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A presente dissertacdo analisa a relagdo entre as infraestruturas de transportes e o
desenvolvimento regional, notadamente a partir da implantacdo de uma rede de
plataformas logisticas localizadas em pontos especificos do pais capazes de difundir os
impactos do crescimento econdmico em areas carentes de infraestruturas de transporte
adequadas para o seu potencial produtivo. Tem como marco tedrico o reconhecimento
de que a implantacdo de uma infraestrutura de transportes um componente necessario
para promover o desenvolvimento, ndo sendo, porém, suficiente para promover o
desenvolvimento.

A partir da analise das teorias do desenvolvimento regional e dos programas
aplicados no Brasil com esse fim, verificou-se que abandono de programas destinados a
suprir a caréncia da infraestrutura de transportes resultou em grandes vazios que se
constituem em barreiras ao desenvolvimento nacional. Com o objetivo de reduzir esse
vazio a implantacdo da rede de plataformas logisticas a partir dos Eixos de Integragdo e
Desenvolvimento é apresentada como uma ferramenta para induzir o desenvolvimento e

reduzir as desigualdades inter-regionais no Brasil.
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This dissertation examines the relationship between transport infrastructure and the
development on the interregional level, notably through the deployment of a network of
logistics platforms, located at specific points in the country, capable to provoke the
overflow of the impact of economic growth in areas weekly of adequate logistics
infrastructure to supply their productive potential. The theoretical benchmark is the
recognition that the establishment of a transport infrastructure is not enough to promote
development, but a necessary component to.

From the analysis of regional development theories and implemented programs in
Brazil for this purpose, it was found that neglecting of programs to supplying
infrastructure have resulted in large gaps that are barriers to national development. With
the objective to reduce this emptiness, the implantation of a logistics platforms network
using the structural corridors from the “Integration and Development Axes” is presented
as a tool to induce the development and to reduce the interregional inequalities in

Brazil.
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INTRODUCAO

“E necessario sonhar com os pés no chao. Se ha capitulo onde é
possivel fazer esse exercicio é na infraestrutura, que permite o
sonho do futuro e aguca observagdes sobre as restricdes do
presente.”

Carlos Francisco Machado Ribeiro Lessa — economista

A importancia das infraestruturas de transporte como uma das variaveis necessarias
para promover o desenvolvimento econémico é inquestionavel. Pode-se discutir se essas
infraestruturas sdo o ponto de partida para o desenvolvimento de uma regido deprimida
ou se a necessidade de sua implantacdo deriva do desenvolvimento enddgeno de uma
regido que, através da expansdo natural de sua producdo, busca conectar-se a outras
regides, criando um sistema no qual, quanto maior sua producdo, maior a necessidade
de expansdo de sua rede de relacionamentos econdmicos que, para ser executado,
depende do transporte de mercadorias e pessoas, uma vez que as inter-relacdes
econbmicas trazem em seu corpo as inter-relagdes sociais.

A discussdo sobre a influéncia das infraestruturas de transporte sobre o
desenvolvimento pode ser dividida em duas vertentes principais:

e Em paises onde as infraestruturas de transporte ja estdo consolidadas os
investimentos diretos no sistema sdo baixos, destinados praticamente a
manutengdo. Neste cenario investir em outras infraestruturas urbanas, como
redes de salde, educacdo e lazer tem um impacto maior sobre o

desenvolvimento do que a construcdo de uma nova rodovia ou ferrovia;



e Em paises onde ha caréncia de infraestruturas de transporte 0s investimentos
devem ser maiores para expandir a cobertura do territdrio e permitir a
conex&o entre as regides. Nestes casos, conforme se verifica no Brasil, 0s
centros fornecedores de matéria-prima estdo em regides carentes de
infraestruturas de transporte, o que dificulta o processo de interiorizagdo da
industrializagdo, aumentando as distancias dos deslocamentos e os custos do
transporte sobre a producdo. Nestes paises a implantacdo de infraestruturas
de transporte tem a capacidade de induzir o desenvolvimento econdmico
naquela regido, desde que acompanhada de politicas voltadas a impedir a
simples exploracdo da matéria-prima. As infraestruturas de transporte se
constituem, entdo, de uma variavel sem a qual o desenvolvimento dessa

regido ndo ocorre.

Pode-se verificar a necessidade das infraestruturas de transporte para o
desenvolvimento e a ineficiéncia da mesma se ndo forem adotadas medidas
complementares, especialmente pelo setor publico, para orientar seu impacto para o
lado do desenvolvimento atraveés do entendimento da histdria da perda de poderio
econdmico (e consequentemente politico) do Rio de Janeiro e do avan¢o de Sdo Paulo.
No final do século XIX a cultura cafeeira de Sdo Paulo se expandiu para o interior, se
afastando dos centros comerciais e exportadores. Para garantir que ndo houvesse perda
de competitividade do produto, essa interiorizagdo ocorreu de forma planejada a ter uma
estrutura de distribuicdo que permitisse ao produtor transportar o café rapidamente até o
porto. Isso foi feito com a implantacdo de estradas de ferro construidas pela iniciativa

privada ligada ao setor cafeeiro. Com as estradas de ferro o aumento do custo do



transporte com a maior distancia entre a lavoura e o porto foi eliminado com a reducgéo
do tempo entre a colheita e a entrega do produto nos armazéns (GALA, 2003).

O Rio de Janeiro, por seu lado, ndo adotou um planejamento estratégico como Sao
Paulo e ndo investiu em medidas para reduzir os custos da producdo nem aumentar a
rentabilidade da terra, necessario para um estado que ndo possuia uma fronteira agricola
para a qual se expandir. Embora seus cafezais datassem do inicio do século XIX, o0s
investimentos em ferrovias para dar suporte as lavouras de forma a reduzir o custo do
produto comecaram tarde, quando os cafezais ja registravam forte perda de
produtividade.

O planejamento de acBes complementares voltadas para o desenvolvimento
econdmico realizado no final do século XIX transformou S&o Paulo na locomotiva do
Brasil. Seu sucesso levou a tentativas de replicar nacionalmente o modelo através de
diversos planos que tinham na criacdo e ampliacdo da infraestrutura sua coluna
vertebral.

Do Plano SALTE (Salde, Alimentacdo, Transporte e Energia) de 1949 ao Programa
de Acdo Governamental de 1987, foram quase quatro décadas em que o governo federal
teve na criacdo da infraestrutura, em especial de transporte, um dos principais vieses do
planejamento nacional. Esse viés foi abandonado na segunda metade da década de 1980,
quando o governo federal passou a focar seus esforgos no controle da inflagdo. Em 2000
0 Programa Avanca Brasil apresentou uma arrojada proposta de fortalecimento da
infraestrutura brasileira como forma de preparar 0 pais para crescer e sustentar o
crescimento no longo prazo: os Eixos Nacionais de Integragédo e Desenvolvimento.
Foram criados nove corredores de desenvolvimento com recursos destinados para obras

de infraestrutura, cujo objetivo era promover a reducdo das desigualdades regionais e



ser a base para o desenvolvimento integrado do territorio brasileiro. Os Eixos tinham
como mérito desenhar um mecanismo que permitiria integrar as regides do Pais através
das infraestruturas de transporte.

O programa foi abandonado em 2003 e o planejamento das infraestruturas de
transporte com vistas a recuperacdo da base existente e sua ampliacdo visando garantir
ao Brasil condicdes de crescimento e competitividade internacional sé foi retomado em
2007 com o Plano Nacional de Logistica e Transportes.

E a partir desses dois contextos que se insere a proposta de criacdo da rede nacional
de plataformas logisticas, cujo objetivo € interiorizar a industria, reduzindo a distancia
entre a matéria-prima e a fabrica, reduzindo as perdas provocadas pelo transporte (sejam
fisicas — com o que se perde ou é roubado durante o transporte — ou econémicas — como
a perda do prazo de entrega ou atrasos provocados por questdes climaticas ou pelas
condicdes das rodovias brasileiras). As plataformas logisticas onde seriam implantadas
industrias para transformar a matéria-prima em produtos semi-acabados ou acabados,
que teria parte do produto consumido na regido de entorno, evitando o movimento
pendular de transporte para a fabrica nos grandes centros urbanos e retorno para as
regides consumidoras do interior.

Além disso, as plataformas, acessadas pelos modos rodoviario e ferroviario e com
ligagdo rapida aos modos aéreo e hidroviario, quando geograficamente possivel,
gerariam uma série de beneficios para as regides onde forem localizadas, pois o
planejamento para a sua implantacdo incluiria a qualificacdo da mao-de-obra local e,
com o aumento da arrecadacdo de impostos diretos e indiretos, investimentos na
melhoria das func6es urbanas (educacdo, satde, lazer, saneamento ambiental, habitac&o,

transporte pablico e outras).



O principal objetivo dessa dissertacdo foi buscar responder a questdes sobre a
necessidade de interiorizar do desenvolvimento econdmico no Brasil com o uso da
industrializacdo para dinamizar regides deprimidas e estabelecer uma visdo da
importancia das infraestruturas de transportes neste processo. A hipdtese aqui
apresentada é que a implantacdo de uma rede de plataformas logisticas a partir dos eixos
de integracdo e desenvolvimento ou dos corredores de desenvolvimento pode ter uma
participacdo importante na integracdo econdmica brasileira e na melhor distribuicdo dos
beneficios gerados pela industrializacio de &reas deprimidas. E apresentada a seguir a
estrutura da dissertacdo que permitiu apresentar respostas para as questdes que
envolvem a relacdo entre o desenvolvimento regional do Brasil e a implantacdo de
infraestruturas de transportes. Esta estrutura permitiu alcancar os principais objetivos
propostos ao longo da dissertacéo.

Na primeira parte discute-se a relacdo entre Transporte e Desenvolvimento
Regional, apresentando o referencial tedrico no qual se delimita e discute a
problematica geral que envolve a relacdo entre as infraestruturas de transporte e o
desenvolvimento regional. Esse referencial tedrico permite, em um segundo momento, o
foco de forma mais fundamentada na problematica especifica objeto dessa dissertacao.

A segunda parte da dissertacdo avanca para a comprovacdo empirica da hipétese
elaborada, ressaltando que a analise empirica ndo prescinde da caracterizacdo das
politicas brasileiras de ordenamento do territorio e de desenvolvimento regional, assim
como da apresentacdo de referéncias internacionais de redes de plataformas logisticas
para comprovar a contribuicdo das mesmas como instrumento para o desenvolvimento
regional. Compreende-se que os resultados obtidos a partir da metodologia adotada

ganham consisténcia ao serem referenciados por elementos que permitem elaborar um



perfil do impacto das redes de plataformas logisticas sobre os territérios nacionais, 0
que esta alinhado com os objetivos perseguidos a partir da defini¢do da problematica.

A terceira e ultima parte apresenta, a partir da estrutura desenvolvida ao longo da
dissertacdo, o que se definiu como impactos positivos da rede de plataformas logisticas
intermodais do Brasil. O desenho da rede, formada por 38 plataformas logisticas e seis
centros aéreos de carga, foi 0 que se entendeu como o melhor modelo para atender as
necessidades do Brasil. Ao final dessa terceira parte sdo apresentadas as limitacOes
observadas na dissertacdo, como a auséncia de projetos de redes nacionais de
plataformas logisticas, a exemplo das existentes na Europa e que foram utilizadas para
referenciar o trabalho, e apresentadas propostas para pesquisas futuras.

Esta dissertacdo se encerra apresentando as conclusdes do trabalho, dentre as quais
que em paises onde as infraestruturas de transporte sdo deficientes, como é o caso do
Brasil, sua implantacdo tem capacidade para provocar um efeito no desenvolvimento
socioeconémico e nas relagOes inter-regionais superior aquele que ocorre em paises que

possuem suas infraestruturas maduras e em bom estado de conservacao.



PARTE 1 - |INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTE E

DESENVOLVIMENTO REGIONAL

Esta primeira parte da dissertacdo discute a relacdo entre Transporte e
Desenvolvimento Regional. Partindo dos conceitos e das principais teorias de
desenvolvimento, em sua escala inter e intra-regional, observa a relacdo entre a
implantacdo de infraestruturas e o desenvolvimento regional, chegando a discussdo de
novas formas de infraestruturas de transporte, ou seja, as plataformas logisticas
intermodais, que constituem hubs — ponto central de coleta, separacdo e distribuicdo
mercadorias para uma determinada area ou regido especifica - de agregacao de valor as
mercadorias dentro do sistema de transporte e seus impactos na regido onde se
localizam ou venham a ser implantadas.

Apresenta o grupo de ponderacGes que acompanha toda a dissertacdo, norteando a
pesquisa desenvolvida, englobando uma série de impactos gerados pela implantacdo de
uma infraestrutura de transporte em uma regido deprimida: sua capacidade de promover
desenvolvimento dessa regido, de provocar um maior balanceamento das dinamicas
regionais de distribuicdo populacional e de impulso produtivo, o risco de que venha a se
tornar apenas um corredor entre uma regido produtora e seu mercado consumidor; e se
podem ser utilizadas como o alicerce sobre o qual outras politicas de cunho
desenvolvimentista podem ser construidas para gerar os impulsos necessarios para seu
desenvolvimento

Essas ponderacfes sdo discutidas por economistas, geografos e planejadores, mas
ganharam novos impulsos a partir do aprofundamento do processo de globalizacéo.

Essa dindmica econémica levou os transportes a se tornarem ferramentas decisivas na
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conquista de novos mercados, se constituindo em instrumentos de dominagédo
econbmica. O pais que consegue, de forma mais eficiente, colocar seus produtos a
disposicao de consumidores em um ndmero maior de mercados possui maior presenca
na economia mundial e, desta forma, torna-se mais forte e influente nas decisdes
comerciais internacionais.

No novo cenario de competitividade econdmica as infraestruturas de transportes
ndo podem mais ser discutidas apenas em suas formas tradicionais, de divisdo por
modos (terrestre — segmentado em rodoviario, ferroviario e dutoviario; aquaviario —
dividido entre maritimo, cabotagem e navegacdo interior; e aéreo). Faz-se necessario
lancar olhares mais atentos para infraestruturas logisticas especiais, 0s terminais de
integracdo multimodal, que podem ser de passageiros ou de cargas — sobre 0s quais se
concentra a dissertacao.

Os terminais de transporte de carga podem assumir diversos perfis, dependendo de
seus objetivos: transferir mercadorias de um modo de transporte para outro — terminais
de transbordo; armazenar mercadorias para serem entregues aos compradores ou
enviadas aos terminais de expedicdo (maritimo, aéreo ou rodoviario) — terminais de
contéineres; ou se constituirem de todas as caracteristicas da cadeia produtiva,
agregando valor ao produto para seu posterior despacho, tendo ainda as areas de
recebimento, armazenamento e distribuicdo de cargas e de transbordo intermodal —
conceito que sera trabalhado na analise das plataformas logisticas intermodais.

Esses terminais de agregacdo de valor, localizados em éreas especificas das
infraestruturas de transporte tradicionais — 0s modos de movimentacdo de cargas —

necessitam de espacos especiais para serem instalados, contendo em seu entorno



funcBes urbanas estruturadas, e tém em sua area de influéncia mercados produtores e/ou
consumidores ou meios de exportacdo, como portos e aeroportos.

Esta primeira parte esta estruturada por trés capitulos: o primeiro capitulo apresenta
uma analise dos conceitos basicos da leitura do territorio, sem 0s quais tornar-se-ia
dificil a tarefa de discutir o desenvolvimento regional; o segundo capitulo analisa a
relacdo existente entre desenvolvimento regional e as infraestruturas de transporte, com
0 oObjetivo de mostrar que estas sdo uma das variaveis essenciais para 0
desenvolvimento; e o terceiro capitulo apresenta 0s questionamentos sobre os impactos
gerados no territorio brasileiro pela implantacdo da plataformas logisticas intermodais,
observado sob o0 aumento da competitividade através da reducdo dos custos do processo
produtivo, centrado em uma Unica planta de caracteristica poli-industrial e concentrado
em varias etapas do processo de producdo até a execucdo da burocracia alfandegaria nos
produtos destinados ao mercado externo.

A hipdtese principal, como observada nesta primeira parte, € de que a implantacéo
de uma rede de plataformas logisticas intermodais, apresentadas como integrantes das
infraestruturas de transporte, pode se constituir de uma forte ferramenta para o

desenvolvimento regional no Brasil.



Capitulo 1 - Espaco e desenvolvimento em escalas regionais e integracao

Este capitulo debate os conceitos basicos da leitura do territorio, sem os quais
tornar-se-ia dificil a tarefa de discutir o desenvolvimento regional. Preliminarmente
busca-se um descolamento dos conceitos de espaco e regido, conforme as defini¢oes
tradicionais de Francois Perroux, Jacques R. Boudeville e Alain Rallet.

Francois Perroux (1967) considera mais apropriado utilizar a nocdo de espacgo
abstrato n-dimensional na analise das complexas inter-relacdes econdmicas de um pais.
Trata-se, portanto, de uma nocdo de carater dindmico sobre a nogdo de espago
econémico. A partir dessa visdo, haveria a definicdo dos objetos por meio de relacGes
abstratas, constituindo-se tantos espagos quanto fossem os fenémenos econdmicos
estudados ou tantos espacos quantos fossem os sistemas de relacbes abstratas que
definissem um dado objeto. Segundo esse conceito, as atividades econdmicas néo
teriam um carater localizado, havendo uma separacdo entre o espaco banal ou
geoecondmico e 0s espacos econdmicos. Desta forma, poder-se-ia agrupar 0 espacgo
econdmico da seguinte forma: a) o de um contetdo de um plano programado; b) o de
um campo de forgas, ou seja, polaridade; e ¢) o de um conjunto homogéneo,
especificamente a partir de uma variavel.

Aprofundando a analise pode-se afirmar que o espaco geoeconémico é aquele da
localizagdo da empresa. Esse conceito ndo pode ocultar a consciéncia de que a empresa
ocupa outro plano, o do conjunto das relagdes entre esta e seus clientes, fornecedores,
concorrentes e o Estado. Essa mesma empresa esta sujeita a um campo de forcas que
atrai (centripecidade) ou afasta atividades e objetos (centrifucidade), determinando a
chamada regido de influéncia econémica que, comumente, transborda para além da zona

topografica. A empresa ainda ocupa outro espaco, determinado por um conjunto
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homogéneo no que se refere as relagcbes com outras empresas. Neste conjunto empresas
situadas em um mercado comum de fatores ocupam um mesmo espaco econdmico,
independente da distancia fisica existente entre as mesmas (ROLIM, 1990)

Jacques R. Boudeville (1972) ndo considera a existéncia abstrata do espaco
econémico. Em sua visdo — concreta, material e humana — o espago econémico poderia
ser representado, em uma matriz insumo-produto, as variaveis econémicas e suas inter-
relacBes, sem, contudo, considerar a localizacdo geografica. Em outras palavras, o
produto cartesiano das matrizes representando os espacos geograficos e das atividades
constituindo o espago econémico.

Boudeville apresenta como o substrato da diferenca entre 0s conceitos de espaco e
regido, a defini¢do de que a regido é uma superficie continua, constituida de elementos
espaciais possuidores de fronteiras comuns e elementos geograficos obrigatoriamente
continuos.

O principio do efeito de contiguidade é, em si mesmo,
bastante simples: tomando-se ao acaso, unidades do
conjunto do territério, as imediatamente contiguas (distancia
topoldgica 1), depois aquelas que séo relativamente proximas
(distancias 11, I11,...,n): 1.°) apresentam entre si semelhancas
muito grandes (homogeneidade); 2.°) possuem as ligacOes de
troca mais fortes e bem mais hierarquizadas (polarizacao);
3.°) dispdem de uma faculdade mais forte de descobrir uma
aspiragéo coletiva e estabelecer um plano de agdo para

atender seus objetivos comuns. (BOUDEVILLE, 1972, p.25).
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Alain Rallet (1988) considera a regido “um daqueles lugares 6bvios e evasivos”
constituindo uma estrutura para estudo e um modelo para reflexdo. Para Rallet a divisdo
espacial do trabalho desenvolve uma concepcdo passiva do espacgo territorial,
oferecendo como definicdo o conceito de que a regido é um “territério infra-nacional
em que o principio de coeréncia & extra-econémico”, oriundo de uma nominacgéo
coletiva de conteudo social e historicamente variavel.

Rallet conclui que o problema para 0s economistas se encontra em pensar a regido e
ndo, em defini-la. Para ele, ndo cabe ao economista definir a existéncia ou 0s contornos
de uma regido, sendo que a Economia Regional deve verificar se as areas geograficas
denominadas regides foram designadas na consciéncia coletiva. Partindo dessas
observacBes considera haver uma grande dificuldade para se pensar 0 espaco em
economia, sendo gque objeto designado na economia € o territorio e que o objeto ou
objetos se desenvolvem segundo as logicas de natureza transterritoriais e funcionais.

Na aproximacdo de um conceito da divisdo do estado territorial, afirma que as
regides sao definidas mais por como devem compartilhar o rendimento nacional e o
emprego. Segundo ele a partilha é feita, com excecdo dos estados federativos, em nome
do Estado-Nacdo e o campo teorico da andlise regional possui como linha divisoéria a
convergéncia ou divergéncia do crescimento regional.

Neste ponto surge uma questdo essencial: de que forma crescem e se desenvolvem
economicamente as regides? Existem diferentes abordagens para responder a essa
questdo, resultando no que pode ser agregado em quatro grandes teorias: da Causagéo
Circular, da Base de Exportacgdes, da Polarizacdo e Neocléssica.

Deve-se, antes de aprofundar a analise, apresentar a diferenca entre a Teoria

Regional e a Teoria Geral de Desenvolvimento: a énfase da Teoria Regional esta
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concentrada em variaveis diferentes e busca menos a introducao de novos elementos em
relacdo a Teoria Geral. Na visdo da Teoria Regional os fluxos de mercadorias, de
trabalho e de capital sdo livres e sujeitos as consequéncias oriundas de uma grande
mobilidade dos fatores de producéo e de bens, assim como a concorréncia dos produtos
de regides de maior dindmica. No ambito da Teoria Regional verifica-se que 0 processo
de desenvolvimento de uma determinada regido pode induzir a modificacBes nos
padrdes dos fluxos observados até entdo e, devido ao perfil de economias abertas, para o
seu crescimento pode contar, além dos recursos proprios, com recursos de outras
regides. E necessario considerar que a distribuicio espacial dos recursos naturais e dos
mercados consumidores ndo € igual para todas as regifes. Neste campo a Teoria da
Localizacdo se constitui em uma poderosa ferramenta auxiliar, melhorando o
entendimento desses fenbmenos. A teoria de Johann Heinrich von Thiinen (1780 —
1850) publicada em 1826 na obra Der Isoliert Staat in Beziehung auf Landwirtschaft
und Nationalokonomie (O Estado Isolado em Relagdo a Agricultura e a Economia
Nacional), tinha como pressupostos a uniformidade das condi¢des naturais, uma unica
cidade (ou mercado), mesma tecnologia e utilizacdo de recursos (mesmos custos de
producdo), um sé tipo de transporte e concorréncia perfeita (ARAUJO, 2006).

Tomando por base esses pressupostos VVon Thiinen concluiu que a renda econémica
tem forte dependéncia da distancia do mercado, fazendo com que as terras mais
proximas do centro consumidor tenham maior renda em relacdo aquelas mais afastadas.
Desta forma a renda de localizacdo possui relacdo inversa a distancia. Como 0s custos
de transporte aumentavam com a distancia, o afastamento do mercado determinava a
selecdo de culturas. Assim os produtos se distribuiam, de forma regular, no entorno do

mercado, uma configuracdo conhecida como “Anéis” de Von Thinen. Desta forma os
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produtos pereciveis ou de transporte dificil se localizavam mais proximos ao centro
consumidor. Nos anéis posteriores se localizam o cultivo da madeira, de cereais e a
pecudria. Ainda hoje os custos unitarios de transporte e 0 preco do solo urbano sao
funcBes decrescentes da distancia ao centro, determinando a regido de influéncia.

Como pbde ser compreendido, a introducdo do elemento regional em uma teoria de
desenvolvimento econémico obriga a inclusdo dos fendmenos caracteristicos da
economia regional: a desigualdade da distribuicdo dos recursos entre as regides; e a
existéncia, imperfeita, de uma mobilidade de fatores entre as mesmas.

Dados estes elementos principais, para a elaboracdo de uma teoria do
desenvolvimento econdmico regional precisa-se agrupar outros elementos oriundos da
teoria econdmica geral, objetivando estabelecer uma estrutura que permita realizar a
analise dos enfoques teoricos que buscam responder a questdo inicialmente colocada:
como crescem e se desenvolvem economicamente as regides?

A seguir sdo apresentadas as quatro das principais teorias do desenvolvimento

regional.

1.1 - Teoria da Base de Exportacao

Tem como ponto central a consideracdo de que as exportacbes sdo o motor do
crescimento local ou regional, pois impulsionaria as regides jovens. O alcance desse
crescimento é determinado pelo efeito multiplicador criado pelas exportagcdes nas
demais atividades internas. Desta forma entende-se que as exportacbes sdo uma
condicgdo necessaria — mas nao suficiente — para o desenvolvimento regional.

Essa teoria fornece uma base tedrica para estudos empiricos do multiplicador

regional, podendo ser considerada uma simplificagdo bissetorial do multiplicador
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multissetorial input-output. Na andlise regional foi utilizado, parcialmente, o conceito
dindmico de base, afirmando que ha uma relacdo entre as exportacdes e 0 crescimento
global, uma vez que, neste caso, 0s investimentos regionais seriam induzidos através da
prépria exportacdo. Desta forma, um aumento da base de exportacdo estabelece um
efeito multiplicador e todas as demais atividades econémicas ndo direcionadas a
exportacdo sdo induzidas pela expansdo ou declinio das industrias de exportacdo, em
especial comeércio e servicos (SCHWARTZMAN, 1975).

Apresentada por Douglas North, em 1955, essa teoria sustenta que “o sucesso da
base de exportacdes foi o fator determinante da taxa de crescimento das regides”,
concluindo que, “a importancia da base de exportacdo é o resultado de seu papel
basico na determinacdo do nivel de renda absoluto de uma regido, e conseqiientemente
na quantidade das atividades locais, secundarias, e terciarias que se desenvolverao”
(LEMOS, 1988).

Quando apresentada em 1955 em “Location Theory and Regional Economic
Growth” (The Journal of Political Economy, 1955, vol. 63, no. 3), a teoria recebeu
muitas criticas e foi considerada simplista por ser exposta sem uma formulacdo
explicativa matematica ou grafica que permitisse a materializacdo do modelo. Uma das
mais severas criticas € a que ndo poderia ser considerada parte da macroeconomia
regional, por reduzir um sistema regional a uma Unica regido e considerar esta em
relagdo ao restante do mundo.

Com a verificacdo de que as exportagdes explicavam cada vez menos o crescimento
regional essa teoria passou por um processo de transformacédo e o conceito da base de

exportacdo evoluiu para o conceito de base econémica, com a insercdo de outras
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varidveis explicativas para o crescimento regional. O dinamismo provocado pela

industrializacdo deu a luz a uma nova teoria, a dos Polos de Crescimento.

1.2 — Consideragdes sobre a formagdo econdmica das regides e os lugares

centrais

Ao analisar a formacao econémica das regides Augusto Losch (1954) ndo tem como
objetivo apontar onde localizar uma inddstria. A preocupacao principal se debruca sobre
a natureza e a formacdo das regiGes econémicas. Devido a esta visdo sua teoria da
localizagcdo das empresas confere maior peso aos fatores de aglomeracdo do que aos
fatores locacionais especificos, que para Ldsch sdo importantes, mas nao possuem
carater determinante.

Uma de suas principais bases € a rejeicdo ao enfoque do custo minimo de transporte.
Para Losch a decisdo correta para localizar a empresa deve ser tomada considerando o
ponto de lucro maximo. Desta forma € admitida a grande complexidade que envolve a
localizacdo individual quando se considera a existéncia de interdependéncia entre as
firmas e entre as localizagdes (LOSCH, 1954). Ancorado nestes pontos Lésch conclui
que inexiste uma solucdo cientifica Unica e inequivoca para a localizacdo de uma
empresa, sendo que o melhor procedimento para determinar a localizacdo néo é tedrico,
mas empirico, envolvendo o processo de tentativa e erro.

Ldsch estabelece uma estrutura baseada na concorréncia monopolistica, que surge
porque a acessibilidade dos consumidores ao centro produtor difere da sua
acessibilidade a outras fontes de abastecimento. Em outras palavras, a concorréncia
monopolistica se instala através da introducdo da dimensdo espacial na analise

considerando a acessibilidade como o fator de diferenciagéo dos produtos.
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Esta estrutura estabeleceu um modelo segundo o qual partindo de um espaco
homogéneo se formam regibes de mercado diferentes e um sistema urbano
hierarquizado. Lésch endogeiniza no espaco as economias de escala, mostrando que a
concentracdo pode existir independentemente de particularidade ou de diferencas locais,
considerando ainda a urbanizagéo associada a esta concentracéo.

A Economia da Localizacéo, desenvolvida por Losch, analisa basicamente o aspecto
econémico. A teoria estabelece preliminarmente uma determinada regido desprovida de
toda e qualquer desigualdade espacial para mostrar que, ainda assim, surgem as
diferencas regionais. Seu modelo utiliza hipoteses basicas que consideram que: a) as
matérias-primas e 0s insumos necessarios a producdo estdo disponiveis em toda parte,
distribuidos igualmente no espaco; b) os transportes possuem condic¢des uniformes; c) a
populacdo se distribui uniformemente pelo espaco; d) as preferéncias de consumo séo
uniformes; e) o conhecimento das tecnologias é uniforme; e f) cada produto possui
densidade de demanda especifica que sofre alteracdes segundo a densidade demogréfica
e 0 custo de transporte do consumidor para se dirigir ao centro produtor (LOSCH,
1964).

Desta forma, a empresa deve obter economias de escala ha medida em que aumenta
a demanda por seus produtos. Este processo de aumento da area de mercado das firmas
em busca por economias de escala origina 0s movimentos que levam as desigualdades
locacionais. Para Ldsch, com o tempo, quando os ganhos de escala chegam tornam-se
zero em razdo dos gastos com transporte, atinge-se o equilibrio.

Como visto, Losch introduziu trés importantes conceitos na analise da problematica
espacial:

1. A curva de demanda no espaco — onde o custo de transporte tem papel decisivo;
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2. Economias de escala — elemento analitico central para a estruturacdo do espaco
econdmico; e

3. Area de mercado — no qual realiza fusio analitica dos dois primeiros conceitos

Estes conceitos podem ser entendidos da seguinte forma: o consumidor adiciona ao
preco da mercadoria 0 gasto com transporte no deslocamento até o mercado ofertante.
Assim, quanto mais distante 0 mercado maior a despesa com o transporte. Desta forma
0 consumidor se dispde a consumir certo bem até o ponto de equilibrio além do qual o
custo de transporte torna o preco final proibitivo.

Desta forma as firmas se distribuem inicialmente pelo espaco homogéneo formando
areas de mercado circulares que apresentam tendéncia a se tangenciarem, criando vazios
espaciais que ndo sao atendidos por nenhuma firma. Estes vazios espaciais vao sendo
preenchido na medida em que novas firmas entram no mercado, atraidas pelos lucros
daquelas ja existentes, eliminando os sobrelucros. Chega-se entdo ao equilibrio, quando
se maximiza o numero de firmas fazendo com que os consumidores sejam atendidos do
melhor modo possivel.

O desenho dessa situacdo final substitui os circulos por hexagonos, considerados
mais favoraveis por Losch, por abastecer a todos os consumidores com menor friccdo da
distancia e permitir o maior volume de vendas possivel. Neste momento, considerando a
existéncia de redes destas areas de mercado e que todos os produtos sdo factiveis de
serem produzidos, ocorre uma sobreposicdo das areas de mercado criando uma regido
central comum. Em torno dessa regido central giram todas as redes até que se obtenha o
méaximo de similaridade de atividades em cada hexagono, o que permite maximizar a

aglomeracéo das atividades.
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Em um primeiro momento Losch trabalha as areas de mercado resultantes da
interacdo de forcas puramente econdmicas, sem derivacdo das desigualdades naturais ou
politicas. Estas forcas econdmicas agem, algumas em favor da concentracao (grupo no
qual se inserem as vantagens de especializacdo e de producdo em larga escala) e outras
da desconcentracdo (grupo no qual se inserem o custo de transporte e a diversidade da
producdo). Como observado as regides econémicas de Loésch derivam em funcdo da
distancia, da producdo em larga escala e da competicéo.

Em um segundo momento é conferido maior dose de realismo ao modelo, com a
aceitacdo de premissa de que as regides gozam de diferencas naturais (produtividade e
fertilidade do solo e maior oferta de acessibilidade que possui forte influéncia na
formacdo das areas de mercado), humanas (relacionadas ao carater populacional -
relativo a organizacdo econdmica — e caracteristicas individuais do empresariado),
politicas (taxas alfandegarias, legislacdo, idioma, senso de comunidade) e econdmicas
(diferenciacdo local de produto e variagGes geograficas na politica de precos e tarifas de
transporte) que influenciam a formacéo e a dimensao das areas de mercado.

Especificamente em relacdo as tarifas de transporte, Losch afirma que menores
tarifas em uma regido — que constitui uma desigualdade econébmica — permitem a
formacdo de areas de mercado maiores ao ampliar a viabilidade econémica da
producdo.

Lésch mostra entdo que, mesmo diante de um espaco homogéneo, a populagéo e a
producéo se distribuem de maneira heterogénea, formando diferentes sistemas urbanos.
O modelo desenvolvido por Ldsch pode ser extrapolado para a teorizacdo da construcao

do sistema de cidades.
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Ja Walter Christaller (1966) afirma que a formacao das cidades sempre fora ligada a
fatores exdgenos ao sistema econémico, como acidentes geograficos que facilitavam a
defesa, pontos obrigatorios de passagem nos transportes ou ainda a presenca de recursos
naturais.

A Teoria dos Lugares Centrais, elaborada por Christaller em 1933 (Die zentralen
Orte in Stddeutschland - Os Lugares Centrais da Alemanha Meridional), afirma que
existem elementos reguladores sobre o ndmero, tamanho e distribuicdo das cidades,
destacando que, independentemente de seu tamanho, todo nucleo de povoamento é
considerado uma localidade central, dotado de funcGes centrais de distribuicdo de bens e
servicos para a populacdo externa a localidade, residente em sua regido de influéncia.

Desta forma a centralidade de uma localidade é dada pela importancia dos bens e
servigos oferecidos, as chamadas fungbes centrais — quanto maior o nimero de suas
funcBes, maior a sua centralidade, a sua area de influéncia e o nimero de pessoas
atendidas. Christaller apresenta ainda outros importantes aspectos da localidade central:
os alcances espaciais maximo e minimo.

O alcance espacial maximo se refere a uma area determinada por um raio a partir da
localidade central. Dentro dessa area a populacdo se dirige a localidade em sua busca
por bens e servicos. O alcance espacial minimo é referente a area de entorno de uma
localidade central detentora de um ndmero minimo de consumidores exigivel para a
instalacdo de uma atividade de oferta de bens e servi¢os — uma fungéo central.

Conforme preconiza Christaller, bens e servigos cujo consumo é menos freqliente
necessitam possuir um maior alcance espacial e um nimero maior de consumidores para
tornar economicamente viavel a existéncia de determinada funcéo central. Considerando

a periodicidade de consumo essas fungdes centrais suportam maiores custos com
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transporte, o que possibilita um maior alcance espacial maximo. Essa caracteristica,
para Christaller, explica a existéncia de pequeno numero de localidades centrais que
oferecem tais funcGes e a maior distancia entre as mesmas.

O quadro 1 apresenta de forma hipotética a hierarquia urbana originada em
Christaller. Nele ¢é possivel observar que a metropole regional oferece a totalidade das
funcBes centrais. Verifica-se que as funcgdes do tipo a. b. ¢ e d, que sdo bens e servicos
de menor freqliéncia de consumo sO estdo disponiveis nas metropoles. Estes bens e
servicos justificam maiores deslocamentos e por isso geram maiores alcances espaciais
méaximos. O quadro permite compreender que quanto mais baixo for o nivel hierarquico
da localidade, menos funcdes centrais serdo oferecidas. O centro local, localizado na
base da hierarquia urbana, oferece apenas bens e servicos de consumo muito frequente,
possuindo menor alcance espacial maximo e minimo.

Segundo a Teoria dos Lugares Centrais podemos concluir que o centro de nivel
hierarquico mais elevado possui a maior area de influéncia, na qual esta contida a area
de influéncia dos centros de patamar imediatamente inferior. Nesse desenho os centros

de patamares inferiores sao englobados pelos de niveis imediatamente superiores.

Quadro 1.1 — Hierarquia urbana a partir da oferta de funcdes centrais

Exemplo Hipotético de Hierarquia Urbana e Fungdes Centrais
~ cemos  FuncdesCentrals |
Metropole regional abcd efgh ijkl mnop qgrst
Capital regional 7 efgh ijkli mnop qgrst
Centro sub-regional ) ijki  mnop grst
Centro de zona mnop  grst
Centro local . grst
Fonte: Corréa, Roberto Lobato. A rede urbana. S&o Paulo : Atica, 1989. (Série principios). p. 23.
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A partir dessas observacdes € possivel avancar para novos aspectos da natureza da
hierarquia urbana: a) quanto maior o nivel hierarquico de um centro, mais distanciado
ele estard de outro centro de mesmo nivel e, desta forma, menor serd a quantidade de
centros de mesmo nivel — quanto maior o nivel hierarquico de um centro, maior sua
influéncia e a populacdo por ele atendida em suas necessidades basicas de bens e
servicos; b) a oferta das funcGes urbanas é maior quanto mais elevada a hierarquia do
centro, 0 que possibilita a existéncia de populacdo maior e um numero maior de
empregos.

Christaller também desenvolveu modelos de arranjos espaciais para as redes
urbanas tendo como base o mercado, o transporte e a administracdo, que se referiam a
forma pela qual a rede de localidades centrais se estrutura.

Analisando individualmente cada uma dessas estruturas Christaller indica que o
mercado preconiza que, para cada centro de um determinado nivel hierarquico haveria
outros trés centros de nivel imediatamente inferior. O transporte preconiza que existiria
uma minimizacdo do namero de vias disponiveis a circulacdo e os principais centros se
alinhariam ao longo dessas vias, sendo que, para cada centro de um determinado nivel
hierarquico haveria outros quatro centros imediatamente inferiores. A administracdo
preconiza que ndo ocorre a superposicdo das areas de influéncia, como nos casos
anteriores, e para cada centro de um determinado nivel hierarquico existem outros sete
centros imediatamente inferiores.

Este modelo de hierarquizacdo permitird, adiante, identificar e definir as cidades (ou
lugares centrais) onde serdo implantadas as plataformas logisticas propostas nesta

dissertacdo.
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1.3 — Consideragdes sobre as Teorias do Desenvolvimento Desequilibrado

As Teorias do Desenvolvimento Desequilibrado podem ser agrupadas em trés
grandes linhas: a Polarizacéo, a Causacédo Circular e os Efeitos de Encadeamento.

A Teoria da Polarizagdo preconiza que o crescimento ndo surge em toda parte,
manifestando-se em pontos do espaco ou poélos atraves de efeitos e canais diversos.
Desta forma, uma unidade de produgdo ou um conjunto de unidades, que gera efeitos
sobre a regido por meio de encadeamento define um polo de crescimento, atuando na
forma de unidade motriz (PERROUX, 1967 e SCHWARTZMAN, 1977).

A teoria apresenta uma ambigiidade que provoca controvérsias entre seus adeptos:
ndo esclarece se o referido polo é representado por um conjunto de relages industriais
(um vetor espacial) ou pelo agrupamento num centro urbano (um vetor geogréfico),
local onde ocorreria o processo inovativo e multiplicador, provocando a elevagdo da
produtividade na regido complementar do centro urbano ou hinterland, assim como de
suas atividades secundarias. Para Boudeville um polo de crescimento regional ¢ um “um
conjunto de industrias em expansao localizadas em uma &rea urbana e induzindo um
desenvolvimento ulterior da atividade econdmica através de sua zona de influéncia”
(RICHARDSON, 1981). Segundo esse entendimento a expansdo regional ocorre pelo
aparecimento de inddstrias com diferentes taxas de crescimento, pelo reflexo do
crescimento industrial, através da interacdo entre as industrias-chave do pélo e menos em
resultado de reducOes de custos. Por esta visdo, esta situacdo leva ao aparecimento de uma
industria-motriz, com forma de industria moderna e com taxas de crescimento acima da
média.

As industrias-motrizes, desta forma, se constituem no nucleo de desenvolvimento,
tendo maior impacto direto e indireto sobre a atividade regional. Possuem uma

tendéncia a concentracdo, comercializando geralmente no mercado nacional. As
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industrias-motrizes possuem sensiveis efeitos multiplicadores e de polarizacdo sobre a
regido em que estdo instaladas. Seus efeitos sdo sentidos primeiramente nas outras
industrias e, a seguir, no produto global da economia.

O aparecimento do pdlo origina as economias de escala antes ndo obtidas devido a
necessidade de criacdo de um complexo produtivo composto pela industria-chave,
regime ndo concorrencial e aglomeracdo territorial. As economias de escala sao
desfrutadas pelas unidades produtivas e pelas unidades de atividade econémica que se
encontram a elas relacionadas, direta ou indiretamente. Diante dessa configuracdo o
crescimento do mercado oriundo da inter-relacdo de poélos industriais transforma o
crescimento das economias nacionais e, consequentemente, seu desenvolvimento.

O principio da interdependéncia circular, inserido no processo de causacao
cumulativa deve ser a principal hipdtese a se considerar em um estudo de
desenvolvimento e subdesenvolvimento econémico (MYRDAL, 1965). Esta teoria
considera que um modelo simples de causacdo circular com efeitos cumulativos € mais
tipico dos processos sociais do que a intersecdo das curvas de demandas e oferta a um
preco de equilibrio.

Neste campo tedrico o embate das forcas de mercado tende a ampliar as
desigualdades regionais. Desta forma, sem uma acdo intervencionista do governo, as
forcas do livre mercado fariam com que todas as atividades econémicas e sociais
buscassem se concentrar em determinadas regibes, fazendo com que outras
enfrentassem um processo de estagnacdo. Considerando o fator puramente geogréfico,
0s centros comerciais se concentrariam em regifes propicias a instalagdo de um porto e

as industrias proximas as fontes de energia e insumos.
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Aprofundando a teoria, o poder de atracdo de um centro econémico tem origem em
um fato de ali ter se originado, com éxito, um empreendimento, o que é chamado de
fato historico fortuito. O mesmo fato ndo ocorre em outros lugares onde poderia, com 0
mesmo éxito. A partir desse fato as economias internas e externas se fortificam,
mantendo seu crescimento continuo em detrimento de outras regifes que enfrentam
como regra a estagnacdo ou retragdo econdmica.

E possivel verificar a ocorréncia de efeitos positivos em uma regi&o e negativos em
outras ao classificarmos a migracdo, o0 movimento do capital e 0 comércio como 0s
veiculos através dos quais ocorre e se desenvolve o processo cumulativo. Migracao em
massa sera atraida pelas regides onde a atividade econbmica registrar expansao.
Considerando o fator seletivo, em especial no que se refere a idade, essa atracdo
beneficiard as regides de rapido crescimento em detrimento das demais. J& 0s
movimentos de capital ttm uma tendéncia a produzir efeitos semelhantes na ampliacao
das desigualdades.

O aumento da demanda nas regides em expansdo eleva a renda e a procura,
ocasionando uma nova onda de investimentos e assim sucessivamente. Em
conseqiiéncia das rendas mais altas é registrado um aumento da poupanca, inferior aos
investimentos (tendencialmente), uma vez que o capital disponivel teria de responder a
uma demanda ativa. Concomitante, a auséncia de uma pressao expansionista nas demais
regibes tem como resultado a estagnacdo da demanda de capital, inclusive em
comparagao com a poupancga — pequena — uma vez que as rendas serdo pequenas e com
tendéncia a um comportamento de declinio. O comércio possui preferéncia fundamental

pelas regides economicamente mais dindmicas. Com o aperfeicoamento dos mercados
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hd um desencorajamento das primeiras iniciativas de diversificacdo industrial nas
regides agricolas.

Conclui-se que os processos cumulativos que tendem a desigualdade regional
atuam através de diversificadas cadeias causais que, normalmente, sao desconsideradas
nas analises teoricas das forcas de mercado, repartida entre a seletividade na migracao,
os efeitos da pobreza na natalidade e as desvantagens competitivas das regides nédo
expansionistas. Desta forma, os efeitos inibidores da miséria, atuando por caminhos que
ndo aqueles vislumbrados na teoria econdmica tradicional — fatores econémicos —
possuem uma ligacdo sinérgica em causacao circular com as preferéncias identificadas
no que se refere a migracBGes, movimentos de capital e comércio.

A Teoria da Causacdo Circular, conforme Myrdal, as teorias econdmicas
tradicionais desconsideram os fatores ndo econémicos, excluindo-os da analise. Esses
fatores, inseridos na analise da causacdo circular dos processos cumulativos de
transformacdo econdmica, constituem uma das principais debilidades da teoria
econdmica tradicional

Contrapondo-se aos efeitos regressivos da economia existem os chamados efeitos
propulsores que, de forma centrifuga, se propagam a partir do centro de expansao para
as regides em seu entorno. Estes estdo ligados ao processo cumulativo da causagdo
circular, igualmente aos processos regressivos, criando mudangas compensatorias. Tais
efeitos levam a uma complicacdo da hipotese principal pela qual, comumente, as
transformacdes nos outros fatores, originadas como reacgdes oriundas da transformacéo
de um fator, tendem a movimentar o sistema no sentido da transformacéo original.

A complicacdo tem origem no fato de que os efeitos propulsores ndo permitem o

estabelecimento de pressupostos para a realizacdo de uma andlise de equilibrio.
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Observa-se, marginalmente, que os dois efeitos — regressivos e propulsores — registram
uma compensac¢do mutua levando a uma condicdo de estagnacdo para a regido, uma
posicdo que ndo configura um equilibrio estavel, uma vez que quaisquer transformacoes
nas forcas em oposicdo tém por efeito imediato um movimento cumulativo de carater
ascendente ou descendente.

Para a realizacdo de um estudo realista de qualquer processo € preciso, segundo
Myrdal, levar em consideracdo a grande variedade de transformacdes inter-relacionadas
de forma diferente como resposta as transformacgdes primarias. Para ele, muitas vezes
essas transformacdes se inter-relacionam a tal ponto que criam um mecanismo de
compensacdo mutua. Entretanto, considerando para periodos mais longos as tendéncias
principais, as transformac@es reciprocamente se robustecem e tendem a gerar efeitos
cumulativos liquidos. Desta forma sugere que na questdo do ciclo econdémico essas
transformacdes sejam investigadas mais profundamente, incluindo uma pesquisa nas
diferencas entre localidades e regides, uma vez que essas diferencas sofrem alteracGes
sob a influéncia das forcas de mercado.

Os Efeitos de Encadeamento para frente e para tras foram analisados em “The
Strategy of Economic Development” (HIRSCHMAN, 1958). Pode-se verificar através
de argumentagdes como “os recursos € circunstincias cuja existéncia se demonstrava
necessaria ao desenvolvimento econdmico ndo sdo nem escassos nem tdo dificeis de
obter desde que o desenvolvimento econdmico primeiro se manifeste” que este trabalho
é claramente identificado com as questdes relativas & economia de aglomeracéo.

Segundo Hirschman existe no desenvolvimento econdmico “uma série de circulos
viciosos entrelagados”, sendo necessario buscar por “pressdes e processos de incentivo

que fardo eclodir e mobilizar o maior nimero possivel de recursos escassos, tais como
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capital e atividade empreendedora”. Amparado nesta argumentacdo Hirschman defende
a adocdao de planos de desenvolvimento que podem dinamizar paises menos
desenvolvidos industrialmente. Para ele paises retardatarios séo forcados a um processo
menos espontaneo e mais refletido (através dos planos) do que o ocorrido nos paises
onde este processo (de desenvolvimento) primeiramente se verificou.

Hirschman atribui grande importancia as funcbes de planejamento atacando a idéia
de que o desenvolvimento ocorreria de forma mais ou menos espontanea nos paises
retardatarios. Para ele, é necessario planejar o desenvolvimento que precisar ser
provocado. Desta forma a questdo do desenvolvimento regional é discutida com base
nos conceitos de encadeamentos para frente e para tras (forward e backward linkages).

Os encadeamentos para tras abordam as economias de escala necessarias a viabilizar
empreendimentos em determinadas regides, sendo assim uma forma de expressar 0s
efeitos de externalidades oriundos da implantacdo de industrias. Estas industrias ao
aumentarem sua producdo elevam a demanda por matéria-prima e viabilizam suas
escalas minimas de producéo na regido.

Hirschman caracteriza o encadeamento para tras como um processo de
desenvolvimento. Como ele surge em razdo dos aumentos da demanda o
desenvolvimento autbnomo resulta da formacdo de capital liquido, aumento da
eficiéncia e elevagdo das exportacdes. Desta forma Hirschman pressupde que o
encadeamento para tras gera a formacdo adicional de capital liquido, quando a
importagcdo de algumas mercadorias chega a ultrapassar a base liminar da capacidade
econbmica minima. Neste processo pode-se obter um padrdo de investimento induzido
que poderd sofrer forte oscilacdo, mesmo na presenca de um comportamento previsivel

e ndo acelerado do crescimento da demanda.
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De acordo com Hirschman os encadeamentos para tras sdo mais faceis de serem
percebidos e identificados. 1sso ocorre porque 0s encadeamentos para frente ndo se
apresenta de forma pura, sempre acompanhando os encadeamentos para trds. Os
encadeamentos para frente sdo, portanto, fruto da pressao da demanda, o que pode ser
traduzido da seguinte forma: a existéncia de uma previsdo de demanda € um
componente condicionante para o surgimento dos encadeamentos para frente.

No tocante aos encadeamentos para frente estes sdo resultado da oferta de matéria-
prima, que viabiliza os setores posicionados a frente na cadeia produtiva.

Podemos traduzir as analises dos encadeamentos para frente e para trds por um
conceito simples: uma industria s6 se implanta em uma regido se tiver capacidade de
produzir e condigdes de vender sua producdo. Ou seja, a existéncia de oferta de matéria-
prima e de demanda pelas mercadorias sao condi¢fes para se criar uma industria. Estas
condicdes determinam se a industria podera induzir novas atividades em seu entorno ou
regido de influéncia.

Da inducdo de atividades oriunda do encadeamento para frente vemos o
estabelecimento da chamada indudstria-satélite que, conforme preconiza Hirschman, é
dotada do seguinte perfil: se apropria de grande vantagem de localizacdo por estar
préxima da inddstria principal; utiliza como input fundamental um produto ou
subproduto da industria principal, sem a que o submeta a uma grande transformacao, ou
a sua producdo basica é, em geral, um input menor, da industria principal; e detém
capacidade econdmica minima inferior a da industria principal.

Conforme Hirschman, “o fato dos efeitos de encadeamento de duas industrias, vistos
em conjunto, serem maiores do que a soma dos efeitos de cada industria isoladamente,

fala a favor do carater cumulativo do desenvolvimento”. Conforme Hirschman, Quando
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a industria A se estabelece, logo surgem os seus satélites; quando, porém, a inddstria B
é subseqlientemente instalada, isto pode contribuir para a criacdo ndo sO6 dos seus
préprios satélites, como também de algumas firmas, que nem A nem B, isoladamente,
poderiam ter provocado. Desta mesma forma o estabelecimento da industria C sera
seguido por outras empresas que utilizam os estimulos C, B e A.

O mecanismo demonstrado possui grande similaridade com a formacéo de polos,
agrupamentos econémicos ou cluster, com as fases pré-cluster, cluster emergente,
cluster em expansao e cluster consolidado. Neste processo cada fase se caracteriza por
possuir diferentes niveis de dimensdo, complexidade das inter-relacdes e intensidade e

consisténcia dos elos existentes entre 0s agentes integrantes do cluster.

1.4 - Teoria Neoclassica da Producéo

A teoria neoclassica é direcionada a oferta, com base na concepcdo de que o
produto da economia depende da capacidade produtiva, sendo esta determinada pela
oferta dos fatores. Esses fatores estdo sujeitos a dois conceitos: total possibilidade de
substituicdo dos fatores produtivos; e total flexibilidade dos precos dos fatores
(RICHARDSON, 1981).

Partindo dessas premissas foi construido um modelo de movimentagdo dos fatores
de capital no qual o trabalho se transfere das regibes menos dindmicas para as mais
dindmicas e o capital faz um percurso oposto, na busca de rendimentos marginais
superiores que podem ser encontrados naquelas regides em que o nivel salarial ¢
inferior. Os fatores sdo assim incorporados, concomitante ao progresso técnico, em uma

r

funcdo de producéo sem restricdes (Y = f (K, L, t), onde “K” é o estoque de capital,
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“L” ¢é a oferta de trabalho e “t” o progresso técnico), na qual existe a possibilidade de
total substituicdo de fatores.

Considerando essas premissas as condi¢des para o crescimento sdo beneficiadas em
funcdo da possibilidade de total mobilidade de fatores (substituicdo entre capital e
trabalho). O modelo gerado a partir dessa concepg¢do exige que o crescimento ocorra a
partir da plena utilizacdo dos fatores produtivos, gerando a exigéncia de uma ferramenta
que permita igualar o investimento a poupanca. A taxa de juros € a variavel que gera
condicgdes para essa ocorréncia, uma vez que na concepc¢do neoclassica, sempre havera
uma taxa de juros no pleno emprego, gerando a igualdade entre investimento e
poupanca.

Percebe-se que a flexibilidade nas relacdes capital-produto constitui-se do elemento
fundamental para propiciar uma trajetéria equilibrada de crescimento. 1sso pode ser
explicado através de comparacao estatica, mas quando o modelo € transportado para um
conjunto de regibes o total da poupanca deve ser igual ao total do investimento, o que
necessariamente ndo implica que investimento e poupanca sejam iguais em todas as
regibes. Pode ocorrer importacdo ou exportacdo regional de investimentos, uma vez
gue, quanto maior o crescimento de uma regido, maior a possibilidade de importar
capital. Caso o conjunto apresente uma propensdo a poupanc¢a igual ocorrera uma
tendéncia de que o capital das regides menos dindmicas seja exportado para aquelas de
maior dindmica.

A grande critica a teoria neoclassica tem como base a afirmacdo de que a presenca
da economia em condicdo estacionaria ndo garante a realizagdo das previsdes por nao

considerar que ao longo da dindmica do desenvolvimento ocorrem 0S processos
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acumulativos, como por exemplo progresso técnico e aglomeracdo, que tém a

capacidade de evitar a fuga de capitais para as regides de menor dinamica.

Outras consideracGes sdo ignoradas pela teoria, como o fato de que os fatores

podem ndo se movimentar em resposta as diferencas de rendimento, mas por razdes

diversas, e que ndo se pode analisar a mobilidade de recursos de forma abrangente

dentro de um modelo bi-fator (RICHARDSON, 1981). Diante disse, a ampliacdo da

intensidade de capital pode compensar os efeitos amortecedores sobre os salarios da

movimentacdo da forca de trabalho a0 mesmo tempo em que os setores de exportacao

das regides de renda mais elevada podem ser favorecidos por essa movimentacgao.

As quatro teorias apresentadas trazem visGes de qual seria o instrumento

impulsionador do desenvolvimento regional e de seus impactos.

Para a Teoria da Base de Exportacdo o crescimento regional é derivado das
exportacOes e essas impulsionam regides jovens. O impacto das exportacdes
depende do efeito multiplicador nas atividades industriais. Por esse
conceito, as exportacdes sdo o veiculo indutor dos investimentos regionais,
que se localizam nas regides jovens, com grande capacidade produtiva e
conexdes com a infraestrutura exportadora (pode-se entender aqui essas
infraestruturas como a base fisica dos modos de transporte — rodovias,
ferrovias, portos e aeroportos). Essa caracteristica tende a relegar as regides
antigas a meros receptores dos transbordamentos das regides jovens.

A Teoria da Polarizacdo concorda que o crescimento ndo surge em toda
parte, estabelecendo que esse ocorre em pélos, através de uma unidade ou

conjunto de unidades que geram efeitos multiplicadores sobre a regido. Séo
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esses efeitos, que ocorrem por meio de uma seqiiéncia de encadeamentos,
que definem o crescimento. Dessa forma a unidade-origem do processo €
denominada unidade-motriz, sendo aquela em torno da qual toda a dindmica
econdmica se desenrola. No contexto da polarizacdo a expansdo regional
ocorre pelo aparecimento de industrias com diferentes taxas de crescimento,
fator que leva ao surgimento de uma inddstria-motriz moderna. Essa
indUstria-motriz se torna o nucleo do desenvolvimento, com sensiveis
efeitos multiplicadores e de polarizacdo sobre a regido. O estabelecimento
dessa industria-motriz e do pdlo dela derivado da origem as economias de
escala. A inter-relacdo dos polos leva ao desenvolvimento através da
transformacédo do crescimento das economias nacionais. A grande questdo
que se coloca aqui é se o polo é constituido pelo conjunto de relacGes
industriais ou pelo agrupamento dessas relagdes em um centro urbano. Esse
é o0 cerne da questdo regido geogréafica versus regido econémica. Aqui torna-
se util recorrer a Rallet no que tange a afirmacdo de que ndo cabe ao
economista definir a existéncia ou os contornos de uma regido. Considera
esse autor, em concordancia com Rallet, que esta € uma missdo complexa e
de resultados polémicos e questionaveis, derivados da visdo individual do
economista, oriunda de seu objeto de estudo.

A Teoria da Causacdo Circular parte da existéncia de regibes com
desenvolvimento desequilibrado, cujas origens sdo discutidas na Teoria da
Base de Exportacdo e da Polarizagdo, para vaticinar que as desigualdades
regionais tendem a ser ampliadas pelo embate das forcas de mercado. Pela

teoria 0 governo tem a responsabilidade de intervir para evitar a ocorréncia
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da concentracdo das atividades socioecondmicas em determinadas regides.
Essa concentracdo tem como efeito a estagnacdo de outras regides carentes
dessas atividades e que, em um circulo vicioso, por ndo as possuirem nao as
atraem. Diante desse cenario a migracdo em massa sera atraida pelas regides
onde a atividade econémica registra expansdo, provocando o esvaziamento
populacional e econdémico daquelas que registram retracao.

A Teoria Neoclassica da Producédo, preconiza que o produto da economia
depende da base produtiva. Essa base é determinada pela oferta dos fatores
(estoque de capital, forca de trabalho e progresso técnico). A partir desse
conceito o crescimento ocorre pela plena utilizacdo dos fatores. Essa plena
utilizacdo esta sujeita a dois conceitos: a total possibilidade de substituicdo
dos fatores produtivos e a total flexibilidade dos mesmos. O desequilibrio
regional é entdo explicado através da movimentacdo dos fatores. Pelo
modelo, a forca de trabalho se transfere para regides mais dinamicas onde a
oferta é maior e o capital para as menos dindmicas onde o custo do trabalho
é menor. A teoria apresenta elos perdidos em relacdo as anteriores, como o
fato de ignorar que o aumento da intensidade de capital pode exercer uma
forga compensatoria sobre a movimentagdo da forca de trabalho a0 mesmo
tempo em que os setores de exportacdo das regides de renda mais elevada
podem ser favorecidos por essa movimentacdo. Essa relacdo retoma o
pressuposto da Teoria da Base de Exportacdo de que as vendas externas sao

0 motor do desenvolvimento regional.
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Assim,

identificam-se dentro das teorias tradicionais de desenvolvimento regional

importantes elos com a proposta de implantacio de uma Rede de Plataformas

Logisticas:

i)

i)

as unidades seriam localizadas em regides com funcbes urbanas
preexistentes ou dentro da regido de influéncia de um centro de zona
possuidor de fungdes bem estruturadas;

se localizariam em pontos estratégicos das infraestruturas de transportes de
onde teriam acesso aos melhores modos dentro da regido de localizacédo e
teriam interligacdo direta ou secundaria com outros modos, através da
intermodalidade;

teria sua producdo (produtos processados e/ou fabricados nas unidades ou
em seu entorno) destinada a exportacdo regional e internacional. A dinamica
econbmica das plataformas atrairia novos investimentos para sua regido de
influéncia, em busca dos beneficios de sua utilizacdo ou do fornecimento de
bens e servicos para seus usuarios, atraindo ainda um movimento

migratorio.

Dessa forma as plataformas logisticas intermodais estariam cumprindo as premissas

de propulsdo do crescimento econdmico e desenvolvimento previstas nas teorias

tradicionais acima resumidas. A inter-relacdo entre as plataformas (ou unidades-

motrizes) se daria através das suas funcionalidades, com as unidades adaptadas a

producdo local ou ao ambiente produtor local, podendo induzir a formagao de um perfil

produtivo ou a diversificagdo produtiva. Em quaisquer dos casos as plataformas teriam

um espaco

geoecondmico superior a delimitacdo do espago geografico, retomando os

conceitos explicitados por Francois Perroux, Jacques R. Boudeville e Alain Rallet.

35



Tendo apresentado conceitos de espaco e regido e as principais teorias de
desenvolvimento regional e sua integracdo, assim como a relacdo com a proposta da
Rede de Plataformas Logisticas, o segundo capitulo abordard a relacdo entre

infraestruturas de transporte e desenvolvimento.
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Capitulo 2 - Infraestruturas de transportes e desenvolvimento regional

O desenvolvimento regional deriva de uma equacdo na qual as infraestruturas de
transporte sdo uma das varidveis essenciais. Nao sdo suficientes para, por si,
provocarem o desenvolvimento, mas sdo necessarias por criar 0 acesso para que outras
variaveis (acBes e politicas publicas ou privadas) se concretizem e conduzam ao
desenvolvimento. Uma regido ndo se desenvolve apenas pela implantagdo de uma
infraestrutura de transporte, mas sem que pelo menos uma infraestrutura (rodovia,
ferrovia, hidrovia ou porto) esteja presente serd impossivel atrair investimentos,
principalmente industriais, uma vez que a producdo néo teria como ser escoada.

Alerta-se para o fato de que existem razfes tanto para explicar a ocorréncia do
desenvolvimento através das infraestruturas quanto para explicar a implantacdo das
infraestruturas através do desenvolvimento. Ressalta-se que as infraestruturas ndao tém o
mesmo impacto sobre todas as regides (NAVARRE ¢ PRUD’HOMME, 1984). Nao
apresentam os mesmos efeitos em regides desenvolvidas e subdesenvolvidas. Nas
segundas, como o Brasil, foram utilizadas como principal brago das politicas regionais,
da interiorizacdo da producdo e da ocupacdo do territério, até os anos 1980. A partir da
segunda metade da década de 1980 a orientacdo do planejamento brasileiro migrou para
0 combate as crises econdmicas. Nos anos 1990 foi retomado o planejamento nacional,
agora através da criagcdo de eixos de desenvolvimento, com a integracdo nacional
orientada pelos corredores de transporte. A partir de 2003 esse pensamento foi
abandonado e o Brasil ndo implementou de fato outro projeto voltado ao planejamento
do desenvolvimento de longo prazo. A tentativa de casar o planejamento do

desenvolvimento econdmico com as infraestruturas de transporte, energia, educacéo,
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salde e industrializacdo foi retomada em 2007, com o Plano nacional de Logistica e
Transporte.

Partindo dessas informacdes e conceitos este capitulo pretende analisar a relacéo
existente entre as infraestruturas de transporte e o desenvolvimento regional, no caso

brasileiro.

2.1 — Sintese da implantacdo das infraestruturas de transporte e sua relacao

com o desenvolvimento regional no Brasil

Quaisquer estudos visando uma maior integracdo nacional para que os efeitos
positivos do desenvolvimento sejam distribuidos de forma mais equitativa por todas as
regibes passa pela compreensdo das causas da desigualdade regional no Brasil. Essa
compreensdo s6 € possivel a partir de uma analise historica.

O perfil atual da dindmica econdmica das regides brasileiras foi definido na
segunda metade do século XIX e nas primeiras trés décadas do século XX. Até 1872 o
Brasil tinha um territério com razoavel grau de desconcentracdo, com vilas e pélos
econémicos sendo encontrados em todo o territdrio, com excecdo de algumas regides do
Centro-Oeste. A dindmica econémica nacional estava distribuida entre a pecuéria no
Sul, o acucar no Nordeste, a borracha no Amazonas, o café no Rio de Janeiro e ouro e
diamantes em Minas Gerais (GALA, 2003).

A mudanca desse quadro e a transformacdo do Sudeste (e de S&o Paulo, mais
especificamente) na locomotiva econémica brasileira ocorreram a partir da introducéo
tardia da agricultura cafeeira em Séo Paulo e sua expansao para o Oeste do Estado. Esse
processo garantiu a S& Paulo grandes vantagens comparativas e competitivas,

principalmente em relacdo ao principal centro econdmico e produtor de café do periodo,
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0 Rio de Janeiro, que com cafezais antigos e limitagdes geograficas enfrentou um

acentuado enfraquecimento econémico.

A partir da década de 1880 a agricultura cafeeira de Sdo Paulo se tornou a mais

forte do pais, sustentada por um conjunto de fatores:

i)

i)

técnicas modernas de plantio, colheita e beneficiamento, com o uso de
maquinas, faziam o café paulista ser mais barato e ter qualidade igual ou
superior ao café fluminense;

a existéncia de uma extensa fronteira agricola no Oeste Paulista, com
terras férteis e cafezais novos, além da experiéncia cumulada nas
plantagdes mais antigas do Vale do Paraiba fluminense, o que aumentada
a produtividade; e

rapida substituicdo da mdo-de-obra escrava por trabalhadores livres,
imigrantes. Inicialmente foi tentada a importacdo de trabalhadores
chineses, 0s coolies. Com o0 insucesso da empreitada as atencbes se
voltaram para 0s imigrantes europeus.

a expansdo das redes ferrovidrias, que integravam as regiées produtoras
com a cidade de Sdo Paulo e o porto de Santos, sendo fundamental para a
constituicdo do complexo cafeeiro de paulista. Tal integracdo entre as
principais cidades do estado ocorreu ainda no século XIX. Esse serd o

fator focalizado nesta dissertagéo

Como a utilizacdo de mulas para o transporte do café ndo era adequado para cobrir

grandes distancias e provocava o encarecimento do produto, a iniciativa privada ligada
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ao setor cafeeiro investiu na construcdo de estradas de ferro. As ferrovias paulistas
surgiram concomitante a expansdao da economia cafeeira, reduzindo os custos de
transporte e levando ao aumento da lucratividade. Esse movimento gerava mais
investimentos na expansao das malhas ferroviarias, abrindo novas fronteiras produtivas.
Estava formada a inter-relacdo entre crescimento econémico, desenvolvimento regional
e infraestrutura de transporte. Em 1910 havia em Séo Paulo 20 ferrovias, 16 privadas e
nacionais (com investimentos oriundos da economia cafeeira), trés publicas (construidas
com o intuito de incentivar o avanco da fronteira agricola e a producdo de café), e uma
estrangeira.

As estradas de ferro, além de tornarem o café paulista mais competitivo que o
fluminense, criaram uma solida infraestrutura que estimulava o0s investimentos
industriais ao longo das ferrovias, especialmente de apoio as proprias ferrovias, como
oficinas de reparo, construcdo e montagem. Essa caracteristica alavancou o processo de
acumulacdo regional.

Vitima de uma seqliéncia de fatos geogréaficos, econémicos e histéricos o Rio de
Janeiro, hoje a segunda principal regido dindmica brasileira, perdeu peso na formacéo
do Produto Interno Bruto nacional ao longo dos séculos. Capital da colénia, dos
impérios portugués e brasileiro e da republica, o Rio de Janeiro tinha o dobro da
populagéo de S&o Paulo em 1920 (1.158.000 e 579.000 habitantes, respectivamente),
mas desde a Gltima década do século XIX ja mostrava sinais de perda da dinamica
econémica (GALA, 2003).

Os cafezais do Rio de Janeiro datavam do inicio do século XIX e a produtividade
na Gltima década do século apresentava constantes quedas. Pela sua geografia o Estado

ndo possuia fronteira agricola para onde se expandir. Outro fator preponderante foi a
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demora na implantacdo de uma infraestrutura de transportes para otimizar a producdo e
a distribuicdo do café. Ao contrario do que ocorreu em S&o Paulo, as estradas de ferro
foram construidas em um momento em que os cafezais perdiam produtividade e de falta
de espaco para a expansao da producédo. Devido a esses fatores ndo havia estimulo para
investimentos privados no setor e as ferrovias fluminenses, em especial a Estrada de
Ferro D. Pedro Il, foram precocemente encampadas pelo governo imperial (em 1865).

A combinacdo desses fatores contribuiu para que o Rio de Janeiro perdesse a
hegemonia econdmica nas primeiras décadas do século XX. A lavoura cafeeira gerou
um insignificante varejo nas cidades do Interior (LESSA, 2000). Os atacadistas da
cidade do Rio de Janeiro concentravam o abastecimento das fazendas e ndo foram
constituidos nacleos comerciais varejistas diversificados nas cidades locais, processo
derivado do trabalho assalariado. O café fluminense gerou apenas lugarejos sem
dinamismo que se esvaziaram com a decadéncia da agricultura cafeeira.

O estado de Minas Gerais teve seu momento de hegemonia na economia brasileira
no século XVIII com o ciclo do ouro, com um grande adensamento da atividade
econbmica regional (GALA, 2003). Com a decadéncia do ciclo do ouro Minas Gerais
perdeu importancia no cenario econdmico nacional, s6 se recuperando com o cultivo do
café no século XIX. Mas essa recuperacdo foi timida, devido a concorréncia com a
cafeicultura fluminense e ao fato de que transferia praticamente todo o seu excedente
para a Guanabara.

Esse quadro define o papel de Minas Gerais na economia nacional como estado
agroprodutor voltado para abastecer Sdo Paulo (GALA, 2003). Isso ocorre em
conseqliéncia do estado ndo possuir uma adequada infraestrutura de transportes que

interligasse suas regides produtoras de café, laticinios e pecuéria exportadora com
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outros pontos consumidores do estado e do Rio de Janeiro, Guanabara e S&o Paulo, o
que Ihe conferiu uma posi¢do coadjuvante no sistema econdmico nacional.

A regido Amazénica foi, entre 1870 e 1920, uma das regibes mais dindmicas do
pais, quando a exportacdo de latex atingiu quase a metade do volume do café de Séo

Paulo conforme ilustra a tabela 2.1:

Tabela 2.1 — Comparativa entre as exportacdes de borracha e café do Amazonas e
Sao Paulo entre 1871 e 1920

Exportac6es de café e borracha (em 1.000 contos)

Ano Borracha (AM) Café (SP) AM/SP
1871-1880 107,9 2218 48,60%
1881-1890 185,5 490,7 37,80%
1891-1900 1.163,3 2.860,0 40,70%
1901-1910 2.268,8 2.899,2 78,30%
1911-1920 1.406,8 4.942,0 28,50%

Fonte: Anuéario Estatistico Brasil, IBGE, 1930-1940 e outros censos - dados organizados por Cano
(1998).

No inicio do século XX a borracha representava um terco das exportacGes
brasileiras e atraia grandes contingentes populacionais, especialmente do Nordeste, e

investimentos para a regiao.

“As cidades crescem, enriquecem e se transformam. Belém, no delta, e
Manaus, no curso médio do Rio Amazonas, tornam-se grandes centros
metropolitanos, em cujos portos atracam centenas de navios que carregam

borracha e descarregam toda sorte de artigos industriais.” (RIBEIRO, 2000)
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Para dar sustentacdo e impulsionar a economia da borracha é construida a ferrovia
Madeira-Mamor¢, ligando Porto Velho até o rio Mamoré, na divisa com a Bolivia. Do
ponto de vista da infraestrutura de transportes, destaca-se que o sistema necessario para
viabilizar a dindmica econbmica da regido ja estava naturalmente implantado,
consistindo de rios e canais fluviais. Esse sistema, entretanto, ndo agregava valor ao
produto pela dependéncia das condicdes climaticas, da vazdo dos rios e canais, pelo
tempo envolvido no transporte e pelas limitacdes das embarcacBes. Por outro lado a
ferrovia, pelas caracteristicas regionais, ndao se imp6s como meio de transporte e
agregacao de valor, ndo estimulando, como em S&o Paulo, a atividade industrial.

O Nordeste, conforme GALA (2003), teve dois importantes produtos que
impulsionaram sua economia nos séculos XVII e XVIII: o aclcar e o algodao,
respectivamente. Apesar disso ndo conseguiu impor uma dindmica econdmica que
permitisse a industrializacdo e o desenvolvimento registrados no Sudeste. O agucar de
cana, que no inicio do século XVII custava 120 libras por tonelada, sofreu uma bruta
queda de precos (9 libras por tonelada no inicio do século XX) e entrou em total colapso
devido a concorréncia do acucar de beterraba, que em 1900 atingiu 75% do mercado
mundial. O algodéo teve um desempenho melhor que o aclcar de cana, sustentado pelo
exportacdo do Maranhdo em meados do século XVl e pela demanda da inddstria téxtil
nacional no inicio do século XX. Mas no final da década de 1920, com o avango do
algoddo paulista, 0 Nordeste perde sua dinamica pela falta de competitividade com as
técnicas mais eficientes usadas em Sdo Paulo que garantiam maior produtividade e
qualidade do produto.

Essas caracteristicas ndo estimularam a criagdo de uma infraestrutura de transportes

no Nordeste, além de enfraquecer aquela ja instalada. A maioria das ferrovias existentes
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na regido, construidas principalmente com capital britanico, no inicio do século XX ja
havia sido estatizada. A falta de dinamismo das culturas da cana-de-agucar e do algodao
ndo gerava lucratividade para as ferrovias e essas acabavam ndo estimulando o processo
de industrializacao.

A regido Sul foi a principal abastecedora do mercado interno no século XIX, tendo
se especializado na producdo de gado, cavalos, mulas e na agricultura alimentar. A
partir de 1850, com o crescimento do mercado consumidor de S&o Paulo e Rio de
Janeiro, essas atividades ganham mais impulso, mas apesar disso a regido nao
conseguiu realizar a transicdo para a industrializacéo, o que se explica por trés vertentes
principais: a dispersdo e desconcentracdo das unidades produtoras, a forte concorréncia
de suas regides vizinhas e a distancia para o0s centros consumidores, talvez o principal
entrave ao desenvolvimento da regido.

A ligacédo ferroviaria co Rio Grande do Sul com Sao Paulo, por exemplo, s6 foi
concluida em 1910. Sem uma infraestrutura de transportes que permitisse a rapida
entrega dos produtos nos principais centros consumidores, a regido acabou sendo
incapaz de entrar em uma dindmica industrial auto-sustentada (GALA, 2003).

Ao analisar as desigualdades regionais no Brasil percebe-se que a falta de uma
infraestrutura de transportes adequada para fomentar os investimentos foi uma das
principais causas do fraco desempenho econdmico das regides Amazonica, Nordeste e
Centro-Oeste, que s6 comecou a ser efetivamente ocupada a partir da construcdo de
Brasilia.

A regido Sul se estabeleceu como fornecedora de produtos agropecuarios e nao
registrou um crescimento industrial compativel com Rio de Janeiro e, principalmente,

Sdo Paulo, onde a relagdo transporte-desenvolvimento é cristalizada pela ligagdo
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umbilical existente entre o avan¢o da fronteira cafeeira para o Oeste paulista, o salto
industrial e a construcdo das ferrovias que, se tinham o objetivo de agregar valor ao

café, acabaram sendo o veiculo da industrializag&o.

2.1.1 — O avanco das rodovias como principal modo de transporte brasileiro

O transporte ferroviario, apesar de ser considerado 0 modo mais adequado para
promover a integracao regional e a movimentacao de cargas e pessoas em um pais com
a dimensdo continental do Brasil e apesar de ter se firmado como o veiculo da
industrializacdo brasileira e da maior dindmica do Sudeste, acabou perdendo espacgo
para o transporte rodoviario.

Conforme visto, as ferrovias s6 foram bem sucedidas em S&o Paulo pela conjuncéao
de fatores que esposaram sua expansao com o crescimento econdmico gerado pelo Café
e pelo avanco da industrializacdo atraida pelas proprias ferrovias. No geral tiveram um
resultado negativo, com o governo precisando encampar a maioria das empresas. O
fracasso das ferrovias como base de uma rede nacional de transportes fortaleceu, a partir
de 1920, sob a presidéncia de Washington Luiz, os estudos para a criagdo de uma rede
nacional rodoviéria.

Em 1944, o governo aprovou um plano rodoviério estabelecendo que as estradas de
rodagem a serem construidas deveriam evitar a “‘concorréncia e a superposicao das
rodovias com 0s principais troncos ferroviarios existentes ou a concluir”. As rodovias,
apesar de serem vistas como necessarias, deveriam cumprir uma tarefa complementar a
rede ferroviaria e aos portos.

Em 1946 uma comissdo do DNER apresenta um relatorio criticando a preocupacéo

em evitar a duplicacdo dos modos de transporte sob o argumento de que evitar 0s
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paralelismos implicava dotar algumas regides do territério nacional de um unico modo
de transporte, impedindo que o pais viesse a dispor de uma eficiente rede nacional de
transportes, capaz de integrar os varios espacos geograficos do territorio.

Em 1951 o novo Plano Nacional de Viacdo estabeleceu as rodovias como
modalidade prioritaria de transportes no Brasil. O plano estabelecia que o
desenvolvimento da rede ferroviaria seria substituida, em grande parte, por estradas de
rodagem. A partir da década de 1950 a evolucdo do transporte rodoviario ocorreu em
ritmo acelerado.

Na década de 1960 o transporte de cargas foi transferido das ferrovias e da
cabotagem para as rodovias. Em 1970 as rodovias respondiam por 60,7% de todo o

movimento de cargas no Brasil (Tabela 2.2).

Tabela 2.2: Participacdo percentual dos modos de transporte na matriz do
transporte de cargas no Brasil (1968 — 2007)

Matriz do transporte de cargas no Brasil por modalidade - % (1968-2007)
Ano [Rodoviario| Ferroviério | Aquaviario | Aéreo |Dutoviario| Total
1968 60,7 19,7 195 0,1 00 100,0
1970 60,7 229 16,2 0,2 00 100,0
1975 574 25,6 138 0,2 3,0 100,0
1980 593 245 125 0,3 34 100,0
1985 53,6 23,6 184 0,3 42 100,0
1990 56,4 216 181 0,3 3,6 100,0
1995 56,1 214 184 0,3 38 100,0
2000 62,0 20,0 11,0 10 6,0 100,0
2007 61,1 20,7 136 04 42 100,0

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do GEIPOT (Anuarios Estatisticos e Cise), ANTT (Anuério
Estatistico 2008) e PNLT (2008).
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A participacdo e a evolugdo dos modos de transporte na matriz do transporte de
cargas no Brasil e a prevaléncia do rodoviarismo pode ser observada nos graficos 2.1 e

2.2.

Graéfico 2.1 — Participacdo dos modos dentro da matriz de transporte de cargas do
Brasil (1968 — 2007).

Matriz do transporte de Cargas no Brasil por modalidade (1968 - 2007)

70,0
60,0
50,0
40,0
30,0
20,0
10,0

0,0

Participagao percentual

1 2 3 4 5 6 7 8 9

® Rodovidrio| 60,7 | 60,7 | 57,4 | 593 | 53,6 | 56,4 | 56,1 | 62,0 | 61,1
EFerrovidrio| 19,7 | 22,9 | 25,6 | 24,5 | 23,6 | 21,6 | 21,4 | 20,0 | 20,7
& Aquavidgrio| 19,5 | 16,2 | 13,8 | 12,5 | 18,4 | 18,1 | 18,4 | 11,0 | 13,6
EAéreo 0,1 0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,3 1,0 0,4
B Dutoviario | 0,0 0,0 3,0 3,4 4,2 3,6 3,8 6,0 4,2

Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do GEIPOT (Anuarios Estatisticos e Cise), ANTT (Anuario
Estatistico 2008) e PNLT (2008).

Gréfico 2.2 — Evolugdo dos modos dentro da matriz de transportes de cargas do
Brasil (1968 — 2007).

Evolucédo da matriz do transporte de cargasdo Brasil por modalidade
(1968 -2007)
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Fonte: Elaboracéo propria a partir de dados do GEIPOT (Anudrios Estatisticos e Cise), ANTT (Anuario
Estatistico 2008) e PNLT (2008).
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Apesar das ferrovias e a cabotagem serem mais eficientes e baratas para o
transporte de longa distancia as rodovias assumiram o centro das politicas de transporte
no Brasil. O abandono da idéia de se desenvolverem os outros modos de transporte se
baseou na crenca de que um sistema de rodovias moderno constituiria a forma mais
rapida de se alcancar o objetivo nacional da integracdo social, econémica e politica. A
preferéncia pela rodovia originou-se, portanto, de uma resposta a incapacidade revelada
pelos outros modos para atenderem aos anseios nacionais, uma vez que 0s sistemas de
transportes existentes eram considerados inadequados, antiquados, ineficientes e
incapazes de garantirem o objetivo da unificacdo do territorio nacional.

No final da década de 1940 o Brasil permanecia como um arquipélago, com
reduzido grau de articulacdo econdmica entre suas regides. Os relatérios técnicos
produzidos nas décadas de 1940 e 1950 mostram que o pais enfrentava uma grave crise
no setor de transportes [Cooke (1944); Institute of Interamerican Affairs (1954); United
Nations/CEPAL (1956)]. Apesar da rodovia e o transporte por caminhdo terem se
tornado a Unica solucdo viadvel para este impasse, superando no final da década de 1950
todos os outros modos de transporte, a malha rodoviaria existente ainda era incipiente e
o trafego rodoviério era realizado, principalmente, em carater intra-estadual.

No inicio da década de 1950 o Brasil contava com dois mil quildmetros de rodovias
pavimentadas, menos que Argentina e 0 México, que contavam, respectivamente, com
11 mil e 24 mil quilémetros de estradas pavimentadas (BASTOS, 1955). As ferrovias e
a cabotagem mostravam sinais de declinio ainda mais avancado ao longo nas décadas de
1930 e 1940, além do fato de nunca terem se destacado pela eficiéncia. As condi¢des
operacionais se aproximaram do grau de calamidade a medida que a industrializacéo e a

modernizacdo da economia avangavam.
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Os portos eram incapazes de atender com eficiéncia ao movimento normal de
cabotagem, fazendo com que 0s navios se mantivessem em movimento 20% do tempo e
retidos nos portos os 80% do tempo restante. O sistema sofria ainda com o
assoreamento dos cais de atracacao e as deficiéncias e insuficiéncias de armazéns e de
equipamentos de manipulacdo de cargas.

As condicdes das ferrovias ndo eram pouco melhores. A maioria das linhas férreas
operava com déficits que representavam enorme carga para o Tesouro Nacional. A
insuficiéncia de recursos financeiros para novos investimentos e/ou para a reposi¢do de
equipamentos resultava em uma inadequada manutencdo do sistema. Nas décadas de
1940 e 1950 a maior parte do material rodante e dos leitos das ferrovias havia se
desgastado a ponto de ameacar a trafegabilidade dos comboios. Obrigados a trafegaram
em baixa velocidade os trens perdiam competitividade e eficiéncia — além da
confiabilidade devido ao aumento da freqtiéncia de acidentes.

Esse quadro fez com que, na década de 1950, a recuperacdo dos sistemas
ferroviario e de cabotagem — incluindo obras nos portos — fosse considerada além da
capacidade financeira do governo.

Segundo Bastos, a explicacdo-padrdo para o atraso na constru¢do de uma rede
regional de transportes no Brasil, para a inexisténcia de um sistema nacional de
ferrovias, para a pequena importdncia da navegacdo maritima e fluvial e,
principalmente, para a quase faléncia dos sistemas de transportes ndo-rodoviarios no
pais é normalmente atribuida a dois fatores: circunstancias naturais adversas, associadas
as caracteristicas territoriais; e a orientacdo histérica do crescimento econdmico do pais,

voltada para a exportacao de alguns poucos produtos primarios.

49



A extensdo continental do Brasil, sua topografia acidentada, a alta pluviosidade, a
densa floresta atlantica que cobria praticamente toda a faixa litoranea e a natureza e
localizagdo geografica dos principais rios — alguns, correndo do litoral para o interior
(bacias do Sul-Sudeste), outros, com seus cursos interrompidos por grandes quedas
d'agua (bacia do rio Sao Francisco) e outros distantes dos centros dindmicos (bacia dos
rios amazoénicos) — sdo fatores que constituiram obstaculos para o desenvolvimento das
comunicacgdes inter-regionais. Por outro lado a dependéncia da exportacdo de poucos
produtos primarios marcou profundamente o padrdo e a evolucdo dos sistemas de
transportes no pais, uma vez que as ferrovias e os portos foram concebidos para
interligarem as bases locais de producdo de matérias-prima com os pontos finais de
embarque de exportagdes.

Apesar desse cenario, constitui um equivoco aceitar que as condi¢des naturais
adversas representaram um obstaculo intransponivel e que os sistemas de transportes
existentes, projetados para atenderem a uma economia de exportacdo, ndo poderiam ser
utilizados para promover o desenvolvimento do mercado nacional. As ferrovias e a
navegacado de cabotagem desempenharam importantes funcdes na expansao e integracao
do mercado doméstico (BASTOS, 1955). Duas outras razdes sdo apresentadas para
explicar o fracasso das ferrovias e dos outros modos de transporte de longa distancia e a
sua quase total substituicdo pelas rodovias: O lobby das empresas automobilisticas para
construir a prioridade governamental ao transporte rodoviario; e o argumento de que as
ferrovias serviriam para executar transporte regional pelo fato dos operadores
ferroviarios do Brasil utilizarem bitolas diferentes.

A verdade a ser enfrentada é que um nivel baixo de renda, uma excessiva

concentracdo dessa renda e da riqueza nacional e um reduzido mercado interno
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resultaram em pequena densidade de trafego por regido, fazendo com que o transporte
rodoviario seja praticamente o Unico viavel dentre as modalidades de transporte.

No caso do Brasil a construcdo da malha rodovidria seguiu o modelo de
concentracdo industrial. Em 1970 o tridngulo Rio/S&o Paulo/Belo Horizonte
concentrava 75% da producdo manufatureira do pais, 0 que criou e consolidou vastas
areas dependentes de comércio, sem que houvesse um retorno de trafego por parte das
regibes periféricas, o que constituiu mais um dificultador para a implantacdo de um
sistema nacional de transportes. Com a industrializa¢do concentrada neste tridngulo, as
infraestruturas de transporte, em especial rodoviaria e ferroviaria, que voltou a ganhar
impulso na segunda metade da década de 1990, criou um circulo virtuoso de
investimento industrial, infraestrutura de transporte e sistema de comércio e servigos, se
retroalimentando e exigindo cada vez mais investimentos para atender a demanda
interna crescente.

Isso leva a identificacdo clara da relacdo entre desenvolvimento e infraestrutura de
transportes. O desenvolvimento gera uma demanda crescente de transporte para dar
acesso fisico aos mercados, que se expandem para pontos cada vez mais distantes. Um
sistema de transporte pouco desenvolvimento limita o desenvolvimento por restringir as
possibilidades de ganhos através do comeércio e afasta investimentos produtivos na

industria e no agronegécio (ARAUJO, 2006).

2.2 — Sistemas de transportes como instrumento para a inducdo do
desenvolvimento no Brasil

Apbs analisar as origens da desigualdade regional no Brasil é possivel realizar uma

relacdo atualizada entre o Produto Interno Bruto dos estados e regides brasileiras e a
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infraestrutura de transportes existente. Essa analise mostra a ligacéo existente entre estas
variaveis. Observando os numeros do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisticas
(IBGE) sobre o Produto Interno Bruto de 2006, da Pesquisa Rodoviaria 2007 da
Confederacdo Nacional dos Transportes, do Ministério dos Transportes sobre a
distribuicdo das malhas ferroviaria e hidroviaria, da Secretaria Especial de Portos sobre
0s terminais portuarios e da Empresa Brasileira de Infraestrutura Aeroportuéria sobre a
localizagdo dos aeroportos no pais pode-se concluir que a riqueza nacional se concentra
nos estados e regides onde essas infraestruturas sdo maiores e/ou melhores, conforme
pode ser visto no quadro 2.1.

As regides que registram o Produto Interno Bruto mais elevado, por estado, sdo o
Sudeste e 0 Sul. A leitura do quadro confirma que estas regides possuem as melhores e
maiores infraestruturas de transporte, permitindo uma maior integracdo interna e uma

melhor rede de relacionamento comercial com as demais regides.
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Quadro 2.1 — Relagéo entre PIB e infraestruturas de transportes no Brasil
(considerando o PIB de 2006 — IBGE por apresentar os ultimos dados separados por setores)

RELACAO PRODUTO INTERNO BRUTO X INFRA.ESTRUTURAS DE TRANSPORTE
" . Ferravias Terminais Aeroportos - Administrados
P fem milkes Rodovias ) concedidas (KM} | hidroviaries Pots pela Infraero
Extensdo Avaliada | Otimo e Bom Internacional {Domeéstico

Brasil 2369.971 7592 2001 8216 5 2 Ei] ]
Norte 120014 3015 7% bl 2 b ! !
Rondinia 12110 135 143 l 1 I I 0
Acre 15 1E B 1 2 I I I
Amazanas 3,166 o 16 0 5 ! 2 !
Aorzima 156D 7 0 1 1 0 | 0
Pard 44,37 2511 161 24 9 3 | 5
Amapé 2.6 il il 1 0 f I 0
Tacarting 360 278 kil 14 { 0 0 I
Nordeste 1475 2,183 130 6.930 b L 10 1
Maranhén iy 124 W 1343 0 2 2 0
Piaui 12740 2718 hid 4] I I I I
Ceard $5.310 3043 B33 1163 0 2 | |
Rio Grands do Norte 255 110 32 34 0 2 2 0
Paraiba 13943 1 583 243 BA] 0 I | |
Pemarnhuco Ba b 3071 B3 93 1 2 I I
Alagoas 15743 i i 3 0 I I 0
Seripe 1512 o i i 0 I 0 I
Bahia 58 7.5 2 1551 5 3 I 2
Sudeste 1.345.510 25.066 §.99 11.799 1 1 5 12
Minas Gerais 4814 13.484 2167 53 0 ! | 5
Espiria Santo hLIE 1473 il 52 0 2 0 |
Rio de Janeiro 75,363 201 i .19 0 5 | 4
San Paulo B2.582 8% bbb 4749 10 2 3 2
Sul w6137 13.469 6.830 6.762 10 12 § i
Paran 130,681 504 2448 20 3 2 2 2
Santa Cataing 917 2858 908 136 I 5 2 2
Aio Grande do Sul 155,843 7540 3484 3110 ! 5 4 0
Centro-Oeste 20631 13.261 1853 239 ! 0 5 1
Mato Grasso do Sul UFh 373 760 1.604 { 0 3 0
Mato Grasso haH 4018 743 108 1 0 I 0
Goids 57091 h1A 1204 B3 2 0 0 I
Distrite Federal Be0 it 140 £ 0 0 I 0

Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenagdo de Contas Nacionais — Contas Regionais do Brasil
2006, CNT — Pesquisa Rodoviaria 2007, ANTT — Anuério Estatistico dos Transportes Terrestres 2007,
INFRAERO — Aeroportos brasileiros 2009, Secretaria Especial de Portos — Mapa dos Portos 2009.
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O Mapa do Sistema Nacional de Viacdo do Brasil mostra que a concentracdo das
infraestruturas de transporte nas regifes e nos estados determinou o grau de
desenvolvimento econdmico dos mesmos por permitir uma maior integracdo interna e

externa.

Mapa 2.1 — Sistema Nacional de Viacéo
Principais integracdes

do Sistema Nacional

de Viacéao

omm‘
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i #
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l
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BUENOS AIRES

Fonte: Ministério dos Transportes - 2008

Conforme pode ser constatado, o Brasil possui uma grande concentracdo de sua
infraestrutura de transportes em melhores condi¢cbes no Estado de S&o Paulo,
caracteristica que, desde o século XIX beneficia a economia paulista. Essa melhor
infraestrutura existe em todos os modos de transporte, mesmo no rodoviario, onde a

maior rede se localiza no estado de Minas Gerais, mas em piores condicdes.
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Os mapas a seguir comprovam essa concentracdo de infraestruturas e podem ser
considerados como os mapas do desenvolvimento econdmico brasileiro, por tracarem as
linhas de ligacdo entre os centros de maior dindmica e apresentarem os grandes vazios

de infraestrutura e dindmica econdmica do Brasil.

Mapa 2.2 — Malha ferroviaria brasileira

Legenda Ferrovias
Capitais Estaduais EFT - Estrada de Ferro Trombetas FGA - Ferrovia Centro-Atlantica S.A - Ferrovia Parana S.A
® Capital Estadual - Estrada de Ferro Jari EFVM - Estmda_ d_a Ferro Vllwna a Minas “MRS Logistica S.A
- Estrada de Ferro do Amapa ALL - América Latina Logistica do Brasil S.A 'ETG . Ferrovia Tereza Cristina S.A

- Ferrovia NOVOESTE S.A
RONC - Ferrovias Norte Brasil S.A
s.A FERROBAN - Ferrovias Bandeirantes S.A

*  Capital Federal  EFC . Estrada de Ferro Carajés

Malha ferroviéria ': Ferrovia Norte-Sul
em operacao ® F do

Fonte: Ministério dos Transportes — 2008
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Mapa 2.3 — Portos brasileiros

7
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Fonte: Ministério dos Transportes — 2008

Considerando as infraestruturas que dependem de maior intervencdo na natureza,
pois as condi¢cdes para a sua implantacdo muitas vezes exigem a transformacdo do
relevo ou do meio ambiente como um todo se verifica que os maiores investimentos em
sistemas ferroviarios, rodoviarios e portuarios foram realizados sem o interesse de
proporcionar maior equilibrio entre as regides. Os ciclos econdmicos determinaram 0s
investimentos iniciais nos portos e a cada transformacdo uma determinada regido era

abandonada e ndo estimulada para adotar uma nova atividade econdmica.

56



O principio das vantagens competitivas fez com que Séo Paulo e o Sudeste
concentrassem 0s investimentos que, ao longo dos seculos, determinariam o perfil
econdmico brasileiro e seriam a génese das desigualdades regionais. Quanto maiores 0s
investimentos em infraestrutura de transportes maior o avango da fronteira econdmica e
maiores as possibilidades de adaptacdo de uma regido a outra atividade, seja
agroindustrial ou comercial e de servigos. Assim a industrializacdo avancou para o
interior paulista, seguindo a trilha aberta pela economia cafeeira do século XIX,
sustentada e ampliada pelas infraestruturas de transportes, inicialmente ferroviaria e,

posteriormente, rodovidria, hidroviaria e aérea.

Mapa 2.4 — Sistema hidroviario brasileiro

Mapa Hidroviario

Convencgdo para Portos e Hidrovias
Obstdaulo natural & navegacio
— Trechos Navegaveis
— Tredchos Navegaveis nas dheias
s Trechos de navegacioi nexpressiveis

Fonte: Ministério dos Transportes — 2008
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A regido Norte possui a maior extensao de hidrovias, mas este modo de transporte
ainda ndo possui a dindmica e a capacidade de agregar valor e atrair investimentos
industriais que a ferrovia ou a rodovia. O tempo de viagem € um fator de debilidade e a
pouca integracdo nacional através desse modo o torna uma opcao para aquelas regides
onde ndo existem outras infraestruturas mais rapidas disponiveis.

Ap0s analisar o perfil das infraestruturas de transportes no Brasil é se faz necessario
esclarecer que a relacdo entre desenvolvimento e investimento em infraestrutura de
transportes se alastra além do campo 6bvio do transporte mover bens e pessoas de um
lugar para outro (EBERTS, 2000). Uma adequada infraestrutura de transportes é
essencial para:

i) a realizacdo da economia de mercado;

i) para melhorar a produtividade da economia e para reduzir as desigualdades

regionais de renda, emprego e ocupacao territorial.

Outro fator que merece ser largamente considerado € o fato de que, com maior
equilibrio regional as metrépoles deixariam de exercer com tamanha intensidade seu
magnetismo sobre os trabalhadores de regides pouco dindmicas. Novas areas dinamicas
atrairiam esses trabalhadores, criando colchdes de amortecimentos para a
superpopulacdo metropolitana e reduzindo os impactos sociais negativos desse
processo, identificados através das deseconomias de aglomeracao.

Essas novas areas dinamicas devem ser planejadas e implantadas fora das regides ja
economicamente dindmicas, com o interesse de garantir a integracdo do territorio
nacional e & ocupacdo das fronteiras nacionais. Desta forma a populacdo seria atraida
para oportunidades socioeconémicas dentro de seus proprios estados e regides,

reduzindo os impactos do éxodo registrado principalmente nos anos 1960 e 1970,
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quando as regides metropolitanas registraram um salto populacional que provocou a
degradacédo das funcBes urbanas e a incapacidade do Estado de recuperar e garantir a
qualidade adequada dessas para toda a populacdo (ANDRADE & SERRA, 2001).

Desta forma, valorizar a formacdo de cidades médias através de unidades de
agregacdo de valor da producdo de seu entorno é uma ferramenta que pode levar a
minimizacdo da pobreza urbana, a garantia da capacidade gerencial e financeira do
Estado em prover os equipamentos e servicos urbanos, a evitar a queda da produtividade
das atividades econémicas, a preservacao do meio ambiente (ANDRADE & SERRA,
2001).

Para gerar novas cidades médias é preciso desenvolver cidades ja existentes. Aqui se
questiona se os sistemas de transporte podem induzir esse desenvolvimento. E inegével
que os investimentos em infraestruturas de transporte tém influéncia direta sobre a
economia devido a seus efeitos multiplicadores oriundos da mudanca de acessibilidade
a mercados produtores e consumidores. A acessibilidade revela o potencial das regifes
em termos de capacidade de fluxo de mercadorias e pessoas, levando por isso a efeitos
multiplicadores que afetam a todos os demais setores dindmicos da economia
(ARAUJO, 2006).

Alinhado a esse pensamento é possivel concluir que o desenvolvimento regional ndo
deriva unicamente dos fatores privados de produgdo, mas também das infraestruturas
(RIETVELD, 1989), no caso em tela a de transportes. Estabelecido este ponto pensa-se
na acdo governamental. O governo deve agir de forma a impulsionar o desenvolvimento
regional e nacional através de intervencdes diretivas e, em situagGes extremas,
impositivas, tomando para si a responsabilidade de garantir os investimentos (publicos

ou privados, através de incentivos) para que as regifes tenham infraestruturas de
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transportes condizentes com suas necessidades para permitir que as externalidades
positivas desses investimentos garantam um desenvolvimento mais equilibrado a nivel
nacional.

A analise de todos os fatores até aqui expostos nos encaminha para a concluséo de
que a relacdo entre infraestruturas de transporte e desenvolvimento é inquestionavel.
Mas existe uma discussdo sobre qual variavel se estabelece primeiro na equacédo: se o
desenvolvimento de uma regido atrai investimentos em infraestruturas de transporte ou
se sdo essas infraestruturas que contribuem para provocar o desenvolvimento. Uma
linha de estudos, a qual esta dissertacdo esté filiada, afirma que existe uma relacdo ébvia
entre transporte e atividade socioeconémica (PRESTON, 2001). Para que ndo haja
duvidas em relacdo ao fato de que ndo se esta afirmando que o investimento em
infraestrutura de transporte, por si sO, gera desenvolvimento, deve-se atentar para o fato
de que existe uma relacdo de fatores que devem ocorrer para que o investimento seja
uma das ferramentas de promocao do desenvolvimento regional: condi¢cdes econdmicas,

de investimento e politico-institucionais (BANISTER & BERECHMAN, 2001).

Figura 1 — Condicionantes para o desenvolvimento econémico.

CONDICOES ECONOMICAS
Externalidades positivas, maior

qualidade da forga de trabalho,
condigdes econdémicas locais
satisfatorias; expectativas
Sern uma politica de suporte ‘L Sem investimentos ndo
n&o ocorrerm transformacdes DESENVOLVIMENTO ‘ ocorrem transformagdes na
que levern ao deservalvimento ECONOMICO acessibilidade e no
T desenvolvimento.
CONDICOES DE INVESTIMENTO CONDICOES POLITICOINSTITUCIONAIS
Disponibilidade de fundos para investimentos; Um arcabouco organizacional e gerencial que
escala de investimento; localizacdo de produz as bases legais para um investimento;
investimentos, efeitos em rede, periodo de politicas complementares e gerenciamento
investimento: e implementacao eficiente dos eficiente das facilidades de infra-estrutura
investimentos

Transformacdes na acessibilidade, mas
sem desenvolvimento

Fonte: Adaptado de Banis ter e Berechman, 2002
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E necessario ter sempre em mente que a presente analise envolve a realidade do
desequilibrio regional brasileiro e seu deficiente sistema de transportes. Em paises
desenvolvidos, com boas infraestruturas de transporte, 0s investimentos ndo provocardo
crescimento econémico, uma vez que as infraestruturas de transportem agem tdo
somente como complemento de outras importantes condi¢cBes necessarias ao
desenvolvimento (BANISTER & BERECHMAN, 2001).

Embora haja uma leitura de que o desenvolvimento dos transportes é revolucionario
para os paises em desenvolvimento (UNITED NATIONS-1963, apud MARTINS,
1991), estabelecendo uma relacdo direta entre infraestruturas de transporte e
desenvolvimento, ndo se pode negar que os impactos sdo diferentes em se tratando de
paises ou mesmo regides com diferentes graus de desenvolvimento. A analise do
impacto das infraestruturas sobre o desenvolvimento na Franca (NAVARRE e
PRUD’HOMME, 1984) concluiu que as infraestruturas sociais (educagdo, saude,
abastecimento de &gua, cultura, entre outras) tém um impacto maior sobre o
desenvolvimento regional que as infraestruturas de transportes.

No caso da realidade brasileira a abordagem exige a realizacdo de um recorte
territorial, uma vez que é possivel identificar dois Brasis dentro do territério nacional. O
primeiro é o Brasil de Tordesilhas, onde se concentram as atividades econémicas e a
populacéo: as regiGes Sudeste e Sul e a terras mais proximas ao mar da regido Nordeste.
A partir da linha de Tordesilhas temos o Brasil interior, com menor dinamica
econbmica, menor infraestruturas — especialmente de transportes, responsavel pelo
fluxo de mercadorias e pessoas entre as regides. Esse Brasil subdesenvolvido, apesar da

existéncia de algumas ilhas de desenvolvimento, como Brasilia e a Zona Franca de
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Manaus, necessita de forte intervencdo para que sejam criadas as bases para o seu
desenvolvimento. A histdéria mostra que por partenogénese nao ocorrerd o
desenvolvimento dessas regides, sem dindmica interna capaz de produzir um saldo
econémico enddgeno. Assim o desenvolvimento tera de ser estimulado por via exdgena,
com a infiltracdo no territorio das condicdes basicas para que as potencialidades se

transformem em realidade e ocorra o aguardado desenvolvimento.

2.2.1 — Criticas ao transporte como solucéo para os problemas do Brasil

A natureza do relacionamento entre infraestrutura de transporte e desenvolvimento
econémico regional é assunto do debate entre politicos, planejadores e investigadores
(LINNEKER, 1996). O entendimento de que um sistema nacional de comunicacdes era
pré-condicdo para o crescimento do Brasil vem desde as Ultimas décadas do século XIX.
Esse entendimento era derivado das precarias condi¢des da infraestrutura de transportes
existente entdo. Nesse momento foi iniciada a discussdo sobre os beneficios que o pais
teria com maiores e melhores infraestruturas de transporte — ferrovias, navegacao
interior e costeira e estradas de rodagem (GALVAO, 1996).

Os principais questionamentos eram se a construcdo de estradas e de outras vias de
transporte seria suficiente para garantir a deflagracdo automatica do crescimento sem a
implementacdo de outras medidas com 0 mesmo objetivo, conforme citadas
anteriormente. Segundo Galvao (1996), nesse sentido o engenheiro Ramos de Queiroz,
que em 1874 e 1882 criou dois ambiciosos planos de transporte, considerou um dos
maiores objetivos de seus projetos "a disseminagdo da civilizacdo pelo interior do
nosso pais”. Para ele, a falta de meios adequados de comunicacfes "era a causa de

grandes perturbacfes na vida econdmica e social dos estados". Em 1874, observando

62



que ndo bastaria a construcdo de uma ferrovia para que o desenvolvimento
acompanhasse a direcdo dos trilhos, afirmou que "fazer estradas é o de menos;
assegurar-lhes renda € que € a questao™. Queiroz tornava publicas as suas preocupacoes
sobre a viabilidade de se construir e manter vias de comunicagdes sem a existéncia de
fluxo correspondente de cargas (estas questdes foram discutidas durante a analise das
causas da desigualdade regional no Brasil, destacando que o desenvolvimento do oeste
paulista deveu-se a expansdo da cultura cafeeira paralela a constru¢do das ferrovias,
processo que ndo ocorreu em outros estados e que ndo conseguiram sustentar ou criar
uma dinamica econémica).

Essa questdo foi revisitada por Navarre & Prud’Homme (1984), que defendem a
idéia de que as regiGes se desenvolvem mais de acordo com seu estoque de
infraestrutura e que o transporte ndo constitui sua variavel mais importante, destacando
Educacdo, Saude, Comunicacdes e as funcBes sociais como urbanizacdo e acesso a
agua, e por Martins (1991), para quem, nas regides subdesenvolvidas a implantacdo de
uma infraestrutura de transportes ndo carrega consigo o desenvolvimento daquela regido
por ela cortada.

Retomando o caso histérico brasileiro, conforme ja visto a situacdo das ferrovias,
com excecdo das paulistas, que ndo possuiam uma dindmica econémica em seu trajeto
ou entorno para garantir-lhes o fluxo de mercadorias e passageiros suficiente para serem
auto-sustentaveis levou ao reconhecimento de que as mesmas ndo eram a solucdo para
0s complexos problemas nacionais.

Essa discussdo prossegue até os dias de hoje, com a divisdo entre os defensores da
idéia de que sem infraestruturas de transporte ndo ocorre a ampliacdo da acumulacao de

capital e ficam reduzidas as chances de desenvolvimento de uma regido e aqueles que
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defendem que antes de se implantar uma infraestrutura de transportes é necessario que
haja uma pré-condicdo socioecondémica minima que justifique os investimentos devido
a seu grande valor e longo prazo de maturacao.

E possivel encontrar criticas mais amplas que estas centradas no Brasil do século
XIX e que ainda permanecem na pauta de discussdes quando se analisam investimentos
em grandes infraestruturas de transporte, como as aqui propostas. “A certeza
fundamental é que ndo existe relagdo automdtica, do tipo ‘causa e efeito’, entre a
presen¢a de um equipamento de transporte e o desenvolvimento regional” (BERION,
1998) e embora muitos trabalhos tenham sido realizados na tentativa de estabelecer
correlacdo entre a implantacdo de um novo sistema de transportes e o0 crescimento
econbmico, eles ndo chegaram a uma conclusdo afirmativa sobre essa relacdo
(PLASSARD, 1977). Na Franca a metodologia denominada “observatoires”
acompanhava em tempo real as transformacdes ocorridas em uma determinada regido
apos a implantacdo de uma infraestrutura de transportes. O estudo consiste em
acompanhar as localidades atendidas por novas rodovias para observar os efeitos
causados por estas (MAGALHAES, 2006). Mesmo tais observacdes em tempo real ndo
foram capazes de estabelecer a correlacdo entre um novo sistema de transporte e o
crescimento econémico.

Conforme Magalhdes (2006), as conclusdes foram que as transformacgdes ocorridas
ndo poderiam ser creditadas unicamente aos impactos da nova rodovia, sendo
explicadas, comumente, pelo processo de transformacdo das relagbes sociais e pela
influéncia de outras regides proximas. A conclusdo em relacdo as novas rodovias foi de
que estas atuam como fator concentrador de atividades e renda em pontos privilegiados,

atraindo menos investimentos para o seu tragado que o esperado inicialmente.
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Variagdes na capacidade de transacao facilitadas pela infraestrutura de transportes
podem ter influéncia, pela acessibilidade, no desenvolvimento regional (BRYAN,

HILL, MUNDAF e ROBERTS, 1997).

65



Capitulo 3 - Plataformas logisticas como instrumento para o

desenvolvimento regional no Brasil

3.1 - O que sédo plataformas logisticas?

Os modos de transporte tradicionais — rodoviario, ferroviario, dutoviario, maritimo,
de cabotagem, navegacdo interior e aéreo — ndo podem ser considerados as unicas
formas de infraestruturas de transporte. Tdo importante quanto as vias de movimentacao
de mercadorias sdo 0s terminais de transporte de passageiros e de cargas, foco do
estudo. Os terminais de transporte de cargas podem assumir diversificadas formas,
sendo que o estudo de concentra nas plataformas logisticas intermodais.

Plataformas logisticas sdo os locais onde se reune tudo o que se refere a eficiéncia
logistica, acolhendo zonas logisticas de empreendimentos e infraestruturas de transporte
que sdo essenciais para dinamizar a economia através da melhoria da competitividade
das empresas, 0 que resulta na geracdo de empregos (BOUDOUIN, 1996). As
instalacBes utilizadas nas atividades de transporte, como armazenagem, desenham o
espaco, criando um agrupamento de empresas produtoras e distribuidoras, gerando
economias de aglomeracao.

As plataformas sdo definidas ainda como pontos ou areas de indivisibilidade das
cadeias de transporte e logistica que concentram atividades técnicas e de agregacao de
valor (TELECOTRANS, 1999). Para a Europlatforms — European Association of
Freight Village — uma plataforma logistica configura uma zona delimitada, na qual
diferentes operadores realizam todas as atividades relativas ao transporte, a logistica e a
distribuicdo de mercadorias, tanto para transito nacional quanto para internacional. Os

operadores podem ser proprietarios ou arrendatarios das instalacdes e equipamentos.
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Para que alcance seus objetivos de agregar valor aos produtos, criar facilidades para
armazenar, manipular e transportar, reduzindo o custo e aumentando a competitividade,
a plataforma logistica deve possuir um regime de livre concorréncia para as empresas
interessadas nas atividades nelas realizada. Os investimentos nas unidades exigem um
tempo de maturacdo de médio a longo, fazendo com que estas sejam loteadas e que 0s
lotes sejam objeto de concessdo por parte do poder publico. Para atrair interessados
deve ser garantida uma gama de servicos comuns para as mesmas, assim como para 0s
trabalhadores e os veiculos dos usuarios. Tradicionalmente € gerida por uma entidade
Unica, publica ou privada, no caso das unidades de economia mista, e deve estar
localizada préxima a areas com boas fungdes urbanas — fornecimento de gua e energia
elétrica, saneamento basico, acesso por mais de um modo de transporte, infraestrutura
urbana socioecondmica estabelecida, com bancos, escolas, universidades e hospitais,
por exemplo — para que as operagdes sejam realizadas adequadamente.

Segundo Boudouin (apud DUARTE, 1999) uma plataforma logistica possui trés

divisbes com fun¢des especiais:

a) - divisdo de servigos gerais: areas que retnem recepcdo, informacdo,
acomodacdo e alimenta¢édo, bancos, agéncia de viagens de estacionamento,
abastecimento e reparos, servicos de alfandega, administragdo e
comunicagéo;

b) - divisdo de transportes: relne infraestruturas de grandes eixos de
transportes. A plataforma deve ser multimodal e integrar os modos

rodoviario, ferroviario, hidroviario e aéreo;
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c) - divisdo destinada aos operadores logisticos: destinada a prestacdo de
servigos de fretamento, corretagem, assessoria comercial e aduaneira,

aluguel de equipamentos, armazenagem, transporte e distribuicao.

A Europlataforms — uma associacdo de plataformas logisticas em diferentes paises
europeus pertencentes a Unido Européia, que congregam mais de 60 socio-fundadores
desde 1991 e mais de 1200 transportadores e operadores logisticos — através do GEIE
Yearbook (1996), identificou na Europa plataformas logisticas com diferentes
denominacdes, mas sendo todas elas areas destinadas ao transporte, a logistica e a
distribuicdo de mercadorias, nacionais e importadas, que sdo consolidadas e
desconsolidadas por diversos operadores logisticos.

Muito embora as plataformas sejam construidas comumente fora das regifes de
grande concentracdo urbana, sdo encontradas unidades em regiGes urbanas que atuam
como centros de distribuicdo construidos no subsolo das vias de maior adensamento e
com problemas de estacionamento (DALMAU & ROBUSTE, 2002). Estas unidades
oferecem servicos de consolidacdo (relinem a carga em um unico pallet — plataforma de
madeira, papeldo ou plastico, com orificios para encaixe dos garfos das empilhadeiras,
sobre a qual mercadorias embaladas sdo colocadas para facilitar o movimento por algum
tipo de equipamento de manuseio de carga, segundo definicdo do Dicionario Inglés-
Portugués do Transporte Intermodal (CASTELLO BRANCO e RATTON NETO,
2005), armazenamento, desconsolidagédo (separacédo da carga em unidades) e entrega de
mercadorias, garantindo a seguranca das relagdes comerciais.

Na cidade de Barcelona, na Espanha, na Zona Del Ensanche, esta sendo colocada

em pratica uma proposta apresentada em 2002 por Dalmau & Robusté para plataformas
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logisticas urbanas. Nestas plataformas, que devem se situar em um raio de até 200
metros das lojas atendidas, as mercadorias sdo descarregadas, enviadas ao subsolo por
equipamentos de elevacdo e 0 comerciante as retira quando necessario. Esse modelo
desarticula o processo de descarga da recep¢do por parte do comerciante, permitindo ao
distribuidor maior mobilidade para a descarga na plataforma. As exigéncias para a
implantacdo desse modelo é a existéncia de espacgo viario disponivel para realizar as
operacdes de carga e descarga e a possibilidade fisica para se construir no subsolo.

A principal caracteristica das plataformas logisticas européias é o fato de terem
acesso a pelo menos dois modos de transporte, dentro dos conceitos de intermodalidade
e multimodalidade.

Figura 2 - Caracteristicas fisicas de um Armazém da ZAL

Caracteristicas fisicas de um armazém de uma Plataforma Logistica
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Fonte: Zona D’ Activitats Logistiques, 2005
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Os arranjos logisticos tém um papel fundamental no desempenho das exportacdes,
sendo essencial torna-los mais eficientes para reduzir os ciclos de fabricacéo, acelerar a
entrega dos produtos ao consumidor final, diminuir os custos de distribuicdo e
transporte e, desta forma, contribuir para o aumento das exportacdes. Para que isso seja
atingido é necessario levar em consideracdo toda a cadeia logistica a partir do
produtor/exportador, passando pelos distribuidores/atacadistas, varejistas e consumidor
final.

Para dinamizar os processos através da convergéncia agregada e da integracédo de
infraestrutura e modos de transporte o conceito das plataformas logisticas avancou para
as plataformas intermodais — terminais de agregacdo de valor nos quais o
produto/mercadoria pode ser transferido de um modo de transporte para outro, em busca
da maior eficiéncia no trecho a ser percorrido — e das surgiram as plataformas logisticas
intermodais, que podem ser materializadas em uma planta Unica ou em um tipo de
cluster integrando varias empresas e atividades em uma Unica regido de caracteristica
produtiva uniforme.

O Sitio Logistico — corresponde a um espaco fisicamente bem delimitado, sobre o
qual intervenha um unico operador logistico; a Zona Logistica — corresponde a um
espaco fisicamente bem delimitado, com ofertas de diversos operadores logisticos e com
facilidades de operacBes intermodais e que agrupa varios sitios logisticos; e o Polo
Logistico — corresponde a um espaco levemente delimitado, geralmente muito amplo,
que exibe uma concentracdo de atividades logisticas e que agrupa varios Sitios e Zonas

Logisticas.
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Figura 3 — Classificacédo das plataformas logisticas

SITID: Estratéqgia individual

Unico operador

ZONA: Estratégia coletiva

“arios operadores

POLOD: Concentracdo de atividades logisticas

Virios operadores

Fonte: Dubke, Alessandra F., Ferreira, Fabio R. N., Pizzolato, Nélio D., 2004

As primeiras plataformas logisticas intermodais surgiram na década de 1960, na
Franca, em resposta ao desenvolvimento dos estudos de gerenciamento de operac6es
nas empresas. Inicialmente o objetivo das plataformas era reduzir o fluxo de materiais
distribuidos desordenadamente pelos terminais de carga nas areas periféricas das
grandes cidades, concentrando e otimizando a distribuicdo, gerando como resultado a
reducdo dos custos (RODRIGUES, 2004).

Na Europa as plataformas possuem uma ligagdo com os portos maritimos, veiculo
das relagdes comerciais internacionais. Como resultado propiciaram uma reducgéo de até
12% nos custos logisticos e por um acréscimo de 40% de produtividade na comparagao
com as empresas que nao operam através das plataformas (DIAS, 2005)

Essas estruturas podem ser definidas como uma zona delimitada em que se exercem

atividades relativas ao transporte, a logistica, a distribui¢cdo de mercadorias, tanto para o
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transito interno quanto para o internacional, podendo incluir bases industriais,
resultando em agregacao de valor aos mais diversos produtos.

As plataformas logisticas intermodais se dividem em trés categorias:

a) Urbanas nacionais: de dimensdo media ou grande, tém como principais
objetivos a dinamizacdo da atividade econémica através da criacdo de grandes
centros de distribuicdo e o reordenamento logistico e dos fluxos de transporte;

b) Portuarias: de dimensdo média ou grande, localizadas na proximidade dos
principais portos nacionais, 0s seus objetivos consistem em potenciar a atividade
portuaria e expandir a sua area de influéncia, bem como fomentar a
intermodalidade e a utilizacdo do transporte ferroviario.

¢) Regionais: com dimensdo pequena ou meédia, possuem, como principal objetivo,
o reordenamento logistico e dos fluxos de transporte, integradas numa estratégia
de coesdo da rede.

Para que as plataformas logisticas intermodais atinjam o grau de exceléncia a que
se propdem as unidades dependem da infraestrutura de suporte, muito particularmente
da facilidade de desembaraco alfandegario das mercadorias. Por isso, as plataformas
logisticas intermodais devem estar interligadas por um sistema informatizado que
integre as autorizacdes alfandegarias a exportacdo e importacdo de mercadorias, bem
como as restantes autoriza¢es administrativas a saida e entrada de bens no Pais.

Os fatores de sucesso das plataformas logisticas intermodais podem ser resumidos
em:

1) proximidade & concentragdo da procura/producdo e no centro das

infraestruturas de transporte;
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i)

vi)

vii)

viii)

compromisso entre a concentracdo de atividades logisticas em localizagdes
centrais (nacionais/urbanas) e o desenvolvimento de uma rede radial
(regional), de modo a atender as necessidades mais locais;

funcionalidades adequadas ao tipo de trafego e ao enquadramento global da
plataforma;

logistica de valor agregado (consolidacao/desconsolidacdo, armazenagem,
picking, etiquetagem, embalagem,...), com arecas adequadas as necessidades
dos clientes;

acesso multimodal, contemplando modo rodoviario e ferroviario e, em
alguns casos, maritimo e/ou aéreo;

servicos administrativos, complementares e de infraestruturas comuns,
permitindo explorar economias de escala;

areas dedicadas a espacos verdes e, em alguns casos, comerciais/de lazer; e

desenvolvimento faseado, considerando areas de expanséo.

Considerando modelos de gestdo e financiamento, as plataformas logisticas

intermodais j& implantadas, especialmente na Europa, adotam praticas de otimizacéo,

como:

i)

i)

administracdo central com papel ativo na coordenacdo, promoc¢do e
financiamento, em articulagdo com organismos regionais e locais;
investimentos volumosos e de longo prazo, financiados por parcerias
publico-privadas, requerendo subsidios/financiamento direto por parte do
setor publico;

gestdo por uma uUnica entidade, com co-participacdo dos varios interessados,

assegurando a coordenacéo e a concentracdo das atividades; e
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iv) existéncia de mecanismos que permitem articular e maximizar a eficiéncia
da unidade e sua integragdo com outras unidades existentes garantindo a
formacéo de uma rede.

De acordo com esse conceito as plataformas logisticas intermodais possuem um
designe que, desde seu planejamento, considera de forma integrada fatores que
compordo seu corpo fisico e sua abrangéncia, uma vez que cada parte, mesmo operando
independentemente, deve interagir para que 0S usuarios obtenham os melhores

resultados.

Figura 4 — Conceituacdo e principais caracteristicas de uma plataforma logistica
multimodal
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados secundarios disponiveis

As plataformas logisticas intermodais podem ser agrupadas segundo tipologias
especificas em:

a) Ferro-rodoviaria: possui abrangéncia regional ou nacional com areas de

logisticas gerais, podendo ser, por vezes, monocliente ou especializada em um

tipo de produto;
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b)Zona de Atividade Logistica Portuaria: com éareas de manipulacdo e
distribuicdo de segunda e terceira linhas de mercadorias e tem o objetivo de
alargar o hinterland portuario;

c) Aero-rodovidria: area intermodal de primeira linha, com terminais de carga
geral e integradores, com area logistica de segunda linha de transferéncia e

distribuicéo.

Surgidas na Europa na década de 1960, mais precisamente na Franca, as plataformas
logisticas possuem caracteristicas proprias em cada regido em que se localizam e de
acordo com a gama de atividades a que estdo ligadas. Cada vez mais paises investem na
construcdo de uma Rede de Plataformas Logisticas para conectar suas zonas
produtoras/consumidoras com 0s centros de importacdo/exportacdo. As experiéncias
mais recentes e avancadas na formacdo das redes estdo em Portugal, na Espanha, na

Franca e na Italia.

3.2 — O impacto das plataformas logisticas sobre o territério

As mudancas na organizagdo do territério com énfase na otimizacdo dos processos
de producdo e distribuicdo de mercadorias fazem com que se torne cada vez mais
importante o desenvolvimento de unidades logisticas especialmente desenhadas para
atender as necessidades de empresas, fornecedores e clientes, reduzindo os custos e
agilizando o fluxo de circulacdo de mercadorias. A otimizacdo desses processos de
torna cada vez mais vital para a sobrevivéncia das empresas e para 0 desenvolvimento
econdémico da regido onde estas se localizam, sendo que uma ampla rede de

infraestruturas logisticas representa uma forte vantagem competitiva.
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Dentro de um cenéario de competicdo internacional todo instrumento que garanta
uma vantagem competitiva se torna estratégica para as empresas € para a economia
nacional. De acordo com a proposta aqui apresentada, esse instrumento € a Rede de
Plataformas Logisticas Intermodais, apresentada como uma das solucdes para 0s
problemas de organizacdo das localizacbes logisticas, questbes que no Brasil
comegaram a ser tratadas em um periodo bastante recente.

A importancia de uma plataforma logistica estd na viabilizacdo de acbes que
permitem enfrentar e criar alternativas para a utilizacdo de seus servicos pelas
organizagOes. As alternativas colocadas em pratica internamente no sistema logistico
promovem o0 aumento da competitividade ao permitir o alcance de matéria-prima
oriunda do fornecedor, passando por equipamentos e mao-de-obra especializados, um
sistema de informacdes e servigos diferenciados de alta qualidade e valor agregado. As
plataformas logisticas oferecem todos os elos dessa corrente, com a oferta de um grande
namero de servicos, da mdo-de-obra especializada e da multiplicidade dos
equipamentos de transporte e movimentacdo, além de servigos de armazenagem,
unitizacdo/conteinerizacao e outros correlatos (DUARTE, 2005).

Para garantir a competitividade nacional, as plataformas logisticas sdo estruturas que
concentram atividades pré e pos-producdo, reduzindo custos intermediarios. A sua
implantacdo, assim como nos quatro exemplos internacionais e no exemplo nacional
apresentados no capitulo anterior, depende de uma politica governamental de subsidios
e incentivos, além de investimentos em infraestruturas de transporte tradicionais,
melhorando a condi¢do das rodovias, ferrovias, hidrovias e portos, incentivando a

intermodalidade e garantindo a criagdo dos entroncamentos dos modos de transporte.
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Os impactos econdmicos de uma plataforma logistica se referem as oportunidades
de desenvolvimento local e aproveitamento das potencialidades da regido onde €
implantada. A construcdo de uma plataforma provoca modifica¢des na cultura regional
em razdo dos empregos gerados pelas empresas que se instalam em seus arredores para
aproveitar as vantagens que esta oferece na concentracdo de diversas etapas do processo
de producdo e distribuicdo de mercadorias. Esses empregos transformam o perfil
socioeconémico da regido e, quando ndo ocorre um programa simultaneo para qualificar
a mao-de-obra local para os empregos a serem gerados, 0s habitantes locais acabam
excluidos desses avangos. Desta forma, as plataformas logisticas carregam junto de si a
exigéncia de uma coordenagdo dos municipios, estados e de organismos federais para a
garantia de qualificacdo dos moradores da regido, com a criagdo de cursos técnicos e
superiores. Na economia regional o impacto é sentido no desenvolvimento do potencial
turistico e atividades afins como, comércio, restaurantes, hotéis, cinemas, etc.

A criacdo ou melhoramento das infraestruturas para a prestacdo de servicos de
armazenagem e movimentacdo de produtos se originam, normalmente, de investimentos
publicos-privados, destinados desde a ampliacdo e especializacdo das instalacGes para
movimentacdo e armazenagem de granéis, contéineres e cargas em geral, passando por
modernizacdo da mao-de-obra e dos equipamentos especializados na movimentacdo até
a preparacdo de terrenos para suportar as constantes movimentagoes de equipamentos e
veiculos, terminais ferro/rodo/hidroviérios, bercos e docas de atracagdo/baldeacdo de
mercadorias, pavimentagdo das rodovias, manutencgdo das ferrovias, aeroportos e portos
(DUARTE, 2009).

Para atingir sua capacidade de otimizacdo dos processos logisticos uma plataforma

necessita possuir uma estrutura de informacgdo e transporte conectada a todos 0s
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operadores logisticos regionais que compdem seu macrosistema, além de uma
organizacdo tributaria eficiente a fim de evitar a ocorréncia de bitributacdo em seus
produtos e servicos. O conjunto desses fatores faz com que a regido obtenha forte
vantagem competitiva em relacdo a outras regides e mercados. Isso valoriza 0s
investimentos locais que impulsionam o desenvolvimento regional.

Caso a regido possua uma boa infraestrutura de funcdes urbanas e vias de acesso
rapido a portos e aeroportos — ou acesso rodoviario a outros paises —, a plataforma
logistica ganha capacidade para competir ndo apenas no territério nacional, mas
internacionalmente. Devido a sua organizacdo, a plataforma possui condicdes para
atender a diversos clientes e produtos, ampliando as vantagens do uso de seu
macrosistema em relacdo as atividades realizadas isoladamente pela empresa. Tais
caracteristicas podem gerar um aumento das exportacdes e das importacdes, garantindo
aumento da arrecadacdo tributaria para a regido de localizacdo. Mas para que estas
etapas sejam atingidas as atividades logisticas da regido precisam ser adaptadas, com a
ampliacdo, por exemplo, das areas retroportuarias para a movimentacdo de um maior
volume de carga, ampliacdo e melhoramento das condi¢bes das rodovias de acesso a
paises limitrofes, construcdo e modernizacdo das malhas ferroviarias, eliminacdo de
tarifas aduaneiras e agilizacdo nos processos de vistorias alfandegarias — realizadas no
interior das plataformas.

A implantacdo de uma plataforma logistica em uma regido pode se mostrar uma
importante estratégia competitiva, fazendo da mesma um centro de integracdo e
distribuicdo nos niveis nacional e internacional, permitindo o desenvolvimento de
empresas de prestacdo de servigos logisticos e industrias, ampliando as fontes de

emprego e aumentando a renda regional. Diante desses impactos a regido onde uma
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plataforma logistica sera implantada necessita passar, previamente, por uma analise de
suas relacGes socioeconémicas, de sua infraestrutura logistica (existéncia de armazéns,
centros de consolidacdo e distribuicdo, transportadoras, terminais intermodais e
tecnologia de informacdo disponiveis), do ambiente econdmico e social (existéncia de
agéncias bancarias, hotéis, restaurantes, comércio e servicos), do ambiente cultural
(escolas, instituicdes de ensino profissionalizante, cursos técnicos preparatorios, cursos
universitarios, teatros, museus, galerias, bibliotecas e atracdes turisticas) e uma
diversificada infraestrutura de transportes, conectada com centros comerciais regionais,
nacionais e internacionais, com o objetivo de promover vantagens competitivas para a
utilizacdo do macrosistema da plataforma.

Estas andlises permitem identificar as condi¢des favoraveis para o desenvolvimento
de uma plataforma logistica para a movimentacdo e armazenagem de mercadorias.
Neste aspecto faz-se importante analisar as mercadorias que estardo em circulacdo na
plataforma para identificar fatores como tipo de produto (granéis, contéineres, paletes e
etc.), tipo de armazenagem exigida (armazens, silos, frigorificos, patios e etc), os
equipamentos exigidos para a movimentacdo, a origem e o destino dos produtos
(importacdo, exportacdo ou mercado interno), o tempo de armazenagem em areas
aduaneiras e a sazonalidade.

As maiores vantagens do uso da plataforma sdo sentidas pelas empresas
exportadoras/importadoras, que podem explorar os servigos oferecidos pelos operadores
logisticos dessa, que se encarregam das operacfes aduaneiras, movimentacdo, assessoria
comercial e distribui¢do, aléem do transporte até o porto ou aeroporto e/ou o cliente final

interno.
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A realizacdo dos servigos alfandegarios no interior da plataforma, onde os produtos
sdo armazenados, pode oferecer outras vantagens, como a suspensdo das taxas de
importacdo e exportacdo, além do fracionamento para entrega aos clientes em
quantidade e tempo estabelecidos por esses — no caso dos produtos importados. No caso
de mercadorias destinadas a exportacdo as empresas podem se beneficiar de servicos de
coleta e consolidacdo, etiquetagem, unitizacdo, transporte para a area aduaneira para
vistoria e lacre e envio para o destino de exportacdo (porto, aeroporto ou transporte
rodoviario) ou guarda em area de armazém para posterior exportacdo, evitando o
pagamento de taxas de armazenagem em portos ou aeroportos. No caso especifico das
empresas cujas atividades estdo voltadas para o mercado interno a plataforma
potencializa a terceirizacdo de servicos de coleta, movimentacdo, armazenagem,
transporte e distribuicdo de cargas completas ou fracionadas.

A partir das andlises acima se conclui que as regides potenciais para a implantacéo
de plataformas logisticas sdo aquelas que possuem uma boa infraestrutura logistica e de
funcBes urbanas. Estas regifes devem possuir um acumulo de densidades técnicas e
informacionais que as tornam mais aptas a atrair atividades com maior conteddo de
capital e capazes de causar transformacdes socioecondmicas a partir dos
transbordamentos dos investimentos, como a atracdo de prestadores de servigos
logisticos e empresas fornecedoras de equipamentos, servicos burocraticos (escritorios
de contabilidade e advocacia, agéncias bancérias e servicos de salde) qualificagdo
profissional (escolas, cursos técnicos e universidades), além de investimentos em
habitacho e melhoria da urbanizacdo (saneamento, abastecimento de &gua,

pavimentacdo, iluminacgdo publica e outros).
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Neste contexto faz-se necessario a ordenacgédo do uso do territorio pelo poder publico
para evitar, ou pelo menos diminuir, a ocorréncia de favelizacdo, segregacdo da
populacdo local por falta de qualificacdo, dando origem a um movimento de
fragmentacdo e desigualdade socioespacial, precarizacdo do trabalho, subemprego e
desemprego. As externalidades causadas pela implantacdo de uma plataforma logistica
em uma determinada regido podem ser positivas ou negativas, cabendo ao poder publico
adotar uma politica indicativa dos investimentos e diretiva da ocupacdo do solo, com
acOes restritivas a processos de favelizacao.

O Brasil possui uma distribuicdo desbalanceada das atividades produtivas pelo
territério nacional. Os programas oficiais voltados para garantir uma distribuicdo mais
equitativa dessas atividades esbarram sempre na mesma barreira: a deficiéncia das
infraestruturas de transporte, que a exemplo das atividades ou por causa delas, séo
concentradas no grupo formado pelos estados do Rio Grande do Sul, Parana, Santa
Catarina, Séo Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais e, mais recentemente, Espirito Santo,
Bahia e Goias.

Mesmo neste grupo existem fortes desigualdades, com a melhor infraestrutura
localizada no eixo Sdo Paulo — Rio de Janeiro — Minas Gerais. Esses estados, por
concentrarem 54,55% do Produto Interno Bruto Nacional (2006), assim como trés dos
principais portos (ltaguai e Rio de Janeiro (RJ) e Santos (SP) e quatro dos principais
aeroportos (Confins (MG), Galedo/Tom Jobim (RJ) e Viracopos e Guarulhos (SP),
demandam uma maior e melhor infraestrutura de transporte para permitir a fluidez da
economia regional e nacional.

Com a intensificacdo do processo de interiorizagdo da economia para a regido

Centro-Oeste, principalmente, e com o fortalecimento de polos localizados no Nordeste
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e Norte, demanda uma melhor estruturacéo das vias de fluxo de mercadorias e pessoas
para dar suporte a esse processo de interiorizacdo ou integracdo nacional ao
desenvolvimento concentrado no Sul — Sudeste, mais especificamente Sdo Paulo e Rio
de Janeiro.

As crises econdmicas ocorridas desde 1972, com a primeira grande crise do
petréleo, causaram fortes abalos na estrutura econémica brasileira, reduzindo
investimentos, principalmente, em infraestrutura. Essa reducdo de investimentos sempre
se mostrou desastrosa para o pais, uma vez que a infraestrutura é exatamente o setor em
que os investimentos deveriam ser reforcados para capacitar 0 pais a uma resposta
rapida e segura para 0s momentos de recuperacdo econdmica. As crises nao surgiram
endogenamente, sendo reflexos de crises internacionais que se fizeram sentir com maior
ou menor intensidade devido & debilidade da estrutura econdmica nacional. E
reconhecido que essa debilidade foi reduzida, pela resisténcia aos efeitos da crise
financeira internacional iniciada em 2007 nos Estados Unidos da América. Essa
debilidade impediu maiores investimentos na construcdo de uma malha de transportes
realmente eficiente, deixando muitas regides relegadas a um Unico modo, normalmente
o rodoviario, e esse, especialmente no Norte, sem boas condi¢des de circulacdo devido a
existéncia de grandes trechos de estradas sem pavimentacdo e praticamente
intransponiveis durante a temporada de chuvas, como a Transamazonica.

Para que esta resposta seja apresentada nesta dissertacdo faz-se necessario adotar o
seguinte um grupo de questionamentos:

1) a implantacdo de uma infraestrutura de transporte constitui uma ferramenta
para promover o desenvolvimento em uma determinada regido ou para

provocar a integracao entre regides socioeconomicamente em desequilibrio
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e fazer com que haja um maior balanceamento entre suas dinamicas de
distribuicdo populacional e de impulso produtivo em seus territorios?

i) a implantacdo de uma infraestrutura de transportes em uma regido de baixa
dindmica econdmica produz impactos diretos sobre a mesma ou pode se
constituir em um corredor entre uma regido produtora e seu mercado
consumidor, separados até entdo por uma regido que se apresentava
unicamente como uma barreira a ser superada entre duas areas de maior
dindmica? e

iii) as infraestruturas de transporte podem ser utilizadas como o alicerce sobre o
qual outras politicas de cunho desenvolvimentista sdo construidas para
prover as regides de pouca ou nenhuma dindmica econémica (com
insipiente mercado produtor/consumidor) dos impulsos necessarios para seu

desenvolvimento?

Diante desse contexto a hipdtese defendida nessa dissertacdo tem como questao
central a busca de garantias de que essas regides deslocadas da dinamica econémica do
Sul — Sudeste possam se integrar e aproveitar os avangos econémicos localizados nesse
eixo (Sul — Sudeste) através de suas vantagens comparativas e competitivas? A resposta
apresentada nesta dissertacdo ¢ a adocdo de um processo de eliminagdo dos Obices da
infraestrutura de transportes - ou elos faltantes na cadeia de transportes - que impedem a
existéncia real de um sistema de transportes eficiente e que cubra todo o territdrio
nacional. A eliminagdo desses Obices aumentaria a forga dos transbordamentos do

crescimento econdmico do Sul-Sudeste e, mais recentemente, do Centro-Oeste.
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Como transportar essas respostas do campo retdrico para o concreto é o desafio que
essa dissertacdo se propde a vencer, através da proposta da construcdo de uma Rede de
Plataformas Logisticas. As unidades, que agiriam como inddstrias motrizes, se
localizariam estrategicamente em nucleos urbanos que contenham em seu entorno
atividades produtivas destinadas a exportagdo ou para o0 mercado interno mais dindmico
localizado no eixo Sdo Paulo — Rio de Janeiro — Minas Gerais. Esse autor tem a firme
conviccdo de ser esta uma ferramenta vidvel para concretizar esse processo de
integracdo nacional e melhorar a distribuicdo da dindmica econdémica pelo territério
brasileiro.

Os efeitos positivos dessa ferramenta estdo condicionados a construcdo de um
sistema de transportes integrador, que contenha pontos de ligacdo entre os modos
rodoviario, ferroviario, hidroviario, maritimo e aeroviario. Essas ligacOes
necessariamente nao precisam ocorrer de forma simultanea, mas através de um desenho
que permita que a movimentacao de cargas e pessoas pelo territério nacional ocorra por
particdo, sendo possivel optar pelo modo mais eficiente em cada regido.

Em termos de movimentacdo de cargas, que é o foco dessa dissertacdo, cada
unidade da Rede de Plataformas Logisticas atuaria como centro industrial e de
transbordo, se constituindo em um elo entre os modos de transporte para permitir a
opcao pelo mais eficiente no trajeto a ser realizado. Desta forma uma carga de madeira
do interior do Amazonas seria transportada por hidrovia para uma plataforma em
Manaus, onde sofreria o0 processo de manufatura para ser transformada em laminas e
seguiria por hidrovia para Belém, de onde seria exportada. Na plataforma de Manaus

seria realizado todo o procedimento aduaneiro para que, ao chegar a Belém, a carga seja
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imediatamente embarcada, reduzindo o custo de permanéncia no porto, que aumenta o
preco final e reduz competitividade.

Da mesma forma essa mercadoria seria transportada por hidrovia até Bela Vista da
Santissima Trindade, em Mato Grosso, seguindo por rodovia até Alto Araguaia,
também em Mato Grosso, e por ferrovia até Sdo Paulo ou Rio de Janeiro, os maiores
centros econdmicos e consumidores do Brasil. Nos pontos de transbordo (Bela Vista da
Santissima Trindade, Alto Araguaia, Sdo Paulo e Rio de Janeiro — nesses centros fora da
zona de concentracdo urbana) seriam implantadas plataformas logisticas intermodais
onde a matéria-prima seria processada para que, no destino final, seja entregue um
produto ja industrializado e com maior valor agregado.

Os exemplos citados sdo apenas dois possiveis pontos de localizacdo das unidades,
que teriam a funcdo de gerar regides de influéncia de forma a cobrir a maior parte do
territério nacional, integrando territérios e modos de transporte.

O mesmo modelo seria replicado para outras regides e cidades brasileiras, desde que
possuidoras de funcdes urbanas e infraestruturas prévias de transporte suficientes para
atender a demanda gerada pelas unidades. A Plataforma Logistica Multimodal de Goias
obedece aos critérios exigidos para a implantacdo das unidades que servirdo de elos
entre 0s modos de transporte e de indutoras do desenvolvimento industrial esposado
com a implantagdo de uma infraestrutura de transporte.

Conforme descrito na primeira parte desse trabalho, a implantacdo de uma
infraestrutura de transporte, no caso uma plataforma logistica, ndo se constitui de uma
ferramenta exclusiva para induzir o desenvolvimento socioeconémico de uma regiao.
Existe a necessidade da adocdo de uma série de medidas nos campos econémico e

institucional para que seus impactos sejam sentidos além da fronteira de seus muros e
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que ocorra um transbordamento desses para além das empresas que se utilizam e se
beneficiam de sua estrutura e vantagens fiscais. A intervencdo reguladora do ente
publico — ou entes publicos em multiplas esferas — € essencial para evitar que as
externalidades para a regido sejam negativas do ponto de vista social e da organizagédo
do territério, com uma desequilibrada ocupacéo do solo e impactos socioambientais.

Na segunda parte desse trabalho serdo analisadas as politicas atuais do Brasil para o
ordenamento do territorio e o desenvolvimento regional e, mais amitde, o programa
Avanca Brasil — que de fato institucionalizou a proposta de criacdo dos Eixos Nacionais
de Integracdo e Desenvolvimento —, 0 Plano nacional de Logistica e Transporte, através
do qual o governo federal desenha o mapa do futuro das infraestruturas logisticas no
pais, indicando onde os investimentos serdo concentrados e a forma de integracdo
nacional pretendida para as proximas décadas, e 0 estudo Regido de Influéncia das
Cidades, do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica, que apresenta a real
distribuicdo da dindmica econémica brasileira, a partir de seus principais aglomerados
urbanos. Este estudo sera a base da selecdo das cidades onde esta dissertacdo propora
implantar as unidades da Rede de Plataformas Logisticas, a fim de aproveitar questes
de localizacdo, proximidade com mercados produtores de matéria-prima, de estoques de
méao-de-obra, possuidores de infraestruturas basicas e funcdes sociais em nivel
adequado para atender ao crescimento populacional causado pelos investimentos
industriais, além de facil acesso a centros consumidores e/ou exportadores-
importadores, como regides possuidoras de portos concentradores.

Essas visdes delineardo a proposta de criagdo da Rede de Plataformas Logisticas
esposada aos Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento e as macrorregides

econdmicas, buscando oferecer uma proposta de orientacdo para a integracdo
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socioeconémica do territorio brasileiro, analisando as condicionantes ja mostradas nessa
primeira parte do trabalho. Conforme explicitado, o objetivo geral da dissertacdo é
identificar a localizacdo estratégica para a implantacdo de unidades voltadas a aumentar
a competitividade da economia brasileira, as plataformas logisticas, de modo a criar
uma Rede de Plataformas Logisticas no Brasil, concentrando as unidades nas regides
que possuem caracteristicas adequadas aos quatro tipos de plataformas a serem
propostos: urbanas, portuarias, regionais e centros aéreos de cargas, permitindo a
formacdo de uma teia para cobrir a maior parte do territorio nacional. Ja os objetivos
especificos podem ser divididos em: a) levantar as relac6es histéricas existentes entre
infraestruturas de transportes e desenvolvimento no Brasil e apresentar a forma como
essa relacdo influenciou na configuracdo econdmica regional — o que foi feito nessa
primeira parte; b) identificar a localizacdo estratégica para cada unidade da rede de
plataformas logisticas de acordo com a especificidade econdmica regional; e relacionar
os principais missing links da infraestrutura de transportes do Brasil e identificar as
obras prioritarias em cada macrorregido econémica que, se realizadas, reduzirdo o custo

logistico brasileiro aumentando a competitividade nacional no comércio internacional.
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PARTE 2 - ORDENAMENTO DO TERRITORIO,
DESENVOLVIMENTO REGIONAL E EXPERIENCIAS NA

IMPLANTACAO DE PLATAFORMAS LOGISTICAS

O conceito de ordenamento territorial tem origem na geografia econdmica francesa,
da escola de Aménagement du territoire, da década de 1960, cujo objetivo era utilizar
uma base tedrica e técnica desenvolvida para analise regional em programas de
planejamento e estimulo ao desenvolvimento (KAYSER, 1969).

No Brasil uma corrente ligada a pratica do Aménagement du territoire da escola
francesa se associou inicialmente as teorias da Comissdo Econdmica para a América
Latina e Caribe (CEPAL), criada em 1948 pelo Conselho Econémico e Social das
NacOes Unidas e que sustentava que a industrializacdo era a saida para superacdo do
subdesenvolvimento dos paises da regido. Essa comunhdo ajudou a desenvolver a
doutrina chamada ‘“nacional-desenvolvimentismo”. O periodo entre 1964 e1985 foi
marcado por um planejamento de forte contetdo territorial no qual a integragdo nacional
ocupou papel central. A partir de 1985 a descentralizacdo, a sustentabilidade e a
participacdo social ganharam foco no planejamento estatal.

Esta segunda parte da dissertagdo aborda, no capitulo quatro, as politicas nacionais
de Desenvolvimento Regional e de Ordenamento do Territorio; no capitulo cinco
apresentamos, a titulo de referéncia, uma analise dos principais programas europeus
selecionados de redes de plataformas logisticas; e no capitulo seis a Plataforma
Logistica Multimodal de Anapolis, em Goias, a experiéncia pioneira no Brasil no

modelo que sera proposto para a criacdo da Rede de Plataformas Logisticas.
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Capitulo 4 - Politicas nacionais de Ordenamento Territorial e de

Desenvolvimento Regional

“O ordenamento do territorio é a arte de adequar as gentes e a producio de
rigueza ao territdrio numa perspectiva de Desenvolvimento”.

Jorge Gaspar (1995)

4.1 - A Politica Nacional de Ordenamento Territorial

De acordo com o Ministério da Integracdo Nacional, responsavel pelo
gerenciamento das a¢des da Politica Nacional de Ordenamento Territorial, “a evolu¢ao
socioeconémica do Brasil, dadas as dimensdes territoriais do Pais, foi marcada por
processos variados que induziram uma crescente concentracédo regional da producao e
da renda”. Esses processos criaram um circulo vicioso através do qual as desigualdades
regionais foram intensificadas, gerando forte diferenciacdo entre as cinco regides (Sul,
Sudeste, Nordeste, Centro-Oeste e Amazonia Legal).

Dessa forma a Amazébnia Legal, em especial, devido a distancia dos centros
dindmicos, registra o menor padrdo de integracdo com o restante do pais. O interior do
Nordeste é a regido mais pobre do Brasil e as condicBes geograficas e climaticas
contribuem para afastar grandes investimentos. O Centro-Oeste, até pouco tempo uma
regido parcialmente abandonada, a partir da década de 1990 se tornou um forte atrator
de investimentos voltados para o agronegdécio, com destaque para o complexo da soja.

Entre as décadas de 1950 a 1970 foram adotadas iniciativas de desenvolvimento
regional de carater nacional objetivando reverter as tendéncias demograficas,
econdmicas e sociais indesejadas. Segundo o Ministério da Integracdo Nacional (PNOT,
2006), a adogdo de politicas regionais ativas permitiu alcangar resultados positivos a

custa de grandes investimentos puablicos. Mas nas décadas de 1980 e 1990 “as
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instituicdes e instrumentos de acdo regional que sobreviveram no Brasil, ressentiram-se
da auséncia de politicas regionais nacionais” (PNOT, 2006). Segundo o governo, com
a inexisténcia de referéncias de politica, estas instituicdes e instrumentos acabaram por
abandonar os principios de eficiéncia. Adveio dai a perda de consisténcia de acdes e a
extincdo de agéncias, como as superintendéncias para 0 Desenvolvimento do Nordeste
(Sudene) e para o Desenvolvimento da Amaz6nia (Sudam), o que o ministério afirma
acabou por estimular o avanco das desigualdades regionais.

O avanco da globalizacéo alterou a forma como os investimentos sao atraidos para
determinadas regifes. Hoje ndo se destacam mais as regibes com vantagens
comparativas, mas as regides que apresentam vantagens nas areas de infraestrutura,
recursos humanos, tecnologia e qualidade de vida. Estas regides, dotadas de recursos
materiais e imateriais, apresentam melhores condicdes de atracdo locacional e, desta
forma, possuem melhores condi¢des de se desenvolverem. Esse ponto conduz a
conclusdo de que as areas excluidas da dindmica de mercado tendem a permanecer a
margem dos fluxos econémicos principais e a apresentar menores niveis de renda e
bem-estar. Inegavelmente, o desenho territorial oriundo desse quadro tem como
resultado o agravamento das desigualdades regionais.

Essas condicGes estdo no centro da discussdo sobre a retomada das politicas de
desenvolvimento regional. Essas politicas apresentam como objetivo a mitigagdo dos
efeitos negativos da globalizacdo, que leva ao abandono das &reas de menor dinamica
em favor daquelas que, por serem melhores estruturadas — especialmente em termos de
infraestrutura e recursos humanos e tecnolégicos — possuem uma maior dindmica

econdmica.
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4.1.1 - Marco Conceitual do ordenamento territorial brasileiro

Para discutir o ordenamento territorial no Brasil impGe-se a andlise de seu marco
conceitual. O Ordenamento Territorial ¢ considerado uma questdo “politica associada a
mudanga de natureza do Estado e do territorio, e da relacdo do Estado com seu
territorio” (SUBSIDIOS PARA A DEFINIC}AO DA POLITICA NACIONAL DE
ORDENAMENTO TERRITORIAL, 2006). Diante desse aspecto, a anélise dos fatos
politicos e sociais precisa ser realizada a luz da Histdria (do sistema mundial, das
formas e do peso da influéncia das relagdes externas nos processos decisorios e nas
instituicdes que moldam a trajetéria de um Estado-Nacgdo). Assim o desafio do
Ordenamento Territorial esta relacionado a questdo politica, da relacdo entre o Estado e
o territério.

Os principais agentes envolvidos no processo de ordenamento territorial sdo o
proprio Estado, a sociedade civil e os agentes privados. Assim 0s processos territoriais
sdo determinados pelo impacto provocado pelas acBGes destes agentes, incluidas as
relacbes de dominacdo. Essas acfes podem complementar-se, conflitar-se e/ou anular-
se. Para se atingir os objetivos de quaisquer projetos de ordenamento do territério é
essencial compreender como essas a¢des impactam o territorio.

O principal sujeito territorial é o Estado, pela capacidade de inducdo de
transformacdes através de projetos publicos — especialmente de infraestrutura — e pelo
poder diretivo dos processos privados e da sociedade civil. Mas em face do avanco da
globalizacdo, da tecnologia, da reestruturacdo dos processos produtivos e das mudancas
culturais, a sociedade civil e os empreendedores privados ganham cada vez mais forca e

sua presenca € cada vez mais sentida como agentes de transformacdo do territorio.
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Assim as inter-relaces entre 0s agentes precisam ser consideradas para a identificacdo
dos mecanismos de arranjo e rearranjo territorial.

Conhecido o territdrio, 0 passo seguinte dentro do processo de ordenamento € a sua
gestao. O conceito de gestdo territorial “emergiu do reconhecimento das limitacGes do
planejamento centralizado e técnico enquanto instrumento de ordenamento do
territério” (BECKER, 1991). Desta forma, avangando para além da linha simplesmente
administrativa e confrontada com os progressivos processos de articulacdo entre os
agentes, a gestdo territorial “corresponde a pratica das relagoes de poder necessdria
para dirigir, no tempo e no espaco, a coeréncia das multiplas finalidades, decisbes e
acoes” (BECKER, 1991).

Com a configuracdo atual da sociedade e da economia nédo estdo em foco apenas o
territério e o poder centralizado, mas em sua dimensdo local. Desta forma a gestdo
territorial tem atua¢do em variados niveis: “ao nivel nacional a gestdo se refere a
definicéo de critérios de selecdo, regulacéo e estimulo de atividades e espacos, segundo
a filosofia e a estratégia de desenvolvimento definidas pelo conjunto da sociedade
nacional. Ao nivel regional e local, é prioritaria para a gestdo a participacdo da
populacdo e do saber local na formulacdo e na execucdo de estratégias, taticas e
técnicas a serem utilizadas” (BECKER, 1991). Conclui-se entdo que projetos de
desenvolvimento acordados em diferentes escalas sdo colocados em pratica na gestdo
territorial. Assim, o planejamento territorial pode ser entendido como um grupo de
diretrizes, politicas de Estado e a¢es prospectivas objetivando atingir um ordenamento

e uma dindmica espacial desejados.
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Ja o ordenamento territorial carece de um conceito definido. Isso ocorre devido a
dependéncia que tem dos contextos e objetivos do Estado-Nacdo que o propbe. O

ordenamento territorial possui diferentes abordagens e conceituacées (1ICA/MlI, 2005):

i) transformacéo 6tima do espaco;

i) técnica de administracdo com preponderancia da articulacdo institucional
entre as instancias decisorias refletindo, como um corte transversal, todas as
decisbes publicas com repercusséo territorial;

iii) politica de planejamento fisico com viés regional; e

iv) ciéncia, abrangendo método de analise e modelagem do territério cuja

pratica seria o planejamento territorial.

Para a presente dissertacdo sera adotado o conceito de ordenamento territorial
apresentado na Carta Européia de Ordenagdo do Territério (CEOT/CEMAT, 1983),
onde ¢ definido como “a expressdo espacial da harmonizacéo de politicas econémica,
social, cultural e ambiental, micro e macrorregionais, ora ciéncia, ora técnica
administrativa, ora politica publica concebidas com enfoque interdisciplinar e global,
cujo objetivo € o desenvolvimento equilibrado das regides e a organizagado fisica do
espaco, segundo uma diretriz”.

O Ministério da Integracdo Nacional estabelece dois elementos fundamentais para o
estudo do ordenamento territorial: a) a articulacdo da organizacdo fisica do espa¢o com
o0 desenvolvimento regional, objetivando evitar o risco de acentuacgao das desigualdades;
e b) a articulagdo e/ou harmonizacéo institucional das politicas publicas e das instancias

decisorias.
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Com base nesses elementos e na definicdo da Carta Européia de Ordenacdo do
Territorio é possivel afirmar que, na Otica brasileira, ordenamento configura a
organizacdo dos elementos de um conjunto de acordo com uma relacdo de ordem, ou
seja, do arranjo conveniente dos meios para se obter os fins desejados.

E preciso destacar as diferencas entre a Uni&o Européia e o Brasil no que tange ao
processo de ordenamento territorial. Na Europa o ordenamento tem como objetivo
construir um espaco transnacional, reduzindo o poder dos Estados-Nacdo. No Brasil o
ordenamento objetiva resgatar o papel do Estado. Apesar dessa diferenca, ao considerar
a extensdo territorial do Brasil, o longo processo de ordenamento territorial da Unido
Européia — iniciado na década de 1980 e ainda inconcluso — oferece aprendizados
guanto aos mecanismos utilizados para a integracdo espacial, como a necessidade de
uma visdo estratégica do conjunto do espaco, foco no desenvolvimento e ndo
simplesmente no planejamento espacial, a ultrapassagem do tradicional plano de
desenvolvimento regional e seu ordenamento, a constituicdo de redes de infraestrutura e
regibes como atores integrados, uma visdo estratégica, mediante coordenacdo de
politicas setoriais, reducdo do poder dos estados, aumento do poder politico e
econémico das regides e do poder local e solugdo de conflitos intra e interinstitucionais,

e da competicdo entre regides e cidades.

4.1.2 — Ordenamento territorial nos contextos internacional e nacional

O aprofundamento do processo de globalizacdo desde a década de 1990 tem
provocado a reestruturagdo da economia mundial através da emergéncia do capital
financeiro e da disseminacdo de avancos tecnologicos. Essas caracteristicas tém gerado

uma relativa reducdo da participacdo da inddstria na economia, concomitante ao
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aumento do peso das atividades de servicos. A intensificacdo da competitividade, a
busca pelo aumento da produtividade e a integracdo dos mercados sdo caracteristicas
dessa nova dinamica econdmica. Uma das consequéncias dessas transformacdes € o
enfraguecimento do Estado e de sua capacidade de decidir de forma independente.

Outros efeitos incluem a reproducdo das desigualdades socioespaciais, 0 aumento
do desemprego, dos problemas urbanos e rurais e a degradacdo ambiental. Desse quadro
emergem pressdes e demandas sobre o territério que fazem com que o ordenamento
territorial se torne ferramenta fundamental na geracdo de condicgdes sistémicas de apoio
a um desenvolvimento econdmico, social e politico equilibrado.

A globalizacéo trouxe uma relativa reducédo do poder dos Estados-Nacdo, diante do
surgimento e fortalecimento das empresas transnacionais. As facilidades advindas da
desregulacdo e descentralizacdo do sistema financeiro internacional podem resultar em
interferéncias de agentes sobre um determinado territorio no qual ndo estdo localizados,
sob a forma de investimentos (HARVEY, 1997). A reducdo dos custos de transporte de
mercadorias, pessoas e informacoes, a urbanizacédo e a ligacao entre cidades por meio de
redes fisicas (infraestruturas de transporte) e/ou virtuais (tecnologias de informacao e
comunicacdo) passam por rapidas transformacdes. Em relacdo as mudancas nas formas
de producdo e de organizacdo, alguns dos efeitos sdo a dispersdo e a fragmentacdo de
processos e sistemas, ao lado da centralizacdo do poder das grandes empresas
(SUBSIDIOS PARA A DEFINICAO DA POLITICA NACIONAL DE
ORDENAMENTO TERRITORIAL, 2006). Desta forma as regides tornam-se mais
vulneraveis, enquanto as redes urbanas ficam sujeitas a rapidas mudancgas e fluxos do

capital industrial.
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No que diz respeito as transformacGes na territorializacdo do mundo, a acdo do

Estado tem sido condicionada pelo capital monetario e pelas financas, ficando

restringido ao papel de promotor de um clima favoravel aos negocios. Em relacdo aos

seus efeitos, a globalizacéo pode ser expressa em diferentes areas:

i)

i)

financeira: a globalizacdo esta relacionada a uma elevacdo do volume de
recursos disponiveis internacionalmente, a um aumento da velocidade de
circulacdo desses recursos e a combinacdo dos efeitos dessas mudancas
sobre diferentes economias;

comercial: a globalizacdo significa uma progressiva semelhanca nas
estruturas de demanda e de oferta, atuando sobre ganhos de escala e na
homogeneizacdo de processos e, também, na concorréncia sustentada na
tecnologia de processos;

setor produtivo: a internacionalizacdo das empresas contribui para uma
aproximacao cada vez maior de processos produtivos dos paises;
institucional: a globalizacdo propicia tendéncias a homogeneizacdo de
sistemas econdmicos, aproximando 0s mecanismos internacionais de
regulacdo, além de aumentar a influéncia das empresas transnacionais e de
organismos internacionais sobre assuntos internos de cada pais, o que
provoca a reducgéo do poder relativo do Estado; e

politica econémica: a globalizagdo contribui para a reducdo da soberania
econbmica e politica dos paises, uma vez que a escala dos investimentos
com freqliéncia ultrapassa o alcance de instrumentos macroeconémicos

tradicionais.
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Analisando essas questdes verifica-se que a globalizacdo tem como resultados:

a) maior mobilidade de capitais e maiores facilidades para especulacao e riscos;

b) homogeneizacdo de mercados e competicdo embasada em tecnologia de
processos;

c) formacdo de cadeias de valor adicionado, transformando baixos custos de
transacdo em vitais fatores locacionais;

d) maior similaridade nos modelos regulatorios internacionais e reducdo do poder
relativo do Estado; e

e) reducédo da soberania nacional com a interferéncia de condicionantes externos em

decisOes internas.

Em conjunto essas mudancas oriundas da globalizacdo tém se mostrado

suficientemente fortes para transformar processos espaciais.

Diante dos novos condicionantes gerados pela integracdo dos mercados, um dos
objetivos da reestruturacdo produtiva é acelerar o tempo necessario para a producdo,
circulacdo e consumo de bens e servigos. Os processos que dao suporte a essas
mudancas sdo dependentes de condicBes socioespaciais especificas. Muitas das quais
encontradas unicamente nas cidades e em territérios equipados com extensas redes
materiais e imateriais, refletindo as necessidades do capitalismo sob uma perspectiva
espacial. Para fazer essa afirmacdo é preciso, antecipadamente, conhecer as
necessidades do capitalismo, dentre as quais: a) a eliminagéo de barreiras espaciais, aqui
entendidas como as distancias geograficas entre as regiées — que podem ser reduzidas

ou eliminadas com a implantacdo de infraestruturas como estradas de ferro, auto-
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estradas, aeroportos, centrais telefénicas, redes de internet e etc.; e b) a aceleracdo do
tempo de retorno dos negocios.

Para acelerar o tempo de retorno dos negdcios com a reducdo do tempo de
circulacdo do capital, exigem-se investimentos de longo prazo que levam a eliminagéo
das barreiras espaciais nas relac6es de trocas de mercadorias e servi¢cos. Compreende-se
entdo que o destino do capitalismo € produzir uma paisagem geografica que contenha as
relacGes espaciais, a organizacdo territorial e os sistemas de lugares ligados a uma
divisdo global do trabalho e de funcBes. Um dos principais motores dessas
transformacdes séo as inovagbes tecnologicas, que podem ser entendidas como a busca
pelo aumento da produtividade. Enquanto as empresas buscam a inovacao tecnolégica e
0 aumento da produtividade interessadas no lucro, o Estado possui interesses mais
universais, buscando a maximizacao da competitividade econdmica em seus territorios.

Desta forma, o “Novo Estado Desenvolvimentista” tem uma base de apoio as
industrias, no que se refere ao desenvolvimento tecnoldgico e a infraestrutura de
producdo. Esse apoio objetiva garantir a produtividade e a competitividade. 1sso ocorre
através de duas vertentes: a abertura de mercados e a restricdo da concorréncia externa a
fim de proteger setores emergentes. No palco da globalizacdo os Estados sdo impelidos
a adotar politicas que resultem no aumento da competitividade do conjunto de empresas
em seu territério, assim como a qualidade dos fatores de producgdo. Estas acbes do
Estado convergem para novas formas de organizacdo e de regulacdo do territorio,
revelando modifica¢fes na propria intervencdo gerada pelo Estado sobre um territdrio, a
sociedade e a economia. O Estado, diante de uma realidade territorial cada vez mais
complexa e dindmica, busca superar 0 atraso de seus instrumentos tradicionais de

atuacdo, adotando instrumentos administrativos mais ageis e especializados. Esta busca
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leva ao surgimento de orgdos e entidades possuidores de relativa independéncia em
relacdo ao governo central, dotados de especializacdo técnica e autonomia, inclusive
normativa: sao as agéncias reguladoras. No contexto dessa dissertacdo interessa destacar
a criacdo das agéncias reguladoras dos modos de transporte (terrestre, fluvial, maritimo
e aéreo), com forte impacto sobre as formas atuais e futuras de uso do territério e de
seus atributos naturais.

As transformacBes no plano internacional, como a globalizacdo e questdes
ambientais, interferem no equilibrio federativo. Essa interferéncia induz a um processo
de reespecializacdo produtiva, com a criacdo de grandes areas para preservacao e a
rearticulacdo das economias regionais com o exterior. Esse cendrio reduz o espaco de
atuacdo dos governos nacionais na regulacdo macroeconémica e permite 0 avangco na
construcdo de agendas, acordos, tribunais e blocos econdmicos internacionais.
Internamente esses ritmos e localizacdes de atividades econdmicas, articuladas em redes
logisticas com vistas a competicdo internacional, colocam em questionamento a
capacidade do Estado nacional de promover a integracdo econémica, social e territorial.
Essas mudancas afetam, mais intensamente, Estados nacionais com dimensbes
continentais, como o Brasil.

Pode-se mostrar a interferéncia da globalizacdo no comportamento do governo
central sobre o ordenamento do territério comparando o carater interventor que
prevalecia até a metade da década de 1980, devido a necessidade, dentro do &mbito da
dissertacdo, da implantacdo de infraestruturas. Na década de 1990, com a liberalizagdo
dos mercados, o Estado encolheu em vérios segmentos, entre eles na construcao da base
de infraestrutura de transportes. Esse encolhimento foi fruto de programas de

desestatizagdo, de privatizacdo e/ou de articulages entre o setor publico e o privado,

99



através dos quais se estabeleceram novos marcos regulatérios dos servicos de
infraestrutura. Diante desse novo cendrio o desafio que se levanta diante do Estado é o
de definir sua relacdo com o territorio, uma vez que a indissociavel unidade foi desfeita
pelos impactos da globalizacgéo.

Concentrando a andlise no Brasil, vé-se que em sua fase desenvolvimentista uma
das principais condicionantes era a capacidade de formular e implementar politicas de
ambito nacional. As politicas de ordenamento territorial tinham um sentido de
instrumento de reestruturacdo produtiva. Esse sentido caracterizou a acdo do Estado até
o final da década de 1980 (LESSA, 2004). Nestes primeiros anos do século XXI o
Estado reformado mantém uma visdo de ordenamento do territério com objetivos
potencialmente conflituosos: busca o equacionamento da insercdo competitiva do pais
na economia mundializada; a mitigacdo das desigualdades; e a promocao do
desenvolvimento sustentavel.

Diante desses conflitos a perspectiva territorial tem enfrentado progressivo
enfragquecimento. Ao passo que o desenvolvimentismo teve como caracteristica a
capacidade dos governos centrais formularem e implementarem politicas de carater
nacional, no Brasil o processo de reestruturacdo produtiva — concomitante ao acelerado
processo de urbanizacdo e pela interiorizacdo do desenvolvimento — exigiu altos
investimentos no equipamento e ordenamento do territorio. Foi criado um modelo de
desenvolvimento com base na concentracdo de capitais e renda e no endividamento
publico. O modelo, baseado na industrializacdo voltada para o alargamento do perfil
produtivo nacional acabou por se tornar dependente de investimentos publicos em

equipamentos e redes de infraestrutura.
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As crises econdmicas das ultimas duas décadas do seéculo XX levaram a uma crise
do modelo desenvolvimentista no Brasil e fez o Estado perder sua capacidade de
investir na reproducéo do aparelhamento do territério com a intensidade necessaria para
atender a demanda dos setores produtivos e as necessidades sociais e ambientais, que
passaram para o centro das analises dos investimentos, especialmente em infraestrutura.
O governo reduziu seu papel de grande financiador de politicas de equipamento do
territério. Concomitante a busca de uma nova identidade para o estado, as politicas
territoriais devem ser avaliadas segundo sua capacidade de apoiar 0 aumento da
produtividade e da competitividade das economias e por seus efeitos no campo social.
Paralelamente existem diferentes estagios na Gtica na qual as politicas territoriais sao
medidas pelos efeitos de diferentes politicas governamentais setoriais ou mesmo
integradas sobre o territério. Ha ainda a intencdo de que o ordenamento territorial
subsidie a manutencao e acdes de reforco as condi¢des de governanca. Nesse contexto,
0 ordenamento territorial exerce um papel estratégico no apoio a efetivacdo e
continuidade da unidade politica do pais.

. Em um ambiente de redesenho das func@es do Estado, a estruturacdo do territorio
deixa de ser uma questao nacional. Isso ocorre porque na 6tica de reforma do Estado as
politicas centralizadas podem ser consideradas obstaculos a uma verdadeira integracao
do territério. Podem ainda serem aceitas apenas de maneira formal, devido as
impossibilidades concretas de financiamento e implementagdo. Tendo em vista as varias
abordagens possiveis, essa dissertacdo adota como referéncia o papel, o alcance e os
limites de uma politica de ordenamento territorial no caso brasileiro. Busca ainda
construir bases para o delineamento de uma politica com visao estratégica e capaz de

articular interesses em torno de um projeto comum. Esse projeto comum ¢é a
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implantacdo da Rede de Plataformas Logisticas no ambito das macrorregides
econdmicas, derivadas dos Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento, atacando

o0s missing links da logistica de transportes.

4.1.3 — Em busca de uma nova identidade para o ordenamento territorial

O Brasil ainda busca uma nova identidade no que tange a capacidade do Estado de
definir o ordenamento do territério. Essa nova identidade esta sendo buscada com o
Programa de Aceleracdo do Crescimento (PAC), lancado em 2007, através do qual a
Unido criou trés eixos estratégicos de investimento (logistica, energia e urbanizacdo) e
destinou recursos publicos para todas as regides do pais. O governo utiliza o PAC para
tentar induzir investimentos privados criando boas condi¢fes de funcfes urbanas para
que os empreendedores tenham a certeza de facilidade de acesso aos mercados
produtores de matéria-prima e de consumidores. Além disso, os investimentos em
urbanizacdo e saneamento ambiental geram melhores condi¢bes de vida para a
populacdo das regides onde ocorrem o0s investimentos. Todos os investimentos tém
como uma de suas finalidades a geracdo de emprego e renda. No somatério dos
impactos, os programas geram transformacfes permanentes no territorio, induzindo o
crescimento econdémico e o desenvolvimento social, reduzindo os desbalanceamentos
regionais.

Concomitante as acfes do PAC o governo busca implementar uma Politica
Nacional de Desenvolvimento Regional cujo objetivo ¢ “reduzir as desigualdades
nacionais e ativar os potenciais de desenvolvimento das regides brasileiras”, segundo

definicdo do Ministério da Integragdo Nacional. No Brasil, devido a extenséo de seu

territorio, ndo € uma tarefa facil promover o desenvolvimento regional equilibrado, uma
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vez que existem regiGes com alto grau de eficiéncia técnico-cientifica, notadamente o
Sudeste e o Sul, que contam ainda com uma forte base industrial e uma grande estrutura
logistica para a movimentacdo de cargas e pessoas, e outras regides praticamente
desassistidas (especialmente o Norte, com reduzida malha ferrorodoviaria e poucos
centros industriais, se constituindo de um fornecedor de matérias-primas agrominerais).

Esse Brasil é o reflexo do processo de metropolizacao registrado na década de 1970
(ANDRADE e SERRA, 2001), que teve origem no elevado crescimento econémico no
periodo do “milagre econdmico” e que teve como uma de suas consequiéncias o
encarecimento do transporte. Ja a aceleracdo do processo de globalizacdo a partir da
década de 1980 provocou a reconfiguracdo espacial das atividades econdmicas,
causando transformac6es e dinamizando algumas regides enquanto outras enfrentaram
um intenso processo de estagnacdo e/ou declinio. Amparada na liberdade dos fluxos de
capitais a globalizacdo permitiu as grandes empresas multinacionais e ao capital
financeiro especulativo se localizarem e relocalizarem conforme condi¢bes mais
propicias a geracdo de lucros. Essa desconcentracdo econbémica comecgou a ser sentida
na segunda metade da década de 1970, especialmente nas regibes metropolitanas, que
perderam seu peso relativo no Produto Interno Bruto. Ampliando para as regifes
brasileiras, o Sudeste acumulou uma forte perda de sua dindmica econémica entre 1975
e 1985 para outras regides, tendo passado de um peso de 65% na formagéo do PIB em
1970 para 58% em 1985 (ARAUJO, 1995).

Com a globalizacéo acelerada o capital especulativo passou a ditar o ritmo dos
investimentos. Esse capital, sem que haja uma regra de quarentena, quando um pais
enfrenta problemas econdmicos e os rendimentos caem, se desloca para outros paises

que oferecem os beneficios até entdo explorados no pais em crise. Ja as empresas
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multinacionais instalam suas fabricas em regides que possuem condi¢des minimas de
proximidade com a fonte de matéria-prima, logistica e mdo-de-obra barata. Esse novo
cenario mundial fez com que 0s governos nacionais e locais perdessem a autonomia e a
autoridade para ditar o proprio ritmo de desenvolvimento.

Localizados fora os principais eixos econémicos (Unido Européia, Estados Unidos
e Japao), os paises classificados como “em desenvolvimento” sdo mais atingidos pelo
ritmo com que as empresas decretam a inclusdo e a exclusdo de regifes a dinamica
econdémica mundial. Enquanto algumas regides se tornam centros de operacdo das
empresas, herdando atividades produtivas antes localizadas nos principais eixos
econémicos, outras acabam condenadas a estagnacdo. Isso leva a uma acentuacdo dos
desbalanceamentos regionais que acabam por provocar fluxos migratérios em direcdo as
regibes mais dinamicas.

Esses fluxos acirram os conflitos sociais e intensificam politicas de protecédo
adotadas pelas regibes de maior dindmica para manter os investimentos em seu
territério, com a oferta de beneficios fiscais ou vantagens que incluem locais para a
instalacdo das fabricas. Outra forma de politica sdo os subsidios, que barateiam a
producdo interna e aumenta a competitividade nacional e internacional. Quando esse
movimento ocorre entre paises essas politicas surtem efeitos, apesar das criticas ao
protecionismo e fechamento das fronteiras. Quando ocorre dentro dos paises sdo
impossiveis de serem contidos, provocando a ocupacdo descontrolada dos centros
dindmicos, que passam a conviver com a explosdo demografica e as externalidades
negativas advindas da mesma, como aumento do desemprego, queda da qualidade de
vida, ineficiéncia das funcbes publicas e aumento da violéncia. Essas externalidades

levam a perdas da qualidade de vida nas metropoles, o que é chamado de

104



“macrocefalia” urbana (ANDRADE e SERRA, 2001), fendomeno iniciado na década de
1970.

As politicas compensatdrias de desenvolvimento vém sendo adotadas desde a
década de 1950. Essas politicas compensatdrias, em um primeiro estagio, objetivavam
atrair capitais produtivos para as regides menos desenvolvidas, por meio de incentivos
fiscais, crédito barato e investimento publico em infraestruturas convenientes as
empresas. Sao exemplos dessas politicas, principalmente, os PNDs | e Il dos governos
militares na década de 1970 e primeira metade de 1980. A partir da década de 1980 uma
nova visdo de desenvolvimento vem se traduzindo em planejamentos voltados a
valorizacdo do potencial econémico das regides, com a criacdo de Arranjos Produtivos
Locais. Essas politicas apresentam duas caracteristicas principais: tém territorios
especificos como ancoras; e se baseiam em pequenas e médias empresas,
interdependentes e interativas.

Os Arranjos Produtivos Locais (APLs) se configuram como um novo horizonte
para as politicas de desenvolvimento regional, em que o objetivo de crescimento
econbmico necessariamente se associa a cooperacdo, a valorizacdo das identidades
locais e regionais e a inclusdo participativa de amplos setores da sociedade.

Uma analise da realidade regional brasileira no que tange a distribuicdo da
populacdo pelo territério (MAPA 4.1) leva a conclusdo de que existe uma persistente
concentracdo demografica ao longo do litoral e em torno das metropoles urbanas. O
adensamento demografico no litoral contrasta com areas com pouca densidade
demogréafica no interior, especialmente a Amazonia, o Centro-Oeste e parte do semi-

arido nordestino.
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Ja a analise econ6mica apresenta um padréo territorial diferente: ao observarmos o
Produto Interno Bruto per capta entre 1991 e 2001 verificamos uma trajetoria distinta

entre areas predominantemente agricolas e os centros urbanos.

Mapa 4.1 — Densidade demografica da populacdo Brasileira

Densidade Demografica =
Populagéo total da MRG
dividida pela area territorial
da MRG em Km2
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Fonte: IBGE — Censo Demogréafico 2000 / Elaboracéo: Geréncia de Informacdo e Monitoramento /
DPR/SPR/MI

Enquanto as areas agricolas registraram fortes taxas de crescimento, em especial a
fronteira da agricultura tecnificada no Cerrado, as areas industrializadas registraram
estagnacdo (MAPA 4.2). E possivel identificar nas regides com menos densidade
demogréafica o crescimento mais forte do PIB em relagdo as regides mais
industrializadas. Embora as regifes de maior adensamento populacional registrem, em

sua maioria, PIB elevado, nas regides menos densas houve um forte crescimento do
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PIB. Isso demonstra que ha espacos para a interiorizacdo do desenvolvimento, através
de politicas de desenvolvimento regional.

A Politica Nacional de Desenvolvimento Regional (PNDR, 2004) possui dois
objetivos principais: “reduzir as desigualdades regionais e ativar os potenciais de
desenvolvimento das regides brasileiras, explorando a imensa e fantastica diversidade

que se observa em nosso pais de dimensfes continentais”.

Mapa 4.2 — Taxa geométrica do PIB 1991/2001

Taxa Geométrica do PIB =
Variagao exponencial anual media
do PIB no periodo 1991/2001
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(Cartograma 7)
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Fonte: PNDR — Sumario Executivo. Elaborado pela Coordenacdo Geral de Informacdo e Monitoramento
de Politicas (CGIM) / DPR/SPR/MI

A formacéo socioecondmica do Brasil teve como marca a concentracéo regional da
producdo e da renda. Esse processo levou ao padrdo macrorregional que diferenciou
especialmente as regides Norte e Nordeste - e em certa medida a regido Centro-Oeste -

das regibes Sul e Sudeste. Entre as décadas de 1950 e 1970 o governo federal adotou
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uma série de iniciativas objetivando o desenvolvimento regional em escala nacional.
Essas iniciativas visavam reduzir os desbalanceamentos regionais combatendo a
concentracdo demografica e econdémica, em especial na regido Sudeste.

Esses movimentos comecaram a rarear na década de 1980, com a auséncia de
politicas de alcance regional planejadas em carater nacional. Considerando que no
cenario econdémico mundial as regides que apresentam melhores condi¢cdes de atragdo
locacional sdo aquelas que possuem condi¢bes vantajosas de infraestrutura, recursos
humanos, tecnologia e qualidade de vida, as regides excluidas dessa regra de mercado
tendem a permanecer a margem dos fluxos econémicos principais e a apresentar
menores niveis de renda e bem-estar. Dessa forma a PNDR busca dinamizar as regides e
melhorar distribuicdo da producdo pelo territdério através de quatro objetivos
especificos:

1. Dotar as regibes das condicdes (infraestrutura, financiamento, tecnologia, etc.)
necessarias ao aproveitamento de oportunidades econdémico-produtivas para o
seu desenvolvimento;

2. Promover a insercdo social produtiva da populacdo, a capacitacdo dos recursos
humanos e a melhoria da qualidade da vida em todas as regides;

3. Fortalecer as organizacdes soOcio-produtivas regionais, com a ampliacdo da
participacdo social e o estimulo a praticas politicas de desenvolvimento de
planos e programas sub-regionais de desenvolvimento; e

4. Estimular a exploracdo das potencialidades que advém da diversidade

socioeconémica, ambiental e cultural do pais.
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Esses objetivos sdo buscados através dos Planos Macrorregionais de
Desenvolvimento (Amazonia Sustentavel, Nordeste/Semi-Arido e Centro-Oeste) e dos
Planos Mesorregionais de Desenvolvimento, além de programas governamentais
voltados para areas especificas como Promocdo da Sustentabilidade de Espagos Sub-
Regionais (PROMESO); Desenvolvimento Integrado e Sustentavel do Semi-Arido
(CONVIVER); Desenvolvimento Social da Faixa de Fronteira (PDFF);
Desenvolvimento das Regides Integradas de Desenvolvimento (RIDE's).

Esses planos sdo uma tentativa de recuperar o planejamento para o
desenvolvimento regional, que foram uma marca do governo federal entre as décadas de

1940 e 1980 (ALMEIDA, 2005):

Planos de desenvolvimento e de infraestrutura (1949-1991)

e Plano Salte (1949-1950): focado em investimentos em salde, alimentacéo,
transportes e energia, via ordenamento orcamentario do Estado, investimentos
privados e empréstimos externos;

e Plano de Metas (1956-1960): focado na industrializacdo com ataques aos
“pontos de estrangulamento” na infraestrutura e na demanda de varios setores da
economia, objetivando atingir trinta objetivos em transportes, alimentacéo,
industrias de base e educacdo (formacdo de pessoal técnico);

e Plano Trienal de Desenvolvimento Econdmico e Social (1961-1964):
implementado de forma incompleta em 1962-63, focava o modelo de
“substitui¢do de importagdes” para superar os desequilibrios estruturais da
economia através de uma reforma fiscal para reduzir do dispéndio publico e

atrair recursos externos;
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Plano de Ac¢do Econbmica do Governo (1964-67): desenhava uma ampla
reforma da politica econémica e de seus instrumentos basicos para reorganizar o
Estado nos campos fiscal, monetario-financeiro, trabalhista, habitacional e de
comeércio exterior;

Plano Decenal (roteiro para o periodo 1967-1976): focava uma “estratégia
decenal de desenvolvimento”. Nao foi posto em execugao;

Programa Estratégico de Desenvolvimento (1968-1970): focava diretrizes de
politicas econ6mica e setoriais, com vetores de desenvolvimento regional,
objetivando criar um “projeto nacional de desenvolvimento” com preenchimento
dos chamados “espagos vazios” da economia;

Programa de Metas e Bases para a Acdo do Governo (1970-1973): tracava
diretrizes para o orcamento plurianual 1971-1973, orientado para quatro areas
prioritarias: (a) educacdo, salde e saneamento; (b) agricultura e abastecimento;
(c) desenvolvimento cientifico e tecnolégico; (d) fortalecimento do poder de
competicdo da inddstria nacional,

Plano Nacional de Desenvolvimento (1972-1974): focava grandes projetos de
integracdo nacional (transportes, corredores de exportacdo, telecomunicacGes,
ponte Rio-Niterdi, rodovia TransamazoOnica, hidrelétrica de Trés Marias,
barragem de Itaipu, entre outros) para reduzir o desbalanceamento entre as
regibes através de planos de desenvolvimento regional. Integrou as empresas
publicas as politicas do governo, tornando-as indutoras do desenvolvimento e do
equilibrio regional,

Plano Nacional de Desenvolvimento (1974-1979): visava fortalecer a
infraestrutura produtiva com investimentos nas industrias de base (siderurgica e
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petroquimica), na formacdo de bens de capital, na busca pela autonomia em
insumos basicos (metais nao-ferrosos, minérios, petroquimica, fertilizantes e
defensivos agricolas, papel e celulose) e energia (com destaque para a inddstria
nuclear e a pesquisa do petroleo, ao programa do alcool e para a construcao de
hidrelétricas, como Itaipu);

Programa de Acdo Governamental (1987-1991): um de seus focos era
restaurar e conservar as infraestruturas de transportes para aumentar a seguranca
e reduzir os custos, prover a populacdo urbana de meios de transportes eficientes
e compativeis com a renda, adequar a capacidade do transporte de cargas ao
crescimento da economia, promover a integracdo das modalidades de transporte,
conservar energia e proteger 0 maio ambiente e incentivar o uso do gas natural

veicular.

A partir da Constituicdo de 1988 o Plano Plurianual tornou-se o principal

instrumento de planejamento de médio prazo no Brasil. Sua obrigacdo consiste em

estabelecer, de forma regionalizada, as diretrizes, objetivos e metas da administragdo

publica federal para as despesas de capital e para aquelas relativas aos programas de

duragéo continuada. Cada PPA deve conter diretrizes para a organizacgao e execuc¢ao dos

orcamentos anuais e sua vigéncia deve comecar no segundo ano de um governo e findar

no primeiro ano do mandato seguinte, para permitir a continuidade do planejamento

governamental e das agdes publicas.

A historia recente do planejamento no Brasil mostra como os planos mudaram de

rota na década de 1980 e passaram a pensar mais em responder as necessidades

econdmicas conjunturais que ao planejamento estrutural. Nesse cenario destaca-se o
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PPA 2000-2003, o Programa Avanca Brasil, no qual estava inserido detalhadamente o
projeto dos Eixos Nacionais de Integracao e Desenvolvimento.

O Programa Avanca Brasil reunia 54 programas e projetos estratégicos apontados
como prioritarios. A escolha dos programas teve o objetivo de impulsionar o
desenvolvimento econémico e social equitativo e sustentavel (AVANCA BRASIL,
2000). Uma das principais metas do plano era a reducdo das disparidades sociais e
regionais para diminuir a concentracdo de renda. Para permitir o planejamento
estratégico dos programas e a integracao entre as agdes, com o intuito de garantir uma
eficiente distribuicdo dos recursos e alcance de resultados de forma a reduzir o
desbalanceamento entre as regides o Avanca Brasil dividiu o pais em macrorregides
econémicas, conforme mapa 4.3.

50 programas e projetos estratégicos foram selecionados para nortear as aces do
governo. Essas acdes tinham o objetivo de garantir a continuidade das transformacdes
sociais e econémicas do pais e fortalecer o processo de desenvolvimento sustentavel.

A infraestrutura, embora fosse o setor que registrava o mais prolongado
esvaziamento de investimentos e o que, segundo Carlos Lessa (2008) seja aquele que
permite criar as bases do desenvolvimento integrado, recebeu apenas 12% do orcamento
(que em 2001 totalizavam R$ 67,2 bilhGes). A area social recebeu 83% dos recursos
destinados aos 50 projetos e programas estratégicos.

Dentre os programas estratégicos se destacavam aqueles que tinham como objetivo
atender ndo a uma demanda conjuntural, mas criar uma base para 0 crescimento
estrutural do pais. Esses programas estavam contidos nos nove corredores de
desenvolvimento com recursos destinados para obras de infraestrutura. Esses corredores

formavam os Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento, uma das bases da
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proposta de desenvolvimento territorial e reducdo das desigualdades regionais inseridas

no PPA 2000-2003.

Mapa 4.3 — Macrorregides de desenvolvimento
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Fonte: Avanca Brasil — Programas estratégicos, 2001

4.1.4 - Os Eixos Nacionais de Integracéo e de Desenvolvimento

Os Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento tiveram sua origem em um
estudo realizado pelo GEIPOT a respeito dos estrangulamentos dos corredores de
transporte brasileiros (EGLER, 2001). Tais estrangulamentos encareciam (e ainda

encarecem) o custo Brasil, onerando as exportacdes do complexo agroindustrial. Na
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década de 1990 o estudo ganhou corpo através do secretario de Assuntos Estratégicos
da Presidéncia da Republica, Eliezer Batista da Silva, que em 1994 desenvolveu um
mapa apresentando os principais corredores logisticos necessarios para superar 0S
gargalos internos de infra-estrutura, aumentar a integracao nacional e a competitividade
econdmica brasileira no mercado mundial.

O estudo dos Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento foi realizado pelo
Consorcio Brasiliana, formado por Booz Allen & Hamilton do Brasil Consultores,
Bechtel International Incorporation e Banco ABN Amro. Consultorias contratadas pelo
governo federal e ficaram sob a supervisdo do corpo técnico do Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social e do Ministério do Planejamento, Orcamento e
Gestéo (EGLER, 2001).

Embora esse trabalho foque na questdo das infra-estruturas de transporte,
reafirmamos que os Eixos ndo se restringiam ao setor, embora este tenha sido seu
coracdo e alma. O estudo compreende variados aspectos da estruturacdo
desenvolvimentista, impondo ao governo a funcdo de indutor da realizacdo de
investimentos privados a partir de um planejamento indicativo com foco a busca pela
reducdo das desigualdades inter-regionais. Para atingir esse objetivo partia de um
recorte do territdrio nacional proprio defendendo a desconcentracdo dos investimentos,
gue seriam esparramados por todo o territério nacional (EGLER, 2001).

A proposta trazia em seu bojo entendimentos considerado entdo como inovadores,
como a visdo de que o desenvolvimento deve atender ndo apenas o aspecto infra-
estrutural, mas também a aspectos sociais, de meio ambiente e de informacdo e

conhecimento.
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O estudo buscou, em um primeiro momento, identificar as oportunidades de
investimentos publicos e/ou privados nas regifes sob influéncia dos Eixos naqueles
segmentos apontados como essenciais para 0 desenvolvimento socioecondmico. Com
uma visdo prospectiva o estudo iria orientar os investimentos futuros, constituindo desta
forma uma estratégia de difusdo espacial do desenvolvimento partindo da identificagcdo
das caracteristicas de cada um dos eixos, objetivando integrar as economias regionais
tanto para atender a demanda interna quanto para direciond-las para o mercado
internacional.

Para delimitar os Eixos foram adotados 0s seguintes critérios: vias de transportes
existentes, focos dindmicos identificados no pais, hierarquia funcional de cidades e a
diferenca dos ecossistemas das diversas regifes brasileiras. O uso de tais critérios levou
a criacdo de nove Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento: Arco-Norte,
Madeira-Amazonas, Araguaia-Tocantins, Oeste, Sudoeste, Transnordestino, Sao
Francisco, Rede Sudeste e Sul, conforme apresenta o mapa 4.4.

As principais diretrizes do estudo foram orientadas para 0s seguintes objetivos: a)
assegurar a integracdo dos Eixos, nos niveis nacionais e internacional, com vistas a
competitividade internacional do pais, a reducdo das disparidades regionais e ao
desenvolvimento sustentavel, considerando a integracdo das regibes como fator de
competicdo internacional; b) orientar os investimentos basicos para a geragdo de novos
negdcios e novos espacos, com o objetivo de geragdo de maior nimero de empregos; ¢)
orientar os investimentos basicos para o aumento do valor agregado; d) destacar a
dimensdo informagdo e conhecimento (educacdo, capacitacdo cientifica,
empreendimentos e tecnologias de acesso a informacdo); e) introduzir inovagao

tecnoldgica e gerencial em empreendimentos de desenvolvimento social; f) considerar o
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meio ambiente como area de oportunidades de implementacdo de investimentos; Q)
considerar a importancia crescente do setor de servicos na economia; h) adotar o
conceito de rede intermodal de infra-estrutura econdmica; i) identificar e ressaltar
oportunidades de insercdo internacional em cada espaco; e j) destacar a integracdo do

pais com a América Latina e o carater multilateral das relacdes internacionais do pais.

Mapa 4.4 — Areas de Influéncia dos Eixos Nacionais de Integragdo e
Desenvolvimento
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Fonte: Programa Avangca Brasil, 1999
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Além da criacdo em nove Eixos havia quatro grandes espacos com suas

caracteristicas e potencialidades (NASSER, 2000):

Rede Sudeste e Eixos Sudoeste e Sul: visa a ampliacdo do centro dindmico
constituido pela regido no entorno das principais metropoles (Rio de Janeiro,
Sdo Paulo, Belo Horizonte — tridngulo polarizador) e sedia as atividades mais
relevantes e estratégicas da economia do pais; na Rede Sudeste, a inddstria é
majoritaria em termos de producédo e, nos Eixos Sul e Sudoeste, aparece como
uma primeira periferia dindmica, com predominio da agroinddstria e ocorréncias
de industrias de transformacdo; e embora tenha densidade econémica maior na
Rede Sudeste, existe certa homogeneidade em termos econdmicos nesse espago;
Eixos Oeste e Araguaia-Tocantins: papel complementar ao da Rede Sudeste e
da periferia dindmica do Sul; espaco de colonizagdo recente, de baixa densidade
populacional, predominantemente agricola, podendo constituir-se em um grande
celeiro da producdo de alimentos para o pais e de produtos agricolas de
exportacdo; grande possibilidade de crescimento, principalmente através da
agropecuaria;

Eixos do Nordeste (Sdo Francisco e Transnordestino): — considerados a
margem do processo de desenvolvimento brasileiro devido aos problemas de
seca e ao carater complementar ao centro hegemonico que desempenham;
elevada densidade populacional e elevado nivel de pobreza; toda a faixa
litordnea constitui-se em um espaco homogéneo com base no turismo e no
dinamismo econémico de origens variadas; vem transformando a porcdo sul em

um fornecedor de insumos para a Rede Sudeste e suas adjacéncias;
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e Eixos da Amazbnia (Arco-Norte e Madeira-Amazonas): possuem
caracteristicas préprias em relagdo a conservacdo ambiental e nas possibilidades
em termos de integracdo com o0s Eixos Oeste e Araguaia- Tocantins e com o
exterior através do transporte hidroviario; e atividades ligadas as potencialidades

do meio ambiente (biodiversidade e turismo ecoldgico).

O mapa 4.5 apresenta os tracados dos eixos e suas conexdes com outros paises da
América do Sul, sinalizando uma proposta de integracdo continental endégena, iniciada
com a integragdo nacional. Tomados a partir desses tragados os investimentos em
rodovias, ferrovias, hidrovias, portos e aeroportos teriam a finalidade de garantir uma
cobertura consideravel do territorio nacional. Os eixos formariam as artérias principais
do sistema, deixando para estados e municipios o investimento na criacdo da rede
capilar, o que permitiria que regides afastadas dos tracados fossem beneficiadas pelo
transbordamento dos investimentos, se tornando atraentes para projetos agroindustriais
e, a partir desses, vendo surgir uma melhoria nas func¢des urbanas.

Os projetos definidos pelos eixos beneficiariam todos os estados, em maior ou
menor grau. No setor de infra-estrutura as propostas foram desenvolvidas tendo duas
variaveis em mente: a integracdo e a dinamizacdo de areas menos dinamicas e 0
atendimento as necessidades das areas economicamente mais dinamicas e que
continuariam a centralizar o parque industrial e a maior parte da populacéo.

Estados com maiores infraestruturas de transporte, como Minas Gerais, com a
maior malha rodoviaria do Brasil, receberiam um volume de investimentos maior

devido a essa caracteristica.
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Mapa 4.5 — Eixos de Integracdo Nacional e Continental
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Fonte: IBGE — Mapa da série Brasil Geografico — escala 1:5.000.000.
MPO — Plano Plurianual 1996-99

Destaca-se que o programa dos Eixos tinha uma visdo mais sistémica do
desenvolvimento, buscando um equilibrio regional mais realista e ndo um
fortalecimento das regibes de menor dindmica em detrimento daquelas com maior
poderia econdmico e mais densamente povoadas, especificamente o eixo Rio de Janeiro
— Séo Paulo — Minas Gerais.

Essa caracteristica fez com que estados de pouca participacdo na renda nacional
fossem beneficiados em menor grau em relagdo aqueles com maior estrutura
socioecondémica, com o objetivo de promover a equidade na distribuicdo da riqueza

nacional, respeitando a contribuicdo de cada ente da federagdo na formagdo dessa
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riqueza. As propostas dos Eixos, distribuidas por estados, deixando claro os objetivos
do governo em sua politica de dinamizacdo territorial: buscar a integracdo sem
abandonar os investimentos nas areas dinamicas, 0 que, ocorrendo, teria um impacto
negativo sobre o sistema econémico nacional no longo prazo.

Conforme apontado pelo IPECE (2006) a divisdao geoeconémica estabelecida pelos
eixos permite identificar que houve beneficios para determinados espagos geopoliticos.
O Estado de Minas Gerais teve areas de seu territorio cobertas por 5 dos 10 eixos; 0
Paré obteve a inclusdo de parte de seu territdrio em 4 eixos; Sdo Paulo teve parte de seu
territorio incluida em 3 eixos, assim como Maranhdo, Mato Grosso, Parand,
Pernambuco, Piaui e Ronddnia. Outros estados sé tiveram parte de seu territdrio
incluida em um eixo.

O numero de eixos nos territorios estaduais refletiam o niamero de projetos com os
quais seriam beneficiados e o volume de recursos que receberiam. Os valores previstos
para serem investidos entre 2000 e 2007, totalizavam R$ 309,6 bilhGes. Apesar de
gerarem uma concentracdo de investimentos em alguns estados, 0s eixos tinham por
mérito desenhar um mecanismo que permitiria integrar as regides do pais através de
infra-estruturas de transporte.

Esse pensamento de integracdo nacional através das infraestruturas de transporte foi
retomado pelo governo no Plano Nacional de Logistica de Transportes (PNLT), que
marca a retomada do planejamento prospectivo no Brasil, ao menos no setor de

transportes, conforme sera apresentado na proxima secao.
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4.1.5 — O Plano Nacional de Logistica de Transportes

Depois de quase 20 anos sem planejamento estratégico de medio e longo prazos no
setor de transportes, em abril de 2007 o Ministério dos Transportes langou o Plano
Nacional de Logistica de Transportes (PNLT), apontado como a retomada do
planejamento para o setor no Brasil. Os estudos constantes no PNLT embasaram o
Plano Plurianual (PPA) 2008-2011, ofereceu as primeiras indicag0es para o PPA 2012-
2015 e apresenta uma série dados e projecdes que objetivam guiar os ensaios dos PPAS
2016-2019 e 2020-2023.

O PNLT também estd integrado aos projetos de investimentos no setor de
transportes constantes no Programa de Aceleragdo do Crescimento (PAC), langado pelo
governo federal em 22 de janeiro de 2007 e com horizonte de acdo até 2011. O PNLT
teve como premissas basicas a definicdo de que ndo se tratava de um plano de governo,
mas de uma proposta para o Estado Brasileiro, destinada a subsidiar a elaboracéo de
quatro Planos Plurianuais (PASSOS, 2007) e a adogdo de um planejamento cientifico,
com base em dados georreferenciados e ancorado em analises macroecondmicas
desenvolvidas pela Universidade de S&o Paulo.

A principal inovacdo apresentada pelo PNLT € a consideracdo dos aspectos
logisticos e a integracdo com o planejamento territorial, buscando a reducdo das
desigualdades regionais. Para atingir esse objetivo o plano pretende implementar
mecanismos de inducdo do desenvolvimento, de integracdo continental e de seguranca
nacional.

O setor de transportes, durante anos estudado separadamente, ganhou uma visao
Unica, através do conceito da multimodalidade, envolvendo toda a cadeia logistica

relacionada aos transportes e ndo apenas 0s setores diretos, como a propria
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movimentacao de pessoas e cargas (foco dessa dissertacdo). A visdo multimodal permite
identificar as principais acfes necessarias para otimizar o rendimento do setor,
orientando investimentos nos modos terrestre (rodoviario e ferroviario), aquaviario
(navegacdo interior, navegacdo de cabotagem e maritima de longo curso), aeroviario e
dutoviario, além de identificar os elos faltantes da logistica de transportes que se
constituem em barreiras para a integracdo dos modos e, consequentemente, do territorio
nacional.

A integracdo multimodal € um dos caminhos para a melhor integracao do territorio
nacional através do redesenho da matriz de transportes de carga no Brasil, centralizada
no modo rodoviario, que nao constitui a melhor opc¢do para o transporte de cargas em
longas distancias, mais adequadas para 0 modo ferroviario, hidroviario ou a cabotagem
(em alguns momentos o sistema dutoviario torna-se mais viavel, como o transporte de
minérios do Quadrilatero do Ferro, em Minas Gerais, para o Porto do Acu, em S&o Jodo
da Barra, no Rio de Janeiro. O sistema, com mais de 500 quilémetros esta sendo
construido e entrard em funcionamento em 2012, por ser mais econdmico que 0
transporte ferroviario, devido aos vazios existentes na malha que impedem uma conexao
direta das minas de minério com aquele que sera o maior porto concentrador de
minérios do Atlantico Sul.

Para equilibrar a matriz de transportes brasileira 0 PNLT centraliza investimentos
na adequacgdo e expansdo dos modos ferroviério e aquaviario. Com os investimentos
previstos a meta é aumentar a participacdo desses modos na matriz de transportes,
passando de 25% e 13% em 2005, respectivamente, para 32% e 29%. O modo
rodoviario teria sua participacdo na matriz reduzida de 58% para 33%. Essas

transformacoes séo projetadas para um periodo de até 20 anos (2025).
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Graéfico 4.1 — Matriz de transportes brasileira
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Fonte: Processamento PNLT

O PNLT é focado em quatro projetos principais considerados como estruturantes
para o desenvolvimento socioeconémico brasileiro. Esses projetos passam pelo aumento
da eficiéncia produtiva naquelas areas consolidadas a inducdo do desenvolvimento em
areas de expansao das fronteiras agricolas e minerais, com projetos intermediarios para
que essas acBes ndo ampliem o desbalanceamento socioecondmico das regides
brasileiras.
e Aumento da eficiéncia produtiva em areas consolidadas: Projetos voltados
para o incremento da eficiéncia do abastecimento de insumos e do escoamento
da producdo em areas que ostentam maior grau de consolidacdo e
desenvolvimento de sua estrutura produtiva. Os projetos, em sua maioria,
versam sobre aumento da capacidade de infraestrutura viaria, dragagem e vias de
acesso portuario e eliminacdo de conflitos entre ferrovias e zonas urbanas
(passagens de nivel e contornos);

e Inducdo ao desenvolvimento de areas de expansdo agricola e mineral:

Projetos destinados a impulsionar processos de expansdo do desenvolvimento
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em direcdo a novas areas de fronteira agricola, notadamente a regido Centro-
Oeste, e regides de exploracdo de riquezas minerais, como Para, Amazonas e
Minas Gerais, principalmente. Projetos incluidos nesse grupo sao, basicamente,
de pavimentacdo e/ou reconstrucdo de rodovias e de implantacdo de novas
malhas ferroviarias;

¢ Reducao das desigualdades regionais em areas deprimidas: Projetos tém por
finalidade impulsionar o potencial de desenvolvimento em regiGes que
apresentam indicadores socioecondmicos abaixo das médias nacionais, levando,
com isso, a reducdo das desigualdades em relacdo a outras regides do territorio
nacional. Os projetos inseridos nesse grupo tém por caracteristica o
melhoramento ou implantagdo de infraestrutura viéria, assim como
recapacitacdo de portos, viabilizando atividades econdmicas potenciais
dependentes dessa infraestrutura para se realizarem; e

e Integracdo regional sul-americana: Projetos destinados a consolidar o
processo de integracdo da infraestrutura da América do Sul, permitindo a
ampliacdo das trocas comerciais e intercdmbio cultural e social entre o Brasil e
os demais paises do continente. Os projetos existentes nesse grupo Sao
destinados para melhoramento ou implantacdo de estrutura viaria em regides

proximas as fronteiras, em especial a construcao de pontes internacionais.

Os quatro grupos de projetos foram distribuidos em sete vetores logisticos:
Amazonico, Centro-Norte, Leste, Nordeste Setentrional, Nordeste Meridional, Centro-
Sudeste e Sul. Os vetores foram definidos a partir de uma organizagdo espacial do

territério que considerou a similaridade entre as microrregides nacionais a partir de

124



quatro quesitos: funcdo de transporte identificada a partir da analise de isocustos em
relacdo aos principais portos concentradores de cargas do pais; similaridades
socioeconémicas; perspectivas de integracdo e inter-relacionamento oriundas do
conceito de corredores de transportes, que serdo tratados mais profundamente na

terceira parte dessa dissertacdo; e impedancias ambientais.

Mapa 4.6 — Vetores logisticos da organizacado espacial brasileira
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Capitulo 5 - Experiéncias internacionais: Redes Nacionais em Portugal,

Espanha, Itélia e Franca

As plataformas logisticas j& foram apresentadas como ferramentas de apoio a
integracdo e ao desenvolvimento regional, atacando os elos faltantes ou fortalecendo
pontos debilitados da logistica de transportes. Com esse conceito a criacdo de redes de
plataformas logisticas como ferramentas para aumentar a integracdo territorial e
econdmica e dinamizar regies deprimidas vem sendo adotada em diversos paises.

Este capitulo apresenta os quatro modelos mais avancados na Europa, localizados
em Portugal, Espanha, Itdlia e Franca, onde as redes de plataformas logisticas séo
ferramentas para otimizar os processos de distribuicdo e agregacdo de valor nas
mercadorias importadas ou destinadas a exportacdo. Os objetivos da rede de plataformas
logisticas sofrem alteracGes de acordo com os interesses do Estado, mas todas tém como
meta promover o desenvolvimento econdmico local e nacional através da maior
integracdo dos processos econdmicos internos e externos.

A escolha desses quatro exemplos para serem apresentados como referéncia para o
proposto modelo brasileiro se justificam por estarem em diferentes estagios de
implementacédo, permitindo desta forma uma analise do processo de criagdo das redes de
plataformas logisticas e por terem objetivos comuns a necessidade de integracédo
nacional e reequilibrio econémico, fortalecendo as regides deprimidas sem penalizar as

regides dinamicas.
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5.1 — A Rede de Plataformas Logisticas de Portugal

O primeiro exemplo a ser analisado é o de Portugal, 0 mais complexo e ambicioso
da Europa na atualidade. O plano envolve a transformacdo de toda a infraestrutura
logistica do pais. A criacdo da Rede de Plataformas Logisticas € apresentada como
sendo a orientacdo estratégica para a macrologistica nacional. Segundo o governo, ao
elaborar o plano estava executando sua competéncia para a promogéo e adequacdo das
infraestruturas, regulando o setor de transporte e estimulando a potencialidade e 0s
beneficios da multimodalidade para o pais.

O Ministério de Obras Publicas, Transportes e de Comunicagdes, ao apresentar o
programa Portugal Logistico, em 2006, afirmou que a infraestrutura logistica do pais era
deficitaria quando comparada com os demais paises da Unido Européia, ressaltando o
desequilibrio territorial e modal que penalizava o sistema empresarial na concorréncia
com os demais paises. A conclusdo foi de que o cenario de desarticulacdo e
desordenamento do sistema logistico de Portugal poderia levar o setor industrial ao
colapso por causa do custo do processo logistico, que ultrapassava 15% do custo de
producdo das empresas de pequeno e médio portes.

A analise detalhada da macrologistica de Portugal mostrou sérios desequilibrios no
sistema: o0 subsistema de apoio ao consumo apresentava satisfatorio grau de
desenvolvimento através da implantacdo de bases de distribuicdo orientadas para
integrar o territorio nacional, contando com o suporte de uma rede de sistemas de
informacdo e gestdo. Por outro lado o subsistema de apoio a producgdo apresentava seria
fragilidade, com a desarticulagdo das estruturas existentes, impedindo ganhos de
competitividade para a industria. Para destacar a fragilidade do sistema o governo

compara Portugal com a Europa Comunitaria, notadamente a Espanha, destacando
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haver, naquele pais, uma ampla rede de plataformas logisticas intermodais voltadas para
interligar os modos de transporte e integrar o territorio nacional — e o pais com 0s
demais membros da Unido Européia.

Para iniciar o desenho da sua rede de plataformas logisticas, cujo objetivo €
modernizar e otimizar a distribuicdo de mercadorias interna e externamente, foram
mapeados 0s pontos concentradores de cargas, localizados nos nds da rede de
transportes (aeroportos, portos e estacGes ferroviarias). O mapeamento mostrou que
esses pontos apresentavam deficiéncias graves no tratamento de mercadorias devido a
auséncia de uma conexdo com um segundo modo de transportes e falta de instalacdes
para a realizacdo de funcdes complementares as de carga e descarga.

Neste cenario foram identificados os denominados baldios logisticos, ou instalacdes
de armazenamento e distribuicdo, distribuidos territorialmente de forma desordenada,
obedecendo somente a funcdo do baixo valor do solo, o que criou um sistema com
acesso precario aos principais eixos de comunicacdo. Esta condicdo gerou outra
desvantagem para a indUstria portuguesa: a impossibilidade de agregar a sua producéo a
reducdo de custos gerada pelo compartilhamento de servigos comuns entre empresas de
uma mesma area — economia de aglomeracao.

Além da identificacdo dos problemas da macrologistica nacional que afetavam a
competitividade da indUstria portuguesa, em 2005 a Unido Européia iniciou o processo
de criacdo de uma rede ferroviaria interoperdvel entre todos os paises membros, o que
poderia gerar um processo de exclusdo de Portugal caso o pais ndo adaptasse seu
sistema logistico — no caso ferroviario — para permitir a integracdo total com o restante
da Europa. Outro ponto crucial que impulsionou a decisdo da criagdo da Rede de

Plataformas Logisticas de Portugal foi a verificagdo de que os principais paises do
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continente dotados de importantes plataformas portuérias estavam fortalecendo sua
competitividade implementando a criagdo de grandes plataformas logisticas
estrategicamente localizadas junto as principais rotas de trafego e nos entroncamentos
dos modos rodoviario e ferroviario.

Diante desse quadro o governo portugués decidiu que o0 pais necessitava assumir a
responsabilidade por racionalizar a atividade logistica e, através de programas voltados
para atrair novos investimentos, estabelecer as bases de um novo ordenamento do
territério nacional. Os principais pontos dessas medidas foram definidos como:
transformar a posicdo geoestratégica de Portugal em efetivo fator de competitividade
com a promocdo de estruturas que potencializem o desenvolvimento das atividades de
transporte, especialmente o alargamento do hinterland dos portos nacionais; incentivar
ao uso da intermodalidade logistica através da valorizacdo das estruturas existentes e da
criacdo de condicdes para o desenvolvimento do transporte ferroviario e o
aproveitamento da capacidade portudria instalada; e criar condicGes para acelerar o
desenvolvimento da economia nacional e de espacos territoriais especificos, com
geracdo de emprego e novas formas de criacdo de riqueza. Tais medidas objetivam
organizar os modos de transporte de forma mais racional e para aumentar a carga global
movimentada no pais, promovendo a geracdo de riqueza e ampliando a competitividade.

Para atingir os objetivos o governo portugués decidiu realizar uma profunda
transformacdo no sistema logistico nacional, através das seguintes orientacdes:
aproveitamento da localizacdo geoestratégica de Portugal em termos das comunicagdes
intercontinentais — em especial da América Latina e Africa - em relacdo a Europa;
desenvolvimento da atividade logistica orientada para o mercado; potencializacdo dos

grandes eixos de acessibilidade rodoviaria e ferrovidria — incluindo futura ligacéo
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ferroviaria de alta velocidade entre Lisboa e Madri; criacdo de plataformas logisticas
localizadas estrategicamente préximas as infraestruturas e redes de transportes
existentes (Figura 5); desenho das plataformas com dimensdes e funcionalidades
especificas para atender vocagdes econdmicas distintas em cada regido, mas com
condi¢des funcionais para permitir a intermodalidade, especialmente o aumento da
utilizacdo do modo ferroviario; criacdo de efetivas vantagens competitivas para a gestao
da cadeia de suprimentos; reducdo do tempo do ciclo dos produtos (encomenda,
aprovisionamento, fornecimento de base e componentes, producdo, distribuicdo,

comercializacdo e pds-venda);

Figura 5 - Area de influéncia da Rede de Plataformas Logisticas de Portugal
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B -NUTS com 1,5% < PIB e populagido <4% do total nacional
[0 -NUTS com PIB e populacédo <1,5% do total nacional

- Area de influéncia da plataforma logistica

Fonte: Ministério de Obras Publicas, Transportes e Comunicacdes, Portugal Logistico, 2007
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Apesar de focar na criacdo da Rede de Plataformas Logisticas como ferramenta
para a integracdo econdmica e desenvolvimento do territdrio nacional, o governo
destaca que essas infraestruturas se constituem de um meio para que os objetivos sejam
alcancados, sendo necessario melhorar a qualidade do sistema logistico nacional com
vistas a atracdo de novos investimentos orientados para a internacionalizacdo das
atividades econémicas. Para que esta melhora seja efetivada é destacada a necessidade
de um planejamento especifico do sistema para a implantacdo da rede de plataformas,
que deverdo servir aos principais centros de producdo e consumo, estar inseridas nos
grandes eixos de trafego internacional, possuir boa acessibilidade as redes principais de
transporte — assegurando a intermodalidade, se integrar nas redes gerais de
infraestruturas e servicos tecnologicamente mais avancados.

As plataformas, que individualmente valorizacdo a concentracdo, competitividade,
intermodalidade e racionalizacdo de investimentos serdo divididas em quatro categorias:

a) Urbanas nacionais: de dimensdo média ou grande, tém como principais

objetivos dinamizar a atividade econdmica do pais através da criacdo de grandes
centros de distribuicdo e do reordenamento logistico e dos fluxos de transporte;

b) Portuarias: de dimensdo média ou grande, localizadas na proximidade dos

principais portos nacionais, objetivam potencializar a atividade portuaria e
expandir a sua area de influéncia, especialmente para a Espanha, bem como
fomentar a intermodalidade e a utilizacdo do transporte ferroviério;

c) Transfronteiricas: com pequena e média dimensdo, podem utilizar apenas um

modo de transporte, objetivam dinamizar a economia regional e a captagéo de
fluxos e investimentos industriais, bem como estender a Espanha os atuais

hinterlands portuarios; e
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d)

Regionais: com dimensdo pequena ou média, seu principal objetivo é promover
o reordenamento logistico e dos fluxos de transporte, integradas numa estratégia

de coesdo da rede.

Considerando o objetivo de desenvolver e fortalecer a atividade econémica, a Rede

Nacional de Plataformas de Portugal de Portugal ficou definida, na primeira etapa do

projeto, da seguinte forma:

a)

b)

Plataformas urbanas nacionais: duas unidades localizadas na periferia de
Lisboa e Porto, se beneficiando da proximidade com os nos de todo o sistema
nacional e internacional de transportes, atuando como grandes centros de
distribuico;

Plataformas portuarias: quatro unidades localizadas na imediacdo dos portos
de Leix0es, Aveiro, Lisboa e Sines. Polinucleadas, desenvolvidas em parceria
com as administracbes portuarias de forma a tirar proveito da capacidade
portuaria existente e da localizacdo privilegiada na costa ocidental da Europa. As
plataformas complementardo a atividade portuaria, promoverdo a
intermodalidade, em especial com o transporte ferroviario, promoverdo o
alargamento do hinterland portuario, estendendo-o a Espanha, e serdo
responsaveis por ordenar as atividades logisticas j& presentes na imediacdo dos
portos;

Plataformas transfronteiricas: quatro unidades localizadas junto a fronteira
com Espanha, nas cidades de Valenca, Chaves, Guarda e Elvas/Caia, naqueles

que sdo 0s principais eixos do comércio exterior portugués;
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d) Plataforma regional: uma planta na cidade de Tunes, para atender ainda a
regido do Algarve e estabelecer principios de equilibrio territorial no conjunto do
pais; e

e) Centros de Carga Aérea: duas unidades localizadas na cidade do Porto e em
Lisboa que objetivam aumentar a capacidade de processamento de carga aérea e
concentrar as operac6es num mesmo local, agilizando-as e reduzindo os tempos

envolvidos nos processos.

A distribuicdo das plataformas logisticas no territorio portugués seguiu critérios
técnicos que levaram em consideracdo os impactos econdmicos que processariam em
cada regido. Esses critérios podem ser relacionados em fatores determinantes:
localizagdo, proximidade, acessibilidade a zonas de consumo e producdo; proximidade a
estruturas de movimentacdo de cargas ja existentes; proximidades de importantes
infraestruturas portuarias e transfronteiricas de fluxos; acessibilidade as locagdes
ferroviarias com destinos-chave nacionais e intermodalidade internacionais; ligacdes
com redes rodovias; custo de instalacdo e exploracao; reserva de espa¢os destinados a
usos logisticos para futuras ampliacbes e operacdes intermodais; concentracao
empresarial para obter sinergias e economias de escala; ofertas de servi¢os avancados as
empresas — centros universitarios; servicos empresariais e urbanos; e concentracdo de
atividades tecnologicas e de promog¢do comercial.

A Rede de Plataformas Logisticas, estruturada sobre os principais centros urbanos,
portos nacionais e eixos fronteiricos e regionais permitira transformar Portugal em uma
Plataforma Atlantica de entrada de movimentos internos no mercado ibérico e elevar o

pais no ranking dos centros de distribuicdo logistica europeus. A prospectiva do
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governo prevé, até 2016, que a Rede servira aos principais trafegos de mercadorias com
origem ou destino no pais, cobrindo 93% da economia e da populacéo.

Em plena atividade, segundo previsdes do governo portugués, a Rede aumentara
em 16% a atividade portuaria nacional, elevando em 3% o volume global de cargas
movimentadas no pais (9,5 milhGes de toneladas — segundo numeros de 2006), reduzira
em 10% os cursos logisticos e aumentara em 15% a produtividade média nos fluxos
toais de carga, promovera a geracdo de cinco mil empregos diretos, fomentard a
intermodalidade com as estruturas de transporte da Unido Européia — o sistema de
janela Unica na Rede constituira um sistema Unico que controlard despachos e
autorizacdes, sendo a base nacional para a janela Unica européia, que entrard em

funcionamento em 2014.

5.2 — A Rede de Plataformas Logisticas da Espanha

Na Espanha, muito embora exista uma Rede de Plataformas Logisticas ja
implantada, o Ministério do Fomento, em dezembro de 2008, encarregou o
Departamento de Economia da Universitat Jaume | de elaborar um plano de integracéo
de todas as unidades para a criacdo de um sistema nacional. A Universitat Jaume | em
sua proposta apresentard a estruturacdo e funcionamento para a integracdo das unidades
existentes de forma a permitir o que o Ministério do Fomento classificou como “um
salto qualitativo na integracéo dos diferentes atores do setor do transporte espanhol de
maneira que se incremente sua eficacia e se melhore o servigo ao sistema produtivo”
(2008).

As plataformas passam a ser tratadas como nodos localizados junto as

infraestruturas basicas de transporte (rodovias, ferrovias, aeroportos e portos) para

134



concentrar atividades de valor agregado, possuindo participacdo decisiva na estrutura
logistica e na racionalizacdo dos fluxos e gestdo da mobilidade de bens e mercadorias.
O projeto prevé a criagdo de um sistema que integre as plataformas com as
infraestruturas de transporte e com o setor produtivo e a estrutura territorial. O modelo
da rede considerara os parametros relacionados a localizacao da producéo, dos fluxos de
importacdo e exportacdo, das estruturas de distribuicdo dos diferentes setores
econémicos e a configuracdo dos principais centros de consumo e fatores técnicos
geograficos relacionados as infraestruturas intermodais.

A integracdo das plataformas existentes e a construcdo de novas unidades dentro do
conceito de corpo unico interligado através de tecnologias de comunicacdo tém por
objetivo impulsionar a integracdo territorial e o desenvolvimento econémico,
empresarial e social através da transformacao do setor logistico que, integrado, reduzira
a dispersdo dos fluxos de transporte de mercadorias, orientando o trafego e otimizando
as rotas, reduzindo os custos de transporte e o preco final das mercadorias. As
plataformas permitirdo potencializar a transferéncia de mercadorias entre dois ou mais
modos de transporte, reduzindo os custos desse, especialmente o nacional de longa
distancia e o internacional.

Na Espanha o modelo existente atualmente ndo é de uma plataforma logistica
especifica para cada regido, com as caracteristicas para atender as principais cadeias
produtivas industriais de onde se localizam. O pais optou — nas principais cidades - pela
construcdo de grupos de plataformas logisticas, chamados centros ou cidades logisticas,

na periferia das principais cidades industriais.
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Figura 6 — Infraestruturas logisticas e principais Zonas de Atividades Logisticas da
Espanha
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A Rede de Plataformas Logisticas da Espanha apresenta pouca participacdo do
modo ferroviario, que sera ampliado até 2014 através do aumento das linhas ou da
integracdo com o modo rodovidrio atraves de novas plataformas e terminais de
transbordo. Os centros de distribuicdo nacional (plataformas nacionais) sé&o
concentradas no eixo Madrid-Guadalajara-Zaragoza-Barcelona, 0s principais centros
econémicos do pais.

Proximo aos portos o governo decidiu construir grandes plataformas a exemplo da
Zona de Atividades Logisticas de Barcelona (MINISTERIO DE FOMENTO, 2009). O

porto de Barcelona é um dos principais para o trafego de contéineres no Mar
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Mediterraneo. Assim como em Barcelona, as Zonas de Atividades Logisticas atenderao
as necessidades dos portos, com uma infraestrutura especifica, um terminal ferroviario e
facil acesso a um aeroporto de carga e a rodovias, 0 que permitira a realizacdo de
operacOes que agregam valor aos produtos.

Cada unidade da Rede de Plataformas Logisticas, quando concluida, tera como
caracteristica funcional areas de apoio a atividades portuarias e/ou aéreas, areas de
armazenagem, empacotamento, regulacdo e distribuicdo, armazéns monoclientes
integrados e escritorios, terminais intermodais com acesso direto, pelo menos, aos
modos ferroviario e rodoviario, centro de transporte internacional com atividades
alfandegarias e centros industriais e administrativos.

As unidades, além da reducdo dos custos logisticos por concentrar processos de
consolidacdo e desconsolidacdo de cargas, armazenagem, etiquetagem, embalagem e
distribuicdo — bem como burocracia alfandegaria — possuem ainda objetivos outros,
voltados para a recuperacdo e o reordenamento territorial e do tecido urbano das regides
onde se localizam, com a concentracdo das operacbes logisticas em areas escolhidas
fora das regides urbanas, que sentirdo a reducao do trafego de veiculos pesados. Para o
acesso aos portos a proposta prevé a substituicdo do modo rodoviario para o ferroviario,
tendo por efeito, além das melhorias de trafegabilidade, a reducdo da poluicdo
atmosférica e sonora das cidades.

Na Espanha as Regifes Autdbnomas com orlas maritimas e que fazem fronteiras
com a Franca sdo as que tém se dedicado as atividades de distribuicdo, a construgdo de
hubs, de plataformas e a Zonas de Atividade Logistica. Apesar de o pais apresentar
descentralizagdo politico-administrativa, “uma linha de conduta comum a todas as

Comunidades Autbnomas consiste em dotar 0s respectivos territorios com
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infraestruturas dedicadas as atividades logisticas, em complementaridades geogréaficas
e de servicos que potenciam individualmente a eficiéncia, localizadas tanto quanto
possivel junto a polos tecnoldgicos e bem servidas por transporte combinado

(intermodalidade)” (DUARTE, 2004).

5.3 — A Rede de Plataformas Logisticas da Italia

Na Itdlia o Ministério das Infraestruturas, através do Departamento de
Planejamento e Coordenacdo do Desenvolvimento do Espaco langou em 20 de abril de
2007 o documento Planejamento Estratégico — Redes e Mobilidade 2007-2013, no qual
estabelece as normas para a construcao da Rede de Plataformas Logisticas integradas ao
sistema de transporte da Unido Européia. A base do programa sdo as chamadas
plataformas logisticas territoriais. O documento estabelece que 0s governos central e das
regibes sdo responsaveis por indicar as dimensbes criticas para a formacdo de
economias de escala no design da Rede, com o objetivo de garantir que areas
especificas sejam fortalecidas para ampliar a capacidade de competicdo no mercado
internacional.

Um ponto crucial do programa é o estudo da localizacdo estratégica das
plataformas, através de uma série de estudos regionais, tendo por base a capacidade
produtiva, o mercado consumidor, a capacidade de crescimento e atracdo de
investimentos e a facilidade de integracdo dos modos de transporte a rede nacional e
européia de infraestruturas de transporte. A identificacdo das chamadas massas criticas
territoriais obedeceu a critérios de acessibilidade, coesdo territorial, exceléncias
espaciais (capacidade de crescimento das plataformas para acompanhar o crescimento

econdmico ¢ o aumento da movimentagdo de mercadorias) ¢ as chamadas “intui¢cdes”

138



territoriais, que s@o os perfis de producdo e consumo e a populacdo existente dentro da
area de influéncia da plataforma.

Conforme o Departamento para a Coordenagdo do Desenvolvimento do Territério,
orgdo do Departamento de Planejamento e Coordenacdo do Desenvolvimento do
Espaco, as plataformas territoriais devem incluir em seu design facilidades de fluxo para
portos e aeroportos, acesso rapido — em zona de pouco trafego — para as principais
rodovias nacionais, além de ligacdo com terminais de passageiros. A localizacdo das
unidades respeitara a avaliacdo do potencial estratégico competitivo do sistema de
transportes italiano.

A construcdo das unidades concomitante a programas de integracdo dos modos de
transporte locais com as infraestruturas nacional e européia, conforme identificacdo
realizada pelo mapeamento da rede nacional para a implantacdo dos corredores
nacionais de desenvolvimento integrados aos corredores transeuropeus.

As plataformas propostas possuem trés caracterizacdes, de acordo com a proposta
de influéncia econémica de suas atividades:

a) Transnacionais: localizadas sobre a rede transeuropéia de corredores,

representando as areas de soldagem do sistema europeu e extra-europeu;

b) Nacionais: localizadas no entroncamento Tirreno Adriatico, os espacos reforco

das ligagOes entre os corredores, porto concentradores e com territorial nacional;

c) Inter-regionais: localizadas proximas a areas de forte producéo agropecuaria ou

industrial, tém caracteristica de fornecer apoio ao programa de desenvolvimento

policéntrico de equilibrio territorial.
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Os principais fundamentos da proposta de criacdo da Rede de Plataformas
Logisticas sdo o reforco do sistema territorial para o crescimento da competitividade
através da valorizacdo dos corredores de transporte e da identificagcdo do papel das
cidades como ndés de exceléncia na infraestrutura de rede, a melhoria das relacdes entre
a infraestrutura em nivel europeu e nacional (sinergia entre o0s corredores
transeuropeus), a integracdo em rede das infraestruturas de transporte (portos,
aeroportos, nos logisticos, ferrovias e rodovias) e a otimizacdo do sistema logistico
portuario.

A Rede de Plataformas Logisticas e a intermodalidade advinda das unidades
estrategicamente localizadas nos nos das infraestruturas de transporte permitirdo uma
maior interacdo com o sistema logistico europeu e, através do transporte maritimo
mediterraneo, com a Africa, a Asia e o Oriente Médio.

O interesse de reforcar a competitividade do comércio exterior através da
otimizacdo da macrologistica nacional e internacional tera como efeito o desenho de um
novo ordenamento territorial, impulsionando regifes economicamente dinamicas e
fazendo com que regibes de entorno, de menor dindmica, sejam beneficiadas pelo
processo. O novo ordenamento atendera a realidade econdmica regional, redistribuindo
investimentos através de incentivos destinados a instalacdo e manutencdo desses nas
areas de entorno das regides dotadas de forte infraestrutura.

De acordo com o Ministério da Infraestrutura a meta global do programa é
"contribuir para o reforco da posicdo do pais na bacia do Mediterraneo e,
principalmente, nos territorios peninsulares e insulares do sul da Italia, a fim de criar
uma ponte da Unido Européia em dire¢do ao sul do Mediterraneo” (MINISTERO

DELLE INFRASTRUTTURE, 2007).
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Corredor Transeuropeu
Palermo - Berlim (Corredor 1)

Lisboa - Kiew (Carredor 5)

Bari - Warna (Corredor 8)

Genova - Roterdd (Corredor dos dois mares)

Auto-estrada do mar
e Alto-gstrada do mar SUD EUROPA,

. HUB portuério

Area de influéncia da plataforma |

Fonte: Ministero delle Infrastrutture (2007) E:o-rnnadaptagﬁes do autor.

Para alcancar essa meta foi definido um grupo de objetivos destinados a garantir a
integracdo das infraestruturas de apoio aos modos de transporte: contribuir para a
criacdo de um sistema logistico nacional, apoiando a construcdo de uma rede nacional
de terminais de transportes e logistica; apoiar o sistema de integracdo dos modos de
transporte e de mobilidade em nivel nacional e internacional, com vista a aumentar a
competitividade e usabilidade do sistema logistico. As regibes de influéncia das
plataformas logisticas desenhardo um novo modelo de integracdo territorial através das

infraestruturas de transporte e dinamizacdo econémica.

141



5.4 — A Rede de Plataformas Logisticas na Franca

O conceito de plataforma logistica surgiu na Franca, na década de 1960 em
conseqiiéncia dos estudos de gerenciamento de operacdes. Seu objetivo inicial era
reduzir os fluxos de materiais distribuidos de forma desordenada pelos terminais de
cargas da periferia das grandes cidades, concentrando 0s servicos de
unitizagdo/conteinerizagcdo, montagem, embalagem e distribui¢do, reduzindo os custos
desses processos.

Na Franca as plataformas logisticas intermodais existentes sdo desenvolvidas em um
sistema radial, localizadas estrategicamente para servir as costas do Atlantico, o Canal
da Mancha, o Mediterraneo, os principais aeroportos e vias rodoviarias integrantes do
sistema europeu de corredores de transporte. As plataformas se localizam em areas
periféricas aos centros urbanos de maior dindmica econdmica com o objetivo de retirar
da area urbana a movimentacao indireta de cargas (processos de unitizacdo e etc...) e
manter apenas a distribuicdo para os consumidores ou centros de distribuicdo
localizados nas cidades.

Na Franca as plataformas logisticas sdo consideradas infraestruturas
socioeconémicas de longo prazo, sendo que a resposta da autoridade local (cidade ou
regido) é necessaria para a sua criacdo. O objetivo da implantagdo é o desenvolvimento
econémico local, que ocorre de duas frentes: a) a implantacdo da plataforma leva ao
crescimento do numero de prestadores logisticos, 0 que gera mais empregos e
distribuicdo de renda, além de receitas fiscais para as administracfes locais e/ou
regionais; b) a melhoria da qualidade dos servicos logisticos derivada da implantacdo da

plataforma reforca as atividades econdmicas das empresas que sdo usuérias da unidade e
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serve de atrativo para o surgimento de novas atividades ligadas direta ou indiretamente

a plataforma e seus usuarios.

Figura 5.4 — Plataformas logisticas intermodais em operacdo na Franca e area de
influéncia

Plataformas logisticas
A Plataformas nacionais em funcionamento
‘ Plataformas regionais em funcionamento

A Plataformas nacionais em projeto

Plataformas regionais em projeto

Area de influéncia dos principais pélos logisti

Fonte: La logistique en France : indicateurs territoriaux, 2009

Um terceiro efeito ocorre, mas em grau de importancia menor: a organizagdo do
espaco, uma vez que a localizacdo das plataformas ajuda a orientar a cadeia produtiva
local e a desenhar ocupacdes residenciais e o sentido dos fluxos de trafego na regido.

Conforme visto, a localizacdo das plataformas logisticas na Franca obedece a
critérios de arbitragem politica, capacidade produtiva/consumidora da regido e a
concentracdo de fluxos de transporte, 0 que torna a questdo ambiental essencial nas

andlises dos projetos e nos licenciamentos, uma vez que se busca definir sua localizagdo
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de forma a evitar externalidades negativas, como congestionamento, ruido, poluicédo e
inseguranca, além da preocupacdo em evitar o armazenamento de materiais perigosos, 0
que determina sua localizacdo nas periferias dos centros econémicos, com acesso quase
exclusivo a modos de transporte em seu entorno e ligacdo direta, com menor trafego
possivel nas areas urbanas, a portos (principalmente) e aeroportos de carga.

De acordo com o Ministére de I’Ecologie, de I’Enérgie, du Dévéloppement Durable
et de I’Aménagement du Territoire «os transportes sdo um ator essencial para a
vitalidade econdémica e a organizacdo do territorio” e as plataformas logisticas S&0
ferramentas de otimizacdo da logistica e de ganho de competitividade. Segundo os
estudos para a criacdo da Rede de Plataformas Logisticas, a Logistica da distribuicao de
atividades no territério francés e europeu ndo possui homogeneidade, estando
relacionada a localizacdo dos aglomerados populacionais e de atividades econémicas.

As redes de plataformas, entdo, teriam a funcdo de redesenhar a concentracao das
atividades e, em consequéncia, da populacdo, sendo que as regides metropolitanas
passariam a sofrer intervencbes para terem seu crescimento estabilizado, com o
incentivo ao crescimento de cidades que possuem funcdes publicas estruturais
desenvolvidas, mas menor contingente populacional.

O redesenho da localizacdo da populacdo e das atividades econdmicas, através das
plataformas, geraria economias de escala no armazenamento e reducdo de custos de
transporte, alimentando uma nova distribuicdo das atividades em um nimero maior de
lugares, permitindo uma maior cobertura do espaco nacional, gerando mais equilibrio na
distribuicdo da dindmica econémica. Considerando tais topicos, as areas adequadas para
as plataformas logisticas devem atender a diversos critérios: disponibilidade de espaco,

de mao-de-obra qualificada (ou programas de qualificacdo concomitantes ao processo
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de construcdo das unidades) e existéncia de infraestruturas de transporte. Para definir a
melhor localizacdo das plataformas o governo desenhou uma diferenciagdo do espaco
nacional, atendendo a necessidade de reducdo dos riscos dos investidores que exigem
acesso facil a areas de alto consumo. Assim, identificaram-se as seguintes localizagdes:
areas metropolitanas (Paris, Lyon e Marselha), corredores de transito (Rhone Lorrain),
cruzamentos das infraestruturas de transportes e regido dos grandes portos maritimos.

As plataformas funcionam, desde os anos 1960, embora sem a integracdo proposta
na criacdo da rede nacional, como o fator de atracdo para atividades que utilizam os
servigos por elas disponibilizados. Essa posicdo apresenta uma inversdo da ordem de
causalidades tradicionalmente aceita, de que o transporte e a logistica acompanham
passivamente a dindmica produtiva e ndo poderiam desempenhar um papel ativo,
atraindo e/ou aumentando esta dindmica (SAVY, 2005). Outra questdo relacionada ao
desenvolvimento das plataformas logisticas € a possivel contribuicdo para uma politica
de transportes através do desenvolvimento de solugfes intermodais alternativas a grande
concentracdo do transporte de cargas no modo rodoviario. Busca-se ampliar a
participacdo dos modos ferroviario e fluvial, com as plataformas sendo localizadas em
nos, ligadas principalmente aos modos rodoviario e ferroviario.

Para Savy, poucas plataformas existentes hoje na Franca sdo realmente intermodais,
seguindo o modelo da primeira grande plataforma publica francesa, de Garonor Sogaris,
em 1965. A Rede de Plataformas Logisticas tera, por isso, outra preocupagao: adaptar as
principais plataformas existentes para que se tornem intermodais, com acesso ao modo

ferroviario e, se possivel, ao fluvial.
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A andlise dos quatro modelos escolhidos para introduzir a proposta da rede nacional
de plataformas logisticas do Brasil tem a finalidade de apresentar experiéncias em
quatro estagios diferentes de implantacdo. Enquanto a dissertacdo apresenta de forma
inédita a proposta de criacdo da rede no Brasil, nestes paises (Portugal, Espanha, Itéalia e
Franca) as redes séo realidades.

O estagio seguinte a proposicdo é a definicdo das regides e cidades onde as
unidades da rede serdo implantadas, com base nas regides de influéncia a serem criadas,
gerando um processo de integracdo dos modos de transporte a partir de hubs regionais e
nacionais. Este é o caso de Portugal, onde o projeto da rede nacional de plataformas
logisticas esta na fase de definicdo de localizacdo e dos tipos de unidades a serem
construidas para garantir o melhor impacto econdmico e de integracdo com as vias de
transporte nacionais e continentais, permitindo ao pais ambicionar a ampliacdo de sua
participacdo na economia européia.

O terceiro estagio da implantacdo da rede € representado pela situacdo da Espanha,
onde as unidades ja em funcionamento estdo em processo de integracdo, com a
construcdo de novas unidades para reduzir os vazios existentes entre os polos logisticos
(pela inducdo do surgimento de novos poélos, de impacto regional e/ou nacional) de
forma a garantir a comunicacdo em tempo real de todas as unidades, criando uma janela
logistica nacional. Desta forma projeta-se gerar condi¢bes para “impulsionar a
integracao territorial e o desenvolvimento econémico, empresarial e social” por meio do
setor logistico, visando reduzir “a dispersdo dos fluxos de transporte de mercadorias,
orientando o trafego e otimizando as rotas, reduzindo os custos de transporte e 0 preco

final das mercadorias”. Este € 0 momento em que, no Brasil, as unidades implantadas
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comecardo a se comunicar, criando um unico corpo logistico, inclusive, com outras
ferramentas do setor, como administracGes portudrias, aeroportuarias e hidroviarias.

O quarto estdgio da criacdo da rede nacional de plataformas logisticas é
representado pela situagdo do modelo italiano. Com as principais unidades em
funcionamento e integradas em um Unico sistema, a rede ira “reforcar a competitividade
do comércio exterior atraves da otimizacdo da macrologistica nacional e internacional”,
provocando um redesenho do ordenamento do territério nacional através do
transbordamento do crescimento das regifes dindmicas para 0 entorno. Este
transbordamento fortalecera regides até entdo com baixa dindmica ou deprimidas,
“redistribuindo investimentos através de incentivos destinados a instalacdo e
manutencdo destes nas areas de entorno das regides dotadas de forte infraestrutura”.

O ultimo estagio da implantacdo da rede nacional de plataformas logisticas pode ser
visto no modelo francés. Neste estadgio as unidades da rede deixaram de ser uma
ferramenta utilizada para orientar os investimentos pelo territério nacional e se
transformaram em “infraestruturas socioeconémicas de longo prazo, cujo objetivo é
menos integrar regides antes deprimidas ao corpo econémico dindmico e mais provocar
o desenvolvimento local, inclusive sendo um agente ativo da organizacdo do espaco,
“uma vez que a localizacdo das plataformas ajuda a orientar a cadeia produtiva local, a
desenhar ocupagdes residenciais e determinar o sentido dos fluxos de trdfego na regido”.

Estes estagios serdo cumpridos pela proposta rede de plataformas logisticas do
Brasil e as experiéncias internacionais apresentadas ajudam a entender os efeitos
positivos e negativos de cada estagio, permitindo um planejamento das acdes a serem

adotadas para ampliar os efeitos positivos e mitigar ou eliminar os efeitos negativos.
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Vistas as experiéncias internacionais selecionadas e relacionados os estagios em
que se encontram com aqueles que o implantacdo da rede de plataformas logisticas do
Brasil terd de percorrer, no capitulo 6 serd apresentada a Unica experiéncia brasileira de

implantacdo de plataforma logistica multimodal de acordo com o modelo proposto para

a rede nacional.
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Capitulo 6 — A Plataforma Logistica Multimodal de Goias

Projeto pioneiro no Brasil, a Plataforma Logistica Multimodal de Goias, com
investimentos previstos de R$ 250 milhdes até 2011 através de um sistema de Parceria
Publico Privada em que o governo de Goiés estabelece as normas de exploragdo e cede
0 espaco através de concessao para empresas cujas atividades sejam compativeis com a
estrutura da planta, tem o objetivo de tornar o Estado um dos principais centros
logisticos e ampliar sua forga econémica no Brasil.

Figura 9 — Pdlos de desenvolvimento econdmico localizados no entorno da
Plataforma Logistica Multimodal de Goiés
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Fonte: Governo do Estado de Goias — Programa Plataforma Logistica Multimodal de Goias, 2006

Estrategicamente localizada em uma regido que permite acesso a todo o pais atraves
de uma variada malha de transportes, possuindo ligacao rapida com diversos polos de
desenvolvimento econémico de diversos segmentos industriais (figura 10), com

potencial para a exportagdo direta atraves do transporte prémio (via aérea) e objetivando
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se tornar o principal centro de coleta, separacéo e distribuicdo de mercadorias no Brasil
Central. A planta se tornara, dessa forma, um meio de ligacdo entre as zonas produtoras
do Centro-Oeste e Norte com as areas dindmicas proximas ao Atlantico Sul, que
concentram o comércio exterior nacional.

A Plataforma Logistica Multimodal de Goias é apontada como uma ferramenta para
aperfeicoar a movimentacdo de mercadorias no territério nacional, otimizando a
logistica de transportes e permitindo a agregacdo de valor em produtos destinados a
exportacdo fabricados pelas industrias que utilizam sua planta. Essa otimizacao,
segundo os estudos realizados pelo governo do Estado de Goias, teria um sensivel
impacto na reducdo do Custo Brasil (entendido como o custo de se produzir no pais) no
que se refere a questdo logistica. A exemplificacdo é a melhor forma de tornar claro o
conceito. Considerando o investimento direto (nacional ou estrangeiro) o investidor
analisa se o pais oferece boas oportunidades de lucro superior a outros paises,
considerando uma cesta de fatores que inclui 0s cenarios nacionais e 0s internacionais.
Por exemplo: se a mao-de-obra é barata e o0s impostos baixos, a atracdo aos
empreendimentos € maior. A facilidade com que os insumos sdo adquiridos, explorados
e transportados representa uma importante vantagem na concorréncia pelo investimento.
O cambio e a inflagcdo sob controle e as taxas de juros baixas fornecem um pacote que
aumenta o poder de atracdo do pais.

Em relacdo a outros paises concorrentes diretos pelos investimentos o Brasil possui
situagdes favoraveis e desfavoraveis. O custo da méao-de-obra e a facilidade de obtencéo
de recursos naturais dao ao pais grande forca atrativa. Ja na infraestrutura de transportes
— embora possua uma das maiores malhas rodoviéarias do mundo — as condigdes de

utilizacdo sdo desfavordveis pela qualidade da pavimentacdo, de conservacdo, de
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sinalizacdo e, em especial, pela concentracdo da malha nos estados do Sul/Sudeste em
detrimento, principalmente, do Norte.

Em relacdo a energia o pais enfrenta uma série de dificuldades para implementar
projetos hidrelétricos, em especial os de grande porto na Bacia Amazonica devido as
questdes ligadas a sustentabilidade ambiental e preservacdo dos sitios historicos e
naturais. O pais € dependente dessa matriz hidrelétrica, fator de aliado as dificuldades
para a construcdo de novas unidades torna o pais vulneravel, com a disponibilidade
energética relacionada diretamente as questdes climaticas, conforme ocorreu no apagéo
de 2001. Os principais fatores que influenciam o Custo Brasil estdo relacionados no
quadro 6.1.

Quadro 6.1 - Alguns indicadores que influenciam o “Custo Brasil”

Principais fatores que influenciam o "Custo Brasil"
ltem + - Comentarios
Cémbio e Inflagio Manlutengua ’ dq dolre Inflagdo e délarem alta | Precos maiores, mercado consumidor menos
inflagéo baixos
Preco da méo-de-obra Barata Cara Maiores ou menores custos
Recursos naturais e insumos facilidade de obtencdo | Dificuldade de obtencdo Maiores ou menores custos
Taxas de juros Baixas Altas Financiamento da producéo
. T Mercado amploe boa | Mercado Restrito e baxa | Mais consumidores e boa distribuicdo de renda,

Mercado consumidor e distribuigao de renda . ) . .

capacidade de consumo | capacidade de consumo maior mercado consumidar
Capacidade de entrada no mercado e Demanda grande e~ | Demanda pequena ou sem | Mercado saturado, entrada mais dificil
privatizagbes concessdes piiblicas concessfes priatizacéo abre portas
Reforma tibutéria ‘ufelomcjade Mdas votagdes / Morosidade Uma carga tnhutang alta, o que aumenta os

concretizacfo das reformas custos e desanima o empreendedor

Politica de subsidios Vantajosa Ausente ou fraca Venda certa ou insumos e juros mais baratos
Risco Brasil Baixo Alto Influéncia na deciséo do estrangeira investir
Infraeﬁtrutura: port{.)s, estradas, fetes, Sttuagdo dtima, boa e regular| Situagdo ruim, precdna infraestrutura precdria inibe investimentos
energia e tecnologia
Fonte: Erik Campos Dominik - Centro Federal Tecnolagico de BambulNG

A andlise do Custo Brasil na dissertagdo se concentra especificamente no que diz
respeito as questbes de infraestrutura de transportes, onde a Plataforma Logistica
Multimodal de Goias atuard ndo apenas como centro de processamento logistico como

ponto de intermodalidade.
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Pode-se afirmar que a Plataforma Logistica Multimodal, atuando como centro de
coleta, separacdo e distribuicdo de mercadorias, com acesso direto a trés modos de
transporte (rodoviario, ferroviario e aeroviario) e indireto a um quarto (hidroviario),
permitira a utilizacdo da intermodalidade no transporte de cargas, fazendo com que, a
partir desse centro, o transportador possa escolher o modo de transporte mais eficiente
para o trecho que utilizara a seguir, ndo estando preso a escolha rodovia versus ferrovia,
sendo que, pela pequena malha ferroviaria, esta escolha € inexistente na maioria das
vezes. As mercadorias oriundas ou destinadas ao Norte ou do préprio Centro-Oeste
passardo, quando exigir,por um processo agregador de valor (industrializacdo) na
plataforma ou em seu entorno e a partir dela seguira seu destino no melhor modo de
transporte disponivel. Esse processo tende a reduzir o custo do transporte e da mao-de-
obra, reduzindo a parcela do Custo Brasil relacionado as funcdes logisticas.

A Plataforma Logistica Multimodal de Goias é a primeira estrutura brasileira a
seguir o conceito da integracdo multimodal. A plataforma estd sendo construida na
cidade de Anapolis, a 52 quilémetros de Goiania, e se localiza no entroncamento de
importantes eixos logisticos nacionais — rodoviarios e ferroviarios — e na principal rota
do agronegdcio brasileiro, com a regido podendo ser considerada linha limitrofe da
fronteira agricola nacional. Sua estrutura € pioneira no conceito de central de
inteligéncia logistica, combinando multimodalidade, telematica e otimizacdo de fretes,
por possuir acesso ndo apenas aos eixos rodoviario e ferroviario como também ao
sistema aeroportuario de Anapolis e Goiania.

Localizada em uma area de 7 milhGes de m2, entre o Distrito Agroindustrial de
Anépolis (DAIA) e importantes eixos para integracdo logistica, tanto aérea quanto

terrestre, a Plataforma Logistica Multimodal de Goias além do tratamento das
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mercadorias, da armazenagem e do acolhimento do pessoal em transito, abrangera todos
0s subconjuntos logisticos necessarios para reduzir os custos com operacGes de
movimentacdo. Também serdo integrados, no mesmo espaco, 0S modos aeroviario,
ferroviario e rodoviario, com a implantacdo do Centro de Transportes Terrestres, do
Terminal Aéreo de Carga, do Terminal Ferroviario de Carga e do Pdlo de Servicos e
Administracéo.

As unidades contardo com toda a infraestrutura de apoio necessaria (energia,
telecomunicacdes e saneamento) para realizar a Armazenagem e distribuicdo multi-
temperatura; despachos aduaneiros e contratagdo de cargas; beneficiamento,
processamento e embalagem de bens; concentracdo e desconcentracdo de cargas;
servicos financeiros e de telecomunicacgdes; e montagem industrial de produtos.

A Plataforma Logistica Multimodal de Goias possui em sua planta um centro de
transportes terrestres, um polo de servicos e administracdo, um terminal ferroviario de
carga, um aeroporto internacional de cargas e um terminal aéreo de cargas (esses dois
ultimos programados para entrarem em funcionamento em 2011).

Dos principais modos de transportes apenas nao estardo presentes na estrutura da
plataforma ligacdes hidroviarias e dutoviarias. O acesso as hidrovias Uruguai-Tocantins
e Parana-Tieté serd feito através da intermodalidade com os modos ferroviario e
rodoviario. Cada uma das estruturas da plataforma terd uma caracteristica propria,
integrada ao design da planta, mas capaz de atuar de forma independente.

As caracteristicas da Plataforma Logistica Multimodal de Goias podem ser descritas
da seguinte forma:

a) Centro de transportes terrestres: dedicado aos operadores logisticos, empresas

de transportes e redes atacadistas e de varejo com uso intenso do modal

153



b)

d)

rodoviario. As areas disponiveis possuem dimensao para a operacédo logistica de
distribuicdo de mercadorias, administracdo, armazenamento, estacionamento de
caminhdes pesados, lavagem e manutencdo. Possui area de 1.870.800,09 m?2
distribuida em 13 quadras, com 44 lotes (variando de 14.630 mil m? a 82.080
m?2);

Terminal ferroviario de cargas: ocupara area de 15,42 hectares, implantado
em um local préximo ao Porto Seco Centro-Oeste S.A., ao longo da ferrovia ja
existente. Tera a finalidade de suprir parte da crescente demanda por transporte
ferroviario de carga prevista para o Brasil até 2015;

Aeroporto internacional de cargas: o Aeroporto Civil de Anapolis serad
adaptado para atender a funcdo que lhe sera demandada como modal integrante
da plataforma. Para receber vdos de carga sera necessaria a construcdo de uma
nova pista, para alcancar os principais aeroportos do pais e do exterior. A pista
tera extensdo de trés mil metros e 45 metros de largura, capaz de receber
aeronaves tipo Boeing 747/300 e DC-10/30F.

Terminal aéreo de carga: com 383.840 m?2, € estruturado em areas de
armazenagem ideais para estocagem rapida e especializada, para despachos de
cargas com alto valor agregado. Possui duas quadras, a primeira com sete lotes
com area média de 31.200 m? e a segunda com 11 lotes com area média de
45.000 mz

P6lo de servicos e administracdo: com area de 467.000 m2 dividida em trés
quadras, se localiza préximo & portaria de acesso, reunindo 0s servi¢os
necessarios para o funcionamento da plataforma como: sede da empresa gestora

da plataforma, servigos de bancos, correio, trading company, central de
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acolhimento e informacdo, restaurantes, hotel, posto de combustiveis, oficina
para reparos e estacionamentos para caminhdes. As areas de servigos a
caminhdes possui 128,3 mil m2, a administracdo 157,5 mil m2 e a area de hotel e

central de servigcos 151,1 mil m2,

Os principais beneficios oferecidos aos usuarios da Plataforma Logistica

Multimodal de Goias podem ser classificados como: de competitividade, de

flexibilidade, de confiabilidade e de mao-de-obra especializada, conforme descrito:

a)

b)

Competitividade: otimizacdo do trafego de cargas e reducdo dos custos
operacionais, instalacdes fisicas adequadas para atender cada perfil de usuario,
infraestrutura (logistica e de telecomunicacGes) com capacidade para executar
conexdes telematicas imediatas e zonas de manobra e amplas vias de acesso para
a circulacdo de veiculos de carga;

Flexibilidade: logistica integrada para atender as exigéncias dos clientes finais,
disponibilidade de trés modais no local: rodovias, ferrovia e aeroporto, além da
Hidrovia Parana-Tieté, localizacdo conjunta com empresas do setor de transporte
e logistica, o que permite a inter-relacdo de cargas e modais e proximidade dos
principais polos de consumo do Centro-Oeste e Sudeste, como Goiénia, Brasilia
e Triangulo Mineiro;

Confiabilidade: servigos diversificados e tecnologia da informagdo, agéncias
bancérias, despachos aduaneiros, contratacdo de seguros, servicos de
manutencdo, limpeza e vigilancia, em todas as instalagdes, com menor custo e
disponibilidade de restaurante, posto de abastecimento, oficinas de reparos,

hotel, acesso a internet; e
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d) Mao-de-obra especializada: a regido de influéncia da plataforma € servida por
importantes centros de exceléncia de formacédo profissional e académica, entre
eles a Universidade Estadual de Goias, a Universidade Federal de Goias e a

Universidade de Brasilia.

Diante dos beneficios oferecidos pela plataforma, a identificacdo dos potenciais
usurarios se torna uma tarefa relativamente simples, podendo ser realizada através de
uma matriz de segmentos, distribuindo nas linhas o tipo de carga e a atividade e nas

colunas o tipo de modo de transporte (quadro 5).

Quadro 6.2 — Potenciais usuarios da Plataforma Logistica Multimodal de Goiéas

Segmentos Carga completa Carga fracionada Tranzporte expresso | Armazenagem e distribuigio
.. Empresas de Empresas de carga Empresas de transporte .
Rodoviario P P . g P P Operadores logisticos
transporte fracionada EXpresso
e Cias. de navegacio
Aquaviario | oo viaria/mariimo . B B
Ferrovidrio | Operador intermodal Cia. Ferroviaria - -
Aerovidrio ) Agentes.de c‘arga aerea Courier )
I cias aereas
Qutros - Dmnbu";a? de - Centros de distribuicio
mercadorias

Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados secundarios do governo do Estado de Goias

As companhias de navegacao hidroviaria ou maritima que atuardo na plataforma nédo
terdo o acesso direto a planta, mas tirardo proveito da multimodalidade para transportar
0s produtos até e/ou para os portos maritimos ou fluviais, onde executardo o servigo de
transporte especializado. Atuardo no transporte door-to-door através de parcerias com
empresas ferroviarias, rodoviarias ou aéreas ou manterem escritdrio na plataforma para
negociar contratos para sua area de atuagdo com clientes que necessitem utilizar o modo

em uma das etapas do transporte de seus produtos.
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As caracteristicas de Goids, localizado no centro geografico do Brasil, na area
considerada como linha limitrofe para a expansdo da fronteira econdmica nacional,
fazem do estado um ponto central para as relacbes comerciais brasileiras internas e
externas, havendo um grande numero de setores que podem se beneficiar da estrutura da
plataforma logistica e das economias externas geradas por ela, especialmente as
economias de aglomeracao.

O fluxo de cargas rodoviarias que transita pelo estado de Goias compreende grande
parte da riqueza que circula pelo Centro-Oeste, inclusive destinada a outras regides e
paises. De acordo com a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT, 2008),
diariamente circulam palas rodovias de Goiads cerca de seis mil veiculos de carga
transportando soja, milho, algoddo, eletroeletrénicos, produtos alimenticios e bebidas,
componentes, maquinas, automdveis e pecas em geral.

O eixo Goiania—Anapolis—Brasilia é apontado como uma regido de crescimento
continuo dos niveis de renda e qualidade de vida, sendo que Goiania e Brasilia estdo
classificadas entre as dez melhores cidades para se fazer negocios no Pais, segundo
ranking da Confederacdo Nacional da Industria (CNI, 2008). Anapolis — area de
construcdo da plataforma logistica — possui, em um raio de 400 km, os mercados do
Estado de Goiés, do Distrito Federal e do Triangulo Mineiro.

Considerando a ligagdo através dos eixos logisticos do sistema nacional de
transportes a plataforma possui conexd com o0s principais mercados produtores,
consumidores e exportadores do Brasil.

Com relagdo ao potencial internacional a plataforma serd um instrumento para
consolidar o eixo Goiania-Anapolis-Brasilia, assim como a regido Centro-Oeste, como

um polo continuo de desenvolvimento, com influéncia econdmica e logistica nas
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Regides Norte e Sudeste, facilitando o acesso aos mercados do Mercosul e Paises
Andinos por via terrestre, hidroviaria e aérea e aos mercados da Europa, Asia e América
do Norte através de suas conexdes com 0s principais portos brasileiros, garantidas pelos
eixos logisticos do sistema nacional de transportes conectados a sua estrutura a partir do
modo rodoviario do sistema do Planalto Central, portal de acesso aquela que pode ser
apontada como sendo a Ultima fronteira econémica do Brasil, a Regido Amazonica.

Considerando as caracteristicas econdmicas do Estado de Goias como principal
forca gravitacional para a atracdo de investimentos e base das empresas que se
beneficiardo das facilidades logisticas oferecidas pela plataforma é possivel destacar
setores de grande forca.

No agronegocio Goias possui 0 quarto rebanho bovino do Pais, sendo o segundo
produtor de leite e 0 quarto maior produtor de grdos — com o equivalente a 9% da
producdo nacional (CNA, 2008). Goias vem recebendo grandes investimentos de
empresas ligadas a cadeia do agronegécio (Perdigdo, Caramuru, Cargill, Coinbra,
Unilever Bestfoods, Cica (Gessy Lever), Braspelco, Frigorifico Bertin e Frigorifico
Minerva) desde o final da década de 1990, transformando o Estado no quarto produtor
nacional de carnes embutidas, leite pasteurizado, massas, biscoitos e bebidas.

Goiés possui o terceiro polo farmacéutico do Pais e ocupa a lideranca na fabricacéo
de medicamentos genéricos. Localizado em Anéapolis, o pélo abriga 18 empresas,
emprega cinco mil trabalhadores e responde por 15% da oferta nacional de
medicamentos.

O setor de vestuario vem se consolidando no estado nas ultimas duas décadas,
transformando Goias em um importante polo da industria de confecgdes. 35,38% das 13

mil empresas ligadas ao setor no Pais estdo localizadas em Goias. A produgdo mensal
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ultrapassa cinco milhdes de pecas. O setor de calcados e artefatos de couro,
impulsionado pelo rebanho local, retne 450 fabricas em 62 municipios, segundo dados
referentes a 2008 da Confederacdo Nacional da Industria.

Goiéas ocupa ainda a terceira posi¢ao no ranking nacional de producéo de minérios,
estando instaladas no estado grupos como Fosfértil/Ultrafértil, Coperbras, Votorantim e
Codemin, responsaveis pela comercializacdo de minérios como amianto, calcario,
fosfato, ouro, niébio e niquel.

No setor automotivo o0 estado possui uma unidade da montadora japonesa
Mitsubishi na cidade de Cataldo, onde também se encontra John Deere, fabricante de
colheitadeiras que atendem as regides Centro-Oeste, Norte e Nordeste.

Na Microrregido de Anapolis existem 19.468 empresas que empregam 103,8 mil

empregados, conforme o quadro 6.3.

Na terceira e Gltima parte dessa dissertacdo sera apresentada a proposta de criagdo

da Rede de Plataformas Logisticas do Brasil, o design e o uso das plataformas como

ferramentas indutoras do desenvolvimento regional.

159



ofaidw3 8 oyfeqel op oudlsiulp - sopefaidwasaq 8 sopebaidw3 ap [eie9) onsepe) :8iuo4

891'6T 618°€0T 999°¢ 6861 189°TC ¥08'T¢ L£0'8 LS L8 6ST 01630
9eT Tar er ¢6T L (14 0 0 €97 0 SeI109 ap [erenbel
€87 9¢s 89 A4 8T 1S [ € GLT T Sel09 9p 09s|oueIS 0BS
06 €ce 9¢ 69T 8 6 T 14 8 0 SBI09) 9 BS0Y ejues
69¢ 8¢e8 €8 (04 TL 00T € 14 vLT 0 Selo9 ap euljoiled
1 (4474 19 144 8¢ 174 € 0 29 0 SBI09 8p 8pIsA 0INO
(0144 T9G'T 79 10V 9. 0eT 1214 € L9¢ 9 BZ3UIA BAON
iy V12 S ST ¥ JA» 0 0 ve 0 sljodnsap
0g6'T 0TLY L6C €9L S0L €65 19 1 192 €l enBeser
453 678 8 0.2 eer 00T 0 € 65¢ 0 niney
[4X) 08y e €9¢ 114 99 0 € €8 0 nrenfey|
6CT (055 6 01¢ o7 6¢ 0 0 a 0 1renfey|
;8T 2€9'G el 6EC'T L09 878 6 1 260°C T lesaqe)|
L06'T G958 850'T ay'T G807 969'T 66T 1 080°€ 0 sewnyul
00T 85¢ 9 99¢ € 91 0 T 9 0 lelolisH
veT 1.2 14 6¢T 8 67 L 0 €8 0 elpugjoweq
65T LEE 7 €LT 7T 8Y 0 0 LT 0 feinyed
17 e ee 18¢ 8 9 88'¢C 0 G6T 0 sel09 ap odwi7 odwe)
8T 8y 6 S0¢ €9 114 9 T 00T 0 Sejueqezelg
LET €5e vs €91 S 61 0 14 01 0 ndery
6SY°TT r6'EL 06. 0CTZt 16987 196°LT 65CY 44 60G°6T 80T sijodeuy
sesaldwg [eloL elendadolby oe uww“%m_n__%/\ S03InIBS 012JoW0D o w_ﬂ_p_w:oo M_O«_W_MMM uw:u_mmw_w_v__ﬁmw% owwmm_“_w”m_ﬁ MM_LHM“_H_V_M,_M_ soldjoiunpy

(6002/ zap) ©2IWQUOI3 apepiAlre Jod sobaidwsa ap olawnu ‘sijodeuy ap oelbalI0IdIN - 9 0ipeNnd

160



PARTE 3 - REDE DE PLATAFORMAS LOGISTICAS COMO
INSTRUMENTO PARA O DESENVOLVIMENTO REGIONAL DO

BRASIL

Nesta terceira e Ultima parte da dissertacdo apresentamos a proposta da Rede de
Plataformas Logisticas do Brasil, com o objetivo de mitigar os gargalos da
infraestrutura de transportes que limitam as inter-relacfes entre as regides do pais e
enfraquecem a competitividade dos produtos nacionais nos mercados interno e externo.
As plataformas logisticas, neste ponto, j& foram apresentadas como ferramentas de
apoio a integracdo e ao desenvolvimento regional, tendo como referéncia as redes de
Portugal, Espanha, Itdlia e Franca e a Plataforma Logistica Multimodal de Goias. A
proposta de criacdo da rede de plataformas logisticas no Brasil acompanha, para definir
a localizagdo e seus impactos, o conceito dos corredores de integracdo e
desenvolvimento.

No sétimo capitulo a dissertacdo apresenta uma visdo geral da Rede de Plataformas
Logistica, com seus objetivos macros e a cobertura territorial pretendida, assim como 0s
principais projetos de integragdo dos modos de transporte no Brasil, constantes no Plano
Nacional de Logistica e Transportes. As unidades da rede de plataformas logisticas, em
muitos casos, se localizam na area de influéncia desses pontos de integragdo. O oitavo
capitulo apresenta uma andlise das unidades propostas e a especificacdo de cada um dos
quatro tipos de plataformas sugeridas, de acordo com 0s objetivos a serem
desenvolvidos. O nono capitulo se dedica a apresentar as limitacfes do estudo, 0

alcance das andlises e propostas de pesquisas futuras sobre o tema.
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Capitulo 7 — Os desafios e beneficios da implantacdo de uma Rede de

Plataformas Logisticas no Brasil

O advento da globalizacdo fez com que as vantagens comparativas fossem
substituidas pelas vantagens competitivas, relacionadas a competéncia com que se
produz e insere seus produtos no mercado com maior qualidade, menor preco e no
tempo certo. Essa linha de atuagdo no mercado é seguida por empresas, regides e paises,
que cada vez mais buscam ampliar a participacdo de seus produtos no comércio global.

Raramente sera possivel instalar as empresas, concomitantemente, proximas aos
mercados de matérias-primas, de mdo-de-obra qualificada e dos consumidores de seus
produtos. Por isso logistica, que consegue reduzir a distancia econbémica entre esses
agentes, ganham cada vez mais importancia. Uma adequada infraestrutura logistica de
transportes pode fazer com que as distancias fisicas sejam percorridas com o menor
custo possivel, reduzindo a chamada distancia econdmica (o custo para se transportar
uma mercadoria entre dois pontos, em relacdo a distancia percorrida), minimizando os
impactos da primeira sobre o preco final dos produtos

Os modos de transporte sdo as principais entre as variadas infraestruturas que
compdem o sistema logistico. Esse € o cenario em que as plataformas logisticas se
inserem, fazendo com que varias etapas do processo produtivo e de distribuicdo
ocorram em um mesmo espaco, reduzindo o transito das mercadorias entre as fases de
producdo e, desta forma, reduzindo os custos. Conectadas a uma rede de transporte
multimodal, as plataformas podem ser entendidas como um elemento para minimizar a
existéncia de missing links na infraestrutura logistica.

Neste capitulo serdo apresentados os principais desafios e 0s beneficios da

implantacdo de uma rede de plataformas logisticas no Brasil.

162



7.1 — Desafios para a implantagdo de uma rede de plataformas logisticas no
Brasil

Os maiores desafios para os planejadores das infraestruturas de transportes no Brasil
sdo, mais que a extensdo do territorio, as diferencas entre as diversas regides brasileiras
e 0 modelo de ocupacédo territorial. Historicamente voltada para o mar, com o objetivo
de exportar seus principais produtos (madeira, ouro, metais preciosos, cafe, acucar e
minérios), a formacdo econbémica e administrativa do Brasil foi responsavel por
desenhar um pais onde a producdo e a populacdo se concentra préxima ao litoral,
deixando vastos espacos vazios no interior. Apenas no século XX foi iniciado de forma
mais consistente o processo de interiorizacdo da producdo, com o avanco da fronteira
agricola, seguida pelo avanco da fronteira industrial. Entre os acontecimentos que
definiram esse movimento pode-se citar a construcao de Brasilia, inaugurada em 1960, e
a criacdo da Zona Franca de Manaus, em 1967.

Nos anos 1980 ocorreu a migracdo da producdo de soja para o Centro-Oeste
brasileiro, especialmente para Mato Grosso, Mato Grosso do Sul e Goiads (e alguns
municipios do oeste de Sdo Paulo). Ao mesmo tempo foi intensificada a criacdo
intensiva de gado nessas regifes. Esses movimentos levaram a implantacdo de
industrias e a um processo de desenvolvimento ligado inicialmente ao agronegocio.
Com a base econdmica agropecuaria estabelecida o processo de industrializagdo se
seguiu naturalmente, através da criacdo de pdlos, especialmente em Goiania e Anépolis.
Com o0 aumento do namero de industrias e o crescimento da produgdo as caréncias do
sistema de transporte comecaram a influir no resultado dos empreendimentos, levando a
necessidade de melhorar a condi¢cdo dos modos de transporte. Conforme visto na
primeira parte dessa dissertacdo, a regido ndo possui grande cobertura ferroviaria e é
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fortemente dependente do modo rodoviario, mas o0s investimentos na manutencao das
estradas, assim como em todo o Brasil, ndo tém se mostrado adequado as necessidades
do fluxo de cargas.

O sistema de transporte, principal gargalo do crescimento econémico brasileiro
através do processo de interiorizacdo da producdo, precisara receber investimentos
vultosos nos proximos anos para atender ao projetado aumento do fluxo de cargas. Esse
processo significaria uma forte mudanca no rumo dos investimentos nas Ultimas

décadas, conforme grafico 7.1.

Graéfico 7.1 - Investimentos em infraestrutura de transportes x PIB (%)

16 1 -

14 1

1,2 1

04 1

0,2 1

Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes,
05/2009

Ampliar os investimentos em infraestruturas de transportes é um forte desafio para
a implantacdo da rede de plataformas logisticas. Isso porque para que uma plataforma

seja implantada é necessario que haja conexdo com um sistema multimodal, mesmo que
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0 acesso primario se dé atraveés de um Unico modo. O acesso rodoviario, mais comum
pela configuracdo da matriz de transportes no Brasil, deve permitir, dentro da area de
influéncia da plataforma, a possibilidade do uso da intermodalidade, em especial com o
modo ferroviario, para grandes distancias internas em regifes onde ndo haja a
possibilidade de utilizacdo de hidrovias. Mas para que isso ocorra é necessario que 0s
investimentos previstos para adequar a matriz de transportes do Brasil sejam realizados.
De caréater indicativo e com planejamento para o médio e longo prazos, o Plano
Nacional de Logistica e Transportes prevé R$ 291 bilhdes em investimentos até 2023,

conforme mostrado no quadro 7.1.

Quadro 7.1 - Portfdlio de investimentos por modalidade e vetor logistico (PNLT)

BRASIL - INVESTIMENTO TOTAL EM TODOS OS PERIODOS

Vetor |mastnico Centro- | Centro Lege Nordeste | Nordeste U TOTAIS
Modo Norte | Sudeste Meridional |Setentrional (R$ 1.000)

Aeroportudrio 686432 854854 3672720 2709904 = 360.315 3261043 1477.737 13.023.005
Ferroviario  10.235.500 9.366.712 56.174.107 36.308.09% 8.838.675 6.815.600 19.861.960 147.600.650
Hidroviario 4939577 4722859 2048564 1521250 272416 161220  2.160.204 15826090
Outros 0 1.616.700 780.000 ~ 230.000 = 14568 = 529.000  80.240  3.250.508
Portuario 1185230  3.436.518 8.488.465 16.176.970 1.635.147 2.158.570 6.748.555 = 39.829.455
Rodoviario  12.059.122 6.771.354 11.336.133 9.833.671 9.816.947 10.536.374 12.064.054 72.417.65

TOTAIS... |29.105.861 | 26.768.997 | 82.499.989 | 66.779.891 |20.938.068 | 23.461.807 | 42.392.750 | 291.947.363

Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes,
05/2009

A realizagdo dos investimentos permitira a eliminagcdo dos principais gargalos da
matriz de transportes no Brasil, permitindo que a implantacdo da rede de plataformas

logisticas seja uma ferramenta para maximizar a producéo e a distribuicdo dos produtos
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de suas areas de influéncia. O mapa 7.1 apresenta os principais missing links que seréo
eliminados com os investimentos previstos no PNLT. A eliminacao desses missing links
permitird criar no pais uma matriz de transportes multimodal permitindo que seja
utilizado, em cada trecho da viagem, aquele modo que oferece o melhor resultado em

termos de velocidade da entrega e custo do transporte.

Mapa 7.1 - Principais integracdes intermodais previstas no PNLT
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Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes,
05/2009

A rede de plataformas logisticas, que sera detalhada no capitulo oito, possuira
unidades localizadas nos principais gargalos do sistema de transporte brasileiro. Desta
forma, eliminar esses gargalos e garantir a possibilidade do uso do transporte intermodal

se configura como o grande desafio para que as plataformas sejam implantadas,
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especialmente considerando que a producdo busca pela equacdo que lhe garanta menor
custo para aumentar a sua competitividade no mercado, o que significa que para atrair
industrias os estimulos devem ser acompanhados de investimentos para melhorar a

infraestrutura logistica.

7.2 - Os Beneficios da Rede de Plataformas Logisticas

Estruturada sobre as principais regides produtoras do agroneg6cio (sendo que esta
dissertag@o escolheu a soja como produto motriz), sobre os principais centros urbanos
(onde se concentra a maior parcela dos consumidores) e na area de influéncia dos portos
concentradores do comércio internacional brasileiro, a rede de plataformas logisticas
tem como principal objetivo integrar essas regides e elevar o Brasil no ranking dos
centros de distribuicdo logistica do mundo. Com o desenvolvimento da rede de
plataformas logisticas o Brasil podera potencializar seus processos logisticos,
integrando os principais fluxos de mercadorias com origem ou destino no territorio
nacional.

Desenvolvida através do estudo dos principais corredores de transporte do Brasil,
tendo como base dos eixos de integragdo e desenvolvimento e a projecdo dos fluxos
futuros de cargas, conforme mapas 13 e 14, a rede de plataformas logisticas tera a
capacidade de:

e aumentar os trafegos atuais e possibilitar a captacdo de novos trafegos,

aumentando a movimentacdo de cargas e aquecendo regifes hoje pouco

dindmicas;

167



aumentar o volume global de cargas movimentadas no pais, especialmente de
maior valor agregado devido a localizagdo de industrias de beneficiamento
proximas as unidades;

aumentar a produtividade dos operadores logisticos, permitindo uma reducéo
nos custos logisticos;

aumentar a competitividade da industria e comércio através da reducdo dos
custos de transporte;

gerar novos postos de trabalho e estimulard a formacdo de mé&o-de-obra,
aumentando a qualificacdo do trabalhador e a renda em sua regido de influéncia;
Permitir a atragéo e fixag&o do investimento industrial, tendo papel determinante
na articulacdo e reordenamento logistico territorial;

permitir, através da interconexdo entre as unidades, operadores logisticos e
autoridades portuérias e aeroportuarias implantar uma janela logistica Unica,
gerando vantagens oriundas da implantacdo de um sistema Unico aduaneiro.

pelo lado ambiental, as plataformas logisticas apresentam como externalidade
positiva 0 incentivo a transferéncia do uso do modo rodoviario para outros

ambientalmente mais sustentaveis, como ferroviario e hidroviario.

A implantagdo da janela logistica Gnica sera uma importante ferramenta-suporte

para o sucesso da rede de plataformas logisticas, facilitando o desembaraco alfandegéario

das mercadorias através de uma info-via conectando todas as plataformas, portos e

aeroportos. A info-via permitira acesso para acompanhamento, agendamento,

pagamento e emissdo de documentos referentes a exportacéo e importacao.

Com as plataformas logisticas integradas, as mercadorias podem passar por seus

processos de industrializacdo (agregacdo de valor) em uma ou mais unidades. Por
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exemplo: a soja colhida em Nova Mutum (MT) pode ser transformada em éleo ou farelo
na plataforma existente na regido, quando destinada principalmente para o consumo
interno, ou embarcada in natura para uma plataforma urbana onde sofreria esse
processo mais proxima do mercado consumidor. Ou ainda poderia ser embarcada in
natura para a plataforma portuaria onde seria beneficiada para ser exportada com maior
valor agregado. No caso da exportacdo in natura seria transportada diretamente para 0s
portos e embarcada dentro de uma janela logistica pré-definida, sem a necessidade de
aguardar no patio do porto ou em areas proximas, 0 que causa transtornos ao trafego
local.

Mapa 7.2 — Principais fluxos de carga no Brasil — com projecéo para 2023, exceto
carga geral
{ GUIANA

VENEZUELA

Modo de Transporte
Cabotagem
Dutovia
Ferrovia
Hidrovia
Rodovia
Volume (1000 t/ano)

25000 12500 6250
ano 2023

Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes,
05/2009
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Mapa 7.3 — Principais fluxos de carga no Brasil — com projecdo para 2023, exceto
minério

DOLOMNES

Ry

HE

Modo de Transporte
Cabotagem

Outovia
ARGENTHA Forrovia
Hdrovia
Modovia

Volume (1000 t/ano)
29000 12000 L
ane v0)
Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes,

05/2009

7.3 — Principais beneficios da rede de plataformas logisticas para o Brasil em
relacdo a infraestrutura de transportes

A situacdo da infraestrutura logistica no Brasil é deficitaria, considerando as
necessidades do setor. Em 2007, ultimos dados consolidados disponiveis, o custo
logistico brasileiro atingiu R$ 127 bilhdes, o equivalente a 12,4% do Produto Interno

Bruto (Figura 10).
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Figura 10 — O custo da logistica no PIB (Brasil x EUA).

Custo logistico no PIB
100% 0.5%

0% 4
80% 4
0% 4
60% 4
50% 4
40% 4
30% 4
20% 4
10% 4
0% +

Brasi

EuA

Espago para redugdo de custo

Custo do estogue no PIB {%)
Custo passivel do estaque no PIB {2,1%)
Espaco para redugdo de custo

Custo da armazenagem no PIB (0,9%)
Custo possivel da armazenagem no PIB (06%)
Espaco para redugdo de custo

Custo administrative no PIB 0,5%)

| B Transporte MEstoque OMArmazenagem O Administrativo

Custo administrativo possivel no PIB (0 3%)

Fonte: Coppead/UFRJ

Espago para redugdo de custo

Valor estimado do PIB US$ 1 trilhéo
Custo da logistica no PIB (12,4%) US$ 124 bilhdes
Custo possivel da logistica no PIB (3%) US$ 80 bilhdes

US$ 44 bilhges / ano

Custo logistico por setor

Custo do transporte de cargas no PIB (7%)
Custo possivel do transporte de cargas no PIB (5%) US$ 50 bilhdes
Espago para redugdo de custo

US$ 70 bilhes
US$ 20 bilhdes

US$ 40 bilhGes
US§ 21 bilhdes
US$ 19 bilhdes / ano

US$ 9 bilhGes
US$ 6 bilhfes
US$ 3 bilhties / ang

1US$ 5 bilhGes
US$ 3 bilhdes
1US$§ 2 bilhGes / ano

A deficiéncia logistica brasileira pode ser medida tanto qualitativamente quanto

quantitativamente, em comparagdo com os outros paises do grupo BRIC (RUssia, india

e China).

Figura 11 — Estoque de infraestrutura no Brasil em comparacdo com 0 grupo

BRIC
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Além da deficiéncia no estoque de infraestruturas logisticas, especialmente de
transportes, resultante do baixo investimento realizado nos ultimos anos, conforme
mostrado no capitulo 7.1, o Brasil padece ainda de um forte desequilibrio em sua matriz

de transportes, conforme grafico 7.2.

Graéfico 7.2 — Matriz do transporte de cargas no Brasil

Matrizdo transporte de cargas no Brasil - 2007
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Fonte: Elaboragdo prépria a partir de dados do Relatorio Anual 2008 da ANTT.

Esse desequilibrio penaliza o sistema empresarial no cenario de intensa
competitividade global, aumentando custos dos principais produtos da pauta de
exportacbes, como por exemplo, a soja, que responde por 9,1% das exportagdes
brasileiras em 2008 com um custo de transporte por tonelada de US$ 70 contra US$ 9
ddlares nos Estados Unidos, maior produtor e exportador mundial do produto. Essa
desarticulagdo do sistema logistico reduz a competitividade interna e externa dos
produtos brasileiros, frente aqueles que possuem menores custos, como 0s produtos
chineses (em setores como calgados, brinquedos e confecgdes) e americanos (soja).
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Uma das principais deficiéncias das infraestruturas de transporte é a falta de
intermodalidade. Existe pouca interacdo entre os modos de transporte. Apesar de
conhecidos os principais missing links do sistema ndo sao eliminados, conforme
mostrado no capitulo 7.1. O principal problema esta na falta de integracdo entre os
modos rodoviario e ferroviario, causados em especial pela baixa distribuicdo das
ferrovias pelo territorio nacional, estando concentradas no Sudeste e Sul. Os projetos de
expansdo para o Nordeste e o Norte (Ferrovia Norte-Sul e Ferrovia Transcontinental)
avancam lentamente, assim como o0s projetos para a construcdo de 11 mil quilémetros

de ferrovias (mapa 7.4) ndo tém a velocidade desejada de execucéo.

Mapa 7.4 — Principais projetos ferroviarios em estudo no Brasil
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B B0 CApmEE - 540 === projetn

Fonte: Plano Nacional de Logistica e Transportes, Secretaria de Politica Nacional de Transportes,
05/2009
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Desta forma as areas produtoras, especialmente nas regides Centro-Oeste, Nordeste
e Amazodnia Legal se concentram no entorno das rodovias, que no caso da soja,
principal commodity agricola brasileira, tem 67% de sua producdo destinada a
exportacdo transportada via rodovia, segundo a Confederacdo Nacional da Agricultura
(EMBRAPA, 2008). Em 2008 foram 16.415.000 toneladas. Considerando que cada
caminh&o pode carregar até 50 toneladas, foram 328.300 caminhdes carregados de soja
em circulacdo nas rodovias.

Diante desse quadro de desarticulacdo do sistema logistico de transportes a
implantacdo de uma rede de plataformas logisticas, embora dependa dos investimentos
na eliminacdo dos missing links, conforme mostrado no capitulo 7.1, pode servir como
Esse objetivo seria alcancado com a implantacdo das unidades da rede em posi¢oes
estratégicas que permitissem servir aos principais trafegos de mercadorias com origem
ou destino no pais.

Um programa de investimentos conjuntos, com a construcdo das unidades da rede
de plataformas logisticas integrando um pacote de melhorias na infraestrutura de
transportes pode fazer com que 0s projetos se tornem mais atrativos para 0 governo e
para a iniciativa privada, incentivando a execucdo. Com a implementacdo conjunta dos
projetos poderdo ser atingidos beneficios socioeconémicos como o aumento da
eficiéncia e da produtividade dos operadores logisticos, a melhoria da competitividade
da industria e do comércio pela reducdo dos custos logisticos, a dinamizacdo da
economia regional através da geracdo de empregos nos periodos de construcdo e
operacgdo das unidades, a atracdo e fixacdo de investimentos industriais para as regioes
onde as unidades sdo implantadas e a articulacdo e reordenamento logistico intermodal e

territorial.
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Capitulo 8 — Localizacgdo e tipos de plataformas logisticas

Apos analisarmos os desafios e beneficios da implantagdo da rede de plataformas
logisticas e seu desenho proposto, este capitulo apresenta a andlise dos tipos de
plataformas sugeridos e a localizagdo de cada unidade. Com o objetivo de ampliar a
integracdo nacional as plataformas serdo localizadas em regides de importancia para a
economia nacional, seja pelo volume da produgdo do agronegdcio, seja pela produgédo
industrial, pelo mercado consumidor ou pela existéncia de portos concentradores do

comércio inter

8.1 — Critérios para decidir a localizacdo das unidades da rede de

plataformas logisticas

A localizacdo das unidades da rede de plataformas logisticas considera os pontos de
concentracdo de cargas importantes, normalmente coincidentes com os nds da rede de
transportes (aeroportos, portos e terminais ferroviarios e rodoviarios de carga) que
apresentam dificuldades no tratamento das mercadorias pela auséncia de instalagdes
destinadas a realizacdo de funcdes complementares. Essas instalagfes, pensadas como
plataformas logisticas, ndo devem ser projetadas considerando exclusivamente o baixo
valor do solo e da méo-de-obra onde se localizagdo, mesmo que exista uma proximidade
com alguma rede troncal de transportes. 1sso porque isso levaria a custos elevados pela
dificuldade de acesso a tecnologia de informacdo e as vantagens da redugdo do custo
gerada pela partilha de servigos comuns entre empresas localizadas na mesma area,
estejam dentro ou n&o do recinto fechado da plataforma.

Considerando essas premissas 0s fatores de atracdo de operadores logisticos que
precisam ser observados na decisdo de onde instalar uma plataformas logistica sao:
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Espacos disponiveis para crescimento da atividade logistica com
implantacdo de novas empresas;

InstalacOes especializadas para o desenvolvimento de atividades logisticas
a custos competitivos;

Exploracdo de sinergias (servicos comuns, como comunicacdo, areas de
estocagem e armazenagem, patios de estacionamento e desembarago
aduaneiro);

Acesso as principais vias de transporte; e

Potenciacdo da intermodalidade, com acesso direto ou secundario a

rodovia, ferrovia, aeroporto e hidrovias.

Definidas os principais critérios para a instalacdo de uma plataforma logistica, o

préximo passo da dissertacdo € apresentar a Rede de Plataformas Logisticas,

localizando as unidades de acordo com as caracteristicas produtivas do Brasil a partir de

seus pblos econémicos, das centralidades urbanas e regifes de influéncia das cidades e

atendendo o desenho dos eixos de integracdo e desenvolvimento.

8.2 — As caracteristicas das unidades da rede de plataformas logisticas

As unidades da rede de plataformas logisticas propostas tém quatro formatos

especificos, dependendo da localizagéo e de seus objetivos:

Plataformas urbanas: localizadas perifericamente as principais areas
metropolitanas do pais, aproveitando a proximidade com o0s principais noés do
sistema nacional de transportes, incluindo o transporte aéreo. Planejadas para

atuarem como grandes centros de distribuig&o;
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e Plataformas portuarias: Localizadas na imediacdo dos principais portos
brasileiros. Com arquitetura polinucleadas para complementar a atividade
portuéaria, conferindo maior valor & sua operagdo, promovendo a
intermodalidade, em especial com o transporte ferroviario. Permitirdo ampliar a
o hinterland portuério, ordenando as atividades logisticas que ja ocorrem na
imediacao dos portos;

e Plataforma regional: Localizadas no interior, proximo as principais areas
produtoras de soja. Tem o objetivo de serem centros de industrializacdo e
armazenagem dos produtos, reduzindo os fluxos continuos para 0s portos que,
durante a safra (no caso da soja), provocam congestionamentos nas areas de
acesso e entorno aos principais portos exportadores, em especial Paranagua / PR
e Santos / SP; e

e Centros de Carga Aérea: Os Centros de Carga Aérea se localizacdo proximo
aos principais aeroportos de cargas do Brasil (Campinas / SP, Guarulhos / SP,
Galedo — Tom Jobim / RJ, Cabo Frio / RJ, Confins / MG e Goiania / GO). O
objetivo € aumentar a capacidade atual de processamento de carga aérea e
concentrar as operacbes em mesmo local, garantindo maior agilidade e
reduzindo os tempos gastos nos processos de embarque, desembarque e

desembaraco.

8.2.1 — A localizagdo das unidades da rede de plataformas logisticas
Plataformas urbanas: localizadas na zona periférica de Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Salvador, Brasilia, Fortaleza, Belo Horizonte, Curitiba, Recife, Manaus, Porto Alegre,

Belém e Goiania, ttm o objetivo de reduzir o trafego pesado nas zonas urbanas. Desta
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forma parte das mercadorias destinadas as empresas instaladas no perimetro
metropolitano seriam descarregadas nas plataformas, onde seriam separadas de acordo
com o destino, através de um planejamento de rotas de distribuicdo, que poderia ser
realizada durante a noite para reduzir o impacto da movimentagéo de veiculos de carga
sobre o trafego. Esse processo envolveria a utilizacdo de veiculos menores para rotas
definidas ou mesmo a retirada do produto na plataforma pelos proprietarios.

Mesmo as cargas de maior volume e peso com destino a zona urbana poderiam ser
armazenadas na plataforma para serem entregues durante a noite, quando o trafego é
menos intenso, reduzindo seu impacto sobre o transito.

O mesmo processo, em sentido inverso, pode ser realizado com as mercadorias
produzidas na regido metropolitana. Neste caso as plataformas devem possuir grandes
areas de armazenagem as mercadorias possam ser levadas em pequenos lotes em
horérios alternativos para reduzir o impacto sobre o transito. As cargas serdo
transportadas consolidadas e entdo embarcadas para seu destino final.

Em cidades como a do Rio de Janeiro, onde o porto fica no centro e a maior parte
das cargas € entregue por via rodoviaria estas cargas ficariam em fila nos péatios da
plataforma aguardando a janela de tempo para os caminhdes entrarem nas vias urbanas
que d&o acesso ao porto. Desta forma seria possivel reduzir o impacto da movimentagédo
constante de caminhdes disputando espaco com o trdfego urbano normal e o0s
engarrafamentos nos patios internos do porto.

A rede de plataformas urbanas seria formada por 12 unidades.
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Mapa 8.1 — Rede de plataformas logisticas urbanas
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do PNLT e Ministério do Desenvolvimento, IndUstria e
Comeércio Exterior

Plataformas portudrias: localizadas no entorno dos principais portos brasileiros
(Santos / SP, Vitdria / ES, Paranagua / PR, Rio Grande / RS, S&o Francisco do Sul / SC,
S&0 Luiz / MA, ltaguai / RJ, Rio de Janeiro / RJ, Suape / PE — e no porto do Agu, em
S0 Jodo da Barra, no estado do Rio de Janeiro, para onde sdo previstos grandes
volumes de cargas a partir de 2012), apoiariam a atividade portuaria ao retirar dos
terminais a movimentagdo secundaria (armazenagem de contéineres, veiculos, sacarias e
cargas refrigeradas), que passariam a ser executadas na area da plataforma, tanto para

cargas destinadas a exportacdo quanto as oriundas de importacéo.
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Nos armazéns da plataforma seriam realizadas as atividades de desembaracgo
aduaneiro, fiscalizacdo da Policia Federal e autoridades sanitarias. Apds esse processo a
mercadoria seria unitizada ou colocada em contéineres, quando fosse o caso, e seguir
viagem para embarque no porto ou seria entregue ao importador. Destaca-se que o
processo tem uma funcionalidade maior com as cargas destinadas a exportacao, quando
h& maior controle sobre a janela de tempo.

Embora haja outros portos que possuam grande movimentacao de carga, o estudo
do comportamento histérico dos portos em relacdo a exportacdo e 0s projetos de
ampliacdo da capacidade de movimentacdo indicam que estes nove portos
permanecerdo concentrando a maior parte da movimentacdo de cargas no Brasil,
destinadas a exportacdo ou oriundas de importacdo. Com base nessas analises,
constantes nos estudos “Gargalos e demandas da infraestrutura portuaria e os
investimentos do PAC: mapeamento IPEA de obras portuarias” (IPEA, 2009) e “Portos
brasileiros 2009: ranking, area de influéncia, porte e valor agregado médio dos produtos
movimentados” (IPEA, 2009), definiu-se a instalacdo das unidades da rede de
plataformas portuarias no entorno desses portos.

A rede de plataformas portuarias seria formada por onze unidades.
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Mapa 8.2 — Rede de plataformas logisticas portuarias
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do PNLT e Ministério do Desenvolvimento, Indlstria e
Comércio Exterior

Plataforma regional: destinadas ao complexo da soja, maior commaodity agricola
brasileira, serdo localizadas proximas as maiores regifes produtoras, com acesso as
rodovias de escoamento aos portos e, onde houver, aproveitando a existéncia de
armazéns de estocagem. Onde ndo houver armazéns as plataformas possuirdo area
especial para a armazenagem do produto. Junto aos armazéns funcionardo usinas de
esmagamento para a producdo de farelo e dleo, que também fazem parte da pauta de
exportacdes. O foco serd o Centro-Oeste, especialmente o estado do Mato Grosso, onde

se encontram 0s principais municipios produtores (tabela 8.1).
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Tabela 8.1 — Principais municipios produtores de soja no Brasil

Principais municipios produtores de soja

‘o Area Quantidade | Rendimento Participagdo no Valor |:!‘a

Municipios colhida (ha) | produzida {ton) | médio (ky/ha) | 12! 42 producdo | Produgao

nacional {%) {R$ 1 milj
Sorngo - MT 543000 1 F62 BER 3 082 25 k31 813
Bapezal - MT 324 BOO 1011140 3115 1.7 496 470
MNova Muturm - MT 310 000 970 510 3131 1.7 338714
Carnpo Movo do Parecis- MT | 293000 854 000 3000 15 358 348
Diamanting - MT 276 BRO 796 147 2578 14 298 554
Bdn Desidério - BA 254 257 b6 575 2700 1.2 343 254
Lucas do Rio Verde - MT 215635 523 768 2854 1,1 232 BR2
Primavera do Leste - MT 200 000 520 000 3100 11 235 600
Jatai- GO 202 000 BB 000 3000 1,0 266 B0
Rio Werde - GO 230000 579 00 2520 1,0 250 9657
Mova Uhiratd - MT 205 557 576 352 2804 1,0 201734
Maracaju - M5 180 000 561 OO 3120 1,0 247 104
Itiguira - MT 180 000 513 360 2852 0s 200210
Campos de Jlio - MT 1582 157 474 730 3140 0s 195 585
Queréncia - MT 145 000 449 500 3100 03 175 500
Santa Rita do Trivelato - MT 144 000 436 320 3030 0a 162712
Dourados - M5 165 000 434 000 2800 07 190 550
Barreiras - BA 145 200 392 040 2700 07 195 020
Ipiranga do Morte - MT 120 000 374 400 3120 0f 140 400
Campo Verde - MT 120 000 367 080 3089 0k 137 B55

Fonite: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenacdo de Agropecudria, Producio Sgricola Municipsl 2007 .

Com a baixa utilizacdo das ferrovias, o foco intermodal no transporte da soja sera a

conexdo das rodovias com o sistema hidroviario, especialmente para 0 escoamento para

os portos do Norte e para a regido oeste de Sdo Paulo, onde existem industrias

esmagadoras e armazéns, com conexao ao porto de Santos por ferrovia.

As plataformas atenderdo a agrupamentos de municipios,

formados pela

proximidade e volume da produgdo. Estes grupamentos teriam nos municipios com

maior producdo a sede da plataforma:

Mato Grosso

1. Sapezal / MT, Campo Novo do Parecis / MT, Lucas do Rio Verde / MT e

Campos de Julio / MT, que produzem 3 milhdes de toneladas;
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2. Sorriso — MT, que concentra a maior producdo de soja do pais, Campo
Verde — MT e Nova Ubiratd — MT (juntos produzem 2,6 milhdes de
toneladas);

3. Nova Mutum — MT, Diamantino — MT e Santa Rita do Trivelato — MT, que
produzem 1,8 milhdes de toneladas;

4. Primavera do Leste / MT e Ipiranga do Norte / MT, que produzem 1,1
milhdo de toneladas;

5. .ltiquira/ MT, que produz 500 mil toneladas; e

6. Queréncia, que produz 500 mil toneladas.

Itiquira e Queréncia, embora dos demais grupamentos do estado, teriam plataformas
em seus territorios para incentivar a producdo nos municipios do entorno para a

formacédo de futuros grupamentos.

No estado de Goias seria formado um grupamento por Rio Verde e Jatai, que

produzem proximo de 1,2 milhdes de toneladas/ano.

Na Bahia seria formado o grupamento de Sao Desidério e Barreiras, que produzem

1,1 milhdes de toneladas/ano.

Ja em Mato Grosso do Sul seria formado o grupamento de Maracaju e Dourados,

onde sdo produzidas 1,2 milhdes de toneladas.

Seriam entdo nove plataformas regionais voltadas para o complexo da soja no Brasil
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Mapa 8.3 — Rede de plataformas logisticas regionais
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Fonte: Elaboragdo propria a partir de dados do PNLT e Ministério do Desenvolvimento, Indlstria e
Comércio Exterior

Centros de Carga Aérea: localizados proximos aos principais aeroportos de cargas
do Brasil (Viracopos (Campinas) / SP, Guarulhos (Sédo Paulo) / SP, Galedo — Tom
Jobim (Rio de Janeiro) / RJ, Cabo Frio / RJ, Confins (Belo Horizonte) / MG e Goiania /
GO). Os Centros de Carga Aérea sdao mais que um terminal de cargas, pois ndo se
restringem a armazenagem de cargas de exportacdo ou importacdo enquanto ocorre 0
processo de desembarago. Funcionam agregados a um sistema produtivo, com
indUstrias de beneficiamento de produtos de alto valor agregado, como eletrénicos e
farmacos, que exigem velocidade e seguranca no transporte. Neste sentido aproximam-
se da configuracdo de um cluster de alta tecnologia voltado para dois segmentos
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altamente lucrativos. A localiza¢do proxima aos aeroportos reduz o tempo de transporte
e 0s riscos associados, como o roubo de cargas.

A rede de centros aéreos de carga seria formada por seis unidades.

Mapa 8.4 — Centros de Carga Aérea
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Fonte: Elaboracdo propria a partir de dados do PNLT e Ministério do Desenvolvimento, IndUdstria e
Comércio Exterior

A rede de plataformas logisticas do Brasil, considerando as especificidades, seria
formada entdo por 38 unidades distribuidas no territério nacional. Esta distribuicéo
tende a garantir uma area de influéncia que atenda a grande parte das areas dinamicas
do pais. A dinamizacédo oferecida pela rede de plataformas logisticas gera um efeito de
transbordamento através da melhoria nas infraestruturas de transporte que serdo
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exigidas para seu funcionamento adequado que contagiard as regides de entorno,
permitindo a dinamizacdo de regifes deprimidas que se tornardo atraentes para
investimentos nos setores industriais principais e de apoio. Desta forma a plataforma
logistica assumira a funcéo de industrias motriz.

Conforme mostrado nos mapas de localizacdo das unidades, a maioria das
plataformas se localiza em locais onde sdo necessarios investimentos para garantir a
integracdo entre os modos de transporte como forma de fornecer a infraestrutura minima
necessaria para atrair os investimentos industriais, pois estes buscam um pacote de
possibilidades que reduzam seu custo para garantir um produto final com menor preco
garantindo sua margem de lucro. Como o transporte responde por cerca de 70% dos
custos logisticos, a eliminacdo dos missing links se torna uma das medidas mais
urgentes para dinamizar a economia brasileira e interiorizar a industrializacdo e o

crescimento socioecondmico.
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Capitulo 9 — Condicionantes gerais do trabalho de pesquisa e perspectivas
futuras

Faz-se necessario admitir que as analises dessa pesquisa levaram a tantas perguntas
quantas foram as respostas. Tal fato ndo enfraquece a pesquisa, pelo contrério, ratifica
sua importancia, tendo em vista que as perguntas tém como finalidade preencher
lacunas onde se encontram problemas que, solucionados, ajudardo a desenhar uma
solida proposta de integracdo e desenvolvimento regional no Brasil.

Assim sendo, as reflexdes contidas nesta dissertacdo e as observacdes e propostas
que nasceram dos casos estudados (a Plataforma Logistica Multimodal de Goiés e as
redes nacionais de Portugal, Espanha, Italia e Franca) ampliam a compreensdo da
relacdo entre a implantacdo de infraestruturas de transportes e sua importancia para a
integracdo regional e o desenvolvimento socioecondmico a partir da criacdo de redes de
plataformas logisticas em paises com diferentes graus de infraestrutura e
desenvolvimento e na acdo indutora do planejamento e investimento estatal em
programas que visem o avanco da fronteira industrial. Porém, como ocorre com toda
pesquisa, esta ndo teve a pretensdo de esgotar o assunto, mas de abordar um angulo e
abrir novas perspectivas para futuros estudos.

As infraestruturas de transporte sdo essenciais para 0 desenvolvimento
socioeconémico. A existéncia de uma boa rede de transportes permite a uma regido
atrair investimentos que aproveitam as matérias-primas locais ou as vantagens
competitivas do menor custo da méo-de-obra, conforme ocorre atualmente com a China,
gue depende da qualidade do sistema internacional de transportes para manter a forte
atratividade sobre empreendimentos internacionais que transformam algumas de suas

regibes em grandes fabricas. Sem um transporte eficiente que reduz a distancia
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econdmica entre as fabricas e o mercado final os investimentos ndo se realizam.
Concomitantemente as infraestruturas de transporte nao sao, todas elas, indutoras do
desenvolvimento por si s6. Caso uma determinada regido ndo possua uma base minima
de infraestrutura e funcGes urbanas a construcdo de uma ferrovia, por exemplo, ndo trara
beneficios para a mesma, que se tornard apenas um corredor, um obstaculo vencido na
ligacdo entre o mercado produtor e consumidor/exportador/importador.

Nesta pesquisa ndo houve a pretensdo de estabelecer que as infraestruturas de
transportes constituem variavel suficiente para induzir o desenvolvimento
socioecondémico em uma regido, mas mostrar que constituem uma variavel necesséria
para que esse ocorra, por permitir o aumento das inter-relacfes entre as regides, fazendo
com que aquelas de menor dindmica sejam beneficiadas pelo avanco da fronteira
industrial. Esse avanco se daria através da rede de plataformas logisticas intermodais
implantadas segundo éareas selecionadas pela importancia dentro do comércio
internacional brasileiro e localizadas dentro dos planejados eixos de integracdo e
desenvolvimento.

Os dados utilizados na elabora¢do da proposta para a implantacdo da rede nacional
de plataformas logisticas (dinamismo econdmico, estoque de infraestrutura versus PIB e
perfil produtivo regional) poderiam apenas levado a identificacdo das mesorregifes
prioritarias para a implantacdo das unidades da rede sem sugerir a localiza¢do e a
especializacdo das mesmas, deixando esses procedimentos para estudos posteriores.
Porém os dados levantados e os casos estudados que serviram de base para as analises
também puderam ser utilizados para desenvolver um modelo da rede de plataformas

logisticas e iniciar uma discussdo sobre as vantagens e desafios de sua implantagéo.
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Assumindo uma perspectiva de planejador de politicas de desenvolvimento
territorial que acredita que o melhor caminho para se obter um maior equilibrio
socioeconémico é fazer com que a fronteira industrial avance concomitante a fronteira
agricola e que esse objetivo sO é atingido a partir da implantacdo ou melhoria das
infraestruturas de transportes, faz-se importante salientar que as regides escolhidas para
receberem os investimentos sdo aquelas onde ja existem funcdes e infraestruturas
urbanas capazes de suportar o primeiro impacto da industrializacdo e do crescimento
econémico: o crescimento populacional.

Outro fator determinante para a escolha dessas regides foi a proximidade com o0s
pontos de integracdo dos modos de transporte previstos no Plano Nacional de Logistica
e Transportes. Segundo o PNLT, serdo destinados recursos, até 2023, para que sejam
construidas as infraestruturas necessarias para realizar a integracdo dos modos de
transporte e, desta forma, estruturar uma rede multimodal de transportes no Brasil.

Essa questdo cria uma forte limitacdo na proposta de implantacdo da rede de
plataformas logisticas, que é a dependéncia da execuc¢do das obras previstas no PNLT.
A rede foi desenhada considerando que os investimentos serdo realizados nos prazos
previstos pelo plano. Dessa execucdo depende a viabilidade da maior parte das unidades
da rede, especialmente as plataformas regionais e urbanas localizadas no interior do
pais.

Outro ponto a se destacar foi a impossibilidade de realizar um planejamento Unico,
com todas as unidades da rede tendo o mesmo perfil, primeiro pela extensao territorial
do Brasil que lhe confere grande diversidade no perfil econbmico, mesmo nas regifes
mais dinamicas, segundo pelas caracteristicas geoldgicas do pais, em especial no que se

refere a diferengas entre as suas regides, que fazem com que se especializem em
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determinada producdo, muitas vezes sem uma infraestrutura logistica adequada para o
escoamento. Essas questdes levaram ao desenho de uma rede com um grande numero de
unidades, com o objetivo de suprir a necessidade de atender adequadamente as regides
dindmicas e aquelas identificadas como possuidoras de potencial para serem
dinamizadas rapidamente e de transbordar seu crescimento para regides mais afastadas
dos centros industriais e financeiro e, por isso mesmo, de menor dinamismo.

O desafio de desenhar uma rede de plataformas logisticas intermodais em um pais
em que as malhas de transporte ndo sdo integradas, mesmo nos grandes centros
econémicos, e que esta iniciando o entendimento das vantagens da implantacdo das
plataformas logisticas, muitas vezes confundidas como centros de distribuicdo, € outro
fator restritivo da pesquisa. Embora ndo sejam raros, os estudos a respeito das
plataformas logisticas na maioria dos casos realizam comparacdes entre as plataformas
brasileiras e internacionais ou analisam qual o melhor design de uma plataforma, néo
avancando para o campo explorado por esta dissertacdo. Os exemplos internacionais
utilizados como referéncia consideram outra realidade econdmica, em que a
implantacdo de uma infraestrutura de transportes muitas vezes ndo tras qualquer efeito
sobre o territorio onde é construida, sendo um sistema de apoio a movimentacdo da
carga. No caso brasileiro, em que a caréncias de infraestruturas é grande, a sua

implantacdo tras resultados sobre a regido.

9.1 — Sugestdes para novas linhas de pesquisa
Variadas sdo as vertentes de pesquisas que se abrem a partir das questdes
apontadas no estudo realizado. Sem a pretensdo de exaurir 0s inUmeros impactos que

ainda restam compreender no que diz respeito a implantagdo de infraestruturas de
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transporte e sua relacdo com o desenvolvimento e a participacdo que teria uma rede de
plataformas logisticas neste processo, algumas sugestdes para novas pesquisas Sao
sugeridas a seqguir:

Um importante complemento a este estudo seria analisar os investimentos em
melhoria das infraestruturas de transportes previstos nos or¢camentos dos estados para
identificar obras que podem melhorar a intermodalidade ou a condicdo do modo
principal de transporte nas regides proximas aquelas identificadas pelo estudo para a
implantacdo das unidades da rede de plataformas logisticas desenhadas nesta
dissertacdo. Esse estudo permitiria aprofundar o planejamento da localizacdo das
unidades de acordo com o0s projetos estaduais de desenvolvimento local via expansédo
das vias logisticas regionais.

Uma perspectiva interessante seria a analise dos programas de incentivos e
beneficios fiscais oferecidos pela Unido, estados e municipios e verificar se as
atividades industriais das plataformas ou da cadeia produtiva poderiam ser beneficiadas
pelos mesmos (agronegdcio da soja, por exemplo). Neste caso o investimento na rede
poderia ser estimulado e um novo desenho poderia ser definido, adequando o mesmo ao
novo critério: os incentivos e beneficios fiscais a industrializa¢do de areas deprimidas.

Outro estudo de grande interesse seria realizar um levantamento junto aos
produtores, operadores logisticos, exportadores e importadores a respeito dos principais
beneficios que teriam com a criacdo das plataformas, a partir da aglomeragdo de
atividades econdmicas, industriais e de servicos. Essa aglomeracdo agregaria valor aos
produtos. Muitos operadores e industrias utilizam centros de armazenamento e

distribuicdo que poderiam ser substituidos por um complexo no qual atuariam elos da
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cadeia produtiva, reduzindo custos, por exemplo, ha montagem de um produto ou no
beneficiamento da soja.

Um complemento importante a essa dissertacdo seria, no caso das plataformas
urbanas, a andlise do impacto da reducdo do movimento de caminhdes nas areas
urbanas, uma vez que as entregas seriam realizadas nas periferias e a distribuicdo feita
através de veiculos menores, menos poluentes e causadores de menor impacto no
transito. Esse estudo enfrentaria também uma limitacdo, que é a falta de modelos de
pesquisa no Brasil, onde ndo existe esse modelo de plataforma logistica destinada a
atuar como ponto concentrador de mercadorias a serem distribuidas no ndcleo urbano.

Vérias outras tematicas ainda podem ser levantadas em relacdo a implantacdo de
uma rede de plataformas logisticas no Brasil, especialmente no que diz respeito ao
desenho escolhido nessa dissertacdo, caracteristicas e atividades das unidades.

Essa dissertacdo € uma contribuicdo para o estudo da influéncia das infraestruturas
de transportes no desenvolvimento do Brasil e de como podem dinamizar a economia
regional. Buscou-se aqui apresentar a implantacdo da rede nacional de plataformas
logisticas como uma ferramenta para, em conjunto com o0s corredores de transporte,
mitigar os elos faltantes da logistica brasileira, identificados a partir dos projetos
existentes para a integracdo multimodal e pela escolha dos principais centros produtores
nacionais nos setores do agronegdcio e industrial. As cidades escolhidas para receberem
as plataformas tém em comum o fato de serem produtivamente dindmicas, importantes

centros de consumo e/ou de distribuigéo nacional e internacional.
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CONCLUSAO

O objetivo dessa dissertacdo foi propor a criacdo da rede nacional de plataformas
logisticas do Brasil e sugerir a localizagdo estratégica de suas unidades, de modo a criar
uma ferramenta voltada a aumentar a competitividade da economia brasileira. Para
atingir esse objetivo foram analisadas as relacbes historicas existentes entre
infraestruturas de transportes e desenvolvimento no Brasil e apresentada a forma como
essa relacdo influenciou na configuragéo do territorio e da economia.

Nesse sentido foi construida uma hipotese principal segundo a qual a implantacao de
uma rede de plataformas logisticas intermodais, apresentadas como parte das
infraestruturas de transporte, pode se constituir de uma ferramenta para o
desenvolvimento regional no Brasil, ajudando a reduzir os desequilibrios econémicos
oriundos da propria formacéo do territério nacional.

Com o objetivo de testar a hipdtese, dada a escassez de estudos que abordem a
problematica geral entre o desenvolvimento regional do Brasil e a implantacdo de
infraestruturas de transportes fez-se necessario avancar, inicialmente, na proposicao de
um arcabouco tedrico e metodoldgico que permitisse sua analise empirica. Para tal foi
desenvolvida uma estrutura metodoldgica objetivando determinar se a implantacdo de
uma rede de plataformas logisticas gera vantagens competitivas determinantes para as
regibes onde as unidades se implantam e quais agOes de suporte deveriam ser
implantadas concomitantemente para que essas vantagens se apresentassem, o que foi
realizado utilizando quatro modelos europeus (Portugal, Itdlia, Espanha e Franga) como

referéncia.
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O estudo, que em termos de territdrio brasileiro foi realizado no campo tedrico,

uma vez que o modelo de rede de plataformas logisticas intermodais ndo é utilizado no

Brasil, destacou as seguintes conclusdes principais:

A implantacdo de uma infraestrutura de transportes se constitui de variavel
necessaria, embora ndo suficiente, para promover o desenvolvimento
através das relagdes inter-regionais, sendo uma ferramenta para a redugédo
dos desbalanceamentos entre as regides. Este reequilibrio se da pelo
aumento das relagdes entre as regides, que se fortalecem através das trocas
econbmicas e culturais. Esta € a base tedrica utilizada para justificar a
criacdo das plataformas logisticas e o investimento na melhoria e
ampliacdo das infraestruturas de transporte que garantem a integracdo das
unidades;

Em paises onde as infraestruturas de transporte séo deficientes, como é o
caso do Brasil, sua implantacdo tem capacidade para provocar um efeito no
desenvolvimento socioeconémico e nas relagdes inter-regionais muito
superior aquele que ocorre em paises que possuem suas infraestruturas
maduras e em bom estado de conservacdo. Nos paises com infraestruturas
mais maduras estas possuem uma maior densidade sobre o territdrio, o que
faz com que existam alternativas de ligacdo entre as regiGes. Nos paises
onde as infraestruturas séo deficientes muitas regides sdo dependentes de
um Unico modo, muitas vezes em condi¢fes inadequadas, causando
grandes prejuizos no escoamento da producdo local e se constituindo de

elos faltantes na cadeia logistica;
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Falta uma cultura de planejamento de longo prazo para a interiorizacdo do
processo de industrializagdo, atraves de medidas que oferecam as
condicbes econdmicas, de investimento e politico-institucionais de forma a
garantir beneficios que atraiam a industria para regiGes deprimidas, onde,
mesmo com a proximidade da matéria-prima e com a méo-de-obra barata,
0s custos de qualificacdo dessa mao-de-obra e principalmente de transporte
da matéria-prima até a fabrica e dos produtos acabados até as regides
consumidoras inibem o0s investidores. O Brasil interrompeu seu
planejamento prospectivo nos anos 1980, concentrando suas agdes em
respostas as mudancas conjunturais do cenario macroeconémico. Os
planos de longo prazo, em especial os Eixos Nacionais de Integracéo e
Desenvolvimento (uma das referéncias utilizadas nesta dissertacdo), foram
descontinuados nas mudancas de governo;

A implantacdo de uma plataforma logistica intermodal, a exemplo do
ocorrido na cidade de Anapolis/GO, pode se constituir em um forte indutor
do desenvolvimento regional, desde que nutrida das infraestruturas e
funcbes urbanas necessarias para seu pleno funcionamento — agua, energia
elétrica, telecomunicacgdes, saneamento, acesso a rede de salde e ensino e
lazer. A existéncia destas fungBes urbanas é essencial para a implantacéo
das plataformas, uma vez que é preciso atender as necessidades
operacionais das plataformas e sociais dos trabalhadores.

As unidades da rede nacional de plataformas logisticas devem respeitar o
perfil produtivo da regido onde se localizard, otimizando o potencial

econémico atraveés da introducdo do processo de industrializacéo, seja para
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a semi-manufatura ou para a producdo de um bem acabado com valor
agregado;

e A eliminacao dos missing links das infraestruturas de transporte € um fator
essencial para o sucesso da rede nacional de plataformas logisticas, sem o
que corre-se 0 risco de se criar situacfes em que o ganho das plataformas
se perderd no transporte das mercadorias atraves de infraestruturas
deficientes e inadequadas, encarecendo o produto e reduzindo o lucro, o
que afastara investimentos; e

e Unicamente a implantacdo de uma infraestrutura de transporte (rodovia,
ferrovia, hidrovia ou aeroporto) ndo é suficiente para promover o
desenvolvimento de uma regido, com resultados que nao alteram a légica
geral da producdo do espaco. E preciso que haja um grupo de condicBes
que, atendidas, induzem ao desenvolvimento, a saber: a) econdmicas
(externalidades positivas, maior qualidade da forca de trabalho, economia
local satisfatoria, entre outras); b) de investimento (disponibilidade de
fundos para investimentos, escalas de investimentos, localizacdo de
investimentos, efeitos em rede e implementacdo eficiente dos
investimentos); e c¢) politico-institucionais (arcabouco gerencial e
organizacional que produza as bases legais para o investimento, politicas
complementares e gerenciamento eficiente das facilidades de
infraestrutura).

No que tange ao Ultimo ponto apresentado, pode-se afirmar que somente a adogdo
de um conjunto de medidas que incluem: a) decisdes politico-institucionais para gerar

atrativos tributarios para investimentos; b) existéncia de infraestruturas de transporte
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para se garantir 0 acesso a matéria-prima e o escoamento rapido e seguro da producdo; e
c) a implantacdo de unidades que concentrem as atividades industriais e de logistica,
podem levar a uma regido deprimida economicamente, mas produtiva ou
potencialmente produtiva, as condicGes para seu desenvolvimento. Estas medidas,
atuando em conjunto, garantem uma redistribuicdo dos investimentos pelo territorio,
aumentando as relages inter-regionais e, em conseqiéncia, seu desenvolvimento

integrado e equilibrado.
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