios utilizados no sistema hidroviario ao longo
dos anos, como verificado na tabela 18, sendo um fator positivo para o funcionamento da

hidrovia.

Tabela 18: Expansdo dos comboios que navegam pela Hidrovia Tieté-Parana (1991 e 2000-2007).

Data Numero de chatas Calado méximo Capacidade
por comboio (em metros) de carga
(em toneladas)
1991 2 2,50 2.500
2000 4 2,50 5.000
2001 4 2,50 5.000
2002 4 2,50 5.000
2003 4 2,70 5.400
2004 4 2,70 5.400
2005 4 2,90 5.800
2006 6 2,90 8.700
2007 6 2,90 8.700

Fonte: Departamento Hidroviéario do Estado de S&o de S&o Paulo, 2008.

Além do aumento do nimero de chatas por comboio (em 1991 eram duas
por embarcacdo e, em 2006, sdo quatro e, até mesmo, seis), o aprofundamento do calado dos
rios Tieté e Parana em diversos trechos (tabela 18) também representou um avanco importante

para o fomento do transporte hidroviario interior de cargas no Estado de Sdo Paulo, pois
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permitiu 0 aumento da capacidade de escoamento de mercadorias de baixo valor agregado.

Pelo quadro 14, verificam-se as principais caracteristicas das barcacas que conduzem

mercadorias ao porto de Pederneiras-SP.

Quadro 14: Caracteristicas dos comboios que descarregam cargas no porto de Pederneiras-SP, 2007.

Empresas | Quantidade Medidas de Classificacdo da | Mercadorias | Capacidade maxima
de chatas cada comboio embarcacao transportadas de carga escoada
por (em metros) (em toneladas)
comboio
DNP - 4 60 m de Graneleiro Soja, farelo e 5.400
Industria comprimento e sorgo
de 40 m de largura
Navegacdo
Comercial 4 60 m de Graneleiro Soja e milho 5.400
Quintella comprimento e
Comércio e 40 m de largura
Exportacéo

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2008.

A partir do quadro 14, infere-se que no porto intermodal ndo sao

descarregados comboios com seis chatas (apenas com quatro), pois sdo necessarios maiores

investimentos em instalagdes, como elevacdo da capacidade de armazenamento, esteiras com

maior potencial de escoamento de mercadorias, mais espaco para 0s comboios atracarem,

aprofundamento do calado de determinados trechos do rio Tieté, aumento da altura e largura

de pontes, expansdo dos canais de eclusagem, e outros. Ainda assim, houve algumas

melhorias no sistema hidroviario ao longo dos ultimos anos, como se observa na tabela 19.

Tabela 19: Melhorias operacionais na Hidrovia Tieté-Parana (1991 e 2000-2006).

Data Numero de Calado maximo Capacidade Crescimento
chatas por (em metros) maxima de carga (em %)
comboio transportada
(em toneladas)
1991 2 2,50 2.500 Base
2000 4 2,50 5.000 100
2001 4 2,50 5.000 100
2002 4 2,50 5.000 100
2003 4 2,70 5.400 116
2004 4 2,70 5.400 116
2005 4 2,90 5.800 132
2006 6 2,90 8.700 248

Obs: A base para a analise do crescimento anual é o ano de 1991, pois foi nessa data que ocorreu a integracao
entre os rios Tieté e Parana a partir do canal artificial de Pereira Barreto.
Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, 2007.
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Apesar das melhorias operacionais e do aumento da capacidade de
transporte de cargas pelo sistema Tieté-Parana, como verificado na tabela 19, cabe ressaltar
que se fazem necessarios maiores investimentos na hidrovia como um todo e também nos
terminais existentes, pois apesar dos avangos em infra-estruturas e a maior participacdo do
capital privado, a otimizacdo do funcionamento do sistema fluvial e intermodal ainda esta
abaixo das possibilidades existentes. Ao mesmo tempo, segundo especialistas, utiliza-se
apenas entre 10% e 12% da potencialidade total da hidrovia, isto &, tem-se um
subaproveitamento significativo em relacdo as condicfes infra-estruturas existentes para
transporte de cargas.

Um aspecto relevante para a constituicdo de hidrovias interiores é a largura
do canal fluvial utilizado para o transporte de produtos, gerando repercussdes diretas no
funcionamento do sistema. A partir da tabela 20, tem-se a relacdo entre a largura total dos

cursos d’agua (leito) e a largura que viabiliza o deslocamento das embarcacdes.

Tabela 20: Relacdo entre a largura do leito dos rios e a largura possivel de navegagéo, 2007.

Hidrovia Largura média do rio Largura média do canal
(em metros) (em metros)

Madeira 1.000 35
Solimdes 1.200 35
Amazonas 1.500 37
Séo Francisco 350 32
Paraguai 300 52
Tieté-Parana 120 48

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, 2008.

Pela tabela 20, infere-se que os rios com os maiores volumes de agua, casos
do Madeira, Solimdes e Amazonas, ndo sao, necessariamente, aqueles que possuem 0s canais
de navegacdo mais largos, assim, infere-se o papel fundamental do aprofundamento do
calado, como ocorre, por exemplo, na Hidrovia Tieté-Parana.

O porto intermodal de Pederneiras-SP, com seu entroncamento hidro-rodo-
ferroviério, isto €, um “nd” de convergéncia de soja, farelo de soja, sorgo e milho oriundos
dos Estados de Goids e Mato Grosso, é 0 Unico em todo o tramo Tieté que possui a
trimodalidade como caracteristica de funcionamento. Mesmo se destacando no transporte
intermodal de cargas no Estado de Sdo Paulo, este ainda apresenta um estagio de

operacionalizacdo e infra-estruturas incipientes, carecendo de maiores investimentos para
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fomentar a distribuicdo de mercadorias no territério e 0 armazenamento dos produtos em cilos
e armazeéns.

Iniciativas com o objetivo de ampliar a capacidade de escoamento de cargas
pela hidrovia e de reestruturacdo da matriz de transportes na sua regido de influéncia e,
principalmente no Estado de Séo Paulo, vém no sentido de integrar o modal aquatico (fluvial)
aos terrestres (rodoviario e ferroviario), mediante a modernizagédo de terminais intermodais.

A integracdo entre hidrovia, ferrovia e rodovia — formando um sistema
intermodal de transporte — garante a intensificacdo da circulacdo no espaco, desde a origem
até o destino final das mercadorias. A otimizacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do transporte
intermodal requer terminais qualificados, com destaque para a instalacdo de equipamentos de
transbordo modernos, armazéns e cilos com ventilacdo e luminosidade adequadas, acessos
terrestres fluidos etc., constituindo uma estrutura que viabilize o pleno funcionamento do

sistema.

Principais portos intermodais existentes nos rios Tieté e Piracicaba:

e Porto Intermodal de Pederneiras-SP: possui dois terminais, sendo um do grupo Louis

Dreyfus® e outro das empresas Torque*®/Caramuru Alimentos*’. O porto possui
entroncamento trimodal (hidroviario, ferroviario e rodoviario), com desembarque de soja,
farelo de soja, milho e sorgo. A carga segue, em sua grande maioria, via ferrovia até o
porto de Santos-SP para exportacdo, com destaque aos mercados europeu e asiatico. Suas
infra-estruturas sdo: estaleiro para construcdo de chatas (Torque), armazens, cilos,
equipamentos de transbordo, chapas para retirada das mercadorias das barcacas e esteiras

para conducdo das cargas.

* Grupo francés, com sede em Paris, que atua em diversas atividades, com destaque & producdo e
comercializacdo de commodities. A sede da Louis Dreyfus Commaodities Brasil S.A. é localizada na cidade de
Séo Paulo.

*® Grupo com sede na cidade de S&o Paulo que atua nas atividades de transporte fluvial de cargas e producéo de
equipamentos.

" Grupo com sede em Itumbiara-GO que atua na producéo de gréos, farelos e bens alimenticios industrializados.
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Figura 3: Porto Intermodal de Pederneiras-SP e suas infra-estruturas, 2008.

Porto Intermodal de Anhembi-SP: presenca do terminal da Torque que movimenta soja,

farelo de soja, milho, sorgo e aglcar. As trés primeiras seguem de S8o Simao-GO até
Anhembi-SP via hidrovia, ja o aglcar é oriundo da Usina Sdo Jodo, localizada em Araras-
SP, que também segue até Anhembi-SP via fluvial. Dai se destinam ao porto de Santos-SP
via modal rodoviario, tendo como fim a Europa e a Asia. Possui as seguintes infra-
estruturas: equipamento de transbordo, chapas de retirada das mercadorias das barcagas,

armazéns, cilos e esteiras de conducao das cargas.
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Figura 4: Infra-estruturas do terminal intermodal da Torque em Anhembi-SP, 2008.

e Porto Intermodal de Santa Maria da Serra-SP: localizado no rio Piracicaba, conta com a

presenca do terminal da Sartco/ADM* que realiza o transporte e armazenamento de soja e
trigo. A soja é plantada em Mato Grosso e Goias, ja o trigo é cultivado no Paraguai, mais
precisamente na Planicie do Chaco. A soja é escoada via rodovia ao porto de S&o Simao-
GO, seguindo, posteriormente, até o terminal de Santa Maria da Serra-SP através da
hidrovia. Ja o trigo sai do terminal de Hernandarias, no Paraguai, e € transportado ao
terminal de Santa Maria da Serra-SP via fluvial. A soja vai até o porto de Santos-SP e o
trigo se destina & Grande S&o Paulo. Vale citar que a propria Sartco/ADM realiza o

transporte fluvial de suas mercadorias.

*® Grupo estadunidense com sede em Decatur, Illinois, que se destaca na producdo de gréos e derivados,
transporte fluvial e comercializago de commodities. A Sartco/ADM Brasil tem como sede a capital paulista.
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Figura 5: Infra-estruturas do terminal intermodal da Sartco/ADM em Santa Maria da Serra-SP,
2008.

A partir do mapa 5, verificam-se os fluxos de mercadorias nos terminais
intermodais e a quantidade total movimentada no ano de 2007. Pelo mapa 6, por sua vez,
observa-se a quantidade e o destino das commodities exportadas pelo porto de Santos-SP que
foram escoadas via hidrovia e transporte intermodal (dados também referentes a 2007).
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Relevante citar que o porto intermodal de Presidente Epitacio, no interior de
Sao Paulo, entrou em funcionamento em abril de 2008, apds nove anos de interrupgdo de suas
atividades. O porto de Presidente Epitacio-SP foi construido em 1960, com o objetivo de
interligar o rio Parana e o antigo terminal ferroviario da Companhia Paulista de Estradas de
Ferro. Administrado pela FEPASA (Ferrovias Paulistas S.A.), autarquia do Estado de S&o
Paulo que gerenciava a malha ferroviaria paulista, o porto fluvial interrompeu suas atividades
em 1999, quando a Usina Hidrelétrica de Porto Primavera (Engenheiro Sérgio Motta) entrou
em operagdo e alagou parte da area proxima ao antigo porto.

A Companhia Energética de Sdo Paulo (CESP) reconstruiu os bergos de
atracagdo, porém a demora na concluséo dos trabalhos impediu a movimentacéo de cargas. Os
pieres foram entregues somente em 2003, ano em que a administracdo do terminal interiorano
foi oficialmente transferida para o poder pablico de Presidente Epitacio-SP.

Através da hidrovia, trigo est4 sendo escoado do terminal de Hernandarias,
no Paraguai, até o porto paulista, e, com o transhordo, a mercadoria €é transportada via modal
rodovirio, sobretudo, & grande S&o Paulo. A América Latina Logistica (ALL)* nio
demonstrou interesse em transportar os produtos, assim, a opcdo foi a utilizacdo de
caminhdes.

O porto intermodal de Presidente Epit4cio-SP possui ligago ferrovidria com
alguns dos mais importantes portos brasileiros, casos de Santos-SP, Paranagua-PR, Sdo
Francisco do Sul-SC e Rio Grande-RS. Ha& também a possibilidade de deslocamento
rodoviario entre os Estados de Sdo Paulo e Mato Grosso do Sul. Ademais, o calado do porto
intermodal é de 3,5 metros, viabilizando o deslocamento de grandes quantidades de cargas em
comboios de quatro chatas.

Importante destacar que a inexisténcia de eclusa na hidrelétrica de Itaipu (bi-
nacional)® é um grande empecilho & intensificacdo das relagdes comerciais entre os paises do
Mercosul via transporte hidroviario de mercadorias. Aproximadamente 95% de toda carga
escoada via Hidrovia Tieté-Parana se destina a Europa e Asia (soja, farelo de soja, milho e
sorgo), e o restante segue até a Grande S&o Paulo (trigo). Diante das condigdes naturais

existentes (rios Tieté e Parand), ha a possibilidade de maior integracdo comercial entre Brasil,

“ A América Latina Logistica (ALL) mantém desativada diversas linhas ferroviérias, dentre elas, as que
conectam Presidente Epitacio-SP e Presidente Prudente-SP, e os portos de Presidente Epitacio-SP e Santos-SP,
visto que adota uma estratégia de manter em funcionamento as ligages mais lucrativas em detrimento das
demais, além da preferéncia pela utilizagdo das instalagdes de Paranagud-PR (maior disponibilidade de infra-
estruturas com menores investimentos) ao contrario de Santos-SP. Assim, tem-se um obstaculo ao fomento das
interacdes espaciais dentro do territério paulista.

% A hidrelétrica de Itaipu pertence ao Brasil e ao Paraguai (binacional), todavia, o primeiro consome toda a
energia elétrica nacional e ainda compra grande parte da energia paraguaia.
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Argentina, Paraguai e Uruguai, todavia, a falta de infra-estruturas impede o fomento do
comércio e da articulacéo entre os diferentes paises que compdem o bloco econdmico.

A Hidrovia Tieté-Parana recebeu, nos ultimos 30 anos, investimentos da
ordem de 2,5 bilhdes de reais, mas ainda faltam iniciativas para eliminar gargalos logisticos e
infra-estruturais. O governo estadual previu no Plano Pluri-Anual (PPA) investir, até 2010,
127,7 milhBes de reais no setor. Deste total, 68 milhdes de reais serdo destinados as obras de
ampliagdo e protecdo das pontes ferrovidrias e rodoviarias na Hidrovia Tieté-Parana.
(SECRETARIA DE TRANSPORTES DO ESTADO DE SAO PAULO, 2008). Cabe citar que
séo 800 quildmetros de vias navegaveis no tramo Tieté, totalizando 23 pontes.

Um outro aspecto que merece relevancia quando se trata dos terminais
intermodais existentes na Hidrovia Tieté-Parana é a armazenagem de cargas. Primeiramente, é
importante citar que a expansdo e modernizagdo do sistema de transportes interferem
diretamente no tempo de deslocamento dos locais de producdo aos grandes mercados
consumidores, ou das areas de extragdo de matérias-primas as industrias, justificando, assim,
a decadéncia dos antigos centros de produgdo e o despontamento de outros mais dindmicos
(MARX, 2005).

Grandes quantidades de cargas podem ser transportadas, atualmente, em
menor tempo e com custos mais baixos, aparecendo sucessivamente no mercado
(reabastecimento rapido e otimizado do estoque), ndo sendo necessario, portanto, a
armazenagem em larga escala na forma de capital-mercadoria potencial. O retorno do
dinheiro, por sua vez, se da em periodos mais curtos, de modo que parte da mercadoria se
transforma continuamente em capital-dinheiro, enquanto a outra parte circula no espagco como

capital-mercadoria, ou seja, para ser comercializada (MARX, 2005). Dessa maneira:

[...] essa facilidade particular de trafego e a resultante rotacdo acelerada do
capital (enquanto é determinada pelo tempo de circulagdo) apressam a
concentracdo acelerada, em determinados pontos, de massas de seres
humanos e de capitais. Ao mesmo tempo, sucedem modificacbes e
transferéncias decorrentes de mudancas operadas na situacéo relativa dos
locais de producdo e dos mercados, em virtude das transformagdes
verificadas nos meios de transporte (MARX, 2005).

O fomento do transporte hidroviario interior e da intermodalidade representa
para o Brasil um avango importante quanto ao transporte de cargas e intensificacdo das
interagdes espaciais. Portos bimodais e trimodais permitem a integragdo com éxito entre as

varias modalidades de transportes, em seus aspectos operacionais, institucionais, comerciais e
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logisticos, visando a diminuigdo do Custo Brasil em transportes e a reestruturacdo da matriz
de transportes no territdrio nacional e, em especial, no Estado de Sao Paulo.

Os terminais das empresas Torque/Caramuru Alimentos e Louis Dreyfus,
em Pederneiras-SP, armazenam granéis e farelos. Estes produtos seguem do porto de S&do
Simao-GO via hidrovia e, posteriormente, sdo escoados até o porto de Santos-SP via modal
rodovidrio e, principalmente ferroviario, para serem exportados a Europa Ocidental, Japdo e
China. A Torque realiza o transporte fluvial, através da DNP — Industria de Navegacéo Ltda.,
das mercadorias da Caramuru Alimentos (soja, farelo de soja, sorgo® e milho®®), e essa, por
sua vez, é responsavel pelo armazenamento. Ja a soja e o milho da Louis Dreyfus — também
oriundos de S&o Simao/GO - séo escoados via fluvial pela Comercial Quintella. Os produtos,
através da ferrovia, seguem até o porto de Santos-SP para serem exportados.

Cabe destacar que a permanéncia de capital-mercadoria como produto
disponivel para venda ou distribuicdo, sem que tal processo tenha se concretizado, se
caracteriza como capital-mercadoria latente (MARX, 2005). O armazenamento exige
necessariamente capital constante, como armazéns e cilos, e a contratacdo de forca de trabalho
para controle da quantidade que entra e sai dos armazéns (controle de estocagem),
manutenc&o e limpeza de esteiras e cilos etc.

A estocagem se caracteriza como uma interrupgdo na circulagdo do capital-
mercadoria, refletindo diretamente no tempo de reprodugdo e rotatividade do capital.
Ademais, a formacéo de estoques pode ocorrer de maneira voluntaria ou involuntéria: a
primeira decorre da intengao do capitalista em armazenar grandes quantidades de produtos na
expectativa de vendé-los rapidamente; a segunda é resultado de interrupgdes na circulagdo e
na venda de mercadorias que independem do conhecimento ou planejamento do capitalista,
como crises internas e externas que geram quedas acentuadas na demanda® (MARX, 2005).

A formagdo de excessivos estoques, atualmente, é uma pratica cada vez
menos utilizada, pois o just in time é uma das principais caracteristicas da acumulagdo
flexivel, ao mesmo tempo em que a circulagéo se antecede a producdo (BENKO, 1996). Tal
fato é resultado do aprimoramento da logistica de transportes e fornecimento, somado a
modernizagdo das instalagbes. Ademais, o controle da estocagem e a eficiéncia e seguranca do
transporte também sdo aspectos imprescindiveis diante da acumulacdo flexivel. Em suma,

*1 O escoamento, transbordo e armazenamento de sorgo nos terminais da Torque em Pederneiras-SP e Anhembi-
SP tém inicio em setembro de 2007.

2 Em abril de 2008, inicia-se o transporte, transhordo e estocagem de milho nos terminais da Torque em
Pederneiras-SP e Anhembi-SP.

% A quebra da Bolsa de Valores de Nova lorque, em 1929, é um exemplo de crise internacional que gerou
grande queda de demanda pelo café produzido no Brasil.
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pode-se afirmar que, quanto mais rapida a circulacéo e a venda das mercadorias, em menos

tempo se concretiza a reproducéo do capital®.

Toda mercadoria e, por conseguinte, todo capital-mercadoria, que nada mais
é que mercadoria, embora como forma de existéncia do valor-capital,
quando ndo passa imediatamente da esfera da producéo para o consumo
produtivo ou individual, encontrando-se, portanto, no intervalo em que
permanece no mercado, constitui um elemento do estoque de mercadorias
(MARX, 2005).

A producéo e a distribui¢do séo cada vez mais aceleradas, intensificando o
processo de acumulacdo e reproducdo do capital e agregando valor ao capital-mercadoria
pelos custos de producdo (meios de producéo e forca de trabalho). A escala da estocagem é,
diferentemente do periodo fordista, menos importante, pois a adaptacéo & demanda existente
no mercado e a flexibilidade quanto a producdo e comercializagdo de mercadorias sdo
aspectos que norteiam a dinamica capitalista contemporanea (CHESNAIS, 1996). Essa ldgica
se explica, em grande parte, pelo fato de que o armazenamento ndo assegura a venda
ininterrupta dos produtos no mercado, isto €, evitam-se riscos de escassez de demanda e

prejuizos decorrentes de uma estocagem excessiva.

3.5. Multimodalidade, intermodalidade e operadores logisticos

No final da década de 1970 e inicio dos anos de 1980 surgiram Varios
operadores logisticos de transportes, principalmente nos Estados Unidos, Japdo e Europa
Ocidental, em decorréncia da terceirizacdo dos servigos de escoamento de cargas. Tal fato é
explicado pela l6gica da economia flexivel e pelos rearranjos feitos pelo capital para reduzir
0s custos e aumentar a competitividade no mercado (DEMARIA, 2004).

Nesse mesmo periodo, 0s paises europeus gradativamente substituiram as
disposicoes legais nacionais por uma regulamentagdo supranacional européia, mais flexivel,
suprimindo as barreiras alfandegérias que limitavam a atuagdo dos operadores. Essa
adaptagdo incentivou a concorréncia e aumentou a qualidade e eficiéncia do setor de
transportes nos paises que compdem a Unido Européia (DEMARIA, 2004).

A disseminacéo da producdo flexivel (just in time e kan ban), as inovagdes
tecnoldgicas e a utilizagdo da informatica e telecomunicagdes em larga escala foram seguidas
pela reestruturacdo do setor de transportes. Atualmente, é fundamental o gerenciamento

otimizado de estoques, evitando-se a0 maximo a perda de mercadorias e 0s atrasos nas

** A reprodugéo do capital engloba dois processos: produgéo e circulagio (MARX, 2005).
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entregas. Soma-se ainda, o aprimoramento das fungdes de distribuicdo e armazenamento de
cargas no espago, assegurando a maxima qualidade do servico prestado (CHESNAIS, 1996).

Ao longo dos anos de 1980 e 1990, a prestagdo de servicos e a logistica de
transportes ganham relevancia face a intensa concorréncia entre o capital privado em ambito
global. A terceirizagdo ¢ um mecanismo de reducdo de custos e aumento dos lucros, sendo
que muitas empresas ndo mais realizam esse tipo de atividade, delegando tal responsabilidade
as transportadoras rodovidrias, ferrovidrias e hidroviarias. Cabe destacar ainda que a prestagéo
de servico de transporte é permeada por tecnologias ligadas a informagédo e rastreamento,
como, por exemplo, o Sistema de Posicionamento Global (GPS).

No Brasil, o primeiro operador logistico surge na década de 1980: a Brasil
Dock’s-Pirelli e, em 1988, foi criada a Associagdo Brasileira de Logistica (ASLOG). A partir
de entdo, varias prestadoras de servicos de transportes internacionais e nacionais entram em
operagdo no pais. Novas tecnologias foram introduzidas com o objetivo de aprimorar o
servigo prestado, com énfase a seguranga e reducdo do tempo de transporte (DEMARIA,
2004).

Segundo Keedi (2001), os operadores logisticos sdo todos os agentes que
realizam operagdes logisticas, seja 0 Operador de Transporte Multimodal (OTM) ou as vérias
pessoas juridicas responsaveis pelo transporte das mercadorias.

Para que os operadores logisticos ou o Operador de Transporte Multimodal
(OTM) possam realmente causar efeitos positivos no sistema de distribui¢do de cargas, deve-
se considerar a qualidade do servico prestado. As transportadoras devem oferecer um servigo
eficiente e compativel com as demandas impostas pela empresa contratante, sendo assim, é
essencial a qualidade do capital constante e dos meios de transporte, bem como a utilizagao de
tecnologias ligadas a informacao.

Nédo é suficiente que os operadores logisticos apenas transportem as
mercadorias de um espaco a outro, articulando diferentes regiGes e paises, mas &
imprescindivel que a prestadora do servigo assegure com precisdo os horarios de embarque,
desembarque e entrega dos produtos aos centros de demanda. Isto é, o capitalista industrial
delega parte do processo de reproducdo do capital a terceiros e espera eficiéncia nos servigos
prestados por outros capitalistas para garantir seu lucro e a acumulagéo de capitais (MARX,
2005).

No que tange a Hidrovia Tieté-Parand, destacam-se as empresas Torque
(através da DNP - Indlstria de Navegacdo Ltda.) e Comercial Quintella Comércio e
Exportagéo S.A. na prestacdo de servigo de transporte fluvial de commodities. Atuam no
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transporte de cargas via sistema Tieté-Parana desde a década de 1990, quando houve a unido
dos dois tramos, através do canal de Pereira Barreto-SP, permitindo a navegagao ininterrupta
a 2.400 quilémetros de extensao.

A Torque presta servico de transporte de cargas para a Caramuru Alimentos,
transportando soja, farelo de soja, sorgo e milho desde Sdo Simédo-GO até o porto intermodal
de Pederneiras-SP, responsabilizando-se pelas mercadorias ao longo do trajeto. O transbordo
da carga e sua condugdo até os armazéns e vagbes também sdo de responsabilidade da
Torque, todavia, 0 armazenamento é de incumbéncia da Caramuru.

A Torque atua em outros portos intermodais, possuindo terminais para
movimentagdo de produtos de baixo valor agregado em Sdo Sim&do-GO (rio Paranaiba) e
Anhembi-SP (rio Tieté). Neste Ultimo, a empresa realiza o transporte fluvial de soja, farelo de
soja, sorgo, aglcar e milho, o transbordo e a condugdo das mercadorias por esteiras até os
caminh@es com destino ao porto de Santos-SP.

O transporte multimodal, por sua vez, é realizado em territério nacional,
apesar de estar aquém das possibilidades oferecidas pelo meio fisico (rios extensos e com
grande potencial para navegagdo que permitem a utilizagdo conjunta dos modais terrestre e
fluvial). O transporte multimodal é aquele em que a mercadoria é escoada por mais de um
modal sob a responsabilidade de uma mesma pessoa juridica, desde sua origem até seu
destino final. Desse modo:

A multimodalidade caracteriza-se quando a mercadoria é transportada por
mais de um modal de transporte sob a responsabilidade de um Unico
transportador ou operador de transporte multimodal, que tem a obrigacédo da
entrega da mercadoria em determinado ponto e cujos trajetos sdo cobertos
por um documento de transporte Gnico, ou seja, por um contrato Unico. Isto
requer o desenvolvimento gerencial de uma politica de venda e transporte
porta a porta, o que torna a logistica de transporte um exercicio permanente,
para que se possa aproveitar as melhores oportunidades (MENDONCGCA,
KEEDI, 1997).

Vale destacar que o Operador de Transporte Multimodal (OTM) pode ou
ndo realizar o transporte, ou seja, pode transferir essa funcdo a outro prestador de servigo,
entretanto, é de sua responsabilidade qualquer eventual problema com o transporte das cargas.
Assume a obrigagcdo de responder pelo contrato firmado, pelos prejuizos ocorridos
eventualmente nas mercadorias, pelo atraso em sua entrega ao estabelecimento, e outros.

Na multimodalidade, o pagamento do frete é realizado apenas uma vez e, em
geral, essa forma tém vantagens frente a intermodalidade, pois, na maior parte das vezes,

eleva-se o custo diante da divisao de responsabilidades entre os transportadores, bem como ha
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um nUmero maior de disputas judiciais entre os prestadores de servigos para uma mesma
empresa.

H&a a preocupacdo neste trabalho em esclarecer a diferenciagcdo entre
multimodalidade e intermodalidade. Apesar de ambas serem operagdes realizadas pela
utilizacdo de mais de um modal de transporte, existe diferenciacdo conceitual e legal entre
elas, alterando, assim, os termos e a resolucéo contratuais.

A intermodalidade se caracteriza pela emisséo individual de documento de
transporte para cada modal, bem como pela divisdo de responsabilidades entre os
transportadores. Por exemplo, se em uma operacdo de escoamento de cargas sdo utilizados
como meios de transportes uma embarcagdo e um trem ha a emissdo de dois documentos de
transporte independentes. Cada transportador se responsabiliza pelas mercadorias ao longo do
trajeto de sua incumbéncia, desde o ponto inicial até o final. Contudo, na multimodalidade, a
responsabilidade pela carga escoada pertence a apenas uma pessoa juridica,
independentemente do ndmero de modais utilizados. (KEEDI, 2001).

Em relagdo ao sistema hidrovidrio Tieté-Parand e ao transporte bi ou
trimodal realizado no Estado de S& Paulo, tem-se uma grande predominancia da
intermodalidade, com a emissdo de dois ou trés documentos de transportes sob
responsabilidades diferentes. No caso especifico do porto intermodal de Pederneiras-SP
(entroncamento trimodal), ha a divisdo de responsabilidades entre os transportadores fluviais
e o ferroviario, casos das empresas Torque (DNP — IndUstria de Navegacdo Ltda.) e MRS
Logistica, respectivamente, que prestam servigos de transporte para a Caramuru Alimentos, e
a Comercial Quintella e a MRS Logistica que realizam o transporte hidroviario e ferroviario,
respectivamente, para a Louis Dreyfus.

A Lei n® 9.611/98, promulgada em 19 de fevereiro de 1998, e regulamentada
pelo Decreto n° 3.411, de 12 de abril de 2000, dispde sobre o transporte multimodal de
cargas. Ja o Decreto n° 5.276, de 19 de novembro de 2004, alterou os artigos 2° e 3° do
Decreto n°® 3.411 e ainda definiu outras providéncias. Soma-se ainda, a Resolugdo da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) n° 794, de 22 de novembro de 2004, que dispde
sobre a habilitacdo do Operador de Transporte Multimodal (OTM), de que trata a Lei n°
9.611/98 (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2007).

Segundo Montenegro (2002), as principais vantagens da utilizagdo do
transporte multimodal no Brasil, sob responsabilidade do Operador de Transporte Multimodal
(OTM) séo:

e Contratos de transporte com custo menor;
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e Melhor utilizagdo da capacidade disponivel da matriz de transportes;

e Combinages de modais de transporte;

e Melhor utilizagdo das tecnologias de informagéo;

e Maior seguranca e responsabilidade no escoamento e entrega das mercadorias.

Apesar das definicdes e diferenciaces legais entre multimodalidade e
intermodalidade, considera-se, neste trabalho, a relevancia da integragdo entre diferentes
modais de transporte (terrestre, aquatico e aéreo) visando a racionalizagcdo do sistema de
transportes no territério. O mais importante é que a utilizagdo conjunta dos modais — mesmo
com a burocracia existente — contribui para intensificar a producdo, a distribuigdo, as
interagdes espaciais e a formagéo de redes e fluxos materiais no espaco, sendo, portanto, uma

alternativa condizente para o desenvolvimento nacional.

3.6. A participacgao do capital privado

No ano de 1981, com iniciativa da Usina Diamante®® (producéo de acticar e
alcool), localizada no municipio de Jad-SP, o rio Tieté foi utilizado para o transporte regular
de cana. Em decorréncia da necessidade de ampliagdo das areas de cultivo dessa matéria-
prima, a usina adquiriu vérias terras de pequenos e médios proprietarios em varios municipios
da regido. Com o objetivo de reduzir o custo com o transporte da cana, a Usina Diamante se
aproveitou da localizacdo privilegiada (proxima ao rio Tieté) e passou a aproveitar 0 curso
fluvial para o escoamento do produto, aumentando ainda mais a concentragdo de terras na
regido, bem como o cultivo deste género agricola.

Analisando a balanca comercial brasileira, verifica-se que o superavit é
garantido, sobretudo, pela exportacdo de produtos de baixo valor agregado, as chamadas
commodities, destacando-se grdos e minérios. O escoamento das mercadorias em territorio
nacional se caracteriza por diversos problemas e deficiéncias, como rodovias em condigdes
precarias (asfalto e sinalizacdo), ferrovias e hidrovias sucateadas e com trechos em desuso,
portos com infra-estruturas obsoletas etc. O produto final é onerado devido aos gastos
elevados com o transporte, diferentemente de diversos paises europeus, como Alemanha,
Franca e Holanda.

Realizar o carreamento de recursos ociosos de segmentos supercapitalizados

aos setores antiociosos e estabelecer concessdes de servigos publicos a iniciativa privada,

 Atualmente, a Usina Diamante pertence ao grupo COSAN. Este grupo iniciou suas atividades no ano de 1936
e possui sua sede no municipio de Piracicaba-SP. A COSAN é dona da marca Da Barra, sendo o segundo aglcar
mais consumido no Brasil, perdendo apenas para a marca Unido. Em abril de 2008, a COSAN comprou a Esso
do Brasil.
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conforme a proposta de Rangel (2005), requerem uma participacdo mais efetiva do Estado
visando fomentar a utilizagdo dos transportes hidroviario e ferroviario.

Destaca-se a necessidade de constru¢do e modernizagdo de cilos, armazéns,
portos e equipamentos de transhordo, aprimoramento dos meios e vias de escoamento e
otimizacdo da logistica de transporte e armazenamento. A presenca de redes inteligentes
(telecomunicagdes, informética, rastreamento via satélite etc.) é também importante para a
qualidade do funcionamento dos terminais privados e do sistema de transportes no territorio
paulista.

Diante da perda relativa de capacidade do Estado brasileiro em manter os
investimentos necessarios em infra-estruturas, a participagdo do capital privado no setor de
transportes ganha relevancia. Reestruturar o aparelho de intermediacéo financeira e a matriz
juridica é essencial para proporcionar a transferéncia de capitais 0ciosos para 0s transportes,
em detrimento do mercado financeiro e especulativo. Ademais, a concessdo de servigos
pablicos a iniciativa privada prevé o Estado com uma dupla funcdo: atua como poder
concedente e credor hipotecério. Todavia, verifica-se um quadro de deterioracédo da infra-
estrutura de transportes no Brasil, bem como concess6es inadequadas, sendo realizadas sob o0s
moldes do Estado-minimo.

Torna-se fundamental para a reestruturagdo da matriz de transportes do
Brasil e, em especial, do Estado de S&o Paulo, a maior participacdo do capital privado nos
modais ferroviario e hidroviario e na intermodalidade, com destaque para as concessOes de
servigos publicos antiociosos a iniciativa privada sob os moldes de um Estado forte, com o
intuito de estimular maiores investimentos em infra-estruturas.

Ademais, faz-se necessario romper com a cultura exacerbadamente
rodovidria no pais, criar politicas voltadas ao fomento dos modais ferroviario e hidroviario
interior, bem como a difusdo da intermodalidade, mediante estratégias e aliangas publico-
privadas sob a condigdo de um Estado planejador. Importante ressaltar, todavia, que o modal
rodoviario ndo perderia sua importancia, visto que apresenta relevantes vantagens e beneficios
a economia e sociedade, como, por exemplo, a entrega dos produtos diretamente nos pontos
de demanda e a articulagéo e integragdo inter-regional.

A Hidrovia Tieté-Parana é uma alternativa vidvel a reestruturagdo da matriz
de transportes do Brasil e, sobretudo do Estado de Sdo Paulo, j& que se destaca no transporte
fluvial de cargas em territorio nacional, principalmente grdos, farelos, cana, e outros. Cabe
ressaltar que é necessaria a concessdo da Unido e do Governo do Estado de S&o Paulo para
utilizagdo das &guas dos rios Tieté, Parand, Piracicaba, Paranaiba e Grande para realizagdo do
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transporte de mercadorias. O Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo (DH), ligado
a Secretaria de Transportes do Estado de Sao Paulo, e a Administragdo da Hidrovia do Parana
(AHRANA), ligada ao Ministério dos Transportes, sdo responsaveis pela administragdo dos
tramos Tieté e Parana, respectivamente. Portanto, as empresas Diamante/COSAN, DNP —
Industria de Navegacdo Ltda. (grupo Torque), Comercial Quintella Comércio e Exportagdo
S.A. e a Sartco/ADM utilizam a hidrovia a partir de concessdo do Estado, permitindo, assim,
a pratica do transporte fluvial regular de cargas em aguas publicas.

Importante citar que a hidrovia tambhém movimenta a indUstria naval, pois
no estaleiro da Torque, em Pederneiras-SP (foto 15), ha a construcédo de chatas, empregando,
por conseguinte, médo-de-obra no setor de construgdo fluvial. A Usina Diamante/COSAN
também realiza a construgdo de chatas de navegagdo em seu estaleiro, localizado junto ao seu

terminal, no municipio de Jad-SP (foto 16).

Foto 15: Estaleiro da Torque em Pederneiras-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Séo Paulo, 2007.
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Foto 16: Estaleiro da Usina Diamante/COSAN em Jau-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Sao Paulo, 2007.

O capital privado esta presente no porto intermodal de Pederneiras-SP desde
1993, com o inicio do funcionamento do terminal para movimentagdo e estocagem de graos e
farelos da empresa Comercial Quintella. Em 1994, a Torque, também em Pederneiras-SP,
iniciou a construcdo de chatas de navegacédo as margens do rio Tieté em seu estaleiro.

Atualmente, as empresas Caramuru Alimentos S.A., Louis Dreyfus
Commodities Brasil S.A. e Torque S.A. atuam no porto intermodal de Pederneiras-SP.
Ademais, as empresas Comercial Quintella Comércio e Exportacdo S.A., DNP - IndUstria de
Navegacdo Ltda. e MRS Logistica realizam a prestacdo de servicos de transporte hidroviario
interior e ferroviario. A partir das fotos 17 e 18, observa-se o terminal da LDCommaodities, na
foto 19, verifica-se o atracadouro das chatas de navegagdo da mesma empresa, e na foto 20,

visualiza-se o terminal conjunto da Torque/Caramuru Alimentos.
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Foto 17: Vista aérea do terminal da empresa Louis Dreyfus no porto intermodal de Pederneiras-SP,
2007.

Fonte: Jaime Estudio e Imagem, 2007.

Foto 18: Vista aérea do terminal trimodal da Louis Dreyfus em Pederneiras-SP, 2007.

Fonte: Jaime Estudio e Imagem, 2007.
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Foto 19: Vista aérea do atracadouro das chatas da Louis Dreyfus em Pederneiras-SP, 2007.

Fonte: Jaime Estddio e Imagem, 2007.

Foto 20: Imagem do terminal conjunto das empresas Torque e Caramuru Alimentos no porto

intermodal de Pederneiras-SP, 2007.

Fonte: Jaime Estddio e Imagem, 2007.
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Além do porto de Pederneiras-SP, outros dois terminais se destacam as
margens dos rios Tieté e Piracicaba, quais sejam: os terminais intermodais de Anhembi-SP
(conjunto entre as empresas Torque e Caramuru Alimentos), como se observa na foto 21, e
Santa Maria da Serra-SP (empresa Sartco/ADM), como ¢é verificado na foto 22, contribuindo
com as interagBes espaciais em territorio paulista e com o transporte fluvial e intermodal de
cargas. Soma-se ainda o terminal da Usina Diamante/COSAN (foto 23), sendo a primeira

empresa a realizar o transporte regional de cargas pelo tramo Tieté.

Foto 21: Imagem do terminal da Torque/Caramuru Alimentos em Anhembi-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Séo Paulo, 2007.
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Foto 22: Imagem do terminal da Sartco/ADM em Santa Maria da Serra-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Séo Paulo, 2007.

Foto 23: Imagem do terminal da Usina Diamante/COSAN em Jau-SP, 2007.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de Séo Paulo, 2007.
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A expansdo do sistema hidroviario paulista e dos terminais intermodais
existentes ao longo do tramo Tieté pode intensificar a articulagdo espacial e a mobilidade no
territdrio, gerando vantagens as empresas e a sociedade. Contudo, a participagdo do capital

privado no setor hidroviario e portuario ainda é muito pequena.

3.7. As Parcerias Publico-Privadas (PPPs)

O contexto de relativa incapacidade de investimentos em obras infra-
estruturais por parte do Estado brasileiro, que se prolonga desde os anos de 1980, é um grande
empecilho ao crescimento da economia, visto que prejudica o fortalecimento do mercado
interno, a articulacdo inter-regional e a mobilidade e acessibilidade no territério, cuja
alternativa mais vidvel para a superacdo desse obstaculo se refere as Parcerias PUblico-
Privadas (PPPs) e, mais precisamente, as concessdes de servigos publicos a iniciativa privada,
segundo a proposta de Rangel (2005).

A Lei n° 11.079, de dezembro de 2004, regulamentou as Parcerias Publico-
Privadas no Brasil, todavia, a estrutura das concessdes de servigos publicos & iniciativa
privada (Lei n° 8.987, de fevereiro de 1995), que recebeu o nome de Lei Fernando Henrique
Cardoso, caracteriza-se por ser oposta ao modelo rangeliano, ou seja, diferente do Projeto de
Lei n° 2.569, de 1989. Ademais, a dificuldade de carreamento de recursos ociosos para setores
antiociosos (portos, hidrovias, rodovias, ferrovias, energia, saneamento etc.) também se
configura como um empecilho ao desenvolvimento nacional.

O Estado ndo pode se isentar das suas responsabilidades e fungdes como
agente planejador que fomenta a economia e a organizacdo e reestruturacao do territorio.
Entretanto, tem-se um quadro de grande despreocupagdo por parte do poder publico em
estabelecer planos de desenvolvimento e criar um projeto de nagdo. Um exemplo disso foram
as privatizagcbes e concessOes realizadas, destacando-se as ocorridas no setor de
telecomunicagdes, indistrias extrativas e de mineragdo (Vale do Rio Doce, por exemplo),
ferrovias, hidrovias e rodovias.

As concessdes para o transporte regular de cargas na Hidrovia Tieté-Parana
refletem a fragil atuacdo do Estado e das agéncias reguladoras na imposicéo de metas a serem
cumpridas, quantidade minima de investimentos, liberdade de concorréncia, impedimento de
acOes que estabelecem cartéis e oligopdlios setorias, e outros. O baixo poder do Estado é
consequiéncia do modelo liberal de concessdo difundido nos anos de 1990 no Brasil,
caracterizando a impoténcia do poder publico diante dos interesses de maximizacdo da
acumulacdo de capitais por parte das empresas.
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O saneamento basico € um dos grandes problemas que afligem significativa
parcela da populagdo brasileira. De acordo com estudos publicados pelo Banco
Interamericano de Desenvolvimento (BID), para a universalizagao dos servicos de tratamento
de 4gua e esgoto no Brasil sdo necessarios investimentos de 10 bilhdes de reais anuais durante
vinte anos, sendo que, em 2006, foram investidos apenas 3,6 bilhdes de reais. No entanto, é
sabido que o poder publico ndo dispde dos recursos necessarios para tais investimentos,
assim, torna-se necessario realizar concessdes sob a tutela de um Estado forte.

O desenvolvimento nacional estd diretamente relacionado a necessidade de
investimentos em infra-estruturas mediante o planejamento estatal. Novas relagbes entre o
Estado e instituicdes privadas sao imprescindiveis para o fortalecimento econémico do Brasil
e para 0 aumento da producdo-distribuicdo, através de uma rede de circulagdo e transportes
eficiente e que assegure a fluidez no territdrio. Investimentos visando o fomento da producéo
de bens de alto valor agregado também se fazem necessarios, visto que resulta numa maior
capacidade produtiva e tecnoldgica da industria nacional.

As concessdes de servigos publicos & iniciativa privada ndo devem isentar o
Estado de suas responsabilidades como agente atuante no territorio. N&o obstante, as
concessOes hidroviarias no sistema Tieté-Parana se caracterizam pela fragilidade do poder
pablico e pela impoténcia diante das a¢Bes das empresas concessiondrias (formacéo de cartéis
e oligopdlios).

Desregulamentacéo financeira, abertura dos mercados para 0s capitais
estrangeiros, privatizagdes e concessodes indiscriminadas, oligopdlios, dependéncia em relagdo
aos organismos econdmicos e financeiros internacionais (Banco Mundial e Fundo Monetario
Internacional) e a auto-regulagcdo dos mercados sdo aspectos marcantes que caracterizam o
contexto brasileiro na década de 1990, sendo defendidos e difundidos pelos paises centrais e
incorporados, muitas vezes, pelos periféricos (MAMIGONIAN, 2001). Cabe ressaltar que os
paises do Primeiro Mundo apresentam um Estado protecionista, com o objetivo de resguardar
parte do mercado para a producdo interna e dar subsidios a determinados segmentos
econdmicos, com destague & agropecuaria®®.

A estratégia de desenvolvimento nacional se baseia em algumas
circunstancias. Primeiro, faz-se necessario uma presenga marcante do Estado como agente
capaz de realizar o planejamento, dinamizando certos segmentos que compdem a economia,

principalmente o0s setores produtivo, energético e de transportes. Segundo, para o0

% Como exemplo de protecionismo realizado pela Unido Européia, tem-se o embargo comercial a carne
brasileira.
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fortalecimento e expansdo da atividade industrial se torna fundamental a modernizagéo
tecnoldgica, com vistas ao fomento da produgdo de artigos de alto valor agregado. Bens de
consumo duraveis e de alta tecnologia estimulam o funcionamento de outros segmentos
industriais, caso das indUstrias de base. Terceiro, é importante criar condigdes para
investimentos nos setores subcapitalizados com o objetivo de gerar empregos e renda a
populagéo.

Diante do modelo agroexportador brasileiro, atribui-se destaque as
commodities. Esses produtos de baixo valor agregado voltados ao mercado externo sdo os

principais responsaveis pelo superavit>’

da balanga comercial brasileira. Nao obstante, tem-se
a necessidade de investir macicamente em tecnologias produtivas e na melhoria da rede de
circulagdo e transportes. Ademais, a integracdo entre os modais terrestre e fluvial
(intermodalidade) é um fator que contribui com a mobilidade e intensificagdo dos fluxos
materiais intra e inter-regionais.

A questdo dos investimentos em infra-estruturas € um aspecto essencial na
busca pelo fortalecimento da industria e da economia nacional. Durante o governo de Getlio
Vargas, a equipe econdmica realizou grandes investimentos publicos para fomentar a
atividade produtiva via substituicdo de importacdes, além da expanséo das infra-estruturas
viarias (rodovias) e melhoria da rede energética, como, por exemplo, a criagéo, em 1953, da
Petrobras, a partir do planejamento estatal.

A partir do governo de Juscelino Kubitschek, o governo federal aumentou as
bases financeiras dos servigos publicos, transformando-os em servigos publicos administrados
por empresas publicas, substituindo a administracdo direta, realizada até entdo. Este modelo
se estendeu até a década de 1990, podendo-se citar os exemplos da Eletrobras, Telebras,
Petrobras, Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA), e outros.

Durante os anos de 1980, o Estado perde sua capacidade de assegurar 0s
investimentos na economia e nos servicos de utilidade publica (transportes, energia e
saneamento), mediante a crise da divida publica e do crédito, ou seja, houve um esgotamento
do endividamento por parte do Estado brasileiro e os investimentos em infra-estruturas
publicas se tornaram escassos (FIORI, 2001).

Diante disso, é necessario romper com os gargalos, isto é, os pontos de
estrangulamento, transferindo recursos ociosos dos setores supercapitalizados para os

antiociosos. O Estado deve mobilizar o capital privado a realizar investimentos em segmentos

7 O superavit representa uma balanga comercial favoravel, ou seja, o saldo entre os produtos exportados e
importados € positivo.
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carentes de recursos, quais sejam: o0s servicos de utilidade publica (transportes, energia e
saneamento), e ndo estimular a aplicacdo de recursos no mercado financeiro (especulativo),
como é observado atualmente.

O modelo de concessdo de servigos publicos a iniciativa privada deve seguir
a politica keynesiana, adquirindo o Estado novas funcdes e responsabilidades, diferentemente
do modelo de concessdo vigente (Lei Fernando Henrique Cardoso). Segundo o Projeto de Lei
n® 2.569, de 1989, o Estado deve ser o poder concedente e o credor hipotecério, sendo o
responsavel pelo estabelecimento dos pregos das tarifas cobradas do usuario (pedagios). As
empresas concessionarias devem oferecer parte de seus bens em garantia (hipoteca) para que,
em caso de descumprimento do contrato e falta de pagamento, o poder publico possa toma-los
e, assim, evitar prejuizos.

A transferéncia de capitais ociosos as areas subinvestidas aumentam a
capacidade de investimentos necessarios em setores estratégicos a economia e ao
desenvolvimento nacional. Os recursos aplicados da iniciativa privada criam novos empregos
e renda a populagdo, estimulam o consumo e o comércio e fomentam o crescimento
econdmico (RANGEL, 1980).

A transferéncia de recursos ociosos requer definir onde se localiza a
capacidade ociosa. Soma-se ainda, a necessidade de criacdo de estruturas legal e de
intermediacéo financeira que possam viabilizar o carreamento de recursos aos servigos de
utilidade publica (transportes, energia e saneamento). Este, por sua vez, encontra-se,
atualmente, em crise, sendo um grande um obstaculo a superagao dos entraves ao crescimento
econdmico.

As Parcerias Publico-Privadas (PPPs) sdo fundamentais diante da
necessidade de expansdo das infra-estruturas hidroviarias, portudrias e intermodais. Mediante
a incapacidade do Estado em manter os investimentos necessarios, cabe as parcerias e, mais
precisamente, as concessdes o relevante papel de fomento do setor e, por conseguinte, do
crescimento macroecondmico. As concessdes — segundo um Estado forte — ganham destaque,
pois se configuram como estratégias para expansdo e modernizagdo dos fixos e,
especialmente, das conexdes intermodais.

A possibilidade de racionalizagdo do sistema de transportes no Brasil cria a
necessidade de expansdo das hidrovias interiores e das atividades de transbordo de cargas,
mediante eficiéncia logistica e condigBes satisfatérias de armazenagem e transporte no
territorio. Vale destacar que o modal fluvial e, principalmente o ferroviario, necessitam de

maiores recursos para reestruturar a légica do escoamento de cargas no territério nacional.
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No caso especifico da Hidrovia Tieté-Parand, tem-se um sistema de
transporte de cargas que ndo se limita apenas a movimentagdo fluvial, visto que o transbordo
e as conexOes intermodais (hidro-rodo-ferroviarias) sdo essenciais para a interligacdo dos
centros produtores (principalmente o Centro-Oeste) ao porto de Santos-SP. A participagdo do
capital privado na intermodalidade é condigdo para fomento das interagBes espaciais e
econdmicas e geragdo de empregos e renda, criando, assim, as bases para o desenvolvimento.
Vale ressaltar que o funcionamento dos terminais independe de concessdo, ja que os lotes
foram adquiridos mediante compra e, portanto, o espago é privado.

Importante citar que apenas a partir da construgdo do canal artificial de
Pereira Barreto-SP, em 1991, é que houve estimulo as concessdes hidroviarias, visto que a
partir desta data a hidrovia se torna um sistema integrado de transporte. Dessa maneira, em
1993, a Comercial Quintella adquire o direito, via concessdo do Estado, de realizar o
transporte regular de cargas na hidrovia, e ainda, inicia a operacionaliza¢do de um terminal
intermodal no municipio de Pederneiras-SP.

A Sartco/ADM inicia suas operagdes intermodais em Santa Maria da Serra-
SP (rio Piracicaba), adquirindo concesséo para navegacdo em 1996 e, a Torque, por sua vez,
inicia suas atividades de transporte de cargas sob concessdo no mesmo ano, desde o porto de
Sdo Simao-GO até o terminal no municipio de Anhembi-SP e, em 2001, de Sdo Simao-GO
até Pederneiras-SP. Até entdo, a Torque realizava apenas a construgdo de chatas de navegacdo
no estaleiro de Pederneiras-SP, iniciando seu funcionamento no ano de 1994.

As concessdes no que tange ao transporte hidroviario interior de cargas no
sistema Tieté-Parana sao fornecidas, principalmente, a quatro empresas, quais sejam: Torque
S.A. (através da DNP - Industria de Navegagdo Ltda.), Comercial Quintella Comércio e
Exportacdo S.A., Diamante/COSAN e Sartco/ADM. A DNP — Indistria de Navegagdo Ltda
realiza a prestacdo de servigo de transporte para a Caramuru Alimentos e, mais recentemente,
também para a Cargill, escoando gréos e farelos do Centro-Oeste (portos de Sdo Siméao-GO e
Trés Lagoas-MS, respectivamente). A Comercial Quintella é responsavel pelo escoamento de
commodities para a Louis Dreyfus do terminal de S&o Sim&o-GO até Pederneiras-SP. Ja a
Diamante/COSAN e a Sartco/ADM se distinguem dos casos anteriores, pois realizam o
transporte fluvial de suas préprias cargas em comboios de quatro e seis chatas®,

respectivamente.

8 Os comboios da Torque (DNP — Inddstria de Navegagéo Ltda.) e da Comercial Quintella sdo compostos de
quatro chatas e da Sartco/ADM de seis, contudo, possuem a mesma largura (ndo impedindo a passagem nos
canais de eclusagem) e capacidade de cargas (5.800 toneladas).
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A Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), o Departamento
Hidroviario do Estado de Sdo Paulo (DH) e a Administragdo da Hidrovia do Parana
(AHRANA) ficam a mercé de concessOes realizadas sob condi¢des de um Estado impotente
diante dos interesses privados e, portanto, ndo conseguem, muitas vezes, estabelecer metas,
obrigatoriedade de investimentos, impedir cartéis e oligopdlios etc. Cabe ressaltar ainda que a
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ), assim como outras agéncias
reguladoras, sdo financiadas pelo capital privado, tornando-se reféns dos interesses de muitas

empresas e grupos.

3.8. Consideracoes finais ao capitulo 3

A proposta de utilizagdo dos rios Tieté e Parana para producédo de energia
elétrica e navegacdo tem inicio nas décadas de 1940 e 1950. No ano de 1967, foi firmado
convénio entre os Governos Federal e do Estado de S&o Paulo para realizagdo de obras infra-
estruturais com o intuito de propiciar o transporte de cargas a longas distancias, criando-se a
Comisséo Executiva de Navegagdo nos Rios Tieté-Parand (CENAT). Em 1974, foi firmado
outro convénio envolvendo a Companhia Energética de S&o Paulo (CESP) para dar
continuidade as obras de aproveitamento multiplo dos cursos fluviais citados anteriormente.
Dessa maneira, foram criadas as barragens e eclusas de Barra Bonita, Bariri, Ibitinga,
Avanhandava, Trés Irmaos e Promissao, no rio Tieté, e Jupia e Porto Primavera (Engenheiro
Sérgio Motta), no rio Parana.

O transporte de cargas no sistema Tieté-Parana é recente, pois ocorreu na
medida em que foram concluidas as diversas obras de engenharia nos dois cursos fluviais. A
hidrovia do Tieté comegou em 1981, com o transporte regional de cana. Em 1991, iniciou-se
o de longa distancia através dos tramos Tieté e Parana, ligados pelo canal artificial de Pereira
Barreto-SP, possibilitando que a navegacao alcangasse o Sul e Sudeste do Estado de Goias e 0
Sul e Sudoeste do Estado de Minas Gerais.

A expansdo do transporte de cargas no sistema Tieté-Parana é uma
alternativa para movimentar a economia da sua regido de influéncia e gerar empregos e renda
a populagdo na agricultura, inddstria, comércio e servigos. Surgem também pontos nodais de
convergéncia de cargas que contribuem para o incremento dos fluxos materiais no Centro-Sul
do pais e, sobretudo, no Estado de S&o Paulo. H&a uma relacgéo dialética entre a reproducéo do
capital — compreendida pelos processos de produgdo e circulacdo — e a criagdo de condigdes

para o desenvolvimento regional.
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O sistema hidroviario Tieté-Parand e a intermodalidade sdo fatores que
intensificam o transporte de cargas, a integracdo territorial, as interagdes espaciais e a
reproducdo do capital, ou seja, ha uma rede de fluxos materiais (commodities) que se
deslocam, principalmente, do Centro-Oeste em dire¢do ao Estado de Sdo Paulo, com destaque
para a soja, farelo de soja, milho e sorgo. Ademais, a hidrovia compreende uma grande regido
de influéncia: os Estados de Goias, Minas Gerais, Parand, Mato Grosso do Sul, Mato Grosso e
Séo Paulo.

O fomento do sistema hidroviario Tieté-Parana e da intermodalidade pode
gerar impacto direto na agricultura, na instalagdo de empresas e no surgimento de pélos de
convergéncia de cargas. A expansdo das infra-estruturas portuarias e de navegacédo, somada a
difusdo da cultura hidroviaria e intermodal entre o capital privado, pode intensificar as
interac0es intra e inter-regionais, os fluxos de mercadorias e o desenvolvimento econdmico.

A discussdo acerca da diferenciagdo entre multimodalidade e
intermodalidade também comp6s o capitulo 3, sendo que a primeira estd diretamente
relacionada ao Operador de Transporte Multimodal (OTM). H& uma diferenciacéo conceitual
e legal entre ambas, todavia, em esséncia, significam a utilizagdo conjunta de diferentes
modais de transporte, com destaque ao hidrovidrio, ferroviério e rodoviério.

No capitulo 4, realiza-se uma analise das estratégias logisticas das empresas
que atuam no setor hidroviario e portuario, destacando a busca pela competitividade, a
reducdo de custos com o transporte, as terceirizagfes de diversas atividades, bem como a
precarizacdo das relagOes de trabalho nos terminais intermodais e, em especial, no porto de

Pederneiras-SP.
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CAPITULO 4

AS ESTRATEGIAS LOGISTICAS DAS EMPRESAS
TORQUE S.A., CARAMURU ALIMENTOS S.A. E LOUIS
DREYFUS COMMODITIES BRASIL S.A. NO SETOR
HIDROVIARIO
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A partir dos anos de 1990, diante da globalizagdo econdmica e da difusdo
das politicas neoliberais, hd um movimento de abertura do pais aos mercados e capitais
externos, fragilizando, por um lado, muitas empresas nacionais e, por outro, intensificando a
oligopolizacdo em vérios setores da economia e segmentos produtivos, dentre eles, o
agroindustrial e o de transporte hidroviéario.

Os grandes grupos tém participacéo direta no atual contexto do capitalismo
brasileiro e global, elucidando novas estratégias que asseguram os dominios na producéo, na
distribuicdo e nos grandes mercados. Assim, como estudo de caso no capitulo 4, tem-se uma
analise das estratégias competitivas das empresas Torque S.A., Caramuru Alimentos S.A. e
Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A.

4.1. Competitividade, reestruturacao interna e gestdo otimizada

As estratégias competitivas das empresas que atuam no setor hidroviario
estdo diretamente relacionadas a gestdo e ao planejamento, possuindo como objetivos a
otimizagdo das funces e atividades realizadas e o aumento da competitividade em diferentes
escalas, sobretudo global. Ademais, tem-se a maximizacdo do lucro, da acumulacio e da
reproducdo do capital a partir da fluidez da circulagdo do capital. A competitividade no
transporte hidroviario interior de cargas cria a necessidade de estratégias logisticas, pois o
prop6sito maior do planejamento estratégico empresarial € viabilizar a eficiéncia na producéo,
no armazenamento e na circulacdo, ja que se configuram como vantagens diante da intensa
concorréncia em ambito mundial.

Silveira (2009), ao entrar no debate sobre logistica, faz uma critica aos
administradores e aos engenheiros, além dos geografos que incorporam suas visfes. Visdes
estas que confundem a logistica com os sistemas de movimento (infra-estruturas e meios de
transportes) no territorio, atribuindo este sentido a ela. Deve-se compreender a logistica como
estratégia, planejamento e gestdo de transportes, armazenamento e comunicagfes que auxilia
e assessora a diminuicdo dos custos e a maximizagdo do lucro através das fases da circulagéo
do capital, a qual deve ser objeto de estudo da Geografia dos Transportes, Circulagdo e
Logistica. Assim, ela ndo é uma atividade econémica, como producdo, comércio e servigos.
Ela auxilia as mesmas, com estratégias diferenciadas ou ndo, para uma maior otimizacdo
capaz de contribuir, especialmente na atualidade, com as novas formas de produgao flexivel
auferidas pela concorréncia capitalista.

O processo de aumento da velocidade da circulagdo do capital tem como
aliado a logistica. A partir da contribui¢do que a logistica emprega a circulagéo do capital é
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que ha a modificacéo do espaco (através de aces) e, por conseguinte, é dessa forma que ha a
transformacgdo da natureza e a reproducdo do capital (SILVEIRA, 2009). No caso dos
transportes, ha a logistica de cargas e passageiros também no ambito urbano.

O nivel de competitividade alcangado por parte das empresas que atuam no
setor hidroviario estd ligado diretamente a fatores estruturais e organizacionais, ou seja, as
condi¢Bes macroecondmicas, politico-institucionais, regulatorias, infra-estruturais e logisticas
(MATTQOS, 2003). A capacidade de conquistar e expandir mercados pelas empresas e/ou
setores econdmicos significa a superagdo da concorréncia a partir de forcas internas
(inovagdes tecnologicas, gestdo logistica, capacidade operacional etc.) e externas (subsidios
estatais, politica de crédito, restricGes as importagdes, reserva de mercado, politica tributéaria
favoravel, entre outros).

Cabe notar que, embora as externalidades sejam importantes, as estratégias
logisticas e acOes adotadas pelas empresas que possuem terminais intermodais no porto de
Pederneiras-SP tém um papel decisivo na competitividade e no processo de acumulagdo de
capital. Diante desse quadro, tem-se uma tendéncia & intensificacéo dos cartéis e oligopdlios,
como, por exemplo, no setor agroindustrial e no transporte de cargas na Hidrovia Tieté-
Parand.

Em relacdo aos fatores estruturais que influenciam na competitividade das
empresas que atuam ou se beneficiam do transporte fluvial e intermodal, Porter (1989) indica
a presenca de cinco forgas determinantes, quais sejam: a inser¢do de outros concorrentes no
mercado, a ameaca iminente de novos lideres de mercado, a pressao exercida pelos clientes, a
pressdo exercida pelos fornecedores e, por fim, a intensificacdo da rivalidade entre os
concorrentes de um mesmo setor. Ademais, 0 mesmo autor revela que o capital privado pode
adotar trés tipos principais de estratégias competitivas: lideranga nos baixos custos das
atividades desempenhadas, diferenciagdo nos tipos e qualidade dos produtos e servigos
oferecidos e foco na conquista de novos e maiores mercados globais.

Considerando a intensa concorréncia global, varios aspectos despontam
como relevantes para assegurar maior competitividade nas atividades agroindustriais e no
transporte hidroviario interior de cargas, como o marketing e as tecnologias de comunicacéo e
informacédo (telecomunicacbes e informatica). Assim, a imagem ganha relevancia e se
configura como uma mercadoria, criando ou aumentando a demanda pelos bens e servigos no
mercado (CHESNAIS, 1996). As tecnologias da comunicagdo, por sua vez, facilitam as
articulagBes entre as unidades produtoras e os “n6s” de distribuigdo das mercadorias com 0s
principais centros gestores e decisorios das empresas.
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As estratégias adotadas pelos grupos que possuem terminais intermodais na
Hidrovia Tieté-Parana e, em especial, no porto de Pederneiras-SP geram transformagdes no
mercado de trabalho local/regional, nas contratagdes de trabalhadores e na ldgica das
atividades realizadas. A subcontratacdo, o trabalho temporério e as terceirizagdes sdo
caracteristicas inerentes ao capital privado e, em especial, aos setores agroindustrial e de
transporte fluvial. A prestagdo de servigos de escoamento de cargas, transbordo, limpeza,
manutenc¢do de chatas de navegacao e vagoes, e outros, sdo aspectos que refletem a busca pela
maxima reducdo de custos das empresas, por um lado, e o incremento da acumulacdo de
capitais, por outro.

A logistica de transportes e armazenamento ¢ basilar para a reprodugéo do
capital, pois visa estabelecer a otimizagdo dessas atividades e, conseqiientemente, 0 aumento
da eficiéncia na distribui¢do das mercadorias, maior seguranca ao longo dos trajetos, reducédo
e controle de estoques e entrega das encomendas nos prazos estabelecidos em contrato. As
estratégias ligadas ao transporte significam escolher rotas mais rapidas, rodovias em melhores
condigdes de sinalizagdo e asfaltamento, opcdo pelos modais ferroviario, hidroviario e pela
intermodalidade em detrimento do rodoviério, entre outros.

Séo aspectos relevantes para as empresas Torque S.A. (DNP — IndUstria de
Navegacdo Ltda.), Caramuru Alimentos S.A., Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A.,
Sartco/ADM e Comercial Quintella Comércio e Exportacdo S.A. o atendimento qualificado
dos clientes, a confiabilidade dos fornecedores e a eficiéncia e seguranga nos transportes com
baixos custos para manter a competitividade nos mercados nacional e mundial. Como indica
Porter (1989), a vantagem competitiva estd também relacionada ao valor que uma
determinada empresa cria para seus clientes, estabelecendo condigdes de eficiéncia nos
servigos e produtos oferecidos no mercado. O controle de qualidade e a reposigdo rapida dos
bens sdo imprescindiveis para as empresas, ja& que elucidam a eficacia da producdo,
distribuicdo e gestdo empresarial e, assim, estabelecem um vinculo de credibilidade em
relagdo aos consumidores (MATTOS, 2003). H4, ao mesmo tempo, uma pequena estocagem
de cargas e uma entrega otimizada dos bens por parte das empresas citadas anteriormente,
tanto no mercado interno quanto no externo, com destaque a Europa Ocidental, China e Japdo.

O planejamento logistico estratégico, pautado na busca pela competitividade
e acumulacdo de capitais, é condi¢do para potencializar a capacidade operacional das
empresas que atuam no setor hidroviario. A definicdo de estratégias logisticas é
imprescindivel para o capital privado se manter competitivo, visto que ndo podera suprir todas
as demandas exigidas pela sociedade e pelo mercado sem o planejamento e a otimizagdo da
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produgdo e da circulagdo. As estratégias logisticas das empresas que possuem terminais
intermodais na Hidrovia Tieté-Parand criam condi¢des para o estabelecimento de metas a
serem alcangadas e sdo essenciais para elevar a qualidade de todas as funcdes e atividades
realizadas.

As transformacfes no sistema financeiro, as inovagGes tecnolégicas e as
reestruturacBes produtiva e organizacional sdo condicionantes que potencializam a
competitividade das empresas em um ou varios ramos do setor industrial. O acirramento da
concorréncia em ambito internacional tem provocado alteracdes significativas no modo de
operacionalizagdo das empresas e no processo de tomada das decisbes (MATTOS, 2003). Tal
fato se enquadra diante da l6gica da economia flexivel e da mundializacdo do capital,
condicionando ao processo de oligopolizagdo em diversos setores (como no transporte
hidroviario interior de cargas). A contemporaneidade exige que as empresas que atuam nos
setores agroindustrial e de transporte fluvial e intermodal de cargas adotem padrfes
tecnolégicos, produtivos e circulatdrios eficientes para se manterem como lideres no mercado.

Séo caracteristicas das empresas Torque, Caramuru Alimentos e Louis
Dreyfus a preocupagdo com a eficiéncia e seguranca de todas as atividades realizadas:
producdo, distribui¢do, processamento industrial, transbordo, armazenamento, manutencéo de
vagdes, chatas de navegacdo e equipamentos de movimentagdo de produtos, entrega das
mercadorias nos prazos estabelecidos em contrato, e outros. Tais aspectos sdo fundamentais
para conquistar a confianga dos consumidores e determinam a competitividade das empresas
nos mercados nacional e global. Ademais, o custo menor do frete e o aproveitamento das
infra-estruturas e dos meios de transporte (comboios fluviais) existentes sdo fatores que
reduzem os custos e contribuem para a acumulagdo de capital por parte das empresas.

A opcdo pela exportagdo de grdos e farelos, em detrimento da venda no
mercado interno, é uma “questdo de mercado”, j& que os lucros auferidos com a
comercializagdo das mercadorias de baixo valor agregado com paises da Europa Ocidental e
da Asia (a China é o principal importador) si0 maiores. A escolha da Caramuru Alimentos
pelo transporte hidroviério interior e pela intermodalidade representa a principal condigcdo
para competir com a agropecudria européia. Mesmo com os subsidios fornecidos pelos paises
europeus para pequenos e médios agricultores, sobretudo de gréos, a redugédo do custo com o
transporte permite superar, em alguns casos, o preco daqueles produtos, como os franceses,
por exemplo.

O custo do transporte intermodal de cargas, sobretudo de commodities (soja,
farelo de soja, milho, sorgo e trigo), em comparagdo ao modal rodoviério, é até trés vezes
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menor. Fatores como o prego do frete, manutencdo de vagdes e chatas, grande capacidade de
transporte, gasto menor com combustivel, baixo indice de acidentes e perda de mercadorias,
inexisténcia de congestionamentos, entre outros, sdo determinantes para elevar o lucro das
empresas que utilizam as vantagens do transporte fluvial e intermodal de produtos de baixo
valor agregado.

Ganhos em competitividade podem ser definidos, em grande parte, pelo
desempenho em um ou mais setores e pela otimizacdo infra-estrutural, tecnoldgica e logistica
(AMATO NETO, 1995). A competitividade das empresas que atuam na atividade
agroindustrial, casos, por exemplo, da Caramuru Alimentos e da Louis Dreyfus, esta ligada a
criacdo e renovagdo constante das vantagens competitivas, conquistando mercados a partir da
gestéo logistica e otimizagdo das funcdes desempenhadas. Todavia, cabe ressaltar que fusdes,
aquisicdes e compra de pequenas e médias empresas por grandes corporagfes Ssdo
caracteristicas inerentes ao capitalismo contemporaneo. Como exemplo, tem-se a compra do
terminal da Comercial Quintella, em Pederneiras-SP, pelo grupo Louis Dreyfus, em 2002.

Tal fato é intensificado pela abertura indiscriminada do mercado interno aos
capitais e grupos estrangeiros, como foi observado ao longo da década de 1990. Ademais, é
importante citar que as grandes corporagdes e 0s paises centrais sd0 0s principais responsaveis
pelas inovagdes tecnoldgicas, possuindo centros de pesquisas financiados por empresas
privadas e significativos investimentos estatais em institutos de pesquisas cientificas e
universidades.

A lbgica do sistema capitalista é pautada no processo de oligopolizacao e
formacgdo de cartéis em diferentes setores, com destaque ao transporte hidroviario interior e ao
agronegocio. A partir das décadas de 1960 e 1970, no Brasil, ha uma grande expansao do
agronegdcio, com destaque para a cana no Estado de Séo Paulo e a soja no Centro-Oeste e em
partes do Nordeste e Norte (HESPANHOL, 2000). Este crescimento é decorrente da atuagdo
de varias empresas de capital nacional e estrangeiro, tais como Sanbra, Cargill, Louis
Dreyfus, Unilever, Ceval, Sadia, Perdigdo, Copaza, Caramuru Alimentos, Braswey, Coamo,
Coopersul, Imcopa, Ovetril, Sperafico, Cocamar etc., que passaram a realizar investimentos,
sobretudo em processamento industrial, fomentados pela facilidade de crédito.

Tais grupos se organizam sob algumas condi¢des, como a redugdo maxima
de custos, conquista de economias de escala, arrefecimento da capacidade ociosa, logistica de
transporte e estocagem otimizada, automagdo, inovagdes tecnoldgicas, mé&o-de-obra

especializada, terceirizacOes, trabalho temporario, entre outros. As estratégias utilizadas pelas
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empresas anteriormente citadas visam a competitividade no mercado e a posicéo de lideranca
nos setores em que atuam (agroindustrial e de transporte fluvial).

Grandes corporacgOes dividem o mercado global entre si e criam demandas
acerca de muitos produtos, casos da Coca-Cola, McDonald’s, Nike etc. Soma-se ainda a
participagdo da imprensa como mecanismo de estimulo ao consumismo, bem como a
utilizacdo de estratégias de mercado ilegais, caso do dumping®. As estratégias de
competitividade, por sua vez, também sdo ditadas pela valorizagdo da imagem e da
publicidade. O marketing na televisdo e na imprensa escrita explora 0 bem-estar humano ao
consumir os produtos, mostrando sempre atores e atrizes bonitos e saudaveis em relagdes
sociais amigaveis e prazerosas.

O pensamento de Porter (1989) se enquadra as empresas que realizam
atividades hidrovidrias e portudrias, ja que destaca a necessidade de redugdo de custos para
intensificar a competitividade no mercado. Entretanto, a diferenciagéo dos produtos ndo é um
aspecto de grande destaque nas empresas analisadas, pois o cultivo de gréos, processamento
industrial de farelos, producdo de 6leos etc., ndo apresentam expressivas variagdes de uma
empresa para outra. Apenas ha a valorizagdo das tecnologias no processo produtivo e a
preocupacdo com a qualidade das mercadorias (controle de qualidade).

As empresas Caramuru Alimentos, Sartco/ADM e Louis Dreyfus buscam
mercados consumidores potenciais, principalmente externos, para incremento das vendas e
dos lucros com as commodities. O planejamento e a gestdo logistica sdo imprescindiveis para
a otimizacdo das atividades de producdo, armazenamento, transporte e entrega dos bens, com
destaque ao escoamento fluvial e intermodal de cargas. A integracdo entre os modais terrestre
e aquatico permite a reducdo dos custos com o transporte e viabiliza a articulagdo entre os
centros produtores de gréos e farelos (Mato Grosso e Goias) ao porto de Santos-SP.

Crédito a juros baixos, reinvestimentos constantes em capitais e tecnologias,
criacdo de patentes de diferentes produtos, relagdes de confiabilidade e eficiéncia com os
fornecedores das matérias-primas e clientes, méo-de-obra qualificada e barata®, organizacéo
eficiente da producdo, infra-estruturas, meios e vias de transportes qualificados, gestdo

logistica otimizada e capacitacdo profissional sdo pré-requisitos para viabilizar a reproducéo

® Dumping significa uma queda acentuada no prego de um ou mais produtos visando a “quebra” da
concorréncia. Esta acéo ilegal é adotada pelas grandes corporagdes, pois possuem capital que superam, em
grande medida, os prejuizos decorrentes da venda de determinadas mercadorias a valores abaixo do custo de
producéo.

% Muitos indianos estudam em universidades estadunidenses e inglesas e, posteriormente, trabalham em grandes
empresas de informatica e producdo de softwares, casos da Google, IBM, Apple etc. Assim, estes compdem uma
mado-de-obra qualificada e barata que interessa as corporaces, ja que reduzem seus custos e aumentam a
acumulagdo de capitais.



199

acelerada do capital e conquista de mercados em escala mundial. O grupo Louis Dreyfus, em
especial, possui diversas unidades produtoras de farelos e bens industrializados e alguns
terminais intermodais no Brasil e em outros paises sul-americanos, como na Argentina, por
exemplo, utilizando-se de mao-de-obra abundante e relagdes de trabalho pautadas na
subcontratacao.

A diferenciacdo dos produtos é condicdo essencial para fortalecer a
competitividade diante da economia flexivel e compreende outros aspectos, como a qualidade
dos bens, desempenho, confiabilidade, ergonomia, design, diversificacdo de modelos, cores e
tipos de produtos, imagem e marca, escalas de comercializagdo (nacional e global), assisténcia
técnica e suporte especializado, financiamentos aos fornecedores das matérias-primas, just in
time, kan-ban, publicidade e marketing, entre outros (KON, 2004). Todavia, as empresas que
atuam na producdo e comercializagdo de commodities ndo se caracterizam pela grande
variedade de tipos de produtos, sendo tal aspecto peculiar, sobretudo, as industrias de alta
tecnologia (eletroeletronicos, informatica, telecomunicagdes etc.).

Segundo Porter (1989), a participacdo de uma empresa no mercado revela
sua competitividade em um determinado periodo. Este tempo, por sua vez, é maior ou menor
de acordo com as estratégias adotadas, a reestruturagdo interna e 0s investimentos em capitais
e infra-estruturas. Uma grande corporacdo (como a Louis Dreyfus, por exemplo) atua em
diferentes territorios e paises, aproveitando-se das vantagens existentes, como incentivos
fiscais, mdo-de-obra barata e em grande quantidade, infra-estruturas de comunicacdo e
transportes (telecomunicagdes, ferrovias, rodovias, hidrovias interiores, portos, aeroportos
etc.) e mantém uma eficiente rede de conexdes com fornecedores, prestadores de servicos e
consumidores.

Varios aspectos destacados pelo autor citado anteriormente foram
confirmados nas empresas hidrovidrias e portudrias, quais sejam: aplicacdo de recursos em
maquinas, equipamentos, tecnologias, cursos de qualificacdo profissional, modernizagdo da
base material, qualidade dos produtos, otimizacdo do escoamento das cargas aos centros
consumidores, cumprimento dos prazos de entrega das mercadorias, reducdo méxima dos
riscos de acidentes e perda de cargas, estocagem minima, entre outros.

E fundamental para as empresas Torque, Louis Dreyfus, Caramuru
Alimentos e Comercial Quintella assegurar a eficiéncia de todas as atividades realizadas, 0
controle de qualidade das mercadorias e a seguranca no transporte fluvial, pois sdo
condicionantes para permanecerem de maneira competitiva nos mercados nacional e global. A

otimizagdo do planejamento, da gestdo logistica, das decisbes e das ages tomadas nas
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empresas resulta na elevacdo do nivel de desempenho das atividades, incrementa a
acumulagdo de capitais e aumenta a competitividade no mercado global (AMATO NETO,
1995).

A competitividade das empresas é entendida a partir da conquista de
mercados e da eficiéncia nas atividades de producdo, distribuicdo e gestdo. O potencial
competitivo pode ser expresso pela relagdo insumo-produto praticada pelas empresas, isto é,
pela capacidade de converter bens primarios (gréos, por exemplo) em produtos industriais
caracterizados pela elevada qualidade. As empresas citadas anteriormente possuem um rigido
controle de qualidade da produgdo e mecanizagéo na atividade de processamento industrial,
permitindo produzir de maneira rapida e com maior eficcia. Assim, ha satisfagdo da demanda
sem a necessidade de macigas estocagens de produtos em cilos e armazéns.

Destacam-se a modernizacgdo da base material e a necessidade de capacitacdo
tecnolégica no processo produtivo, pois aumentam a eficiéncia e qualidade dos produtos e
reduzem os riscos de falhas durante a fabricacéo dos bens industriais (KUCHENBECKER,
2006). A competitividade elucida a capacidade de uma ou mais empresas em formular e
implementar estratégias concorrenciais, permitindo a ampliagdo ou conservacéo da posicdo de
destaque no mercado. Assim, verifica-se que hd uma dindmica inerente ao processo de
solidificagdo de uma empresa no mercado em que atua, sendo a base para avaliar sua
competitividade e capacidade de atingir economias de escala (PORTER, 1989).

Em relagdo as commodities exportadas a Europa e Asia pela Caramuru
Alimentos, os grdos a serem comercializados sdo devidamente inspecionados e pesados, ja
que a exatiddo no total de mercadorias vendidas e a qualidade dos grdos e farelos sdo
fundamentais para manutencéo da eficiéncia e da competitividade da empresa.

A reposicao rapida das mercadorias deve ser a base para evitar que a falta de
produtos no mercado resulte em insatisfacbes por parte dos consumidores e empresas
compradoras (PORTER, 1989). Ademais, os recursos alocados através de financiamentos,
como no caso do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES),
juntamente ao protecionismo estatal (elevagdo das taxas de importacéo, reserva de mercado
etc.) sdo meios que fortalecem o capital nacional e criam condi¢cbes para elevar a
competitividade em a&mbito internacional. Por um lado, intensifica-se a acumulacdo de
capitais pelas empresas e, por outro, sdo gerados novos empregos e renda a populagao.

As empresas que atuam no setor de transporte hidrovidrio interior, a partir da
gestdo e do planejamento otimizados, tém a capacidade de tomar decisfes e adotar medidas

que incrementam a competitividade no mercado. Todavia, cabe relatar que a existéncia de
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cartel e oligopdlio no transporte de cargas pela Hidrovia Tieté-Parana impede a concorréncia
legal entre as empresas. Por um lado, ha pressdes juridicas no sentido de impedir a entrada de
outras empresas prestadoras de servigos de transporte fluvial, ao mesmo tempo em que a DNP
— IndUstria de Navegagdo Ltda. (grupo Torque) e a Comercial Quintella dividem a demanda
pelo escoamento das mercadorias. Por outro, a presenca de poucos terminais intermodais
privados e a baixa demanda pelo transporte de produtos na Hidrovia Tieté-Parand ndo
estimulam a participacdo de novas empresas transportadoras fluviais, pois os investimentos
em chatas, empurradores, contratagdo de trabalhadores etc., muitas vezes, ndo sao viaveis.

Busca-se, cada vez mais, a diminui¢do de estoques, aumento da eficécia e
seguranga no transporte e a reducgéo do tempo de escoamento das mercadorias. Tais aspectos
sdo requisitos importantes para acelerar a reprodugdo do capital e propiciam a diminuicdo dos
riscos de perdas e atrasos com o transporte das cargas. A competitividade é assegurada a
partir da eficiéncia do transporte e confianga por parte dos consumidores e empresas
contratantes.

Ademais, a cada ano aumenta a pressdo pela qualidade e eficiéncia do
processo produtivo e do transporte, impondo a necessidade de redugdo de custos com o
escoamento das cargas e aperfeicoamento da producéo industrial. Dessa maneira, aumenta a
relevancia da ciéncia e tecnologia (C&T), permitindo a modernizacdo da produgdo e da
circulagdo material e imaterial.

Grande parte das corporagbes globais financia institutos de pesquisas e
realiza convénios com universidades importantes, sobretudo nas areas de exatas e biolégicas.
A transferéncia de tecnologias através de licenciamentos e outras formas de intercambio
tecnoldgico também séo freqiientes e refletem as inter-relagdes entre diferentes empresas com
0 objetivo de aprimoramento da base tecnolégica e, por conseguinte, potencializar a
competitividade em ambito global (CHESNAIS, 1996).

A reestruturagdo interna das empresas hidroviarias e portuarias é condigdo
para permanéncia competitiva nos mercados nacional e externo. Nesse sentido, alguns
aspectos sdo relevantes, tais como: maxima redugdo do tempo de escoamento de mercadorias
no espago (meios e vias eficientes), custo baixo do frete de transporte, novos e modernos
capitais produtivos, trabalho temporério, subcontratacGes, terceirizagdes no transporte, na
manuten¢do de vagdes e equipamentos de transbordo, na limpeza e na colheita de gréos e
controle maximo da qualidade dos produtos.

O estimulo as inovagdes tecnolégicas é resultado, em grande parte, da

necessidade de superacdo da concorréncia nacional e internacional. Além disso, as estratégias
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logisticas sdo pautadas na satisfacdo da demanda, criando condigdes infra-estruturais para
escoar as cargas aos centros de consumo (principalmente Europa Ocidental, China e Japao).

Segundo Porter (1989), o capital privado, diante da concorréncia global, deve
se adaptar a dinamica do mercado, superando o0s entraves logisticos e materiais para assegurar
a maxima eficiéncia das operagOes realizadas, com destaque & rapidez na producdo e
distribuicdo das mercadorias. As empresas que atuam nos mercados interno e externo (casos,
por exemplo, da Louis Dreyfus e da Caramuru Alimentos) tém estratégias diferenciadas para
atuacdo em cada um deles, todavia, na grande maioria das vezes, disputam 0s mesmos centros
de consumo, ou seja, produtos de diferentes concorrentes sdo ofertados em um mesmo
supermercado varejista ou atacadista.

Alguns aspectos, como o tipo de produto mais consumido, custo do frete,
meios e vias de transporte, rotas mais curtas, tarifas de importacdo, facilidades de
financiamento e aquisicdo de crédito, reserva de mercado, e outros, sdo determinantes para a
venda no mercado interno. J& a estrutura de escoamento dos bens aos principais portos
maritimos (destaque para Santos-SP), tipo de mercadoria desejada, facilidade e formas de
financiamento e aquisicéo de crédito, custo do frete, tarifas de exportacéo e importagao, prego
das mercadorias, entre outros, sdo determinantes para assegurar a maior ou menor
competitividade dos produtos brasileiros no mercado internacional.

Fatores macroecondmicos também interferem diretamente na atividade
industrial e na comercializagdo dos produtos no mercado, casos da taxa de cambio, carga
tributaria, crescimento econdmico, facilidade e oferta de crédito e financiamento, taxa de
juros, politica salarial etc. A estrutura material (fixos) existente no territério (disponibilidade
de energia e sistema de transporte eficiente) possibilita uma maior ou menor fluidez,
mobilidade e articulacdo espacial (PORTER, 1989). As empresas que utilizam o transporte
fluvial e intermodal de cargas possuem vantagens, como, por exemplo, a queda do custo com
o frete baixo, reducdo do prego das mercadorias, aumento da competitividade dos produtos
brasileiros no mercado externo, maior lucratividade etc.

Cabe aqui fazer uma critica a opcdo brasileira pela exportagdo de
commodities, pois os produtos de maior valor agregado sdo importantes para movimentar
outros segmentos industriais, contribuem para a geracdo de empregos e renda e estimulam o
consumo. Soma-se ainda, a incompatibilidade da matriz de transportes brasileira em relacdo
aos produtos de baixo valor agregado (grdos, farelos, minérios etc.), visto que os modais
hidroviéario interior e ferroviario, em detrimento do rodoviario, atenderiam de maneira mais

eficaz e racional a demanda pelo escoamento de mercadorias no territério nacional. Como
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politica econdmica, dever-se-ia estimular a producdo de artigos de alto valor agregado, por
um lado, e reestruturar a rede de transporte de cargas no territorio nacional, por outro, para
subsidiar, de maneira condizente, a demanda pelo escoamento de commodities.

As normas legais, regulatorias e institucionais (legislagdo ambiental, defesa
da concorréncia, protecdo ao consumidor, regulacdo da participacdo do capital estrangeiro
etc.), representam condicdes favoraveis ou ndo para a expansdo do capital nacional. Politicas
estatais de fomento a educagdo, formagdo de recursos humanos e qualificagdo da mao-de-
obra, juntamente com a base infra-estrutural, incentivos tributarios, legislacdo ambiental
fragilizada, sindicalismo mitigado, entre outros, sdo fatores que favorecem a instalagdo de
unidades industriais no espago.

De acordo com Porter (1989), a base da formulagdo de uma estratégia
consiste em conhecer o ambiente externo e saber se relacionar com ele. Isto significa dizer
que é necessério estar ciente da capacidade e credibilidade dos seus fornecedores, saber
manter relagdes com seus clientes e ter consciéncia do potencial e das limitagdes dos seus
concorrentes no mercado. Ademais, o autor analisa cinco forcas relacionadas ao ambiente em
que esta inserida a empresa, geralmente em uma estrutura de mercado oligopolizada. Tais
forcas, segundo o mesmo autor, podem ameagcar os lucros e o desempenho da empresa. As
cinco forgas sdo: grau de rivalidade existente entre os concorrentes no mercado, ameaga da
entrada de novos concorrentes, pressdo dos produtos substitutos com pregos mais baixos,
poder de negociacéo dos compradores e poder de negociagao dos fornecedores.

Destes cinco fatores anteriormente citados, destacam-se o grau de
competitividade entre os grupos concorrentes do mesmo setor e a pressdo de produtos com
precos menores no mercado. O prego é um aspecto importante para superagao da concorréncia
e, portanto, tornam-se essenciais a reestruturagdo interna e a reducédo de custos com a mao-de-
obra e o transporte das mercadorias. Assim, foi ressaltada a importancia da Hidrovia Tieté-
Parana e da intermodalidade (sobretudo o sistema hidro-ferroviario), pois possibilitam uma
reducdo expressiva nos gastos com o transporte e a queda do pre¢o das mercadorias nos
mercados interno e externo.

A disputa existente entre as empresas que atuam na Hidrovia Tieté-Parana
visa a obtencdo de uma posi¢do de destaque no mercado e conquista de demanda em
detrimento das concorrentes. Estas utilizam estratégias para vencer a concorréncia através de
precos, publicidade e marketing, eficiéncia na entrega dos bens, e outros. Entretanto, é
importante destacar que, muitas vezes, ha acles ilegais, como a pressdo exercida pelas
empresas sobre o Estado, agéncias reguladoras e o6rgdos administradores do sistema
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hidroviario, casos do Departamento Hidroviario do Estado de Sdo Paulo (DH) e da
administracdo da Hidrovia do Parana (AHRANA), contra a entrada de novas empresas
transportadoras fluviais, constituigdo de cartéis para divisdo da demanda pelo transporte de
cargas etc. Porter (1989) destaca também que a entrada de uma nova empresa no mercado,
muitas vezes, resulta em queda nos lucros dos concorrentes, pois visa, inicialmente,
estabelecer precos baixos do frete para conquistar demanda pelo transporte de mercadorias.

Cabe citar que, em alguns casos, ndo sdo empresas novas que se inserem no
mercado, mas empresas incorporadas através de fusGes e compra por grandes grupos ja
consolidados no mercado. Este processo, por sua vez, ndo resulta no acirramento da
concorréncia, mas sim, na intensificagdo da oligopolizagdo do setor e na acumulagdo de
capitais por parte das empresas que ja possuiam destaque no mercado.

O mesmo autor também destaca a estratégia do enfoque das empresas,
elucidando a necessidade, muitas vezes, de escolher um determinado mercado consumidor em
especifico e um certo tipo de produto. A estratégia do enfoque tem como base o pressuposto
de que a empresa é capaz de atender seu alvo estratégico com maior eficacia do que os demais
concorrentes que competem de maneira mais ampla e em diversos ramos industriais e setores.

Tal concepcéo ¢ adotada pela empresa Comercial Quintella, pois, atualmente,
apenas compete no setor de transporte hidroviario de cargas. Durante os anos de 1990, a
Comercial Quintella realizava as atividades de transporte fluvial, comercializacdo de
commodities, transbordo e armazenamento de cargas, sendo a empresa que construiu o
primeiro terminal intermodal na area portudria de Pederneiras-SP, em 1993. Contudo, no
inicio dos anos 2000, a empresa ndo suportou a concorréncia no setor e optou por vender seu
patriménio para a Louis Dreyfus. O terminal foi adquirido, em 2002, pelo grupo francés e foi
estabelecido contrato de prestacdo de servi¢o de transporte fluvial por parte da Comercial
Quintella.

As estratégias logisticas das empresas que possuem terminais intermodais
nas margens do tramo Tieté sdo pautadas, fundamentalmente, no objetivo da adquisicao de
maiores vantagens competitivas nas atividades de transbordo, distribuicdo e comercializacéo
de mercadorias. Diante disso, a redugdo de custos com o transporte é um requisito importante
para intensificar a acumulacéo de capitais. A l6gica do subemprego, do trabalho temporario e
das terceirizagBes € inerente as empresas que atuam no setor hidrovidrio e portuario,
elucidando um quadro de precarizagao do trabalho.

H4, por um lado, um “inchamento” do exército industrial de reserva e, por

outro, a possibilidade de pagamento de sal&rios mais baixos pelos capitalistas, aumentando,
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assim, a exploracéo do trabalhador. A ldgica da precarizagdo do trabalho e a utilizagdo do
transporte fluvial e intermodal sdo os principais fatores de minimizagcdo dos custos e
incremento do lucro. A confiabilidade na prestacdo do servigo de transporte é essencial, visto
que o cumprimento dos prazos de entrega das mercadorias é, juntamente com o preco dos
produtos, o fator mais relevante para manter os contratos com os importadores europeus e
asiaticos.

As grandes esmagadoras de soja no Brasil, tais como a Bunge y Born
(holandesa), Louis Dreyfus (francesa), além da Braswey e Cargill (estadunidenses), se
destacam no agronegécio nacional e global, atuando como tradings®’. Tais grupos buscam
constantemente a sofisticacdo e as novas tecnologias, pois sdo aspectos fundamentais das suas
estratégias competitivas de mercado. Seus centros gestores decidem “o que produzir”, “onde”,
“como” e “em que ritmo”, muitas vezes através de associagdes com outras empresas.

A concentracdo de terras por parte das grandes empresas ligadas ao
agronegdcio, a expropriacdo do pequeno produtor rural e a divisdo do mercado entre um
pequeno niimero de empresas sdo algumas das principais caracteristicas do capitalismo atual.
Com a abertura econdmica do Brasil na década de 1990, ha um processo de incorporacéo de
pequenas empresas nacionais e fortalecimento de grandes grupos estrangeiros no pais a partir
de fusBes e aquisi¢des. Apenas algumas empresas brasileiras conseguiram se manter fortes no
mercado a partir da organizagdo interna e da acumulag&o de capitais.

Alguns fatores permitiram o fortalecimento da Caramuru Alimentos nos anos
de 1990, como a reestruturagdo interna, aquisicio de novas tecnologias®?, estratégias
competitivas, reinvestimentos constantes no processamento industrial, terceirizagdes,
subcontratacdo do trabalhador, transporte fluvial e intermodal das cargas, entre outros.
Ademais, a intensa concorréncia provoca, forcosamente, mudangas nas estruturas
organizacionais intrafirma, pois a adaptacdo e reorganizacéo internas foram basilares para que
a empresa se adaptasse a dinamica do mercado e, assim, pudesse permanecer de maneira
competitiva no setor.

As aliancas e inter-relagdes entre diferentes grupos privados ganham

relevancia na atualidade, sobretudo através da formacéo de joint-ventures®, compra e venda

® Trading é um grande conglomerado que atua em diversos segmentos produtivos e/ou setores, com destague no
mercado global.

2 A Caramuru Alimentos modernizou sua base produtiva ao longo da Gltima década, adquirindo, por exemplo,
novas maquinas processadoras e esteiras para conducéo dos produtos.

& Joint venture é uma associagao de empresas, néo definitiva e com fins lucrativos, para explorar determinado(s)
negocio(s) e/ou atividade(s), sem que nenhuma delas perca sua personalidade juridica. Como exemplo, tem-se a
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de tecnologias e patentes, aquisicdes e fusdes de empresas, e outros. Importante citar que a
producao de soja e derivados € um dos setores mais concentrados do mundo, dominado por
quatro grandes corporagoes, quais sejam: Archer Daniels Midland Company (ADM), Bunge y
Born, Cargill e Louis Dreyfus, que, juntas, possuem 60% (sessenta por cento) de todo o
mercado mundial, segundo dados da Sociedade Brasileira de Economia, Administragdo e
Sociologia Rural. A partir do quadro 15, verificam-se as cinco empresas que mais se

destacaram no mercado alimenticio brasileiro no ano de 2006.

Quadro 15: Empresas que mais se destacaram, em 2006, no setor alimenticio no Brasil, 2008.

Colocagéo Empresas
12 Bunge
28 Cargill
3 Nestlé
4 ADM (Archer Daniels Midland Company)
52 Caramuru Alimentos

Fonte: Caramuru Alimentos S.A., 2008.

A competitividade no mercado de commodities é baseada, principalmente,
nos pregos, custos de transporte e estocagem e escalas de producéo e venda. Todavia, quanto
aos bens processados industrialmente, ou seja, com maior valor agregado, como o0leos
refinados, margarinas, maioneses, proteina de soja, gordura hidrogenada etc., a diferenciagdo
dos produtos valoriza a marca comercial, sem, no entanto, haver competi¢do pautada apenas
nos precos. Ademais, o fato das firmas anteriormente citadas integrarem as cadeias
produtivas, bem como aprimorarem a logistica de transporte e armazenagem, permite que
estas conquistem maiores mercados, reduzam seus custos e intensifiquem seus lucros. Isto é,
as estratégias competitivas adotadas por estas empresas sao imprescindiveis para a reproducéo
do capital.

A dindmica da economia flexivel e do capitalismo contemporaneo requer
medidas estruturais para viabilizacdo da competitividade, como priorizar a otimizacdo da
logistica, modernizagdo do sistema técnico-produtivo e a eficiéncia do transporte de
mercadorias no espaco. Ademais, os oligopdlios e cartéis caracteristicos do setor hidroviario

brasileiro e, em especial, do sistema Tieté-Parana, muitas vezes, ao dividirem o mercado, ndo

Sony e Ericsson, pois a unido dessas duas empresas visa a producdo e venda de celulares com forte
competitividade no mercado global.
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estimulam os investimentos em chatas, empurradores e equipamentos de transbordo. Tal fato
¢ observado nas empresas que prestam servigos de transporte na hidrovia, bem como nos
terminais intermodais, visto que apresentam investimentos pouco expressivos em meios de
transporte e baixa modernizacdo, sobretudo, dos equipamentos de transbordo de cargas.
Diante da estagnacdo de modelos no mercado, ndo ha, conseqientemente, estimulo as
inovac@es tecnoldgicas e novos padrdes circulatérios e produtivos®.

As empresas Louis Dreyfus e Caramuru Alimentos realizam investimentos,
principalmente, na producdo de bens industrializados, com aquisi¢éo de tecnologias nacionais
e importadas para 0 processo produtivo e controle de automagdo. Assegura-se a elevada
produtividade e a rapidez na producéo e, por conseguinte, a possibilidade de manter estoques
pequenos (ou a ndo existéncia de estoques). Produtos alimenticios industrializados, como
6leos vegetais, sdo repostos com eficiéncia nos centros de consumo em decorréncia dos meios
e vias de transporte. Vale citar que os bens industriais sdo escoados através do modal
rodoviario, assim, o transporte hidroviario interior e a intermodalidade s&o utilizados apenas
para a movimentagédo de gréos e farelos.

Custos com publicidade e marketing, pesquisa e desenvolvimento (P&D),
inovacdes tecnoldgicas e de produtos, modelos originais e diferenciados, design e qualidade
sdo fundamentais para assegurar maior competitividade nos mercados nacional e global
(CHESNAIS, 1996). As empresas produzem bens com o objetivo de satisfazer diferentes
individuos e faixas etarias, atingir diversos niveis de renda, habitos e padrdes de consumo, e
outros. Alguns setores, por ndo apresentarem uma concorréncia muito intensa, ndo realizam
investimentos muito significativos, como o caso do transporte fluvial de commodities.
Determinados segmentos do setor industrial estdo relacionados as economias de escala e
buscam a melhoria da qualidade e eficiéncia dos produtos. Alguns exemplos séo as industrias
de eletroeletrdnicos, informatica, farmacéutica, cosméticos etc.

As estratégias competitivas estdo ligadas a capacidade das empresas
permanecerem no mercado mesmo em periodos de estagnacdo econdmica, pois as vantagens
de custos com a mao-de-obra, transporte e producdo permitem maior competitividade e a
obtencdo de lucro, apesar das quedas de demanda (PORTER, 1989). Ademais, segmentos
produtivos ligados as necessidades basicas humanas, como alimenticio, bebidas e téxteis, ndo
sofrem, em geral, perdas muito significativas quando comparados a outros ramos do setor

industrial em momentos de recessao econémica.

& A baixa variedade de modelos de produtos no mercado (padronizagio da produgéo) foi um dos aspectos que
contribuiu para o advento da crise do sistema fordista na segunda metade do século XX.
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4.2. Transporte de cargas e infra-estruturas das empresas Caramuru Alimentos, Torque
e Louis Dreyfus

Diante das estratégias logisticas que caracterizam, sobretudo, o grande
capital privado na contemporaneidade, analisar as empresas Torque S.A., Caramuru
Alimentos S.A. e Louis Dreyfus Commaodities Brasil S.A. que atuam no porto intermodal de
Pederneiras-SP e contribuem para o transporte de produtos de baixo valor agregado
(commodities), articulando o Centro-Oeste ao Sudeste, é importante para compreender a
dindmica da movimentagdo fluvial e intermodal de cargas no territério paulista. O porto
intermodal citado anteriormente se caracteriza como um fixo que contribui para o
funcionamento do sistema Tieté-Parana, sendo um ponto nodal no que tange ao escoamento
de soja, farelo de soja, milho e sorgo que navegam pela hidrovia e chegam ao porto de Santos-
SP.

O inicio das operacdes do porto intermodal de Pederneiras-SP data de 1993,
com o terminal da empresa Comercial Quintella®, realizando o transporte e armazenamento
de granéis e farelos. Em 1994, ha a construcdo de um estaleiro pela empresa Torque S.A. para
construgdo de chatas de navegacdo. Ademais, a partir do ano 2000 o porto intensifica suas
operagdes, com a construcdo da via pablica que liga a area urbana de Pederneiras-SP ao porto
intermodal e a extensdo da linha férrea, com um terceiro trilho, sob concessdo da América
Latina Logistica (ALL)®. A construco dessa linha foi de suma relevancia, pois acabou com o
problema da incompatibilidade de bitolas que prejudicavam o escoamento de mercadorias

para o porto de Santos-SP.

4.2.1. Caramuru Alimentos S.A.

A Caramuru Alimentos S.A. se dedica a producdo de graos e farelos,
armazenagem, extragdo e refino de 6leos especiais de soja, milho, girassol, canola etc. A
empresa possui um terminal conjunto com a Torque S.A., em Pederneiras-SP, desde 2001,
onde realiza o transbordo e o armazenamento de soja, farelo de soja, milho e sorgo. O
transporte das mercadorias via hidrovia é de incumbéncia da DNP — IndUstria de Navegacéao

Ltda. (grupo Torque), ja o escoamento ferroviario até o porto de Santos-SP é de

% O terminal da Quintella foi adquirido pela Louis Dreyfus em 2002, ficando a primeira responsavel pelo
transporte fluvial de cargas.

& A linha férrea que liga Pederneiras-SP a Santos-SP esté sob concessio da América Latina Logistica (ALL),
todavia, o transporte de cargas € realizado pela empresa MRS Logistica S.A. (subconcessionaria).
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responsabilidade da MRS Logistica S.A.%. Cabe citar que esta tltima obteve um faturamento
liquido, em 2006, de 540,9 milhdes de reais, contra 410,3 milhdes, em 2005.

O grupo Caramuru Alimentos S.A., criado em 1964, com sede em
Itumbiara-GO®, atua em diversos estados brasileiros, quais sejam: Goiés, Parand, Mato
Grosso, S&o Paulo, Bahia, Pernambuco e Ceard. Realiza diversas atividades, como o cultivo
agricola, industrializacdo de grdos, armazenagem, extracao e refino de 6leos de soja, milho,
girassol e canola, produgdo de farelos etc. A marca “Sinhd” se destaca no segmento de
empacotados de milho e estd entre as maiores marcas de 6leo para consumo doméstico do
pais. H& também a marca “Equivita”, sendo uma linha de produtos a base de soja. A
Caramuru é uma empresa de capital totalmente nacional, assim como a Torque S.A.,
possuindo a primeira destaque no ramo alimenticio e nas exporta¢es de commodities.

A empresa planeja e sistematiza todas as suas ages visando assegurar um
elevado padrdo de qualidade, ja que é fundamental diante da grande competitividade no
mercado nacional e internacional. Assim, adota uma estratégia agressiva no mercado, com
distribuicdo eficiente e em ampla escala, controle de qualidade, producdo de acordo com a
demanda (just in time), tecnologias ligadas a producéo e processamento de gréos, e outros.

Importante destacar que a organizacéo e a gestdo logistica das empresas que
atuam no setor hidroviario e portuério, diante do contexto de competitividade no inicio do
século XXI, contemplam alguns aspectos, quais sejam:

e Reposicionamento em termos de mercado, através de processos de terceirizagdo, e um
grande esforgo de racionalizagéo das atividades produtivas;

e Aintrodugdo de novos métodos de gestdo da producéo, tais como o Total Quality Control
(Controle de Qualidade Total), just in time e kan-ban;

o Reestruturagdo do sistema de produgdo;

o A reorganizagdo da logistica e da gestdo com destaque as estratégias competitivas;

e Terceirizagdo das atividades de fornecimento e transporte de cargas;

e Redugdo méxima de custos;

e Contratacdo temporaria da mao-de-obra;

" A MRS Logistica é a responsavel pelo transporte de cargas do porto intermodal de Pederneiras-SP até o porto
de Santos-SP.

% Em margo de 1964, iniciam-se as atividades em Maringa-PR, no ramo de industrializacdo do milho, em nome
individual de Mdcio de Souza Rezende (fundador). Em setembro de 1973, ha a
transferéncia da matriz de Maringd-PR para Apucarana-PR. No més de dezembro de 1991, ocorre a
transferéncia da matriz da Caramuru Alimentos, de Apucarana-PR para ltumbiara-GO.
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e Agquisicdo de tecnologias ligadas a producdo e comunicacdo (telecomunicacbes e
informatica);

e Busca por ampliagédo do mercado consumidor em escala global;

o Eficiéncia na producéo-distribuicdo de mercadorias;

e Infra-estruturas otimizadas e modernas;

o Fusdes e aquisicOes de empresas concorrentes (monopolizagéo/oligopolizagéo).

Vale destacar que este complexo processo de mudanca e reestruturacdo da
gestdo e das atividades realizadas colocou enormes desafios para as empresas em geral, dado
o carater de interdependéncia entre as acbes e sistemas de produgdo-distribuicdo
desencadeados.

As plantas industriais de S&0 Simdo e Itumbiara, ambas em Goiés, sdo
especializadas no processamento de grdos. Nestas unidades sdo produzidos farelo de soja
“Hi-Pro”, farelo de soja “Peletizado”, farelo “Hi-Fiber”, 6leo bruto e refinado de soja e
lecitinas de soja. Tais mercadorias recebem inspecdes, testes, controles e andlises em
diferentes estagios do processo de producéo e beneficiamento, ha uma logistica otimizada de
armazenagem e transporte, controle de embarque e desembarque nos terminais intermodais e
no porto de Santos-SP, entre outros. Pela figura 6, verificam-se as etapas desde o cultivo da

soja (matéria-prima) até a entrega do produto final no mercado.
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Figura 6: Fluxograma das etapas desde a matéria-prima (soja) até o produto final industrializado,
2008.
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Fonte: Caramuru Alimentos S.A., 2008.

Andlises laboratoriais das sementes e dos grdos sao realizadas
constantemente. No caso especificamente da soja, antes de entrar nos armazéns, cilos e na
indUstria sdo realizados testes enzimaticos, com o objetivo de verificar a qualidade dos grdos
que serdo transportados ou processados para producgdo de 6leos, farelos etc.

A ampliagdo do terminal XXXIX, no porto de Santos-SP, foi uma
necessidade para arrefecer os gargalos logisticos. A instalagdo tem uma maior capacidade de
estocagem de cargas para compensar 0s atrasos no transporte das mercadorias causados pelos
problemas de acesso ao complexo portuario. Vale ressaltar que estes obstaculos se estendem
por grande parte do territério nacional. Todavia, cabe citar que estes gargalos sdo mais
intensos no transporte rodoviario, pois as cargas que saem do porto de Pederneiras-SP e
chegam a Santos-SP via ferrovia apresentam uma fluidez maior.

Os funcionéarios da empresa anteriormente citada possuem formagao
académica ou técnica e recebem treinamentos constantes para aprimoramento de suas

funcbes, desempenhando atividades variadas, como administrativas, processamento
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industrial, analises de qualidade, controle de estoques, e outros. A gestdo é pautada na busca
pela otimizacdo de todas as operages realizadas, quais sejam: cultivo, transporte,
processamento, seguranga, analise de riscos e qualidade, producgdo etc., sempre realizando
adaptacdes a l6gica do mercado interno e externo.

A empresa oferece créditos rurais, fornecimento de sementes e insumos
agricolas (fertilizantes e defensivos) adequados e necessarios para cada tipo de agricultor,
contratos antecipados de garantia de precos futuros e treinamento de produtores e motoristas
encarregados do escoamento das matérias-primas as unidades de processamento industrial.
H4, atualmente, um predominio dos arrendamentos e da compra de terras pela empresa, pois
ndo é mais vantajoso aos pequenos produtores rurais venderem suas mercadorias a empresa
(precos muito baixos).

As empresas que atuam no setor hidroviério e portuério visam a otimizacéo
da gestdo administrativa, da produgdo em escala global e da cadeia de suprimentos, com
destaque a reposicdo rdpida de mercadorias nos centros de demanda (supermercados,
hipermercados etc.). Para isso, é imprescindivel a eficiéncia na distribui¢do das cargas no
territério via diferentes modais, dentre eles o hidrovirio interior. Vale ressaltar que a escolha
pelo transporte de cargas via Hidrovia Tieté-Parana e intermodalidade é pautada em alguns
fatores, quais sejam: baixo custo do frete, rota definida e estavel que articula o Centro-Oeste
ao Estado de Sdo Paulo, grande capacidade de escoamento de cargas através de comboios
fluviais, ferrovias e rodovias que permitem escoar as cargas até o porto de Santos-SP, e
outros.

A aquisi¢do de capitais modernos e automatizados e tecnologias sdo basilares
para assegurar a eficiéncia produtiva, a0 mesmo tempo em que as inovagdes sao essenciais do
ponto de vista da organizagdo interna, com destaque as telecomunicagdes e informatica. O
caso da Louis Dreyfus é emblematico, pois ha relagdes entre a matriz, localizada em Paris
(Franga), e as filiais existentes em diversos continentes, bem como entre as diversas unidades
e terminais intermodais. Parte das decisGes e metas estabelecidas via planejamento s&o
transmitidas da matriz as filiais via Internet e teleconferéncias.

Severos critérios de escolha de fornecedores asseguram a qualidade dos
produtos que se destinam aos mercados interno e externo. Diante disso, surgem duas questdes:
por um lado, ndo sdo estabelecidas relagdes contratuais de longo prazo com os fornecedores
para evitar riscos e perda de qualidade dos bens comprados pelas empresas e, por outro,

muitos proprietarios fundiarios ndo suportam os baixos pregos oferecidos pelas mercadorias e,
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assim, arrendam ou vendem as terras para 0s grandes grupos, contribuindo para a
concentragdo fundiaria no pais.

H& um grande esforgo de racionalizagdo de atividades com vistas a reducdo
de custos pelas empresas, atribuindo énfase a terceirizagdo das atividades. A prestacdo de
servigos se manifesta em diferentes atividades, como no fornecimento de matérias-primas
(grdos), limpeza, vigilancia, transbordo, manutengdo de equipamentos e vagdes, transporte
ferroviario, rodoviario e fluvial etc. As empresas que atuam no setor portuario terceirizam,
muitas vezes, atividades tecnicamente relevantes, como projetos e construcfes de instalagdes
infra-estruturais, modelos de embalagens para os produtos, projetos de Estudo de Impacto
Ambiental (EIA) e Relatério de Impacto no Meio Ambiente (RIMA) etc.

As novas estratégias de competitividade global estdo diretamente ligadas as
atividades de engenharia civil (infra-estruturas) e de producéo (cadeias produtivas). As
empresas Caramuru Alimentos, Torque e Louis Dreyfus possuem uma postura agressiva com
0 objetivo de conquista de mercados em &mbitos nacional e internacional. Vale destacar que a
engenharia de producdo e os sistemas produtivos sdo segmentos muito valorizados para
assegurar a qualidade dos bens e a elevada produtividade.

A justificativa para tal fato é a defesa, divulgacdo e valorizagdo da marca
(relevancia da imagem como mercadoria). Neste sentido, a certificacdo 1SO-9000 € base para
tal estratégia de mercado. Ademais, a presenca de tecnologias e a incorporagdo de
conhecimento cientifico na producéo e distribuicdo de cargas via diferentes modais (aquéatico
e terrestre) é fundamental para a otimizagdo das operagBes produtivas, portuarias e
circulatorias.

O aumento da competitividade é resultante das estratégias logisticas adotadas
pelas empresas a partir das novas demandas estabelecidas pelo mercado e pela economia
flexivel. A capacidade de uma empresa competir de maneira eficaz num mercado
extremamente acirrado é estabelecida a partir da eficiéncia das operagdes realizadas,
reestruturacdo intrafirma, gestdo logistica otimizada, acoes eficazes, entre outras.

A légica da concorréncia é pautada na modernizagdo, inovagoes
tecnolégicas, reducdo dos custos e estratégias logisticas que visam o fortalecimento da
participacdo da empresa no setor em que atua ou nas diversas atividades que desempenha,
assim, cria-se um sistema intrafirma que visa a maxima competitividade no mercado,
prezando sempre a qualidade dos bens produzidos e comercializados.

A légica de funcionamento das grandes empresas estd focada nas inovagoes
tecnolégicas ligadas a producédo, comunicagdo e transporte de cargas, a0 mesmo tempo em
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que se organizam para manter a reposicao rapida das mercadorias nos centros de demanda. A
consultoria técnica especializada (economistas, por exemplo) presta servigo de apoio as
grandes empresas para evitarem riscos desnecessarios no mercado e prejuizos.

Alguns aspectos sdo estratégicos para que uma empresa possa competir
intensamente em um determinado mercado, quais sejam: preco, marca, qualidade,
cumprimento dos prazos de entrega, credibilidade, inovagdo constante na produgdo e
circulagdo, diminuicdo dos custos, transporte eficiente, entre outros.

Ao longo do tempo, os padrdes de concorréncia podem sofrer alteragdes em
decorréncia de mudancas institucionais, como abertura comercial e mudangas tecnoldgicas,
por exemplo. O padrdo de concorréncia faz parte das alteragdes no ambiente competitivo.
Dentre elas, encontram-se as mudancgas de habito do consumidor e mudancas nas estratégias
das empresas.

As transformagOes tecnoldgicas ocorridas a partir, sobretudo dos anos de
1990, proporcionaram diferentes padrdes de concorréncia setoriais. As indUstrias produtoras
de bens de alta tecnologia, bem como a pesquisa e o desenvolvimento (P&D) sdo relevantes
neste processo de mudangas no padrdo tecnolégico industrial, dos transportes e dos servigos.
Fatores sociais, infra-estruturais, trabalhistas e educacionais também interferem diretamente
na escolha de um determinado territorio em detrimento dos demais, como distribuicdo de
renda e riqueza, potencial de consumo, base material, niveis de escolaridade, relacdes de
trabalho, sindicatos, associacdes civis, relacdes entre fornecedores, e outros.

A opcao das empresas pela instalagdo na area portuaria do municipio de
Pederneiras-SP é explicada pelas vantagens infra-estruturais, transporte fluvial e intermodal,
facilidade de transporte de cargas, localizagdo geografica privilegiada, mao-de-obra
abundante e barata, faculdades e universidades na regido (existéncia de profissionais
qualificados para realizarem atividades administrativas, financeiras e gerenciais), custo de
vida menor em comparacdo as médias e, principalmente grandes cidades, possibilidade de
pagamento de salarios mais baixos, sindicalismo mitigado, entre outros. Assim, a escolha
locacional das empresas e a possibilidade de acumulagdo de capital estdo relacionadas ndo
apenas ao fator econdmico e as estratégias adotadas, mas também devem ser destacados os
aspectos materiais (fixos), institucionais, sociais, financeiros, tributarios e ambientais (cursos
fluviais).

A Caramuru Armazéns Gerais é responsavel pelo gerenciamento da rede de
armazéns e cilos que fornecem matéria-prima para as inddstrias de processamento. Sdo 54

armazéns gerais instalados nos Estados de Goids, Mato Grosso, Paran, S&o Paulo e Bahia,
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totalizando uma capacidade de armazenagem em torno de 1,83 milhdo de toneladas de graos.
Os pontos de armazenagem sao estrategicamente distribuidos, permitindo otimizar a logistica
de abastecimento das fabricas, bem como a distribuicdo no mercado interno e aos portos
maritimos, em especial, o de Santos-SP.

Vale destacar que as mas condi¢es das rodovias, principalmente nos
Estados de Goias e Mato Grosso, sdo gargalos infra-estruturais que impedem a circulagdo
otimizada de cargas no espaco. E importante melhorar a qualidade do transporte ndo apenas
rodoviario, mas também do ferroviario e hidroviario interior. Além disso, faz-se necessario
assegurar maior fluidez na passagem dos trens de carga pela Grande S&o Paulo, ja que os
trechos ferroviarios na Regido Metropolitana se caracterizam pelas baixas velocidades e
ineficiéncia.

A empresa utiliza a Hidrovia Tieté-Parana desde 1996, em Anhembi-SP, e
desde 2001, em Pederneiras-SP. Possui 60 armazéns e cilos nos Estados de Mato Grosso e
Goiés e suas unidades industriais se localizam em S0 Simdo-GO, Itumbiara-GO (sede do
grupo) e Apucarana-PR. Suas mercadorias escoadas pelo sistema Tieté-Parand, com destaque
a soja e ao farelo de soja, se destinam ao mercado externo (Europa e Asia). Do total das
cargas que saem do terminal trimodal de Pederneiras-SP e chegam até o porto de Santos-SP,
98% seguem via ferrovia e 2% via rodovia. No que tange especificamente ao modal
rodoviario (pouco utilizado), as transportadoras®® responsaveis pelo escoamento das
mercadorias sdo: Transcocamar, Stallone, Alta Rotacdo, KM e G10.

O terminal da Caramuru/Torque, em Pederneiras-SP, transporta soja, farelo
de soja, sorgo e milho. Localizado as margens do rio Tieté, possui um armazém com
capacidade de estocar 30 mil toneladas de cargas (outro esta em construcdo e terd a mesma
capacidade de armazenagem), sendo dividido em duas celas’™®. A Torque, através da DNP —
Industria de Navegacdo Ltda, presta servigo de transporte fluvial a Caramuru Alimentos,
escoando commodities de S&o Sim&o-GO, no rio Paranaiba, até os terminais de Pederneiras-
SP e Anhembi-SP, ambos no rio Tieté.

Os investimentos realizados pelas duas empresas citadas anteriormente no
terminal intermodal de Pederneiras-SP sdo de, aproximadamente, 360 milhdes de reais. O
faturamento mensal da Caramuru com exportacdes, em 2007, foi de 5 milhdes de reais. Os
comboios que transportam cargas de Sdo Simdo-GO até os terminais de Pederneiras-SP e

& A transportadora escolhida para escoar as cargas da Caramuru Alimentos até Santos-SP via rodovia é aquela
que oferece, dentre suas concorrentes, 0 preco do frete mais baixo.
™ As celas sdo divisdes internas dos armazéns para separagdo dos gréos e farelos.
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Anhembi-SP pertencem a DNP — IndUstria de Navegacdo Ltda. (prestadora de servigo). Séo
constituidos de 4 chatas e possuem 60 metros de comprimento por 40 metros de largura. Vale
destacar que cada comboio possui capacidade de escoar 5.800 toneladas de commodities
(equivalente a 200 carretas).

A Caramuru Alimentos comprou 5 locomotivas e 112 vagdes para reforma
e utilizacdo no transporte de commaodities, assim, escoa 50% de toda a sua mercadoria. A
outra metade é escoada em vagOes da América Latina Logistica (ALL), que, por sua vez,
terceirizou a MRS Logistica o transporte ferroviario de cargas desde Pederneiras-SP até
Santos-SP. Os vagdes menores tém capacidade de conduzir até 60 toneladas de cargas, ja 0s
maiores podem escoar até 75 toneladas. Alguns vagbes comprados e reformados pela
Caramuru Alimentos e que ndo estavam sendo utilizados foram vendidos ou alugados a Louis
Dreyfus para realizar o transporte de cargas do terminal intermodal de Pederneiras-SP ao
porto de Santos-SP.

4.2.2. Torque S.A.

O grupo Torque S.A., fundado em 1943, com sede na cidade de S&o Paulo,
especializou-se gradativamente no projeto e fabricagdo de bens de capital sob encomenda.
Produz equipamentos e maquinas sob controle de qualidade, principalmente para os setores
siderdrgico, metalUrgico, petroquimico, portuério, automobilistico, mineracdo, construcéo
civil e hidrelétrico. Possui capitais e controle acionario nacionais e se destaca no transporte de
cargas pela Hidrovia Tieté-Parana, através da DNP — IndUstria de Navegacéo Ltda.

O planejamento e os projetos prévios de cada bem a ser produzido sdo
realizados por um grupo de profissionais qualificados, com destaque aos engenheiros
mecanicos, elétricos e de produgdo. A Torque mantém contrato de intercambio de tecnologia
com empresas internacionais, com o objetivo de atualizagdo e desenvolvimento de sua prépria
engenharia de projetos, obtendo, assim, condi¢Bes de garantir a qualidade dos equipamentos e
maquinas fabricados. O controle de qualidade inspeciona todos 0s processos e etapas da
fabricagdo, com o intuito de assegurar a maxima eficiéncia das mercadorias.

Um aspecto relevante do funcionamento da industria, localizada na cidade
de Araras-SP, € o just in time, ja que a producéo de bens de capital para outras indUstrias é
realizada de acordo com a demanda, ou seja, sob encomenda. Assim, devido a caracteristica
da producdo, ndo ha estocagem de mercadorias, mas sim, uma circulacdo que antecede a
propria existéncia dos bens. Vale destacar ainda que a producdo da Torque possui um valor

agregado muito maior em comparacdo as empresas Caramuru Alimentos e Louis Dreyfus
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(comercializagdo de commodities). A grande producdo da indUstria automobilistica no Brasil,
atualmente, gera, por conseguinte, uma demanda por equipamentos produzidos pela empresa
na unidade de Araras-SP.

O grupo possui trés empresas associadas em diferentes segmentos, quais
sejam:

e Torque Indlstria e Comércio Ltda.: atende varios segmentos, como, por exemplo, a

inddstria automobilistica na rea de lataria, pintura e montagem. Possui diversidade de
equipamentos, incluindo prensas de grande capacidade, linha de desbobinamento, corte de
chapas e laboratérios para controle de qualidade;

o DNP — Industria de Navegacdo Ltda.: autorizada a explorar os servigos de transporte

hidroviario interior, opera no sistema Tieté-Parana articulando o Centro-Oeste e 0
Sudeste, mais precisamente os Estados de Goias e Sdo Paulo. Presta servigo de transporte
fluvial para outras empresas (casos da Caramuru Alimentos e Cargill). Utiliza comboios
de quatro chatas;

e Torque Transporte Intermodal Ltda.: localizada em Sdo Simdo-GO, tem por objetivo o

transporte via rodovia de matérias-primas (principalmente soja) das areas produtoras dos
Estados de Mato Grosso e Goias até o terminal de S&o Simdo, bem como via hidrovia,
deste ultimo até Pederneiras-SP e Anhembi-SP.

A empresa se destaca no transporte fluvial de cargas no sistema Tieté-
Parand, possuindo terminais em Pederneiras-SP e Anhembi-SP, ambos no tramo Tieté. No
que tange ao terminal intermodal de Anhembi-SP, em operagdo desde 1996, sdo transportados
soja, farelo de soja, sorgo, milho e aglcar. Os quatro primeiros produtos seguem de Sé&o
Sim&o-GO via hidrovia, entretanto, o aglcar é oriundo de Araras-SP. Todas as mercadorias
seguem para o0 porto de Santos-SP, com destaque aos mercados europeu e asiatico. O trajeto
de Anhembi-SP até o complexo portudrio santista é realizado via rodovia, diferentemente do
terminal de Pederneiras-SP ao porto maritimo anteriormente citado, que segue através da
ferrovia.

As mercadorias pertencem a trés empresas: soja, farelo de soja, milho e
sorgo pertencem a Cargill e Caramuru Alimentos, ja o aglcar pertence & Usina S&o Jodo
(Araras-SP). As commodities sdo escoadas via comboios de 4 chatas construidos pela propria
empresa no terminal de Pederneiras-SP (estaleiro). Em relag8o as infra-estruturas presentes no
terminal intermodal de Anhembi-SP, tém-se um armazém em funcionamento e outro em
construgdo, com divisGes para cada tipo de mercadoria, equipamento de transbordo e esteiras

para conducdo das cargas das chatas até os armazéns, e destes até os caminhdes que se
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destinam ao porto de Santos-SP. Vale citar que o armazém que esta sendo construido tera
capacidade de armazenar 30 mil toneladas, assim, a capacidade total de estocagem sera de 60
mil toneladas. O transporte rodoviario € terceirizado, realizado pelas transportadoras Alta
Rotagdo, Transcocamar, Stallone, HN e BHM. Vale ainda destacar que a rodovia SP-147
interliga a area urbana de Anhembi ao terminal intermodal da Torque.

Grande parte da infra-estrutura existente no terminal de Pederneiras-SP —
chapas de retirada das mercadorias dos comboios, esteiras que conduzem a carga até o
armazém e, posteriormente, até os vagdes, juntamente com o estaleiro para construcdo de
barcacas — pertencem a Torque. Vale citar que o estaleiro é composto de mesas para
montagem das estruturas e rampa de langamento no rio Tieté. Por sua vez, as mercadorias, 0
armazém com capacidade para estocar 30 mil toneladas de mercadorias (um segundo esta em
construgéo) e 112 vagdes pertencem a Caramuru Alimentos.

A produgdo oriunda dos Estados de Goias e Mato Grosso é transportada até
0 municipio de Sdo Sim&o-GO via rodovia. No porto de Sdo Simdo sdo carregados 0s
comboios que se deslocam pela Hidrovia Tieté-Parana até os terminais de Pederneiras-SP e
Anhembi-SP. Nesse Gltimo, a carga é transportada até o porto de Santos-SP através do modal
rodovidrio, todavia, no terminal intermodal de Pederneiras-SP as barcagas com soja, farelo de
soja, sorgo e milho sdo descarregadas e, via ferrovia, a produgdo é escoada até Santos-SP.
Pela foto 24, observam-se o equipamento de transbordo e a esteira do terminal da Torque, em

Pederneiras-SP, e na foto 25, verificam-se vagdes carregados no porto intermodal.
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Foto 24: Equipamento de transbordo e esteira’™ da Torque no terminal intermodal de Pederneiras-SP,
2007.

Fonte: Jaime Estudio e Imagem, 2007.

Foto 25: Imagem de vagdes carregados com soja e farelo de soja no porto intermodal de Pederneiras-
SP, 2007.

Fonte: Jaime Estudio e Imagem, 2007.

™ Chatas, empurradores, rebocadores, equipamentos de transbordo, esteiras etc. séo produzidos pela prépria
Torque. As chatas sdo construidas no estaleiro de Pederneiras-SP, ja os demais séo pré-montados em Araras-SP,
na unidade industrial da empresa, e a montagem final nos terminais portuarios. Em Anhembi-SP, ha a montagem
final dos empurradores e, em Pederneiras-SP, dos rebocadores.
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Desde o segundo semestre de 2007 a Cargill utiliza, esporadicamente, o
transporte fluvial e intermodal de cargas. Assim, a empresa presta servico de escoamento
hidroviario, carregando os comboios de 4 chatas com, basicamente, soja e farelo de soja no
terminal de Trés Lagoas-MS, no rio Parana, e, posteriormente, conduz as mercadorias até
Pederneiras-SP ou Anhembi-SP.

Todavia, a Cargill utiliza muito pouco a intermodalidade e a Hidrovia Tieté-
Parana para transportar suas commodities, sendo predominante 0 escoamento destas até o
porto de Santos-SP através do modal rodoviério. Tal fato elucida o contexto nacional, pois ha
uma opcédo pelo transporte rodoviario de cargas em detrimento dos modais ferroviério e
hidroviério interior.

A Torque transportou, em 2007, via sistema Tieté-Parana, 760 mil toneladas
de cargas, com 610 mil toneladas sendo movimentadas em Pederneiras-SP e 150 mil
toneladas em Anhembi-SP. Em 2006, no total foram escoadas 470 mil toneladas de
commodities em Pederneiras-SP e 265 mil toneladas em Anhembi-SP. Soma-se ainda que no
estaleiro da Torque, localizado no terminal de Pederneiras-SP, foram construidas 16 barcacas
entre 2004 e 2006, sendo utilizadas pela propria empresa no transporte de cargas via fluvial.
Vale citar que chega até o terminal da Torque/Caramuru, em Pederneiras-SP, em média, um
comboio de quatro chatas a cada dois dias.

A Torque iniciou o transporte de cargas para a Caramuru Alimentos, via
Hidrovia Tieté-Parand, em 2001. Entre 1994 e 2000, suas atividades se limitavam a
construgdo de chatas e empurradores de navegagdo. De 2001 até 2007, houve um aumento
médio anual de, aproximadamente, 15% na movimentagdo total de commodities e no lucro da
empresa.

O terminal da Torque/Caramuru, em Pederneiras-SP, possui funcionarios
que desempenham atividades ligadas ao transbordo, limpeza de chatas, esteiras e armazéns,
construcdo de chatas, administragdo, contabilidade etc. Vale citar que nos periodos de safra ha
um aumento do namero de trabalhadores terceirizados e temporarios. Ademais, a prestacdo de
servico de manutengdo dos vagles responsaveis pelo escoamento das cargas de Pederneiras-
SP até o porto de Santos-SP é realizada pela empresa Freightcar, com sede na cidade de S&do
Paulo.

A intermodalidade consiste na integragdo entre diferentes modais de
transporte de cargas no espago. Dessa maneira, segundo resolugdo contratual firmada entre as
partes interessadas, a responsabilidade sobre as mercadorias escoadas via Hidrovia Tieté-
Parand é da Torque, através da DNP — IndUstria de Navegacdo Ltda, todavia, durante o
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transporte ferroviario ela recai sobre a MRS Logistica, mesmo nos vagdes pertencentes a

Caramuru Alimentos.

4.2.3. Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A.

Outra empresa que se encontra na &rea portuaria do municipio de
Pederneiras-SP é a Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A. O grupo Louis Dreyfus, fundado
por Leopold Louis-Dreyfus, em 1851, é um conglomerado controlado pela holding™ Louis
Dreyfus & CIE, sediada em Paris, Franga. A holding é propriedade exclusiva da familia
Louis-Dreyfus. O grupo atua em diversos ramos, quais sejam: comercializa¢do internacional
de commodities agricolas, extragdo de madeira, producéo de energia, esmagamento e refino de
sementes oleaginosas, producdo de aglcar e éalcool, processamento de frutas citricas,
exploragdo, refino e comercializagdo de petroleo e gas natural, telecomunicagdes,
administracdo de frotas de navios oceénicos, projetos imobiliarios e servigos financeiros. Na
Argentina, por exemplo, 0 grupo possui a maior fabrica de madeira do pais, além da maior
processadora de soja e do maior cilo do mundo.

Os principais escritérios do grupo se localizam em S&o Paulo, Buenos Aires,
Memphis, Wilton, Nova York, Londres, Paris, Rotterdam e Cingapura. Ao todo, mais de 75
escritorios em 53 paises administram as operacfes e definem as estratégias do grupo na
economia global. Sdo empregados mais de 10.000 funcionarios diretos, contudo, as
terceirizagcbes e 0s empregos temporarios caracterizam a nova estratégia para reducdo de
custos e aumento dos lucros. Estes ocorrem, principalmente, no transporte de cargas e na
colheita agricola, com aumento das contratagGes nos periodos de safra.

O grupo Louis Dreyfus também atua no setor energético, com refinaria de
petréleo na Alemanha, e parcerias na comercializagdo de energia na Europa e nos Estados
Unidos. No Brasil, produz energia com fontes renovaveis™ nas unidades de acticar, laranja e
soja, assim, a LDCommodities atinge a auto-suficiéncia e vende o0 excedente para
distribuidoras de eletricidade. Tal estratégia é muito vantajosa, pois reduz os custos com o
capital improdutivo.

Possui trés usinas de aglcar e alcool, quais sejam: Cresciumal, em Leme-SP,
Luciania, em Lagoa da Prata-MG, e a usina Sdo Carlos, em Jaboticabal-SP, possuindo a
marca de agUcar “Dinalsucar”, presente em todo o Estado de Minas Gerais. O alcool anidro e

"2 palavra inglesa que representa uma forma de oligop6lio em que uma empresa é criada para administrar um
conglomerado. Tal empresa possui a maior parte das acdes das demais que compdem o grupo, sendo muito
comum essa prética pelas grandes corporagdes.

" Atualmente, no Brasil, produz-se mais energia através do bagaco da cana do que em usinas hidrelétricas.
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hidratado é fornecido a grandes distribuidoras de combustiveis e as inddstrias quimicas,
principalmente do Sudeste do pais. A empresa também comercializa a levedura seca, uma
proteina vegetal para ragao animal derivada da fermentacdo do alcool.

A empresa realiza um controle otimizado dos estoques de matérias-primas e
mercadorias nos armazéns e cilos, evitando-se, a0 maximo, a estocagem excessiva e, por
conseguinte, o risco dos produtos perecerem. Tal fato é fundamental para arrefecer as perdas e
evitar que circunstancias do mercado provoquem consequéncias negativas aos lucros da
empresa. Caracteriza-se pela flexibilidade quanto a produgdo, mercado e trabalho, pois as
terceirizagOes, sobretudo no transporte das cargas e no cultivo agricola, o just in time e a
venda das mercadorias para 0 mercado externo (principalmente Europa e Asia) sdo estratégias
para incrementar a acumulagao de capitais.

A LDCommodities esta presente em quase todas as regifes produtoras de
soja do Brasil. Possui 30 armazéns e cilos e 3 fabricas que produzem diversas mercadorias,
especialmente & base de soja. As trés unidades de processamento estdo estrategicamente
localizadas em Ponta Grossa, no Parand, em Jatai, Goias, e em Alto Araguaia, Mato Grosso.

A empresa mantém parceria com cerca de 5.000 fornecedores, oferecendo
insumos e financiamento. Além disso, possui uma logistica de transporte e estocagem que
assegura seu destaque no mercado interno e externo. Atende ao mercado nacional e
internacional garantindo durante todo o ano o fornecimento de granéis, farelos e produtos
industrializados. A soja e seus derivados sdo exportados para muitos paises da Europa e Asia
(com destaque para a China), com suporte dos seus escritdrios internacionais. As
comunicagdes sdo realizadas com a sede do grupo no Brasil, localizada na cidade de S&o
Paulo, e com outras unidades. A primeira, por sua vez, se relacionada com as demais sedes e
com a matriz, em Paris, Franga.

A empresa utiliza tecnologias na produgdo de farinhas, gorduras vegetais
alimenticias, gorduras industriais tradicionais e especiais, lecitinas modificadas e suplementos
para alimentacdo animal. Na esmagadora localizada em Paraguagu Paulista, no interior
paulista, 6leos e farelos sdo escoados para o porto de Paranagud, no Parand, pois ha
dificuldade de acesso rodoviario ao porto de Santos-SP. Ademais, recebe, armazena e
industrializa carogo de algoddo, contrata transportadoras para distribui¢cdo das mercadorias
aos centros consumidores e exportadores e para conduzir as matérias-primas as unidades de
processamento industrial, vende produtos in natura e industrializados no mercado interno e,

principalmente externo, entre outros.
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As estratégias logisticas do grupo Louis Dreyfus visam o aumento da
competitividade e do lucro. Assim, tecnologias utilizadas na producdo, melhoramento
genético das sementes, transporte intermodal e com fretes mais baixos, controle de qualidade
e de estoques, just in time, unido entre telecomunicacdes e informatica, gerenciamento de
riscos inerentes as suas atividades, interagdo entre agricultura, indUstria, transporte e setor
financeiro, logistica de estocagem e distribuicdo das cargas (principalmente grdos e farelos),
além das terceirizagOes e do trabalho temporario, asseguram a competitividade da empresa em
ambito internacional.

O grupo iniciou suas atividades no Brasil na década de 1910, com destaque
para atividades ligadas a exportagdo de café. Em 1942, consolidou sua presenga no pais
adquirindo a empresa Comeércio e Industrias Brasileiras S.A. (Coinbra). Ao longo do tempo, a
corporagao se expandiu e multiplicou suas operagdes ligadas ao agronegdcio em territério
nacional. Desde 2005, a Coinbra mudou sua razdo social para Louis Dreyfus Commaodities
Brasil S.A.

No terminal da empresa em Pederneiras-SP, realizam-se as atividades de
descarregamento dos comboios fluviais e armazenamento das mercadorias em dois cilos e um
armazém, totalizando uma capacidade de estocar 13 mil toneladas de grdos. Ademais,
operacionaliza em conjunto a Comercial Quintella Comércio e Exportacdo S.A. (controle
acionario nacional), que transporta as mercadorias de Sdo Simdo-GO até Pederneiras-SP, e
com a MRS Logistica, responsavel por escoar os grdos do terminal intermodal até o porto de
Santos-SP. A Louis Dreyfus é uma empresa que atua, principalmente, na comercializagéo de
commodities em varios continentes, como na América do Sul e Europa.

Importante relatar que o terminal da Louis Dreyfus pertencia, anteriormente,
a Comercial Quintella. O inicio das operagdes do terminal data de 1993, com o transporte de
grdos via hidrovia e ferrovia (intermodalidade). Em 2002, o terminal é adquirido pela empresa
Comércio e Industrias Brasileiras S.A. (Coinbra), pertencente ao grupo Louis Dreyfus.

O Brasil se destaca mundialmente na atividade agroindustrial, como, por
exemplo, na producdo e exportacdo de suco de laranja, soja, farelo de soja, carne bovina e de
frango etc. Diante desse quadro de expansdo do agronegécio brasileiro, o faturamento da
LDCommodities aumentou de 109 milhdes de délares, em 1987, para 1,5 bilhdo de délares,
em 2005.

Atualmente, o grupo atua na industrializagdo, comércio e exportacdo de café,
algoddo, soja, farelos, éleos, gorduras, suco de laranja e limdo, polpa citrica, e outros. A

empresa oferece crédito ao produtor rural, assim como a Caramuru Alimentos, financiando
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suas atividades e a compra de meios de producéo, além de processar, armazenar e transportar
commodities para 65 paises, com destaque & Europa e Asia.

A Louis Dreyfus possui trés fabricas esmagadoras de soja, uma de carogo de
algoddo, trés usinas de aglcar, trés fabricas de suco de laranja, quarenta armazéns graneleiros,
16 mil hectares de pomares de laranja e 30 mil hectares de cana, terminais portuarios
interiores e maritimos, como em Pedermeiras-SP, Paranagua-PR e Santos-SP, emprega mais
de 7 mil funcionérios diretos, nimero que aumenta para cerca de 11 mil durante os periodos
de safra, entre outros. Ademais, a empresa atua nas principais regides produtoras de soja,
laranja, café, algoddo e cana do Brasil. Suas unidades de processamento de grdos estdo
localizadas nos Estados de Goids, Parana, Mato Grosso e Séo Paulo.

A empresa opera na Hidrovia Tieté-Parand e no porto intermodal de
Pederneiras-SP movimentando e armazenando soja e milho. A producéo oriunda dos Estados
de Mato Grosso e Goids é transportada até o municipio de Sdo Simao-GO via rodovia. No
terminal goiano sdo carregados os comboios de quatro chatas que se destinam pela Hidrovia
Tieté-Paran4 até o municipio de Pederneiras-SP. No terminal intermodal de Pederneiras-SP as
barcacas séo descarregadas, em seguida as mercadorias sdo conduzidas até o armazém e cilos
através de esteiras, e dai até a ferrovia. A soja e 0 milho s&o escoados até o porto de Santos-
SP pela MRS Logistica (prestadora de servico de transporte ferrovirio) para serem
exportados & Europa e Asia.

Os comboios e empurradores pertencem a Comercial Quintella (prestadora
de servigo de transporte fluvial), ja os vagodes utilizados sdo da América Latina Logistica
(ALL), da Louis Dreyfus e da Caramuru Alimentos. Vale citar que os comboios da Comercial
Quintella possuem 138,5 metros de comprimento e 22 metros de largura. No terminal de
Pederneiras-SP ha funcionarios que atuam na parte administrativa, contabil, atividades de
transbordo, limpeza, controle de estoques etc. Na época da safra ha contratagdo de
empregados temporarios e a prestacdo de servico de manutengdo dos vagoes é realizada pela
empresa Freightcar.

As infra-estruturas existentes no terminal intermodal da Louis Dreyfus sdo:
equipamento de transbordo das barcagas, chapas que retiram as mercadorias das chatas,
esteiras que conduzem os produtos até os centros de estocagem, além de dois cilos e um
armazém que comportam 13 mil toneladas de grdos. Na foto 26, verificam-se o terminal da
empresa e chatas atracadas no porto, na foto 27, observam-se cilos e vagdes no mesmo
terminal e, na tabela 21, tem-se o total de mercadorias movimentadas pelas empresas

portudrias.
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Foto 26: Imagem do terminal intermodal da Louis Dreyfus em Pederneiras-SP, 2007.

Fonte: Jaime Estldio e Imagem, 2007.

Foto 27: Cilos e vagoes do terminal da Louis Dreyfus em Pederneiras-SP, 2008.

Fonte: Nelson F. Felipe Jr., 2008.
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Tabela 21: Quantidade de cargas movimentadas pelas empresas Caramuru Alimentos e Louis Dreyfus

no porto de Pederneiras-SP entre 2001 e 2007 (em toneladas).

Anos Caramuru Alimentos Louis Dreyfus
Quantidade total Produtos Quantidade total Produtos
movimentada movimentada
2001 202.785 Soja e farelo 247.502* Soja e milho*
2002 226.787 Soja e farelo 275.634 Soja e milho
2003 245.087 Soja, farelo e 308.993 Soja, farelo e
sorgo milho
2004 257.970 Soja e farelo 320.591 Soja e farelo
2005 300.606 Soja e farelo 403.846 Soja e farelo
2006 470.000 Soja e farelo 630.000 Soja e farelo
2007 550.000 Soja, farelo e 750.000 Soja e milho
sorgo

* Em 2001, o terminal ainda pertencia a Comercial Quintella — este foi comprado pela Louis Dreyfus

em 2002.

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, Caramuru Alimentos S.A., Torque S.A. e
Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A., 2008.

Pela tabela 21, infere-se que a Louis Dreyfus sempre movimentou mais

cargas no porto de Pederneiras-SP do que a Caramuru Alimentos, apesar da capacidade menor

de estocagem de mercadorias, 0 que indica a circulagdo constante de seus produtos. Na tabela

22, por sua vez, tém-se as cargas e o total escoado do porto de Pederneiras-SP ao complexo

portuario de Santos-SP.

Tabela 22: Crescimento no transporte de cargas do porto intermodal de Pederneiras-SP para o porto
de Santos-SP entre 2001 e 2007 (em toneladas).

Anos Produtos Carga total movimentada
2001 Soja, Farelo, Milho 450.287
2002 Soja, Farelo, Milho 502.421
2003 Soja, Farelo, Sorgo, Milho 554.080
2004 Soja, Farelo 578.561
2005 Soja, Farelo 704.452
2006 Soja, Farelo 1.100.000
2007 Soja, Farelo, Sorgo, Milho 1.300.000

Fonte: Departamento Hidroviario do Estado de S&o Paulo, Caramuru Alimentos S.A., Torque S.A. e
Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A., 2008.

N&o obstante ao crescimento do total de cargas escoadas pela hidrovia,

principalmente a partir de 2006 (tabela 22), é imprescindivel salientar que a falta de maiores
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investimentos na Hidrovia Tieté-Parana, tais como o aumento da altura e largura de pontes,
aprofundamento do calado, eclusas mais largas que permitam a passagem de comboios com
seis e oito chatas, e outros, sdo imprescindiveis para fomentar o transporte hidroviario interior
e a intermodalidade no Estado de Sdo Paulo. Em contraponto, ha um subaproveitamento da
capacidade infra-estrutural instalada, visto que muitas empresas que poderiam utilizar as
vantagens do transporte fluvial e intermodal possuem sua base de transporte no modal
rodoviario, com destaque aquelas que escoam minérios, graos e farelos.

Em relagdo ao alargamento dos canais de eclusagem, este se configura como
um dos principais obstaculos ao aumento da capacidade de transporte de cargas via Hidrovia
Tieté-Parang, sendo importante a formagdo de Parcerias Publico-Privadas (PPPs) para que
empresas possam realizar investimentos para melhorar a base material. Tais recursos podem
ser vidveis, ja que as mudancas sdo tecnicamente possiveis e podem viabilizar a participagéo

de outras empresas privadas no setor hidrovidrio interior e portuério.

4.3. Terceirizagdes e reducao de custos

Segundo Kon (2004), a terceirizagdo é um procedimento que pode ser
realizado por empresas privadas e estatais, bem como pela administracéo pablica, delegando a
terceiros (tanto pessoas fisicas quanto juridicas) diferentes fungdes. Desse modo, sdo criadas
relagbes de parceria entre empresas visando a otimizagdo de todas as atividades
desempenhadas. Relevante citar que o termo “terceirizacdo” advém da palavra “terceiro”
(intermediario), representando uma técnica de administragdo na qual atua um terceiro nas
relagdes classicas de trabalho, ou seja, entre empregador e empregado. Tais fungdes e
atividades transferidas a outras pessoas e empresas podem representar etapas do processo de
producdo ou servigos de assisténcia, casos da publicidade, contabilidade, limpeza, transportes,
manutencdo, alimentag&o, vigilancia, entre outros.

A necessidade de reestruturagdo e mudangas levou muitas empresas
(pequenas, médias e grandes) a adotarem a terceirizagdo como estratégia visando incrementar
a competitividade e a conquista de mercados. A primeira tentativa de mudanga nas grandes
corporagdes consistia na redugdo da hierarquia interna com o intuito de agilizar a tomada de
decisdes, ndo implicando, necessariamente, na diminui¢do de funciondrios, ainda que tal fato
seja muito comum (KON, 2004). A prestacdo de servigos, por sua vez, contribui com o
aumento do lucro das empresas e determina novas relagdes estabelecidades entre diferentes
grupos (formacéo de redes).
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A partir da década de 1970 nos paises desenvolvidos e, mais recentemente,
nos paises subdesenvolvidos (principalmente nos anos de 1990), verifica-se uma crescente
complexidade dos sistemas organizacionais, informacionais e das tecnologias ligadas a
producdo e distribuicdo de bens e pessoas. Por conseguinte, aumenta a necessidade da
prestacdo de servigos diversos. A realizacdo de todas as atividades pela propria empresa se
tornou oneroso e, em certos casos, ineficiente, repercutindo diretamente em seu desempenho
no mercado. Dessa maneira, a horizontalizacdo das atividades cada vez mais aparece em
contraposicao a antiga verticalizacdo, repercutindo em ganhos as empresas.

A flexibilizagdo é uma das caracteristicas do atual sistema produtivo,
caracterizando-se pela adaptacdo ao mercado, pela contratagdo temporaria e pela producéao de
acordo com a demanda (LEIRIA, 1995). H4 uma ligag&o entre a reestruturagdo industrial, as
terceirizages e as redes de subcontratagdo, jA que a delegagdo de diversas atividades,
sobretudo pelas grandes corporagdes, é condigdo sine qua non para se manterem competitivas
no mercado global. Nesse sentido, ganha destaque o trabalhador polivalente (multifuncional)
e qualificado, exercendo diversas fun¢des e participando das decisdes internas as empresas
(BIHR, 1999).

A maioria dos pesquisadores acerca do processo de terceirizacdo das
atividades logisticas tem destacado a importancia da concentracdo nas competéncias centrais
da empresa, assim, desponta-se a estratégia da firma na direcdo da contratacdo externa. A
delegagdo de atividades a um terceiro permite que a firma realize um uso mais efetivo dos
seus recursos no desenvolvimento de suas competéncias principais, com conseqiiente
aprimoramento no nivel de satisfacdo dos clientes. Tal motivagdo para o aumento da
utilizacdo de prestadores de servigos esta associada a um objetivo de foco do negécio, visando
incrementar, a curto prazo, a rentabilidade e o retorno sobre o capital investido.

A concentragdo nas competéncias centrais permite que as firmas melhorem
os fluxos de produtos e informagdes, e ainda reduzam os custos associados com a posse de
ativos, monitoramento e seguranga, além da contratacdo, gerenciamento e treinamento de
pessoal. Ademais, muitas firmas se voltam para a terceirizagdo como uma maneira de
reestruturar sua rede de distribuicdo e ganhar vantagem competitiva, reduzindo o investimento
em ativos e dividindo o risco da operagcdo com outras empresas (ARKADER; BRAGA;
HIJAR, 2004).

Kon (2004), revela que a efetivacdo da terceirizagdo nas empresas passou a
depender da possibilidade de introdugdo de novas tecnologias, com o objetivo de atender a
necessidade da transferéncia do conhecimento da utilizagdo da tecnologia entre o contratado e
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0 contratante. Assim, o processo de terceirizagdo gera repercussdes no ambiente social e
econdmico, ja que surge a demanda por diversos negocios e pela constituicdo de novas
empresas.

A adocgdo da terceirizagdo oferece, assim, muitas vantagens, tais como a
redugdo do investimento em instalagdes, equipamentos e tecnologias de informacdo. Ela
permite grande flexibilidade para adaptagdo as mudangas no mercado e acesso a tecnologias
de ponta (ARKADER; BRAGA; HIJJAR, 2004). Além disso, destaca-se a flexibilidade na
aquisicdo de mao-de-obra, ja que a contratacdo de trabalhadores ocorre de acordo com a
demanda existente ou a expectativa de demanda a ser criada (caso da contratacdo de
funcionérios pelo comércio e indUstrias para potencializar a producdo e o atendimento aos
consumidores nos periodos que antecedem as festas de final de ano).

As empresas terceirizam grupos de atividades, tendo em vista que tal
estratégia permite, em muitos casos, elevar as habilidades operacionais e potencializar os
ativos fisicos, os processos, as tecnologias utilizadas etc., permitindo alcancar economias de
escala (ARKADER; BRAGA,; HIJJAR, 2004). Nesse sentido, a decisdo de terceirizar uma ou
diversas atividades possui alguns objetivos, quais sejam:

o Redugdo de ativos;

e Reducdo dos quadros de funciondrios;

e Conquista de novos e maiores mercados;

o Flexibilidade operacional,

e Incremento da producéo;

e Reducgdo do tempo de distribui¢do das mercadorias;
e Integracdo da cadeia de suprimentos;

e Reducdo do custo de diferentes operagdes;

As diferentes instancias do poder puablico (municipal, estadual e federal)
passaram a considerar a terceirizagdo como uma forma de se adaptar as mudancas correntes
na atualidade. Importante ressaltar que a pratica da terceirizacéo tem se difundido também no
setor publico, consistindo em uma forma particular de “privatiza¢do”, inserida no principio da
provisao publica de servicos, isto €, quando ha transferéncia parcial de fungdes e atividades as
empresas privadas mediante relagdes contratuais (KON, 2004).

A intensificacdo do processo de internacionalizacdo econémica e dos

mercados impde a necessidade da reestruturagdo empresarial para aumento da
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competitividade em ambito global. Tal fato esta diretamente relacionado as estratégias
logisticas e decisdes tomadas pelo capital privado diante da dinamica do mercado.

A partir da década de 1990 se intensifica, no Brasil, a reestruturacdo
industrial e produtiva, valorizacdo das estratégias logisticas para elevar a competitividade das
empresas, oligopolizacdo de diversos setores e, dentre eles, do transporte hidroviario interior
de cargas™, fusbes e aquisicdes de empresas nacionais por grandes grupos estrangeiros em
decorréncia da abertura indiscriminada do mercado nacional, terceirizagbes de varias
atividades, com destaque aos transportes, entre outros (FIORI, 2001).

A mundializag&o do capital e a economia internacionalizada incrementaram a
competitividade entre as empresas. A terceirizacdo de servicos de transporte fluvial,
rodoviario e ferroviario, diante desse contexto, séo estratégias utilizadas pelo capital privado
para conquistar maior dinamismo interno e incrementar a lucratividade.

As terceirizagOes e, sobretudo a flexibilizagéo do trabalho, sdo mecanismos
para reducdo de custos (LEIRIA, 1995). A degradacdo do trabalho nas empresas Torque,
Caramuru Alimentos e Louis Dreyfus é representada pela fragilidade das relagdes contratuais
pautadas na reducéo ou eliminagdo total dos encargos sociais, trabalhistas e previdenciarios
por parte dos capitalistas. Todas as contratacdes de trabalhadores realizadas pelas empresas
anteriormente citadas no ano de 2007 foram temporarias €, em alguns casos, eram migrantes
nordestinos, ja que se submetem a elevadas jornadas de trabalho e salarios muito baixos.

A intensificacdo da competitividade em ambito global gera a necessidade de
reestruturacdo interna e adogao de estratégias logisticas mais flexiveis por parte do capital
privado e, em especial, pelas empresas que atuam na Hidrovia Tieté-Parana. Para superagdo
da concorréncia, as empresas que desempenham atividades portuarias se organizaram no
sentido de reformular as relagdes de trabalho, aumentar as terceirizagdes de diversas
atividades, buscar a otimizagdo na prestagdo de servicos, estabelecer contratos apenas com
fornecedores confiaveis de matérias-primas, aquisicdo de tecnologias ligadas, sobretudo, a
producdo, investimentos visando a modernizacdo e aprimoramento do sistema de
gerenciamento e controle de estoques, e outros. Ndo ha mais contratacdo de trabalhadores
permanentes, pois ha um incremento nos custos das empresas portudrias, ja que no periodo de
entressafra estes podem permanecer ociosos. A subcontratagdo, por sua vez, resulta em queda
nos custos de até 30% (trinta por cento).

™ Historicamente, no Brasil, o setor de transporte hidroviério interior se caracterizou pela oligopolizagéo, ja que
desde o periodo imperial, com o inicio das concessdes, poucas empresas realizavam o transporte de mercadorias.



231

Os contratos de trabalho com garantias sociais sd&o muito onerosos e
inviabilizam a busca pela competitividade no mercado. Dessa maneira, verifica-se a
precarizacdo das relagOes trabalhistas e a exploracéo do trabalhador em prol da reprodugdo do
capital. Os trabalhadores contratados regularmente nas empresas representam o minimo
possivel para manutencdo das operagdes realizadas nos terminais intermodais. A redugdo de
custos com a méao-de-obra permite que o preco das commodities brasileiras seja menor em
comparagao aos concorrentes europeus e estadunidenses.

As leis trabalhistas que estabelecem novas modalidades contratuais, como o
contrato temporério de trabalho, por exemplo, muito utilizado pelas empresas que atuam no
porto intermodal de Pederneiras-SP, sdo estruturadas na redugdo dos encargos trabalhistas e
na admissdo temporaria. No final e inicio de 2007, em decorréncia da entressafra, quase
metade dos trabalhadores dos terminais da Torque em Pederneiras-SP e Anhembi-SP foram
demitidos.

A prestagdo de servigo ganha destaque no cenario competitivo atual e se
enquadra na l6gica da redugdo de custos das empresas e, em especial, daquelas que atuam no
setor hidroviério interior. Como revela Chesnais (1996), as terceirizacdes tém um papel muito
importante para a acumulagao de capitais das empresas e, sobretudo, das grandes corporacoes.
Porter (1989), por sua vez, revela que a prestacdo de servicos é um fator relevante para elevar
a competitividade das empresas no mercado mundial.

As terceirizagBes estdo relacionadas as estratégias marcadas pela
flexibilidade e delegacdo de funcgBes e atividades a outras empresas. A transferéncia de
atividades permite as empresas operacionalizarem com estruturas mais flexiveis, resultando
no aumento da produtividade, na reducdo de custos e em ganhos de competitividade
(BARBOZA; CARVALHO; GOLCALVES, 2006).

A delegacéo de diferentes fungdes a terceiros permite que a empresa enfoque
em uma ou poucas atividades e que ainda disponibilize mais tempo para o planejamento e a
gestdo logistica, com o objetivo de aprimorar suas agdes. A prestacdo de servico de produgédo
e transporte intensifica a cooperagdo e as inter-relagdes entre diferentes empresas a partir de
parcerias estabelecidas.

As terceirizagBes possuem o objetivo de reduzir os custos e, por conseguinte,
maximizar o lucro. Nesse sentido, as empresas que atuam na producdo de gréos,
processamento industrial e comercializagdo de commodities, assim como aquelas que
operacionalizam no setor hidroviério interior e portuario, possuem nas terceirizagdes um dos

principais pilares da reestruturagdo interna e elevacdo da competitividade. A contratacdo
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temporaria é seletiva (trabalhadores jovens) e se intensificou nas empresas portuarias nos
Gltimos anos como mecanismo para manter a competitividade diante dos subsidios fornecidos
aos produtores agricolas e as agroindustrias, principalmente, nos Estados Unidos e Unido
Européia.

As empresas que atuam na Hidrovia Tieté-Parand e, mais precisamente, no
porto de Pederneiras-SP visam a qualidade da prestacdo dos servigos de logistica e transporte
de cargas. Valoriza-se a qualidade do servico, bem como a flexibilidade em relagdo ao
mercado, na contratacdo de trabalhadores, no escoamento de cargas via hidrovia e ferrovia e
nas decisOes e a¢des tomadas.

As empresas contratantes dos servigos de transporte fluvial, casos da
Caramuru Alimentos e da Louis Dreyfus, prezam pela eficiéncia das empresas contratadas
(DNP - Industria de Navegacdo Ltda. e Comercial Quintella, respectivamente). Ademais, a
reestruturacdo interna é condicdo para assegurar maior competitividade nos mercados
nacional e internacional.

Soma-se ainda, que a eficiéncia de uma empresa ndo depende apenas de
fatores internos, mas do funcionamento otimizado das empresas prestadoras de servicos e, em
especial, de transporte de cargas. O cumprimento dos prazos de entrega dos bens é condi¢do
para se manter no mercado. Vale dizer que para uma empresa aumentar suas vantagens
competitivas é imprescindivel a eficacia de toda cadeia produtiva e dos agentes envolvidos
direta e indiretamente.

Segundo Porter (1989), a vantagem competitiva nao é apenas resultado do
enfoque de uma empresa na sua principal competéncia, mas também das relagdes e
cooperagOes estabelecidas com o objetivo de potencializar a qualidade dos servigos e as
atividades realizadas. Fatores exdgenos as empresas também sdo relevantes e influenciam
uma maior ou menor competitividade destas no mercado, podendo-se destacar os fatores
econdmicos, sociais, tributarios, institucionais, financeiros, e outros.

A estratégia da Comercial Quintella, no inicio dos anos 2000, foi pautada na
idéia de que uma empresa deve focar apenas na atividade em que é competitiva. Tal decisdo
teve como objetivo evitar sua incorporagdo por outra empresa ou decretar faléncia, ja que a
falta de organizagdo interna e maiores investimentos ao longo da segunda metade da década
de 1990 resultaram na perda de competitividade. Desse modo, a empresa citada anteriormente
vendeu seu terminal para o grupo Louis Dreyfus, em 2002, e permaneceu atuando apenas no
transporte fluvial de commodities.
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As estratégias adotadas pelas operadoras portuarias sdo, em grande parte,
compativeis com as idéias de Porter (1989). Tem-se, atualmente, a necessidade de terceirizar
diversas atividades para reduzir os custos empresariais, potencializar a competitividade nos
mercados interno e externo e maximizar a acumulagdo de capitais. Cabe ressaltar que é
comum no capitalismo contempordneo a grande concentragdo de capitais pelas grandes
corporacdes e, por conseguinte, estas acabam comprando empresas menores que atuam no
mesmo ramo de atividade. Tal fato intensifica os processos de monopolizagdo e
oligopolizagdo, além de fortalecer os grupos que ja possuem destaque no mercado global.

A desverticalizacdo das atividades é condi¢do para garantir a sobrevivéncia
no mercado e a reproducdo do capital das empresas. A partir dessa l6gica, tem-se 0 aumento
do lucro e da capacidade de reinvestimentos no processo de producdo (AMATO NETO,
1995). Ademais, é imprescindivel atentar para as inovagdes tecnoldgicas em curso na
atualidade, pois a estratégia de terceirizar atividades e modernizar os capitais produtivos
constantemente sdo condi¢Oes basilares para maximizar a competitividade no mercado
brasileiro e internacional. Como exemplo, tem-se a terceirizacéo das atividades de conserto e
manutencdo de vagdes (atualmente realizados pela Freigtcar). A Caramuru Alimentos,
anteriormente, possuia trabalhadores especializados nesta funcéo, contudo, tal atividade foi
transferida & empresa prestadora de servico citada anteriormente, permitindo, assim, a reducéo
dos custos.

A intensificacdo das inter-relacbes entre diferentes empresas é facilitada e
potencializada pelas tecnologias de comunicacdo e informagdo, com énfase a Internet e as
telecomunicagdes. Tais inovagdes colaboram também com as terceirizagdes e com a formagéao
de redes entre empresas maiores e menores. A delegagdo do transporte fluvial, rodoviario,
ferroviario, do transbordo, da manutencdo de chatas de navegacdo e vagdes férreos, das
operagdes portudrias em geral, e outros, permite que as empresas Caramuru Alimentos e
Louis Dreyfus reduzam seus gastos nestas atividades. Cabe citar que ha reducéo de até um
terco no custo de transporte ao utilizar o modal hidroviario interior em detrimento do
rodoviario para escoar commodities. Este fato, por sua vez, repercute diretamente no preco
final dos produtos e na competitividade nos mercados interno e, principalmente, internacional.

E mais vantajoso a Caramuru Alimentos contratar uma empresa prestadora
de servigo de transporte fluvial e transbordo de cargas (caso da Torque) do que criar um
terminal proprio, montar todo o aparato infra-estrutural, comprar comboios fluviais etc. No
que tange a LDCommodities, esta ndo é estimulada a comprar comboios e ela mesma se
encarregar do transporte, pois 0s custos com a prestacdo de servigo sdo menores. A realizacdo
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do escoamento fluvial de mercadorias aumenta ainda mais as responsabilidades da empresa,
h& um incremento das despesas com combustivel (6leo diesel), compra e manutengdo de
chatas, contratagdo de profissionais especializados, pagamento de tributos ao Estado em
decorréncia do transporte de cargas, caso do Imposto Sobre Circulagcdo de Mercadorias e
Servicos (ICMS), entre outros.

O processo de terceirizacdo nas empresas de transporte fluvial e suas
correlacionadas ocorre, principalmente, na limpeza, transporte de mercadorias, alimentagéo,
salde, assisténcia juridica, manutencdo de chatas de navegagdo, vagdes e equipamentos de
transbordo, seguranca patrimonial, publicidade e marketing, e outros. Cabe ressaltar que a
prestagdo de servicos de conserto e manutencdo dos vagdes é realizada pela empresa
Freightcar™.

A América Latina Logistica (ALL) é a empresa concessionéria da estrada de
ferro que liga os portos de Pederneiras-SP e Santos-SP, com entroncamento em Jundiai-SP.
Esta, por sua vez, delegou, via contrato, a utilizagdo da ferrovia para a MRS Logistica, pois
ndo havia interesse por parte da empresa em viabilizar o transporte no trecho citado
anteriormente. Nos Gltimos anos, a América Latina Logistica (ALL) vendeu 112 vagdes para
a empresa Caramuru Alimentos e, atualmente, possui 110 vagdes para escoamento de cargas.
Ademais, a Caramuru, muitas vezes, ndo utiliza todos os vagdes comprados e reformados,
assim, aluga varios a Louis Dreyfus para escoar commodities do seu terminal ao complexo
portuario de Santos-SP.

A construcdo, manutengdo e reforma das chatas de navegacdo da empresa
DNP - IndUstria de Navegacao Ltda. sdo realizadas no estaleiro do porto de Pederneiras-SP.
A Torque iniciou suas atividades no porto de Pederneiras-SP com a construgdo de chatas de
navegacao, em 1994, permanecendo com esta atividade até os dias atuais. A EPN — Empresa
Paulista de Navegacgdo Ltda. é criada pelo grupo Torque e inicia, em 2001, a atividade de
transporte de mercadorias para a Caramuru Alimentos de Sdo Simdo-GO até o terminal de
Pederneiras-SP. No ano de 2007, a razdo social da EPN — Empresa Paulista de Navegacédo
Ltda. é alterada para DNP — Industria de Navegacéo Ltda.

As relagbes mantidas entre os terminais e as sedes das empresas sdo
realizadas basicamente através dos sistemas informacionais e telecomunicagdes. Muitas vezes
ha teleconferéncias que envolvem as sedes das empresas e todas as unidades produtoras e

terminais portuarios, com participacdo do corpo administrativo e alguns funcionarios.

" Empresa com sede em S&o Paulo especializada na construcéo, conserto e manutengio de vagdes para o
transporte de cargas.
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Diante do contexto de intensificagdo das terceirizagBes envolvendo
atividades como transporte e transbordo de cargas, somada a complexidade dos processos
logisticos, tem-se uma crescente expansao da contratacdo de Provedores de Servigos
Logisticos e Operadores de Transporte Multimodal. A terceirizacdo de servigos de transporte
tem o intuito de facilitar, melhorar e aumentar o fluxo material no espago, diminuir o tempo
de chegada da produgdo ao mercado consumidor, entregar de maneira segura 0s bens no
mercado, evitar riscos de perda de mercadorias etc.

Sobretudo a partir da década de 1990, a prestagdo de servigo de transporte se
intensifica diante da concorréncia internacional entre as empresas. Cabe destacar que esta
diretamente relacionada as tecnologias de informagdo e rastreamento, caso do Sistema de
Posicionamento Global (GPS), pois sdo fatores que criam maior confianca por parte da
empresa contratante.

Operadores logisticos, para se manterem competitivos no mercado, devem
prezar pela qualidade do servigo prestado. As transportadoras hidrovidrias, rodoviarias e
ferrovidrias devem assegurar um servico eficiente e seguro. Para tal, demandam-se
investimentos em fixos e meios de transporte. N&o é suficiente que os operadores logisticos
apenas transportem as mercadorias de um ponto a outro do espaco, mas é fundamental que a
prestadora do servico assegure com precisdo os horarios de embarque, desembarque e entrega
dos bens aos centros de demanda.

Ha divisdo de responsabilidades entre as prestadoras de servicos de
transporte em caso de perda, extravio ou deterioragao das mercadorias, ou seja, fica, cada uma
delas, responsavel pelas cargas no trajeto de sua incumbéncia. Assim, a Torque (DNP —
Industria de Navegacdo Ltda.) é responsavel pela soja, farelo de soja, milho e sorgo da
Caramuru Alimentos durante o escoamento fluvial e o transbordo. A Comercial Quintella é
responsavel pelo transporte hidroviario interior da soja e do milho da Louis Dreyfus. A
Caramuru se encarrega do armazenamento e a LDCommodities pelo transbordo e estocagem
dos produtos. A MRS Logistica, por sua vez, é a empresa responsavel pelo escoamento das
mercadorias do porto de Pederneiras-SP ao porto de Santos-SP. Vale dizer que mesmo nos
vagdes pertencentes a Louis Dreyfus e a Caramuru Alimentos, a MRS Logistica, através de
clausula contratual, é responsavel pelas cargas.

O transporte fluvial e intermodal de cargas apresenta vantagens as empresas,
visto que contribuem para a minimizacéo dos custos com o frete, possibilitam o escoamento
de grandes quantidades de cargas a longas distancias, geram menor polui¢do, evitam
congestionamentos e reduzem os riscos de acidentes. Tal estratégia tem por objetivo elevar o
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nivel de eficiéncia na circulagdo das mercadorias e permite articular os espagos produtores de

graos e farelos ao mercado internacional.

4.4. Precarizacdo e degradacdo das relacbes de trabalho: subemprego e trabalho
temporario nas empresas de transporte hidroviario e suas correlacionadas

O atual contexto de inser¢do do Brasil na internacionalizacdo econémica e
dos mercados e a adesdo as politicas neoliberais tém provocado diversas conseqiiéncias tanto
nas empresas quanto no mercado de trabalho. A nova légica da acumulacdo flexivel e a
reestruturacdo produtiva e da gestdo geram uma necessidade constante de investimentos
visando a modernizagdo tecnolégica com vistas a conquista de mercados e superacdo da
concorréncia. Ademais, as faléncias, fusdes e aquisi¢des de empresas brasileiras por grupos
estrangeiros fazem parte da nova ordem econémica pautada na oligopolizagdo e no poder das
grandes corporagdes transnacionais (FIORI, 2001).

As estratégias logisticas de redugdo de custos das empresas que atuam no
porto de Pederneiras-SP se baseiam nas terceirizagdes de diversas atividades e na contratacdo
da méo-de-obra de acordo com a demanda. H& aumento do numero de trabalhadores,
sobretudo entre os meses de margo e outubro (periodo de colheita dos grdos na regido Centro-
Oeste), todavia, de novembro a fevereiro muitos trabalhadores sdo demitidos, pois a demanda
pelo transporte de cargas € reduzida (periodo de entressafra).

A alteragdo na légica referente ao mercado de trabalho revela uma mudanca
que, de um lado, varios ramos demandam trabalhadores qualificados e polivalentes
(intelectualizagdo do trabalho), participando efetivamente das decisdes dentro da empresa
(empregado participativo). Por outro lado, hd uma visivel precarizacdo das relagdes
trabalhistas, trabalho temporario, subemprego e informalidade. A desregulamentacdo do
trabalho e as terceirizagOes séo estratégias para reducdo dos custos e aumento dos lucros das
empresas.

H4, atualmente, uma metamorfose nas relag6es de trabalho que se apresenta
como um processo contraditorio e dinamico, atribuindo novas conotagdes dentro do préprio
processo produtivo e na relacdo da forga-de-trabalho com os meios de producdo. Esta
segmentagdo leva a uma maior dicotomia dentro da prépria classe trabalhadora e, até mesmo,
a perda de sentimento de unidade de classe social e da relevancia de sua agdo dentro da
histérica luta de classes (ANTUNES, 2001).

As empresas que atuam no setor hidroviario contratam para as operagdes

portudrias, sobretudo durante o periodo de safra da cana e dos grdos (soja, milho, trigo e
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sorgo), trabalhadores com baixa qualificagdo para atividades, em muitos casos, insalubres,
com destaque a inalacdo de particulas em suspensdo e altos ruidos provenientes dos
equipamentos de sucgdo e transhordo de cargas.

A economia flexivel conduziu a uma mudanca no padrdo de produgdo e
cirulagdo, com a difusdo e geracdo de conhecimentos e a flexibilizagdo em relacéo a atividade
produtiva, ao mercado e ao trabalho. As atividades de servigos, marketing e telecomunicagdes
ndo estdo desvinculadas da industria e das empresas que atuam na Hidrovia Tieté-Parand, pelo
contrario, sdo fundamentais para assegurar a competitividade e a acumulacdo de capitais. A
realizacdo de maiores investimentos em publicidade e marketing € um dos objetivos das
empresas, ja que sdo fundamentais para fomentar a demanda. Os recursos aplicados pela
Caramuru Alimentos e Louis Dreyfus com esse fim sdo focados nos produtos industriais
(6leos, por exemplo) vendidos, principalmente, no mercado interno.

H4& uma crescente interconexdo entre o0s trés setores da economia, isto é, a
agropecudria, a industria e os servicos estdo intimamente ligados e interdependentes, sem que
tal fato represente a anulagdo de qualquer um deles. O mercado de trabalho cada vez mais
demanda um profissional bem preparado e atualizado quanto as novas tecnologias. Na atual
sociedade da informag8o, o capital intelectual é fundamental para a reproducéo do capital e
para a criacdo de novas tecnologias.

A reestrututacdo produtiva das empresas que atuam ou se beneficiam da
Hidrovia Tieté-Parana é pautada, dentre varios elementos, na reducéo do trabalho improdutivo
e nas elevadas jornadas de trabalho diarias. Tem-se o aumento dos fluxos materiais e
imateriais e a relevancia das estratégias logisticas com o objetivo de otimizacdo de todas as
atividades desempenhadas pelas empresas, com destaque a producdo de commodities e a
circulagdo de mercadorias. A prestagdo de servico de transporte fluvial permitiu, nos Gltimos
anos, elevar o faturamento da Torque em, aproximadamente, 30% (trinta por cento).

A precarizagdo do trabalho nas empresas Torque, Caramuru Alimentos e
Louis Dreyfus gera, por um lado, uma acentuda exploragdo da méo-de-obra (muitas horas de
trabalho diarias e baixa remuneragdo) e, por outro, a reproducdo acelerada do capital e o
aumento da competitividade nos mercados nacional e, principalmente, internacional. No que
tange a forca de trabalho explorada, verifica-se, basicamente, a presenga de homens, visto que
sd0 mais aptos ao trabalho portuario (maior vigor fisico e inexisténcia de problemas ligados a
gravidez e amamentagdo). As mulheres apenas sdo contratadas para trabalharem de
secretarias, estagidrias, na limpeza dos escritorios e para exercerem as fungdes administrativas

e financeiras.
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H& um paradoxo em relagdo aos trabalhadores, qual seja: existe a0 mesmo
tempo um sentimento de satisfacdo pelo trabalho (ainda que temporario e sem garantias) e
uma insatisfacdo com as condigdes existentes (insalubridade, falta de seguranca, elevadas
jornadas de trabalho, remuneragdo incompativel com o tempo de trabalho etc.). Ademais, 0s
trabalhadores cumprem horas extras de trabalho quase todos os dias (incluindo os sabados e
domingos) por dois motivos: para elevar o salario e para assegurar o trabalho diante do grande
nimero de pessoas que estdo a procura de emprego nas empresas (exército industrial de
reserva).

O trabalho informal, o subemprego e o desemprego, resultando numa
degradacdo progressiva das condigdes de vida dos individuos, principalmente dos
trabalhadores com baixo nivel de qualificagdo, sdo caracteristicas do capitalismo na
contemporaneidade (ANTUNES, 2001). Dentro desse quadro, cabe destacar as empresas que
atuam na Hidrovia Tieté-Parand e que se caracterizam pela utilizacdo de mecanismos flexiveis
de contratacéo e pela terceirizacdo de diversas atividades (limpeza, transbordo, manutengéo
de chatas de navegacdo e vagoes, transporte de cargas etc.). A reducéo de custos é condi¢do
basilar para as empresas se manterem competitivas, recaindo, primeiramente, na forga de
trabalho.

A utilizacdo de novas tecnologias gera efeitos que repercutem diretamente
nos processos produtivos, nas condigdes de trabalho, na salide do trabalhador e nas relagdes
de contratacdo da mdo-de-obra. A reestruturagdo interna das empresas é um fator
determinante para a competitividade na atualidade e esta relacionada as novas organizagoes
pautadas na flexibilidade em relagdo ao mercado e as contratagcdes de trabalhadores, com
destaque para a subcontratacdo e para o trabalho temporario. Assim, a logica empresarial
contemporanea busca a reducdo de custos e o fim dos encargos trabalhistas, isto €, a
precarizacdo das relagbes de trabalho é resultado de estratégias para elevagdo do lucro e
maximizagdo da acumulacédo de capitais (AMATO NETO, 1995).

A subcontratacdo possibilita, por um lado, a redugdo dos gastos e, por outro,
0 incremento da competitividade em &mbio global. Grandes corporagdes concorrentes, casos,
por exemplo, da Cargill e Bunge, estdo adotando estratégias logisticas de redugdo de custos e
conquista de mercados a partir da reestruturacdo interna e queda no preco das commodities e
dos produtos industriais alimenticios.

A terceirizacdo de diversas atividades e a precarizagdo das relagdes de
trabalho sdo caracteristicas inerentes a economia flexivel. A terceirizacdo e os empregos

temporarios visam elevar as condigGes de competitividade das empresas a partir da reducéo
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dos custos (KON, 2004). Dessa maneira, a degradacdo das relacdes de trabalho nas empresas
que atuam na Hidrovia Tieté-Parana e, mais precisamente, no porto de Pederneiras-SP condiz
com a necessidade de adotar novas agdes para elevar a competitividade nas atividades de
transporte hidroviario de cargas e nas operagdes portudrias, como transbordo, armazenagem
etc. A flexibilizagdo implica na redugdo de empregados nos terminais portuarios e nas
atividades de plantio e colheita de grdos e da cana.

O cultivo de grdos no Centro-Oeste é mecanizado, gerando demanda por
trabalhadores especializados e atualizados acerca das maquinas e equipamentos utilizados na
agricultura. Ha engenheiros agronomos responsaveis pela qualidade dos grdos cultivados,
além de engenheiros de alimentos e de produgdo que viabilizam o elevado nivel dos produtos
industriais e dos farelos utilizados, sobretudo, para ra¢éo animal.

A reestruturacdo das empresas que atuam no porto intermodal de
Pederneiras-SP intensificou a precarizagdo do trabalho e a saida de varios trabalhadores do
mercado formal. Atualmente, a instabilidade e a inseguranca permeiam as relagdes contratuais
entre a empresa e o0s trabalhadores. Um operador portudrio trabalha cerca de 12 (doze) horas
por dia (incluindo os finais de semana) e recebe, aproximadamente, 2 mil reais por més.
Muitas vezes, durante o periodo de safra, os trabalhadores iniciam as atividades as 8 (oito)
horas da manhd e encerram a meia noite, totalizando 16 (dezesseis) horas.

Poucos funcionarios possuem estabilidade nas empresas que atuam no porto
de Pederneiras-SP, pois hd uma estratégia contratual a partir da demanda existente, ou seja,
nos periodos de safra 0 nimero de trabalhadores nos dois terminais pode dobrar em relagdo ao
periodo de entressafra. Varios trabalhadores atuam em atividades informais no periodo de
entressafra (final e inicio do ano), com destaque ao comércio (camelds), ou entdo
permanecem desempregados durante alguns meses, sobretudo em novembro, dezembro
janeiro e fevereiro.

A inser¢do de individuos no mercado informal, em muitos casos, ndo é
provisoria, isto é, varios ndo retornam as atividades nos terminais por questdes salariais,
idade, estado civil etc. Ha preferéncia pela contratacdo de méao-de-obra barata, pelos jovens
(possuem maior energia para o trabalho e ficam doentes com menor freqiiéncia) e solteiros
(evitam-se problemas com esposa e filhos).

Importante destacar que em janeiro e no inicio de fevereiro ha a manutencédo
das eclusas da Hidrovia Tieté-Parana. Tal fato ocorre no periodo de entressafra para ndo
prejudicar o transporte de cargas através dos comboios de quatro e seis chatas. Cabe citar que
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neste periodo a navegagdo turistica pela eclusa do municipio de Barra Bonita-SP é
interrompida, retomando suas atividades normais apenas em fevereiro.

A precarizacdo do emprego nas empresas que atuam na Hidrovia Tieté-
Parana aponta para a instabilidade nas relagdes de trabalho e para a redugdo maxima dos
encargos trabalhistas por parte dos capitalistas. Tais fatores contribuem com a reproducdo do
capital e intensificam a exploragdo do trabalhador.

Destaca-se a participagdo do trabalhador polivalente ou multifuncional, pois
se encarrega de diferentes atividades dentro da unidade produtora ou do terminal de
movimentagdo de cargas. Estes trabalhadores, muitas vezes, ndo possuem elevados niveis de
escolaridade e recebem salarios baixos, sendo, portanto, instigados a realizarem prolongadas e
frequentes horas extras de trabalho, ou seja, hd uma maior exploragdo da mao-de-obra.
Aprendem diversas atividades repetitivas e que demandam pouco raciocinio.

A subcontratagdo e os empregos temporarios fazem parte da nova légica das
empresas que possuem terminais na Hidrovia Tieté-Parand, pois a reducéo de custos atinge,
em primeiro lugar, os trabalhadores através das formas frageis de contratagdo. Vale destacar
que tais sistemas de contratacéo flexiveis atingem a méo-de-obra pouco qualificada e barata e
contribuem para o aumento do lucro das empresas. No periodo de safra, as empresas que
produzem e comercializam commodities agricolas contratam transportadoras rodoviarias para
escoar 0s graos das areas produtoras dos Estados de Mato Grosso e Goias até o porto de Sdo
Simao-GO, com destaque para a Transcocamar.

Os empregados com elevada qualificagdo (graduados e pds-graduados)
participam efetivamente das decisGes e reunides para discussao de questdes relevantes
intrafirma. Tais profissionais recebem os salarios mais elevados (mesmo sendo muito abaixo
das médias salariais européias e dos Estados Unidos), assim, sdo manipulados pelo capital e
se sentem como parte integrante das empresas, arrefecendo o sentimento Unico de classe
trabalhadora.

A DNP - Indastria de Navegagdo Ltda. esta sendo processada pelo
descumprimento das normas de seguranga, medicina e conforto no trabalho. Esta submete
seus empregados a exaustivas jornadas, sem intervalos regulares de repouso. Tais atos séo
contrarios a preservacdo do bem-estar fisico e mental dos trabalhadores e intensificam a
exploragdo da médo-de-obra. As irregularidades foram comprovadas na acéo civil pablica da
Coordenadoria Nacional do Trabalho Portuario e Aquaviario (CONATPA), ligada ao
Ministério do Trabalho e Emprego, que fiscalizou a empresa em agosto de 2007, com 0 apoio
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da Policia Federal e da Marinha do Brasil. Este processo, por sua vez, foi acompanhado pelo
Sindicato dos Trabalhadores de Transporte Fluvial do Estado de Sao Paulo.

As principais reivindicagdes dos operadores portuarios sao: baixa protegao
nas atividades de transbordo, insalubridade (ruido alto e inalagdo de particulas em suspensdo),
reducdo de acidentes no trabalho, melhor remuneragdo, maior estabilidade no emprego etc. Ha
uma pressdo por parte das empresas portudrias para que os trabalhadores se submetam a
elevadas jornadas de trabalho diarias sob a condi¢do de se manterem empregados (ainda que
de maneira temporéria). Cabe dizer que o exército industrial de reserva permite que o
capitalista reduza os salarios dos trabalhadores.

A lbgica da subcontratacdo e do trabalho temporario é cada vez mais
freqliente nas empresas que atuam no transporte hidroviario e em suas correlacionadas, sob a
justificativa de redugdo de custos e potencializagdo da competitividade. As estratégias de
elevagdo dos lucros das empresas que atuam no setor hidroviario interior e portuario se
baseiam no corte de gastos. Este ajuste interno impde, em primeiro lugar, pressdo sobre a
mao-de-obra através da reducdo dos salérios, aumento das jornadas de trabalho, trabalho
temporério, subcontratagBes etc. Muitos trabalhadores portudrios jA atuaram em outras
atividades, sobretudo na construcéo civil, na colheita da cana e na informalidade. Vale citar
que possuem baixa qualificacéo (a maioria apenas concluiu o ensino médio).

Uma questdo relevante diz respeito as dispensas dos trabalhadores ap6s uma
faixa etaria que ndo mais interessa as empresas (em geral ap6s os quarenta anos), devido ao
menor potencial fisico e energético para o trabalho. Estes trabalhadores com baixa
qualificagdo, em geral, ndo séo absorvidos pelo mercado formal e, portanto, buscam insercédo
na informalidade e no subemprego. Nos ultimos anos, verifica-se a migragdo de nordestinos
para 0 municipio de Pederneiras-SP em busca de trabalho no plantio e colheita da cana e nas
atividades portuarias. Sao atrativos para o capital, ja que se configuram como uma méao-de-
obra barata e que aumenta ainda mais o exército industrial de reserva no municipio.

Os trabalhadores temporérios que atuam nos terminais privados de
Pederneiras-SP ndo tém previdéncia social e garantias legais, assim, as chances de
aposentadoria ficam restritas, obrigando a inser¢do dos individuos na informalidade como
forma de obtencéo de renda. Os funcionarios das empresas portuarias, incluindo aqueles que
atuam na parte contabil, financeira e administrativa, durante o periodo de safra, trabalham 12
(doze) horas ou mais durante varios dias da semana.

A parte administrativa das empresas é composta por profissionais com nivel

superior completo, pds-graduados e estagiarios que estdo cursando a graduacdo. Estes
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possuem a fungdo de fechamento do balanco das cargas movimentadas e a regulamentacéo da
parte burocratica que envolve o transporte fluvial e intermodal. Os empregados sdo, em sua
grande maioria, formados nos cursos de administragdo de empresas e ciéncias contabeis em
faculdades particulares da regiao.

A inexisténcia de alguns equipamentos de prote¢do nos terminais
intermodais aumenta o risco de acidentes com trabalhadores portuarios que, em alguns casos,
geram até mesmo fraturas. Os casos mais graves se referem a queda de trabalhadores das
esteiras que conduzem as cargas, choque da cabega com as maquinas e equipamentos de
transbordo e carregamento dos vagdes, falta de cordas para propiciar maior seguranga aos
trabalhadores nas fungGes de controle e apoio a transferéncia das mercadorias dos comboios
aos armazeéns e cilos, e destes ao trem, entre outros.

A demanda pelo emprego, sobretudo por parte dos trabalhadores com baixa
qualificagdo, o “inchamento” do exército industrial de reserva, o trabalho temporario e a ndo
existéncia de garantias nas relagfes contratuais sdo fatores que facilitam a pressdo exercida
dos capitalistas sobre a forga de trabalho. Desse modo, os trabalhadores acabam se
submetendo ao exercicio de atividades em situacdo de risco e sob elevadas jornadas de
trabalho diarias. Muitos deles ficam expostos ao sol durante todo o dia, gerando um grande
desgaste fisico.

Grande cansaco fisico dos trabalhadores (muitos trabalham o tempo todo em
pé), problemas alérgicos, doencas respiratorias e dermatoldgicas, além de dores na coluna e
nas pernas sao constatados. Verifica-se uma relativa aceitagdo por parte dos operadores
portuarios das condi¢des de trabalho vigentes, pois, diante da baixa qualificagdo, possuem a
consciéncia da dificuldade de exercerem atividades mais bem remuneradas sob condic6es de
trabalho mais leves.

Os operadores portuarios da Torque e da Louis Dreyfus ficam expostos, em
muitos casos, ao contato direto com particulas granulométricas em suspensdo, com destaque
para a absorcéo de poeira pelas vias respiratdrias durante a atividade de transbordo do farelo
de soja. As relagdes de trabalho existentes nas empresas anteriormente citadas propiciam a
acumulacdo de capitais a partir da exploracdo da méo-de-obra e dos contratos de trabalho sob
condigdes precarias (sem garantias aos trabalhadores).
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4.5. Consideragdes finais ao capitulo 4

Neste capitulo, fez-se uma analise acerca das estratégias logisticas inerentes
as empresas que atuam no porto intermodal de Pederneiras-SP, quais sejam: Torque S.A.,
Caramuru Alimentos S.A. e Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A.

A Caramuru Alimentos S.A. se dedica a producdo de grdos e farelos,
armazenagem, extragdo e refino de 6leos especiais de soja, milho, girassol, canola etc. A
Caramuru, juntamente com a Torque, possuem um terminal intermodal em Pederneiras-SP,
onde sdo realizados o armazenamento e transporte de soja, farelo de soja, sorgo e milho. O
escoamento das mercadorias via sistema Tieté-Parana é de incumbéncia da DNP - IndUstria
de Navegacdo Ltda., pertencente ao grupo Torque, ja& o transporte através do modal
ferrovidrio até o porto de Santos-SP é efetuado pela MRS Logistica.

A empresa possui uma estratégia de funcionamento visando a otimizagao
das diversas atividades realizadas, como distribuicdo de cargas, controle de qualidade,
produgdo de acordo com a demanda (just in time), tecnologias ligadas a producdo e
processamento de graos, e outros.

O grupo Torque S.A. realiza, através de suas empresas associadas, as
atividades de producdo de bens de capital que servem outras inddstrias e o transporte de
cargas. A producdo de equipamentos é realizada com base no just in time e no “estoque zero”,
isto é, as mercadorias sdo produzidas de acordo com a demanda (sob encomenda). Ademais,
presta servigo de transporte fluvial para a Caramuru Alimentos e Cargill, movimentando
commodities nos terminais de Anhembi-SP e Pederneiras-SP.

Grande parte da infra-estrutura existente nos dois terminais intermodais
anteriormente citados pertencem a Torque, quais sejam: chapas de retirada das mercadorias
das embarcagdes, esteiras que conduzem as cargas e um estaleiro para construcéo de chatas,
presente no terminal de Pederneiras-SP. Contudo, as mercadorias, 0s armazéns — com
capacidade, cada um, de estocar 30 mil toneladas de gréos e farelos — e 112 vagdes pertencem
a Caramuru Alimentos.

A produgéo se origina nos Estados de Goias e Mato Grosso e é transportada
até o municipio de Sdo Simdo-GO via rodovia. No porto de Sdo Simao-GO séo carregados 0s
comboios que se deslocam pela Hidrovia Tieté-Parana até os terminais intermodais de
Pederneiras-SP e Anhembi-SP. Neste Ultimo, a carga é escoada até o porto de Santos-SP
através do modal rodoviario, entretanto, no terminal de Pederneiras-SP 0s comboios
carregados com grdos e farelos sdo descarregados e, via modal ferroviario, a produgdo é
conduzida até Santos-SP, com destino aos mercados europeu e asiatico.
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O grupo Louis Dreyfus, por sua vez, atua em diversos ramos, dentre eles:
comercializagdo de commodities agricolas, extracdo de madeira, producdo de energia,
esmagamento e refino de sementes oleaginosas, producao de aglcar e alcool, processamento
de frutas citricas, exploracdo, refino e comercializacdo de petréleo e gas natural,
telecomunicagdes, administragdo de frotas de navios oceanicos, projetos imobiliarios e
servigos financeiros.

Suas estratégias logisticas visam a redugdo de custos, aumento dos lucros,
controle de estoques e da armazenagem, flexibilidade quanto a producéo, mercado e trabalho,
terceirizagOes, sobretudo de transportes, just in time, estocagem minima de mercadorias,
valorizagdo do mercado externo em detrimento do interno, entre outras.

A Louis Dreyfus operacionaliza na Hidrovia Tieté-Parand através do
terminal intermodal de Pederneiras-SP, onde realiza a movimentagao e armazenagem de gréos
(soja e milho). As cargas seguem, via fluvial, de Sdo Sim&o-GO até Pederneiras-SP através
dos comboios da Comercial Quintella, e dai até o porto de Santos-SP via ferrovia, sob
responsabilidade da MRS Logistica.

As operacOes portuarias sdo caracterizadas pelas terceirizagcbes e pelo
trabalho temporério (subcontratagdes), repercutindo diretamente na competitividade das
empresas nos mercados interno e externo. As estratégias logisticas séo pautadas na reducéo de
custos e maximizacdo da acumulagdo de capitais, refletindo diretamente na exploragéo da

méo-de-obra.
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CONCLUSAO

As cinco revolugdes e evolugdes logisticas representam transformacgoes
importantes que ocorreram ao longo do tempo e estdo diretamente relacionadas as mudancas
na técnica, na producdo e na circulagdo. As revolucbes e evolugdes logisticas geram
alteragBes nas interagOes espaciais e nas relacdes de produgdo e de trabalho.

O Brasil é influenciado a partir da segunda evolugdo logistica (expansdo
ultramarina e colonizagdo portuguesa). A construcdo das primeiras ferrovias no pais, em
meados do século XIX, e a navegacdo fluvial e maritima a vapor aumentaram as interagdes
espaciais e as trocas de mercadorias. Na quarta revolucdo e evolucdo logisticas ha a
integracéo do territério e do mercado nacionais, com destaque para a expansao rodoviaria a
partir, sobretudo, do Plano de Metas (governo de Juscelino Kubitschek).

Devem ser destacados os impactos ocorridos no Brasil em decorréncia da
quinta revolugéo e evolugéo logisticas, na década de 1990. Tal periodo se caracteriza pelo
Estado-minimo, gerando repercussdes internas, como a abertura do mercado nacional aos
capitais internacionais, grande exposicdo e fragilidade aos acontecimentos econdmicos
externos, privatizagOes e concessdes equivocadas, corte nos gastos publicos, ajuste fiscal,
desregulamentagdo financeira, enfraquecimento da participagdo do Estado em setores
estratégicos da economia, desindustrializacdo, enfraquecimento do planejamento, entre
outros. Estes fatores, por sua vez, impediram a retomada do crescimento macroecondmico.

Vale citar que o territorio brasileiro, no periodo anteriormente citado, insere-
se definitivamente no processo de internacionalizagdo econdmica e comercial, com destaque
ao mercado especulativo, aos fluxos financeiros e a comercializagdo de commodities
(minérios, grdos, farelos etc.).

Principalmente a partir do governo de Juscelino Kubitschek, os modais
hidroviario interior e ferroviario séo substituidos, em grande parte, pelo transporte rodoviario
de cargas e passageiros. Todavia, nos anos de 1940 e 1950, tém inicio as primeiras pesquisas
e andlises dos rios Tieté e Parana com o objetivo de aproveitar suas 4guas para a produgdo de
energia elétrica e transporte de cargas. Tal fato é justificado pela crescente demanda
decorrente do desenvolvimento do territério paulista, com destaque aos processos de
industrializagéo e urbanizacéo.

A crise econdémica dos anos de 1980 apresenta uma grande elevagdo das
taxas de juros nacionais e internacionais, perda de crédito por parte do Estado brasileiro e

hiperinflacdo. Desse modo, h4 uma queda do crescimento econdmico nacional sustentado na
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substituicdo de importacdes, nos investimentos macicos em infra-estruturas e no planejamento
estatal.

A recessdo econdmica brasileira cria um obstaculo a continuidade do
desenvolvimento nacional, pois ha uma queda relativa da capacidade do Estado manter os
investimentos infra-estruturais. Diante disso, captar recursos nos setores ociosos e aplica-los
nas areas antiociosas se torna essencial para estimular a atividade produtiva e criar as bases
para o crescimento macroecondmico. O carreamento de capitais ociosos para as infra-
estruturas portuérias e hidroviarias ¢ uma estratégia vidvel para aumentar as conexdes
espaciais, a circulagdo material, os investimentos privados, a geracdo de empregos e renda e 0
estimulo do consumo. Em suma, criam-se as bases para o efeito multiplicador interno.

As concessGes de servigos publicos a iniciativa privada também sdo
estratégias condizentes para fomentar novos investimentos privados em infra-estruturas de
transportes e, em especial, em portos fluviais, maritimos e terminais intermodais. A “saida
rangeliana” se baseia na transferéncia a iniciativa privada das empresas e servi¢os que se
encontram estrangulados (subcapitalizados). Assim, os transportes, o setor energético e o
saneamento basico apresentam condiges antiociosas no pais e, portanto, necessitam de
investimentos macicos.

O transporte hidroviario interior de cargas no territério nacional é carente
em infra-estruturas portuarias e de navegacéo. A hidrovia do Tieté teve inicio em 1981, com o
escoamento regional de cana, mas foi apenas em 1991 que se torna possivel a navegacdo
fluvial de longa distancia (2.400 quildmetros no total), através dos rios Piracicaba, Paranaiba,
Grande, Tieté e Parana, sendo os dois ultimos ligados pelo canal artificial de Pereira Barreto-
SP. Assim, foi possivel a navegagdo no Sul e Sudeste do Estado de Goias e no Sul e Sudoeste
do Estado de Minas Gerais.

A otimizacdo da logistica de transporte e das infra-estruturas na Hidrovia
Tieté-Paranda é essencial para fomentar o desenvolvimento da sua regido de influéncia, com
destaque ao Estado de S&o Paulo, mediante a criagdo de empregos e renda & populagdo em
diversos segmentos, principalmente nos setores industrial e agricola. Os terminais intermodais
ao longo do tramo Tieté, casos de Pederneiras-SP, Jad-SP e Anhembi-SP, no rio Tieté, e Santa
Maria da Serra-SP, no rio Piracicaba, sdo “nds” de convergéncia de produtos de baixo valor
agregado (commodities) que se destinam do Centro-Oeste (Estados de Mato Grosso e Goias)
em direcdo ao porto de Santos-SP para, posteriormente, serem exportados & Europa e Asia.

Tem-se uma relagdo dialética que permeia o sistema Tieté-Parana. Por um

lado, tem-se a reproducéo do capital, compreendida pelos processos de produgdo e circulagéo,
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mediante as facilidades de transporte de cargas com frete reduzido, e, por outro, a criagéo de
empregos e renda a populagao, estabelecendo as bases para o desenvolvimento regional.

O sistema hidroviario Tieté-Parand e a intermodalidade — através dos fixos
existentes — intensificam o transporte de cargas no Estado de S&o Paulo, a integracdo
territorial, as interagdes espaciais e os fluxos materiais (mercadorias). Ademais, o transporte
hidroviario interior apresenta diversas vantagens econdmicas, estruturais e ambientais, quais
sejam: preco menor do frete em comparagdo aos modais ferrovidrio e, principalmente
rodoviario, maior capacidade de escoamento de cargas a longas distancias, baixo indice de
acidentes, menor degradagdo ambiental quando comparado aos modais terrestres etc.

Maiores investimentos em infra-estruturas hidroviarias e portuarias podem
contribuir com o desenvolvimento regional/nacional a partir do efeito multiplicador interno. E
notério que o Estado brasileiro ndo tem condicfes de assegurar os investimentos necessarios
em infra-estruturas, assim, ganha destaque a necessidade de carreamento de recursos 0ciosos
de setores supercapitalizados as areas antiociosas (subinvestidas), através de um instrumento
de intermediagdo financeira e juridico que viabiliza e estimula a transferéncia de recursos ao
setor de transportes, em detrimento do mercado financeiro e especulativo.

Soma-se ainda, a concessdo de servigos publicos a iniciativa privada, sob a
tutela de um Estado com capacidade de estabelecer metas e limites tarifarios as empresas
concessionarias. Dessa maneira, tem-se uma proposta contraria a vigente no Brasil (Lei
Fernando Henrique Cardoso), pois se opde aos moldes neoliberais e prevé um poder publico
que atua, a0 mesmo tempo, como poder concedente e credor hipotecario, sob pena de tomar
o0s bens hipotecados caso a empresa concessionaria descumpra as resolugdes contratuais.

Diversas obras de engenharia realizadas nos rios Tieté e Parand, sobretudo
durante o periodo militar, possibilitaram a utilizacdo multipla das aguas dos dois cursos
fluviais (producdo de energia elétrica e navegacdo), como hidrelétricas, barragens, eclusas,
aprofundamento do calado, construgdo de canais artificiais para facilitar o deslocamento dos
comboios, aumento da largura e altura de pontes ferroviérias e rodoviarias, protecdes em
vérias pontes para evitar a colisdo dos comboios com os pilares, sinalizacdo de navegacédo
fluvial, e outras. Entretanto, ainda ha muito a avancar em termos de infra-estruturas,
principalmente portuarias, na Hidrovia Tieté-Parana para fomentar o escoamento de
mercadorias via intermodalidade (utilizagdo conjunta dos modais terrestre e aquatico).

Ademais, as estratégias logisticas inerentes as empresas que atuam na
Hidrovia Tieté-Parana e, mais precisamente, no porto intermodal de Pederneiras-SP, elucidam
0s mecanismos e agdes basilares que asseguram a competitividade diante da acirrada
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concorréncia nos mercados interno e externo. As empresas Caramuru Alimentos S.A., Torque
S.A. e Louis Dreyfus Commaodities Brasil S.A., inseridas no contexto da economia flexivel e
da internacionalizagdo econdmica e dos mercados, estruturam-se com base na otimizacdo das
diferentes fungdes e atividades desempenhadas.

Dessa maneira, a reducdo de custos, controle de estoques e da armazenagem,
flexibilidade quanto a producdo, mercado e trabalho, terceirizagdes, principalmente nos
transportes, producdo de acordo com a demanda (just in time), estocagem minima de
mercadorias, tecnologias, valorizagdo do mercado externo em detrimento do interno etc., sdo
préaticas realizadas pelas empresas anteriormente citadas com vistas a acumulagéo de capitais.

Cabe ressaltar que as estratégias logisticas sdo, em muitos aspectos,
prejudiciais aos trabalhadores, visto que as terceirizagdes e a contratagdo temporéaria (apenas
para os meses de safra) possuem o objetivo de arrefecer os custos com 0s encargos
trabalhistas. Por conseguinte, a redugdo dos gastos com o transporte e as subcontratacdes
incrementam os lucros das empresas e a reproducéo do capital.

A Hidrovia Tieté-Parana apresenta uma contradigéo, qual seja: por um lado,
ha alguns gargalos que prejudicam o transporte de cargas, como pontes ferroviérias e
rodoviarias baixas e sem prote¢do nos pilares, falta de sinalizacdo de navegagdo em alguns
trechos, baixo calado, canais de eclusagem muito estreitos e que impedem a passagem de
comboios com um maior nimero de chatas, e outros. Por outro, muitas empresas que
poderiam utilizar as vantagens do transporte hidroviario interior e da intermodalidade ndo o
fazem, optando pelo modal rodoviario no transporte de commodities. Este fato demonstra a
cultura rodovidaria existente no Brasil e que eleva os custos de transporte e o prego final das
mercadorias produzidas no pais.

E fundamental destacar a incipiente utilizacdo do transporte fluvial e
intermodal para o escoamento de cargas no Brasil, sendo o modal rodoviario o principal
responsavel pelo transporte de mercadorias e pessoas no territorio nacional. Nesse sentido,
s80 necessarias politicas publicas para reestruturagdo da matriz de transportes brasileira e, por
conseguinte, racionalizar a circulagdo de produtos no espaco.

A pesquisa, a partir dos recortes tematico (Hidrovia Tieté-Parana e
intermodalidade), espacial (territorio paulista) e temporal (analisar a dinamica do transporte
hidroviario desde a década de 1950 até a atualidade), proporcionou compreender de maneira
mais aprofundada os diferentes aspectos relacionados ao transporte fluvial de cargas no

sistema Tieté-Parana. A intermodalidade é uma alternativa vidvel & reestruturacdo da matriz
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de transportes no Brasil e, mais precisamente, no Estado de Sao Paulo, valorizando a
integracdo dos modais aquatico e terrestre, com destaque a hidrovia e ferrovia.

Ao longo do trabalho os objetivos propostos antes do inicio da pesquisa
foram atingidos. As principais mercadorias transportadas ao longo da Hidrovia Tieté-Parana
sdo: cana, soja, farelo de soja, sorgo, milho e trigo. O transporte fluvial e a intermodalidade
sdo importantes para intensificar as interagbes espaciais e a circulagdo de mercadorias no
territério. A Hidrovia Tieté-Parand contribui, ainda que de maneira relativa, para o
desenvolvimento econdmico da sua regido de influéncia, com destaque ao Estado de S&o
Paulo. O transporte hidroviario interior no Brasil apresenta condi¢fes infra-estruturais
precérias e obsoletas em grande parte dos casos, sendo fundamental maiores investimentos
para viabilizar o crescimento macroeconémico.

A politica de transportes no Brasil ndo tem como objetivo o fomento do
modal fluvial, apesar da constitui¢do da Hidrovia Tieté-Parang, pois o sistema rodoviario é a
base da matriz de transporte brasileira, tanto de cargas como de pessoas. O transporte
hidrovidrio interior e a intermodalidade sdo ainda muito incipientes no territrio nacional,
sendo necessarios maiores investimentos e politicas publicas para expansdo das infra-
estruturas. O modal ferroviario, por sua vez, entra em declinio a partir, sobretudo, da segunda
metade do século XX no Brasil, sendo substituido pelas rodovias. As concessdes, pautadas na
politica neoliberal, impedem a reativacdo do transporte ferroviario no pais, jA que ha
desativacdo de diversos trechos por parte das empresas concessionarias, caso da América
Latina Logistica (ALL), falta de maiores investimentos, baixa recuperagdo do material
rodante, e outros.

Importante destacar que a solugdo para arrefecer os problemas do sistema de
transportes no territério paulista e em todo o pais estd no modal ferroviario e na
intermodalidade, pois o transporte hidroviario interior possui limitagdes fisicas (naturais) que
impossibilitam articular o territério nacional e, principalmente, os centros produtores de
commodities aos portos maritimos de exportagdo. O caso da Hidrovia Tieté-Parana é
emblematico, ja que nédo se prolonga até o porto de Santos-SP, sendo necessario o transbordo
das cargas e 0 escoamento via rodovia ou ferrovia.

O modal ferrovidrio possui maior flexibilidade, apresenta melhores
condi¢des de superacdo das adversidades do meio fisico (relevo), é apropriado para
transportar uma variedade maior de produtos, possibilita o transporte de passageiros, viabiliza
a redugdo dos congestionamentos nas principais rodovias brasileiras e, em especial, nas

existentes no Estado de S&o Paulo, e ainda apresenta maiores condi¢bes de articulagdo em
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comparacéo as hidrovias interiores. Em suma, os investimentos para expansdo do transporte
ferroviario no pais sdo fundamentais para a racionalizagdo e reestruturagdo da matriz de
transportes brasileira.

Compreender as estratégias logisticas adotadas pelas empresas que atuam na
Hidrovia Tieté-Parana e, mais precisamente, no porto intermodal de Pederneiras-SP foi
relevante para analisar a dindmica inerente as atividades do capital privado na
contemporaneidade. Assim, as empresas Torque S.A., Caramuru Alimentos S.A. e Louis
Dreyfus Commodities Brasil S.A., a partir do trabalho de campo, das entrevistas e do
referencial tedrico, foram analisadas, considerando suas principais caracteristicas.

A Caramuru Alimentos realiza a producéo de gréos e farelos, armazenagem,
extragdo e refino de 6leos especiais de soja, milho, girassol, canola etc. Suas estratégias
logisticas visam a otimizacédo de todas as atividades realizadas, como distribuicdo de cargas,
controle de qualidade, producdo de acordo com a demanda (just in time), producdo e
processamento de graos, e outros.

A empresa anteriormente citada, juntamente com a Torque, possui um
terminal intermodal em Pederneiras-SP, onde s&o realizados o armazenamento e transporte de
soja, farelo de soja, sorgo e milho. O escoamento das mercadorias via sistema Tieté-Parana é
de incumbéncia da DNP — Industria de Navegacéo Ltda., j4 o transporte através do modal
ferroviario ao porto de Santos-SP é efetuado pela MRS Logistica.

O grupo Torque S.A. realiza, através de suas empresas associadas, as
atividades de produgdo de equipamentos que servem outras indUstrias e o transporte de
commodities. A producao industrial segue a logica do just in time e do “estoque zero”. Além
disso, presta servico de transporte fluvial para a Caramuru Alimentos e, mais recentemente,
para a Cargill.

A empresa, juntamente com a Caramuru Alimentos, possui dois terminais,
um em Pederneiras-SP e outro em Anhembi-SP. A maior parte dos fixos existentes nos dois
terminais intermodais citados anteriormente pertencem a prdpria empresa, quais sejam:
chapas de retirada das mercadorias das embarcacdes, esteiras que conduzem as cargas e um
estaleiro para construgdo de chatas, presente no terminal de Pederneiras-SP. Entretanto, as
mercadorias, 0s armazéns e os vagoes pertencem a Caramuru Alimentos.

Os grdos sdo cultivados no Centro-Oeste (Estados de Goias e Mato Grosso)
e transportados até o municipio de Sdo Simdo-GO via rodovia. No porto de Sdo Sim&do-GO
séo carregados os comboios de quatro chatas que se deslocam pela Hidrovia Tieté-Parana até
o0s terminais intermodais de Pederneiras-SP e Anhembi-SP. Neste Gltimo, a carga é escoada
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até o porto de Santos-SP através do modal rodoviario, contudo, no terminal de Pederneiras-SP
as mercadorias sdo conduzidas até Santos-SP através da ferrovia.

O grupo francés Louis Dreyfus atua em diversos ramos de atividades, com
destaque a comercializagdo de commodities agricolas, extracdo de madeira, producdo de
energia, esmagamento e refino de sementes oleaginosas, producdo de aglcar e &lcool,
processamento de frutas citricas, exploragdo, refino e comercializagdo de petroleo e gés
natural, telecomunicagdes, administracdo de frotas de navios oceanicos, projetos imobiliarios,
servigos financeiros, e outros.

As estratégias logisticas da corporagdo visam a redugdo de custos e o
aumento maximo do lucro. O controle de estoques, flexibilidade quanto a produgdo, mercado
e contratagOes, terceirizagOes, just in time, estocagem minima, valorizagdo das exportagoes
etc., sdo caracteristicas da empresa com o prop6sito de manter a competitividade no mercado.

A empresa operacionaliza no tramo Tieté através do terminal intermodal de
Pederneiras-SP, onde realiza a movimentagdo e estocagem de gréos (soja e milho). As cargas
seguem, via fluvial, do porto de Sdo Simao-GO até o terminal de Pederneiras-SP através dos
comboios de quatro chatas da Comercial Quintella e, posteriormente, via ferrovia, as
mercadorias sdo escoadas ao porto de Santos-SP pela MRS Logistica.

Diante do acirramento da concorréncia em ambito global, o transporte fluvial
e a intermodalidade implicam em consideravel vantagem competitiva as empresas. A reducéo
méxima de custos € pautada nas terceirizacbes e relacdes trabalhistas flexiveis
(subcontratacdo e empregos temporarios).

A pesquisa demonstrou que as terceirizagdes de transporte e transbordo de
cargas e a utilizagdo do transporte fluvial, ferroviario e intermodal para o escoamento de
commodities contribuem para a redugéo dos custos e do pre¢o dos bens no mercado nacional
e, sobretudo internacional, elevando o lucro, a competitividade e a acumulagdo de capitais
pelas empresas que se utilizam das vantagens da hidrovia e da intermodalidade. Por um lado,
a subcontratacdo e as estratégias logisticas contribuem para a reprodugdo do capital e, por
outro, deterioram as relagdes contratuais de trabalho e intensificam a exploracéo da méo-de-
obra.

Cabe destacar que a andlise do objeto de pesquisa foi consubstanciada pelos
procedimentos metodoldgicos, ja que as leituras acerca de infra-estruturas, desenvolvimento,
concessOes de servigos publicos a iniciativa privada, carreamento de recursos ociosos aos
setores antiociosos, interagdes espaciais, combinacfes geogréficas, logistica, circulagdo,
redes, e outros, bem como as entrevistas e os trabalhos de campo para obtengdo de dados e
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informacOes sobre a Hidrovia Tieté-Parana, a intermodalidade e as empresas Torque,
Caramuru Alimentos e Louis Dreyfus, permitiram articular a base tedrica ao sistema
hidroviério interior.

Por fim, destaca-se que a hipdtese formulada antes do inicio da pesquisa foi
comprovada, isto é, a Hidrovia Tieté-Parana e a intermodalidade contribuem, ainda que de
maneira relativa, para o crescimento econdmico da sua regido de influéncia e, em especial, do
Estado de Séo Paulo, ja que fomentam a producéo agricola, a inddstria fluvial, a criagdo de
empregos diretos e indiretos, a geracdo de renda e o consumo de bens duraveis e ndo-
duraveis. Todavia, o desempenho dos modais hidroviario interior e ferroviario, bem como da
intermodalidade, sdo modestos, ja& que ha um predominio significativo do transporte
rodoviario de mercadorias. Ademais, por um lado, ha um estrangulamento das infra-estruturas
hidrovirias, ndo estimulando a participagdo de novas empresas no setor, por outro, a base
material é subaproveitada, sendo possivel, atualmente, aumentar o escoamento e

movimentacéo de cargas na hidrovia.
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Entrevista com Rubens Emil Cury, ex-prefeito de Pederneiras-SP, 10 de novembro de 2006.

1- Quando se iniciou o projeto para criacdo do porto intermodal de Pederneiras-SP? E sua
inauguracao?

2- Os terrenos foram comprados ou concedidos as empresas que se instalaram na area
portuaria? Houve estimulos a instalagéo do capital privado através de incentivos ou isengdes
fiscais?

3- A prefeitura é responsavel pela administracdo do porto intermodal?

4- Durante sua gestdo como prefeito, qual era a relagdo do poder pblico municipal com as
empresas instaladas na area portudria? Havia cobranca por investimentos e metas a serem
atingidas?

5- Houve avangos infra-estruturais e investimentos significativos por parte das empresas ao
longo dos anos de 1990 e 2000?

6- Ha dados sobre investimentos, infra-estruturas, fluxos de mercadorias etc. no porto
intermodal de Pederneiras-SP durante o periodo da sua gestdo? Quem os disponibilizam?

7- A que empresa ferroviéria pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro
trilho?

8- O prolongamento da linha férrea e a via publica que liga o porto a area urbana de
Pederneiras-SP foram construidos com verbas do Governo do Estado de Sdo Paulo? Qual o
valor total investido?

9- O terceiro trilho e a ligagdo viaria geraram resultados positivos em relagdo ao transporte de
cargas e a mobilidade e acessibilidade dos caminhdes e trens ao porto intermodal?

10- Quais sdo as vantagens e desvantagens (se houver) da existéncia do porto intermodal no
municipio de Pederneiras-SP? Considerar os aspectos ambientais, sociais, financeiros e
econdmicos.

11- A Aginomoto utiliza o transporte fluvial e/ou intermodal para escoar seus produtos?

12- Ha outro terminal intermodal no Estado de S3o Paulo que também utiliza a
trimodalidade? Existe algum projeto que prevé a instalacdo de novos terminais?

13- Explicar, resumidamente, a relagdo do poder plblico municipal com o Departamento
Hidroviario do Estado de S&o Paulo.

14- Na sua concepcdo, a Hidrovia Tieté-Parand e o porto intermodal de Pederneiras-SP
contribuem com o desenvolvimento local/regional? Se sim, quais s&o as principais vantagens

sociais e econdmicas?
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15- Ha perspectivas e projetos quanto & expansao dos atuais terminais ou instalacdo de novas
empresas no porto intermodal de Pederneiras-SP?

16- Que estratégias deveriam ser tomadas para expandir a Hidrovia Tieté-Parana e o porto
intermodal?

17- Discorrer sobre as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, o papel das
concessoOes para expansdo do funcionamento da hidrovia e do transporte intermodal de cargas
no territorio paulista.

18- Na sua opinido, como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal
de Pederneiras-SP?

19- Quais sdo os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da
intermodalidade no Estado de S&o Paulo?

20- Se possuir, favor fornecer material sobre a Hidrovia Tieté-Parand e o porto de
Pederneiras-SP.

Entrevista com Semi Mady, engenheiro-chefe do terminal da Torque, em Pederneiras-SP, 5 de
fevereiro de 2007.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esta localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construcéo do terminal em Pederneiras-SP?

3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?

4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionario
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizacdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam?

8- Quais modais séo utilizados para o0 escoamento das mercadorias?

9- Quais séo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentacéo, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
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11- Explicar a relagéo existente entre as empresas Caramuru Alimentos, Torque, América
Latina Logistica (ALL) e MRS Logistica.

12- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

13- Ha compra, aluguel e reforma de vagdes pela Torque para escoamento de cargas?

14- Quais sdo as dimensfes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam 0s
produtos?

15- A que empresa pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro trilho? Qual é
0 percurso realizado pelos trens que conduzem as cargas?

16- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos Ultimos anos, fluxos de
mercadorias, exportacdes, vendas para o mercado interno, comparagdo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

17- Além de Pederneiras-SP, a Torque possui algum outro terminal intermodal? Se sim, quais
produtos sdo escoados nesses terminais?

18- H4 projeto para expanséo das infra-estruturas do terminal da empresa em Pederneiras-SP?
19- A administracdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portudrias?

20- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da &rea portuaria?

21- A construcdo do terceiro trilho e da ligacdo viaria do porto com a éarea urbana de
Pederneiras-SP gerou repercussdes positivas na mobilidade, acessibilidade e no transporte de
cargas?

22- Como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de
Pederneiras-SP?

23- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territorio paulista?

24- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nos portos intermodais paulistas?

25- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Paranda? E na area portudria de
Pederneiras-SP?

26- O contrato firmado entre a Caramuru Alimentos, a Torque e as prestadoras de servicos de
transporte ferroviario e rodoviario caracterizam uma relagdo multimodal ou intermodal? Ha
divisdo de responsabilidades entre as empresas hidrovidrias, rodoviarias e ferroviarias?

27- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Torque.
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28- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Pederneiras-SP e a empresa para contribuir com a

minha pesquisa.

Entrevista com George Takahashi, gerente do terminal da Louis Dreyfus, em Pederneiras-SP,
6 de fevereiro de 2007.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esté localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgdo do terminal em Pederneiras-SP?

3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?

4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionério
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizacdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam?

8- Quais modais séo utilizados para 0 escoamento das mercadorias?

9- Quais sdo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentacao, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relagdo existente entre as empresas Coinbra e Louis Dreyfus.

12- Qual a relagdo existente entre as empresas Louis Dreyfs e Comercial Quintella?

13- Como ocorreu o processo de compra do terminal da Comercial Quintella pela Louis
Dreyfus?

14- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

15- H& compra, aluguel e reforma de vagdes pela Louis Dreyfus para escoamento de cargas?
16- Quais sdo as dimensbes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os

produtos?
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17- A que empresa pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro trilho? Qual é
0 percurso realizado pelos trens que conduzem as cargas?

18- Além de Pederneiras-SP, a Louis Dreyfus possui algum outro terminal intermodal? Se
sim, quais produtos sdo escoados nesses terminais?

19- Ha projeto para expansao das infra-estruturas do terminal da empresa em Pederneiras-SP?
20- A administragdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portuarias?

21- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?

22- A construcdo do terceiro trilho e da ligagdo viaria do porto com a area urbana de
Pederneiras-SP gerou repercussdes positivas na mobilidade, acessibilidade e no transporte de
cargas?

23- Como esta a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de
Pederneiras-SP?

24- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territério paulista?

25- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviérias sdo importantes para a expanséo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nNos portos intermodais paulistas?

26- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana?

27- Qual a razéo da ndo utilizacdo de comboios com mais de quatro chatas?

28- O contrato firmado entre a Louis Dreyfus e as prestadoras de servi¢os de transporte
caracterizam uma relagdo multimodal ou intermodal? Ha divisdo de responsabilidades entre as
empresas hidrovidrias, rodoviarias e ferroviarias?

29- Discorrer sobre 0 surgimento e as principais caracteristicas do grupo Louis Dreyfus.

30- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Pederneiras-SP e a empresa para contribuir com a

minha pesquisa.

Entrevista com Fabio Almeida, sub-gerente do terminal da Caramuru Alimentos, em
Pederneiras-SP, 7 de fevereiro de 2007.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esté localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgdo do terminal em Pederneiras-SP?
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3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?

4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionario
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizacdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam?

8- Quais modais séo utilizados para o0 escoamento das mercadorias?

9- Quais séo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentacéo, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relagdo existente entre as empresas Caramuru Alimentos, Torque, América
Latina Logistica (ALL) e MRS Logistica.

12- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

13- Ha compra, aluguel e reforma de vagdes pela Caramuru Alimentos para escoamento de
cargas?

14- Quais sao as dimensdes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os
produtos?

15- A que empresa pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro trilho? Qual é
0 percurso realizado pelos trens que conduzem as cargas?

16- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos dltimos anos, fluxos de
mercadorias, exportacdes, vendas para 0 mercado interno, comparagdo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

17- Além de Pederneiras-SP, a Caramuru Alimentos possui algum outro terminal intermodal?
Se sim, quais produtos s&o escoados nesses terminais?

18- Ha projeto para expanséo das infra-estruturas do terminal da empresa em Pederneiras-SP?
19- A administracdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portudrias?

20- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?
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21- A construcdo do terceiro trilho e da ligacdo viaria do porto com a éarea urbana de
Pederneiras-SP gerou repercussdes positivas na mobilidade, acessibilidade e no transporte de
cargas?

22- Como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de
Pederneiras-SP?

23- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territorio paulista?

24- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nos portos intermodais paulistas?

25- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana? E na area portuaria de
Pederneiras-SP?

26- O contrato firmado entre a Caramuru Alimentos e as prestadoras de servigos de transporte
caracterizam uma relacdo multimodal ou intermodal? H& divis&o de responsabilidades entre as
empresas hidroviéarias, rodovidrias e ferroviarias?

27- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Caramuru
Alimentos.

28- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Pederneiras-SP e a empresa para contribuir com a

minha pesquisa.

Entrevistas com José Figueiredo e Marcelo Bandeira, sub-diretores do Departamento
Hidroviario do Estado de Sé&o Paulo, 5 de julho de 2007.

1- Quais sdo as funcbes do Departamento Hidroviario (DH) e da Administragdo da Hidrovia
do Parana (AHRANA)? Estes drgdos atuam em conjunto?

2- Resumidamente, discorra sobre o surgimento e constitui¢do da Hidrovia Tieté-Parana.

3- Explicar, em linhas gerais, o funcionamento da Hidrovia Tieté-Parana.

4- Quais séo as empresas que utilizam a hidrovia?

5- Quais sdo as mercadorias transportadas? Indicar a origem e destino de cada uma delas.

6- Discorrer acerca das Parcerias Publico-Privadas (PPPs) no setor portudrio e hidroviario.
Destacar as concessdes e as limitagdes do poder publico em relagdo as empresas

concessionarias.
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7- Caracterizar a intermodalidade no Estado de Sdo Paulo (terminais em funcionamento,
participacao do capital privado, falta de investimentos etc.).

8- Indicar as vantagens e desvantagens da hidrovia e da intermodalidade em relagdo ao modal
rodoviario no que tange ao transporte de commodities.

9- Quais sdo os principais gargalos infra-estrututrais da Hidrovia Tieté-Parana?

10- Indicar os principais investimentos realizados pelo Estado (Governos Federal e Estadual)
e pelo capital privado na hidrovia.

11- Pode-se considerar que, no Brasil, tenha uma “cultura rodoviaria” que prejudica os demais
modais de transporte?

12- Durante algum periodo do ano ndo ha operacionaliza¢do da Hidrovia Tieté-Parana?

13- Fornecer dados sobre projetos para expansdo e/ou melhoria das infra-estruturas
hidroviarias e portudrias, receitas do Estado, prejuizos (se houver), fluxos de mercadorias,
dindmica do transporte de cargas, tipos de produtos escoados, variacBes sazonais,
movimentagBes de cuto, médio e longo percursos etc.

14- H& algum projeto do Governo do Estado de S&o Paulo ou do Governo Federal para
reestruturar o setor de transportes no territorio paulista, destacando-se a hidrovia, a ferrovia e
a intermodalidade?

15- A Hidrovia Tieté-Parana é subaproveitada ou as deficiéncias infra-estruturais impedem o
seu fomento?

16- HA& perspectiva de utilizagéo da hidrovia e da intermodalidade por outras empresas?

17- Comentar sobre os canais artificiais existentes ao longo da hidrovia.

18- Quais sdo as eclusas existentes ao longo da hidrovia? Indicar suas limitagdes ao transporte
fluvial.

19- Houve investimentos satisfatérios na protecdo de pilares de pontes rodoviarias e
ferroviarias contra o choque de comboios fluviais?

20- Qual a regido de influéncia da Hidrovia Tieté-Parana?

21- Quais as principais repercussdes socioecondmicas do funcionamento da Hidrovia Tieté-
Parand e da instalagdo de terminais intermodais em diversos municipios? Ha dados
disponiveis?

22- Quais sdo as vantagens do poder publico estadual e federal com o funcionamento da
hidrovia e operagdo de terminais intermodais privados?

23- Caracterizar os comboios que transportam produtos pela hidrovia (ndmero de chatas,
presenca de empurradores e rebocadores, capacidade de cargas, tempo de uso etc.).
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24- Quais os principais prejuizos para a economia nacional e, sobretudo estadual, resultantes
da utilizagdo demasiada do transporte rodoviario em detrimento dos demais modais?

25- Ha alguma outra diferenciagdo legal entre multimodalidade e intermodalidade além
daquela seguida pelo Ministério dos Transportes?

26- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e

estatisticos) sobre a hidrovia para contribuir com a minha pesquisa.

Entrevista com André Soares, responsavel pelas operagdes de transbordo e armazenamento

das cargas do terminal da Louis Dreyfus, em Pederneiras-SP, 11 de fevereiro de 2008.

1- Quais séo as infra-estruturas existentes no terminal da Louis Dreyfus, em Pederneiras-SP?
2- Qual é a capacidade do armazém e dos cilos?

3- Toda a infra-estrutura pertence a Louis Dreyfus?

4- Quais mercadorias sdo movimentadas e armazenadas no terminal da Louis Dreyfus, em
Pederneiras-SP? Qual a origem e mercados a que se destinam?

5- Descrever todo o trajeto dos produtos que chegam ao terminal de Pederneiras-SP, desde a
origem até o destino final, enfocando os tipos de modais utilizados.

6- Os trés modais sao utilizados no terminal de Pederneiras-SP? Ha um predominio do modal
ferroviario sobre o rodoviario?

7- Todas as cargas que chegam em Pederneiras-SP saem de Sdo Simao-GO?

8- O farelo de soja que chega em Pederneiras é processado aonde?

9- Quantos empregados a empresa possui no terminal de Pederneiras-SP? Ha muita variagdo
entre os periodos de safra e entressafra?

10- Quantos vagOes pertencem a Louis Dreyfus? A empresa compra ou aluga vagdes de
outras empresas, caso da América Latina Logistica (ALL)?

11- Das cargas que chegam ao terminal de Pederneiras-SP, quantas toneladas sdo exportadas e
quantas toneladas visam o mercado interno? Indicar as porcentagens.

12- Quanto j4 foi investido, aproximadamente, no terminal de Pederneiras-SP desde a compra
do terminal da Comercial Quintella?

13- Ha reformas e manutengdo periédica dos cilos e do armazém? As condicdes de ventilacéo,
luminosidade etc. sdo adequadas?

14- Em geral, h4 uma circulagdo constante das mercadorias ou ocorre a estocagem de grandes

quantidades de cargas nos armazéns e cilos?
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15- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, plantas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre o terminal de Pederneiras-SP, 0 armazém e o equipamento de transbordo

para contribuir com a minha pesquisa.

Entrevista com Semi Mady, engenheiro-chefe das operacdes portuarias do terminal da

Torque, em Pederneiras-SP, 12 de fevereiro de 2008.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esté localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgdo do terminal em Pederneiras-SP?

3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?

4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionério
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizacdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam? Indicar quantidades e porcentagens que seguem ao mercado interno e externo.

8- Quais modais séo utilizados para 0 escoamento das mercadorias?

9- Quais sdo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentacéo, transporte, transhordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relacdo existente entre as empresas Caramuru Alimentos, Torque e MRS
Logistica.

12- Qual a relagéo existente entre as empresas Torque, EPN — Empresa Paulista de Navegacédo
Ltda. e DNP - Industria de Navegagdo Ltda.?

13- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

14- H& compra, aluguel e reforma de vagdes pela Torque para escoamento de cargas?

15- Quais sdo as dimensdes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os

produtos?
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16- A que empresa pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro trilho? Qual é
0 percurso realizado pelos trens que conduzem as cargas?

17- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos dltimos anos, fluxos de
mercadorias, exportagdes, vendas para 0 mercado interno, comparagdo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

18- Além de Pederneiras-SP, a Torque possui algum outro terminal intermodal? Se sim, quais
produtos sdo escoados nesses terminais?

19- Ha projeto para expanséo das infra-estruturas do terminal da empresa em Pederneiras-SP?
20- A administragdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagBes portudrias e hidrovirias?

21- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?

22- A construcdo do terceiro trilho e da ligagdo viaria do porto com a area urbana de
Pederneiras-SP gerou repercussdes positivas na mobilidade, acessibilidade e no transporte de
cargas?

23- Como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de
Pederneiras-SP?

24- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parané e da intermodalidade
no territério paulista?

25- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nNos portos intermodais paulistas?

26- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana? E na area do terminal?

27- Qual a razdo da ndo utilizagdo de comboios com mais de quatro chatas?

28- O contrato firmado entre a Caramuru Alimentos, a Torque e as prestadoras de servigos de
transporte ferroviario e rodoviario caracterizam uma relagdo multimodal ou intermodal? Ha
divisdo de responsabilidades entre as empresas hidroviarias, rodovidarias e ferroviarias?

29- Ha novas metas e projetos para fomentar as atividades portuarias e o escoamento de
commodities na hidrovia?

30- H& previsdo de maiores investimentos em tecnologias e equipamentos?

31- O que se entende por logistica? Qual sua relevancia para as diversas atividades
desempenhadas pela empresa?

32- Explique, resumidamente, a operacionalizagdo do terminal de Pederneiras-SP, do estaleiro
e da unidade industrial de Araras-SP.
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33- Caracterizar, em linhas gerais, a logistica de transporte fluvial e transbordo, destacando
aspectos como tecnologias, modernizages, mao-de-obra etc.

34- Ha marcas e produtos pertencentes a Torque? Eles sdo divulgados através da propaganda
e do marketing?

35- A operagdo do terminal gera repercussGes positivas na economia local/regional?
Comentar.

36- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Torque,
considerando suas estratégias adotadas para elevar a competitividade (considerar as
terceirizagOes, reestruturagdo interna, flexibilizacdes, subcontratag@es, trabalho temporario,
cooperacdes com outras empresas, inovagdes tecnoldgicas, relagdes entre a matriz e as
unidades da empresa, logistica das atividades, investimentos na producdo, distribuicdo e
informagéo, entre outros).

37- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Pederneiras-SP e a empresa para contribuir com a
minha pesquisa.

Entrevista com George Takahashi, gerente do terminal da Louis Dreyfus, em Pederneiras-
SP, 13 de fevereiro de 2008.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esta localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgao do terminal em Pederneiras-SP?

3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?

4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionario
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizagcdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam? Indicar quantidades e porcentagens que seguem ao mercado interno e externo.

8- Quais modais séo utilizados para o escoamento das mercadorias?
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9- Quais séo as empresas prestadoras de servicos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentacéo, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relagdo existente entre as empresas Coinbra e Louis Dreyfus.

12- Qual a relagdo existente entre as empresas Louis Dreyfus, Comercial Quintella e MRS
Logistica?

13- Como ocorreu o processo de compra do terminal da Comercial Quintella pela Louis
Dreyfus?

14- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

15- H& compra, aluguel e reforma de vagdes pela Louis Dreyfus para escoamento de cargas?
16- Quais sdo as dimensbes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os
produtos?

17- A que empresa pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro trilho? Qual é
0 percurso realizado pelos trens que conduzem as cargas?

18- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos Ultimos anos, fluxos de
mercadorias, exportacdes, vendas para 0 mercado interno, comparagéo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

19- Além de Pederneiras-SP, a Louis Dreyfus possui algum outro terminal intermodal? Se
sim, quais produtos sao escoados nesses terminais?

20- Ha projeto para expansdo das infra-estruturas do terminal da empresa em Pederneiras-SP?
21- A administragdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portudrias e hidroviarias?

22- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?

23- A construgdo do terceiro trilho e da ligagdo viaria do porto com a area urbana de
Pederneiras-SP gerou repercussdes positivas na mobilidade, acessibilidade e no transporte de
cargas?

24- Como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de
Pederneiras-SP?

25- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territério paulista?

26- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras

empresas nos portos intermodais paulistas?
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27- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana? E na area do terminal?

28- Qual a razdo da ndo utilizagdo de comboios com mais de quatro chatas?

29- O contrato firmado entre a Louis Dreyfus e as prestadoras de servi¢os de transporte
caracterizam uma relagdo multimodal ou intermodal? Ha divisdo de responsabilidades entre as
empresas hidrovidrias, rodoviarias e ferroviarias?

30- Havera mudancas na estrutura interna de funcionamento do terminal? Se sim, quais?

31- Ha novas metas e projetos para fomentar as atividades portudrias e 0o escoamento de
commodities na hidrovia?

32- Ha previsdo de maiores investimentos em tecnologias e equipamentos? Comentar.

33- O que se entende por logistica? Qual sua relevancia para as diversas atividades
desempenhadas pela empresa?

34- Explique, resumidamente, a relacéo da Louis Dreyfus com seus fornecedores.

35- Caracterizar, em linhas gerais, a cadeia produtiva e de suprimentos, destacando aspectos
como tecnologias, modernizagdes, mdo-de-obra, pesquisas, controle de qualidade etc.

36- Quais sdo as principais marcas e produtos pertencentes a Louis Dreyfus? Eles séo
divulgados através da propaganda e do marketing?

37- A operagdo do terminal gera repercussdes positivas na economia local/regional?
Comentar.

38- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Louis Dreyfus,
considerando suas estratégias adotadas para elevar a competitividade nos mercados brasileiro
e global (considerar as terceirizagdes, reestruturacdo interna, flexibilizagdes, subcontratagdes,
trabalho temporario, cooperagdes com outras empresas, inovagdes tecnoldgicas, relagdes entre
a matriz e as unidades da empresa, logistica das atividades, investimentos na produgao,
distribuicdo e informagdo, entre outros).

39- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Pederneiras-SP e a empresa para contribuir com a

minha pesquisa.

Entrevista com Reginaldo Eduardo Félix, gerente do terminal da Caramuru Alimentos, em
Pederneiras-SP, 14 de fevereiro de 2008.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esté localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgdo do terminal em Pederneiras-SP?
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3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?

4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionario
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizacdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam? Indicar quantidades e porcentagens que seguem ao mercado interno e externo.

8- Quais modais séo utilizados para o0 escoamento das mercadorias?

9- Quais séo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentacéo, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relagéo existente entre as empresas Caramuru Alimentos, Torque e MRS
Logistica.

12- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

13- Ha compra, aluguel e reforma de vagdes pela Caramuru Alimentos para escoamento de
cargas?

14- Quais sao as dimensdes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os
produtos?

15- A que empresa pertence a linha férrea que margeia o rio Tieté? E o terceiro trilho? Qual é
0 percurso realizado pelos trens que conduzem as cargas?

16- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos dltimos anos, fluxos de
mercadorias, exportacdes, vendas para 0 mercado interno, comparagdo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

17- Além de Pederneiras-SP, a Caramuru Alimentos possui algum outro terminal intermodal?
Se sim, quais produtos s&o escoados nesses terminais?

18- Ha projeto para expanséo das infra-estruturas do terminal da empresa em Pederneiras-SP?
19- A administracdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagBes portudrias e hidroviarias?

20- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?



279

21- A construcdo do terceiro trilho e da ligacdo viaria do porto com a éarea urbana de
Pederneiras-SP gerou repercussdes positivas na mobilidade, acessibilidade e no transporte de
cargas?

22- Como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de
Pederneiras-SP?

23- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territorio paulista?

24- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nos portos intermodais paulistas?

25- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana? E na area do terminal?

26- Qual a razdo da ndo utilizagdo de comboios com mais de quatro chatas?

27- O contrato firmado entre a Caramuru Alimentos e as prestadoras de servigos de transporte
caracterizam uma relacdo multimodal ou intermodal? H& divis&o de responsabilidades entre as
empresas hidroviéarias, rodovidrias e ferroviarias?

28- Hé& novas metas e projetos para fomentar as atividades portuérias e o escoamento de
commodities na hidrovia?

29- Ha previsdo de maiores investimentos em tecnologias e equipamentos? Comentar.

30- O que se entende por logistica? Qual sua relevancia para as diversas atividades
desempenhadas pela empresa?

31- Explique, resumidamente, a relagdo da Caramuru Alimentos com seus fornecedores.

32- Caracterizar, em linhas gerais, a cadeia produtiva e de suprimentos, destacando aspectos
como tecnologias, modernizagdes, mado-de-obra, pesquisas, controle de qualidade etc.

33- Quais sdo as principais marcas e produtos pertencentes a Caramuru Alimentos? Eles sdo
divulgados através da propaganda e do marketing?

34- A operagdo do terminal gera repercussdes positivas na economia local/regional?
Comentar.

35- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Caramuru
Alimentos, considerando suas estratégias adotadas para elevar a competitividade nos
mercados brasileiro e global (considerar as terceirizagfes, reestruturacdo interna,
flexibilizagBes, subcontratagBes, trabalho temporéario, cooperagdes com outras empresas,
inovagBes tecnoldgicas, relagbes entre a matriz e as unidades da empresa, logistica das

atividades, investimentos na produc&o, distribui¢do e informag&o, entre outros).
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36- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Pederneiras-SP e a empresa para contribuir com a

minha pesquisa.

Entrevista com Fabio Almeida, sub-gerente do terminal da Caramuru Alimentos, em
Pederneiras-SP, 15 de fevereiro de 2008.

1- Qual é a capacidade do armazém?

2- Os trés modais sdo utilizados no terminal de Pederneiras-SP? Ha um predominio do modal
ferroviario sobre o rodoviario?

3- Todas as cargas que chegam em Pederneiras-SP saem de Sdo Simao-GO?

4- O farelo de soja que chega em Pederneiras é processado aonde?

5- H& muita variagdo na quantidade de empregados entre os periodos de safra e entressafra?
Comentar sobre as contratagdes temporarias.

6- Quantos vagoes pertencem a Caramuru Alimentos? A empresa compra ou aluga vagdes de
outras empresas, caso da América Latina Logistica (ALL)?

7- Das cargas que chegam ao terminal de Pederneiras-SP, quantas toneladas sdo exportadas e
quantas toneladas visam o mercado interno? Indicar as porcentagens.

8- Quanto ja foi investido no terminal de Pederneiras-SP desde o inicio das atividades da
Caramuru Alimentos?

9- Ha reformas e manutencdo periddica do armazém? As condi¢des de ventilagdo,
luminosidade etc. sdo adequadas?

10- Em geral, ha uma circulacdo constante das mercadorias ou ocorre a estocagem de grandes

quantidades de cargas?

Entrevista com Milton Siqueira, operagdes de transbordo e armazenamento do terminal da
Torque, em Anhembi-SP, 20 de fevereiro de 2008.

1- Qual o nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esté localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?
2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgdo do terminal em Anhembi-SP?

3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?
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4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionario
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizagdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam?

8- Quais modais séo utilizados para o0 escoamento das mercadorias?

9- Quais sdo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentac&o, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relagéo existente entre as empresas Torque e Caramuru Alimentos.

12- Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem a
quais empresas?

13- H& compra, aluguel e reforma de caminhd@es pela Torque para escoamento de cargas?

14- Quais sao as dimensdes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os
produtos?

15- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos Ultimos anos, fluxos de
mercadorias, exportacdes, vendas para 0 mercado interno, comparagdo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

16- Além de Pederneiras-SP e Anhembi-SP, a Torque possui algum outro terminal
intermodal? Se sim, quais produtos sdo escoados nesses terminais?

17- Ha projeto para expansao das infra-estruturas do terminal da empresa em Anhembi-SP?
18- A administragcdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portuarias?

19- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuéria?

20- A operagdo do terminal gera repercussdes positivas na economia local/regional?

21- Como esta a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de Anhembi-
SP?

22- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade

no territério paulista?
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23- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nos portos intermodais paulistas?

24- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana? E na area portuéria?

25- Qual a razdo da ndo utilizagdo de comboios com mais de quatro chatas?

26- O contrato firmado entre a Caramuru Alimentos, a Torque e as empresas transportadoras
rodovidrias caracteriza uma relagdo multimodal ou intermodal? H& divisdo de
responsabilidades entre elas?

27- H& novas metas e projetos para fomentar as atividades portudrias e o escoamento de
commodities na hidrovia?

28- O que se entende por logistica? Qual sua relevancia para as diversas atividades
desempenhadas pela empresa?

29- Ha marcas e produtos pertencentes a Torque? Eles sdo divulgados através da propaganda
e do marketing?

30- A operacdo do terminal gera repercussdes positivas na economia local/regional?
Comentar.

31- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Torque,
considerando suas estratégias adotadas para elevar a competitividade nos mercados brasileiro
e global (considerar as terceirizag@es, reestruturacéo interna, flexibilizagdes, subcontratagdes,
trabalho temporario, cooperagdes com outras empresas, inovacgdes tecnoldgicas, relagdes entre
a matriz e as unidades da empresa, logistica das atividades, investimentos na produgao,
distribuicdo e informagdo, entre outros).

32- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Anhembi-SP e a empresa para contribuir com a

minha pesquisa.

Entrevista com Paulo Geraldo da Silva, operagdes de transbordo e armazenamento do
terminal da Sartco/ADM, em Santa Maria da Serra-SP, 21 de fevereiro de 2008.

1- Qual o0 nome completo da empresa e em que ramo(s) atua? Onde esté localizada sua sede?
Possui capitais majoritariamente nacionais ou internacionais?

2- Como e quando foi obtido o terreno para a construgdo do terminal em Santa Maria da
Serra-SP?

3- Quando a empresa comegou a operacionalizar na area portuaria?
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4- Quais as caracteristicas gerais da empresa? Abarcar elementos como origem, investimentos
realizados desde sua instalagdo, descricdo das infra-estruturas, logistica, controle acionario
nacional ou estrangeiro etc.

5- Quais sdo as vantagens da utilizagdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

6- Explicar detalhadamente todas as infra-estruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

7- Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a que
se destinam?

8- Quais modais séo utilizados para o0 escoamento das mercadorias?

9- Quais sdo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranca, alimentac&o, transporte, transbordo etc.

10- Quantos empregados possui a empresa? Ha terceirizagdes? Se sim, em quais atividades?
11- Explicar a relagdo existente entre a Sartco/ADM e outras empresas de transporte e
prestacdo de servicos.

12- Descrever os comboios utilizados para escoamento de cargas via hidrovia. Eles pertencem
a quais empresas?

13- H& compra, aluguel e reforma de caminhdes pela Sartco/ADM para escoamento de
cargas?

14- Quais sao as dimensOes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam os
produtos?

15- Favor fornecer dados sobre investimentos realizados nos dltimos anos, fluxos de
mercadorias, exportacdes, vendas para 0 mercado interno, comparagdo da empresa com outras
que atuam no mesmo ramo de atividade, faturamento mensal e anual etc.

16- Além de Santa Maria da Serra-SP, a Sartco/ADM possui algum outro terminal
intermodal? Se sim, quais produtos sdo escoados nesses terminais?

17- Ha projeto para expansdo das infra-estruturas do terminal da empresa em Santa Maria da
Serra-SP?

18- A administracdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portudrias?

19- A administragdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?

20- A operagdo do terminal gera repercussdes positivas na economia local/regional?

21- Como esté a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodal de Santa Maria
da Serra-SP?
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22- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territorio paulista?

23- Na sua concepgdo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessdes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nos portos intermodais paulistas?

24- Qual o calado médio ao longo da Hidrovia Tieté-Parana? E na area do terminal?

25- O contrato firmado entre a Sartco/ADM e as empresas prestadoras de servigo de
transporte compreende uma relagdo multimodal ou intermodal? H4 divisdo de
responsabilidades entre as empresas?

26- H& novas metas e projetos para fomentar as atividades portudrias e o escoamento de
commodities na hidrovia?

27- O que se entende por logistica? Qual sua relevancia para as diversas atividades
desempenhadas pela empresa?

28- HA& marcas e produtos pertencentes a Sartco/ADM? Eles sdo divulgados através da
propaganda e do marketing?

29- A operacdo do terminal gera repercussbes positivas na economia local/regional?
Comentar.

30- Discorrer sobre o surgimento e as principais caracteristicas do grupo Sartco/ADM,
considerando suas estratégias adotadas para elevar a competitividade nos mercados brasileiro
e global (considerar as terceirizag@es, reestruturaco interna, flexibilizag@es, subcontratagdes,
trabalho temporario, cooperagdes com outras empresas, inovagdes tecnoldgicas, relagdes entre
a matriz e as unidades da empresa, logistica das atividades, investimentos na produgao,
distribuicdo e informagdo, entre outros).

31- Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre a hidrovia, o terminal de Santa Maria da Serra-SP e a empresa para

contribuir com a minha pesquisa.

Trabalho de campo no porto de Sdo Sebastido-SP e entrevista com Flavia de Souza Corréa,
comunicagao social e infra-estruturas portuarias, Companhia Docas de Sdo Sebastido, 14 de
marco de 2008.

1- Quais sdo as infra-estruturas existentes no porto de Sdo Sebastido?
2- Quais sdo os produtos comercializados? Indicar origem e mercados a que se destinam e

porcentagem das cargas que seguem ao mercado interno e externo.
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3- Quais modais de transporte tém acesso ao porto de Sdo Sebastido?

4- Quais empresas atuam e possuem terminais no porto de Sao Sebastido?

5- Quantos empregados trabalham no porto? Qual o nimero de trabalhadores terceirizados?

6- Quais atividades se destacam pelas terceirizagdes?

7- Quais empresas se utilizam da multimodalidade ou intermodalidade no transporte de cargas
até S&o Sebastido?

8- Qual a porcentagem de utilizagdo dos modais ferroviério e rodoviario no escoamento de
cargas até o porto? Indicar as empresas que utilizam cada tipo de modal de transporte.

9- Indicar os principais avangos e modernizacOes realizadas no porto de S8o Sebastido nas
Gltimas décadas.

10- Dados sobre investimentos, fluxos de mercadorias, exportagfes e vendas no mercado
interno e faturamento mensal e/ou anual nas duas Gltimas décadas.

11- Quais sdo as principais mercadorias importadas e exportadas? Indicar a variagcdo nas
exportagdes e importagdes de produtos nas duas Ultimas décadas.

12- Quanto foi investido no porto nas duas Gltimas décadas? Ha previsdo de investimentos
futuros?

13- Quais séo as principais deficiéncias infra-estruturais do porto de S&o Sebasti&o?

14- Qual a importancia das Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, mais precisamente, das
concessOes para a otimizacdo do funcionamento do porto de S&o Sebastido? Dar alguns
exemplos de concessdes realizadas.

15- Explicar, resumidamente, o surgimento e a dindmica do porto nas Ultimas décadas.

16- Quais foram as principais transformagdes no porto apés a criagdo da Lei 8.630/93 (lei de
concessoes)?

17- Ha relagdo da Hidrovia Tieté-Parand com o porto de Sdo Sebastido? Comentar.

Trabalho de campo no porto de Santos-SP e palestra com Bernardino Junior, infra-estruturas,
geréncia de mercado e finangas, Companhia Docas do Estado de Sdo Paulo (CODESP), 15 de
marco de 2008.

1- Quais séo as infra-estruturas existentes no porto de Santos?

2- Quais sdo os produtos comercializados? Indicar origem e mercados a que se destinam e
porcentagem das cargas que seguem ao mercado interno e externo.

3- Quais modais de transporte tém acesso ao porto de Santos?

4- Quais empresas atuam e possuem terminais no porto de Santos?
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5- Quantos empregados trabalham no porto? Qual o nimero de trabalhadores terceirizados?

6- Quais atividades se destacam pelas terceirizagdes?

7- Quais empresas se utilizam da multimodalidade ou intermodalidade no transporte de cargas
até Santos?

8- Qual a porcentagem de utilizagdo dos modais ferroviario e rodoviario no escoamento de
cargas até o porto? Indicar as empresas que utilizam cada tipo de modal de transporte.

9- Indicar os principais avangos e modernizagdes realizadas no porto de Santos nas ultimas
décadas.

10- Dados sobre investimentos, fluxos de mercadorias, exportagdes, vendas no mercado
interno e faturamento mensal e/ou anual nas duas Gltimas décadas.

11- Quais sdo as principais mercadorias importadas e exportadas? Indicar a variagdo nas
exportagdes e importagdes de produtos nas duas Ultimas décadas.

12- Quanto foi investido no porto nas duas Gltimas décadas? Ha previsdo de investimentos
futuros?

13- Quais sdo as principais deficiéncias infra-estruturais do porto de Santos?

14- Qual a importancia das Parcerias Publico Privadas (PPPs) e, mais precisamente, das
concessdes para a otimizagdo do funcionamento do porto de Santos? Dar alguns exemplos de
concessoes realizadas.

15- Explicar, resumidamente, o surgimento e a dinamica do porto ao longo dos dltimos 50
anos.

16- Quais foram as principais transformagdes no porto apés a criagdo da Lei 8.630/93 (lei de
concessoes)?

17- Ha projetos de ampliagdo e melhorias na area portuaria? Detalhar.

Entrevistas com José Luis Oliveira e Carlos Nogueira, operadores portuarios da Torque, em
Pederneiras-SP, 3 de abril de 2008.

1- Ha quanto tempo trabalham no terminal? Quais atividades desempenham?

2- Como ocorrem as contratagdes dos trabalhadores? Sdo baseadas nos contratos temporarios?
3- Qual a média de idade e escolaridade dos operadores portuérios? Ha presenca de mulheres?
4- Qual o tempo médio de trabalho diario? Os funcionérios trabalham nos finais de semana?
Ha relativa estabilidade no trabalho?

5- Em média sdo descarregados quantos comboios por semana no terminal de Pederneiras-
SP?
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6- Os trabalhadores desempenham fungdes variadas ou sdo especializados em uma
determinada atividade?

7- Qual o salario médio dos operadores portuarios?

8- Como sdo as condigdes de trabalho no terminal? Ha muito desgaste fisico ao realizarem as
atividades?

9- Antes de trabalharem no terminal portuario, exerceram alguma outra atividade? Considerar
o trabalho formal e informal.

10- Quais sdo as principais reclamacfes em relagdo ao trabalho no terminal? Quais sdo os
pontos positivos?

11- Indicar a cidade de origem. Se for migrante, expor as razdes que estimularam o
deslocamento para Pederneiras-SP.

12- Quais séo as perspectivas em relacdo a empregos mais bem remunerados e com menor
desgaste fisico?

13- H& muitas demissdes nos periodos de entressafra? Sdo contratados muitos trabalhadores
durante a safra dos graos?

14- Caracterizar os contratos de trabalho. H& ou ndo auxilio desemprego, salide, 13° salério,
férias remuneradas etc.?

15- Caracterizar a relacéo entre os operadores portuérios, os funciondrios ligados as fungdes
administrativas e o gerente do terminal.

16- Ha pressdes com o objetivo de aumentar a rapidez das atividades portudrias, alcance de

metas, repressdo de manifestagdes dos trabalhadores, altas jornadas de trabalho, entre outros?

Entrevistas com Antonio Pereira da Silva e Silvio da Costa, operadores portuarios da Louis
Dreyfus, em Pederneiras-SP, 4 de abril de 2008.

1- Ha quanto tempo trabalham no terminal? Quais atividades desempenham?

2- Como ocorrem as contratagdes dos trabalhadores? S&o baseadas nos contratos temporarios?
3- Qual a média de idade e escolaridade dos operadores portuérios? Ha presenca de mulheres?
4- Qual o tempo médio de trabalho diario? Os funcionérios trabalham nos finais de semana?
Ha relativa estabilidade no trabalho?

5- Em média sdo descarregados quantos comboios por semana no terminal de Pederneiras-
SP?

6- Os trabalhadores desempenham funcbes variadas ou sdo especializados em uma
determinada atividade?
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7- Qual o salario médio dos operadores portuarios?

8- Como sdo as condigdes de trabalho no terminal? Ha muito desgaste fisico ao realizarem as
atividades?

9- Antes de trabalharem no terminal portuario, exerceram alguma outra atividade? Considerar
o trabalho formal e informal.

10- Quais sdo as principais reclamacfes em relagdo ao trabalho no terminal? Quais sdo os
pontos positivos?

11- Indicar a cidade de origem. Se for migrante, expor as razdes que estimularam o
deslocamento para Pederneiras-SP.

12- Quais séo as perspectivas em relagcdo a empregos mais bem remunerados e com menor
desgaste fisico?

13- H& muitas demissdes nos periodos de entressafra? Sdo contratados muitos trabalhadores
durante a safra dos graos?

14- Caracterizar os contratos de trabalho. H& ou ndo auxilio desemprego, salide, 13° salario,
férias remuneradas etc.?

15- Caracterizar a relacdo entre os operadores portuérios, os funciondrios ligados as funcdes
administrativas e o gerente do terminal.

16- Ha pressdes com o objetivo de aumentar a rapidez das atividades portuarias, alcance de

metas, repressdo de manifestacdes dos trabalhadores, altas jornadas de trabalho, entre outros?



	CAPA
	FOLHA DE ROSTO
	FICHA CATALOGRÁFICA
	COMISSÃO EXAMINADORA
	DEDICATÓRIA
	AGRADECIMENTOS
	EPÍGRAFE
	RESUMO
	ABSTRACT
	SUMÁRIO
	LISTA DE TABELAS, QUADROS, GRÁFICOS, FIGURAS, FOTOS, MAPAS
	LISTA DE QUADROS
	LISTA DE GRÁFICOS
	LISTA DE FIGURAS
	LISTA DE FOTOS
	LISTA DE MAPAS

	INTRODUÇÃO
	1 AS REVOLUÇÕES E EVOLUÇÕES LOGÍSTICAS E SEUS IMPACTOS NO BRASIL
	2 ESTADO E INFRA-ESTRUTURAS DE TRANSPORTES NO BRASIL: A IMPORTÂNCIA DAS HIDROVIAS
	3 A HIDROVIA TIETÊ-PARANÁ
	4 AS ESTRATÉGIAS LOGÍSTICAS DAS EMPRESAS TORQUE S.A., CARAMURU ALIMENTOS S.A. E LOUIS DREYFUS COMMODITIES BRASIL S.A. NO SETOR HIDROVIÁRIO
	CONCLUSÃO
	BIBLIOGRAFIA
	ANEXOS

