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O PDDT E A FLUIDEZ TERRITORIAL NO ESTADO DE SAO PAULO: O PROJETO
DOS CENTROS LOGISTICOS INTEGRADOS

RESUMO
Dissertacio de Mestrado
Vanderlei Braga

O presente trabalho propde analisar e interpretar os Centros Logisticos Integrados (CLI’s), componentes
do Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes (PDDT-Vivo 2000/2020), concebido pela
Secretaria dos Transportes do Governo do Estado de Sdo Paulo como expressdes da busca incessante pela
dinamizagdo e expansdo da logistica no territério paulista. O CLI Sul, a ser localizado entre a Regido
Metropolitana de Sdo Paulo e o Porto de Santos, tem prioridade para sua concepcdo e implantacdo em
relacdo aos outros CLI’s planejados no PDDT, devendo ser analisado segundo seus aspectos técnicos e
normativos, visando identificar quem sio os agentes que participam de seu planejamento e mostrar o papel
do Estado como agente pronto a atender demandas corporativas por logistica e fluidez. Sob um olhar
geogréfico, consideramos a logistica como um conjunto de competéncias infra-estruturais, institucionais e
organizacionais que podem conferir competitividade a um compartimento geogrifico e aos agentes
econdmicos e cadeias produtivas que dele fazem uso, tornando-se importante analisar a busca incessante
por maior fluidez pelas grandes empresas e operadores logisticos. Neste sentido, propomos analisar os
CLI’s, especialmente o CLI Sul, como resposta a uma demanda logistica, tendo importincia fundamental
para a distribui¢do e circulagdo de bens pelo territério brasileiro. A idealizacdo dos CLI’s através do
PDDT responde a uma demanda de rdpido deslocamento no territério nacional, criada pela unificacdo dos
mercados, que se acompanha de maior abrangéncia de acdo das firmas, fazendo com que as cidades que
recebem as infra-estruturas necessdrias a instalagdo desses centros tornem-se atrativas para a instalacao de
grandes empresas e de centros de distribui¢do. Dessa forma, procuramos confirmar a hipétese de que os
CLI’s, sobretudo o CLI Sul, constituem-se em acdes ptiblicas (normas e intervengdes materiais) que
colaboram para um uso corporativo do territério, atendendo aos interesses de grandes empresas e grupos
de distribuicdo e de logistica. Além disso, sua implementag@o procura conferir competitividade territorial
ao Estado de Sao Paulo no ambito da disputa com outras unidades federativas, principalmente para atrair
investimentos privados. Assim, podemos questionar quais sdo os objetivos da sua implantagdo, quais os
critérios para a escolha das cidades em que serdo implantados e qual podera ser o seu papel na orientacio
politica do PDDT. A fluidez, possibilitada por uma maior densidade técnica neste Estado, tem como
conseqiiéncia uma maior competitividade territorial em relacdo a outros Estados, além de uma melhor
estruturacdo da logistica para as grandes empresas, acentuando ainda mais a guerra dos lugares (nas
escalas municipal e estadual) e a prépria crise do federalismo, acentuada pela competicio e ndo
cooperacdo entre Estados e entre municipios, marginalizando e desconsiderando as demandas sociais por
maior mobilidade.

Palavras-chave: logistica; planejamento; competitividade territorial; fluidez territorial; PDDT e CLI’s;
territorio brasileiro; Estado de Sao Paulo.
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THE PDDT AND THE STATE OF SAO PAULO CIRCULATION: THE INTEGRATED
LOGISTIC CENTERS PROJECT

ABSTRACT
By Vanderlei Braga

The present work analyzes the Integrated Logistic Centers (CLI's) as Transports Development Plan
(PDDT-Vivo 2000/2020) projects. It has been developed by the Transportation Department of the State of
Sdo Paulo as expressions of logistics expansion search. The CLI South has priority for its conception and
implantation inside PDDT and its technical and normative aspects must be analyzed. We consider the
logistics as a set of infrastructures, institutional and organizational aspects that provides competitiveness
to a geographic compartment and to economic agents. We understand the CLI's, especially the CLI South,
as a reaction to logistics demands, changing the merchandises distribution and circulation in Brazilian
territory. The CLI's, specially the CLI South, consist in public actions for a corporative use of the territory.
As well, their implementation provides territorial competitiveness to the State of Sdo Paulo so to attract
private investments. Thus, we can question the real objectives of CLI's implantation and which could be
their influence in the PDDT political orientation.

Key words: logistics; regional planning; territorial competitiveness; circulation; Integrated Logistic
Centers; Brazilian territory; State of Sdo Paulo.
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INTRODUCAO

O presente trabalho propde analisar e interpretar os Centros Logisticos Integrados
(CLI’s), componentes do Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes (PDDT-Vivo
2000/2020), concebido pela Secretaria dos Transportes do Estado de Sdo Paulo, como
expressoes da busca incessante pela dinamizacdo e expansao da logistica no territorio paulista.
O CLI Sul, a ser localizado entre a Regidao Metropolitana de Sao Paulo e o Porto de Santos,
tem prioridade para sua concepg¢ao e implantagdo em relagao aos outros CLI’s planejados no
PDDT, tendo grande importancia analitica como objeto de estudo deste processo de
reestruturacdo dos sistemas de movimento do territério. Com isso, o PDDT e os CLI’s, em
especial o CLI Sul, serdo analisados segundo seus aspectos técnicos e normativos, visando
identificar quem sao os agentes que participam do planejamento e mostrar o papel do Estado
como agente pronto a atender demandas corporativas por logistica e fluidez, conferindo ao
Estado de Sdo Paulo maior competitividade territorial frente as outras unidades da federagdo.

O processo de globalizacdo, caracterizado por uma maior abertura dos mercados, por
uma unicidade técnica, por uma convergéncia dos momentos e pela cognoscibilidade do
planeta (SANTOS, 2000), atinge mais intensamente o Brasil a partir dos anos 1990,
colaborando para mudar o papel do Estado e tornando o territério e a economia ainda mais
dependentes do capital privado internacional (FIORI, 2001). O Estado delega as grandes
corporagdes o poder de direcionar assuntos ligados ao planejamento territorial, através de
privatizacdes (muitas vezes “as pressas”) de setores estratégicos, particularmente de infra-
estruturas.

Nesse contexto, as politicas adotadas em relacdo aos transportes priorizavam (e ainda
priorizam) a formagao de redes extravertidas, atendendo as demandas corporativas por maior
fluidez voltadas ao mercado externo, em detrimento de uma maior integragcdo do territério para
fomentar o mercado interno. Com isso, a propria divisdo territorial do trabalho € transformada
em fun¢do da reorganizacdo e redistribuicdo dos diversos circuitos produtivos e circulos de
cooperagao do territdrio brasileiro.

O fluxo de bens, pessoas e informacdo, cada vez mais intenso, requer o suporte
material para que possam trafegar pelo territorio e para o caso dos chamados fluxos materiais,

isto se da pelos sistemas de movimento do territério, isto é, “o conjunto indissocidvel de



sistemas de engenharia (fixos) e de sistemas de fluxos (materiais ou imateriais) que respondem
pela solidariedade geografica entre os lugares” (CONTEL, 2001, p.357) Sao eles os
subsistemas rodovidrio, ferrovidrio, aquavidrio, dutovidrio e aerovidrio. Os modais de
transporte se relacionam dialeticamente com os sistemas de acdes (politicas, normativas,
econdmicas) incidentes no territrio brasileiro. Estes sistemas sdo componentes fundamentais
da configuracdo territorial e condicdo para a circulagdo, estratégicos para as acgodes
governamentais (em todas as suas escalas) e para a¢des das empresas, sobretudo, as grandes.

No mesmo passo, o planejamento territorial implantado ao longo das décadas pelos
governos das unidades federativas do Brasil, sobretudo do Estado de Sdo Paulo, transforma a
organizacao, o uso e a regulacdo do territério conforme os interesses hegemodnicos, provendo o
territério com sistemas técnicos e normativos que possibilitem uma maior circulacao de bens,
pessoas e informacdo. No Estado de Sao Paulo, o PDDT-Vivo é a maior expressdo politica
desta busca por maior fluidez e competitividade, através das intervencdes técnicas e
normativas que propde. O objetivo deste plano diretor € estabelecer uma maior integracao dos
modais de transporte, além de maior modernizacdo das estruturas de cada modal,
potencializando o aumento da circulacdo, assim como a criacdo de estruturas normativas que
ddo sustentacdo legal as acdes, principalmente no uso destas redes e sistemas técnicos e,
conseqiientemente, do territorio por grandes empresas e operadores logisticos. O PDDT tem
um horizonte de planejamento de 20 anos (2000 a 2020), sendo, teoricamente, atualizado a
cada cinco anos (o que nao ocorreu em 2005).

Dentre as acdes indicadas no PDDT, uma das mais importantes € a concep¢do de
plataformas logisticas e terminais intermodais chamados Centros Logisticos Integrados, que
irdo possibilitar uma nova logistica de coleta e distribui¢ao de cargas no Estado de Sao Paulo.
Estes centros especializados em logistica sdo expressdes de demandas corporativas por maior
fluidez territorial através da intermodalidade, implementados por meio de acdes publicas que
conferem uma maior competitividade as empresas que utilizam os CLI’s.

A logistica, varidvel extremamente importante no periodo histérico atual, tem seu
estudo efetuado por vdérias disciplinas, entre estas, a Engenharia Civil e de Transportes, a
Administracdo de Empresas e a Economia. Sua abordagem critica pela Geografia mostra-se
fundamental, tanto em sua dimensao material quanto nas acdes e normas, que modificam e sdo

modificados pelo espaco geografico. Com isso, consideramos a logistica como um conjunto de



competéncias infra-estruturais, institucionais e organizacionais que podem conferir
competitividade a um compartimento geografico e aos agentes econOmicos e cadeias
produtivas que dele fazem uso (CASTILLO, 2006), tornando-se importante analisar a busca
incessante por maior fluidez pelas grandes empresas (entre elas, as grandes operadoras
logisticas). Neste sentido, propomos analisar os CLI’s como expressdo de uma demanda
logistica, tendo importancia fundamental para a distribuicdo e circulacdo de bens pelo
territorio brasileiro.

A idealizagao dos CLI’s através do PDDT, pelo Governo do Estado de Sao Paulo,
responde a uma “demanda de ripido deslocamento no territério nacional, criada pela
unificacdo dos mercados, que se acompanha de maior abrangéncia de acdo das firmas”
(SANTOS & SILVEIRA, 2001, p.64), fazendo com que as cidades que recebem as infra-
estruturas necessdrias a instalacdo desses centros tornem-se atrativas para a instalacdo de
grandes empresas e de centros de distribuicdo. Os CLI’s procuram atender essa demanda por
maior fluidez territorial, constituindo uma estrutura fundamental para a formagdo e
desenvolvimento de pdlos logisticos especializados em pontos selecionados do territério.

O CLI Sul, a ser localizado no trecho sul do Rodoanel Mario Covas (em fase de
implementacdo), é tomado como prioritdrio. Primeiro, por estar estrategicamente localizado
(entre a Regido Metropolitana de Sao Paulo e o Porto de Santos) e segundo, por resolver uma
descontinuidade histérica das bitolas dos trilhos ferrovidrios. Parte-se da premissa de que um
maior fluxo de bens, pessoas e informacdo entre pontos especificos e bem definidos
geograficamente e uma maior rapidez, seguranca e reducdo dos custos totais de transporte,
induziriam grandes empresas e centros de distribuicdo a se instalar nas dependéncias do CLI
Sul e no entorno dos principais eixos de interligacdo entre estes pontos, principalmente ao
longo do trecho sul do Rodoanel.

Além do aspecto material, os sistemas normativos também produzem o territério e sao
produzidos por ele (ANTAS JR., 2005), moldando as a¢des do planejamento e uso do CLI Sul.
Sdo criadas normas para facilitar o uso do territério por estas corporacdes e fomentar cada vez
mais a fluidez e a competitividade territorial, como o préprio PDDT, a lei de Parcerias
Publico-Privadas (PPP), as Leis de Diretrizes Or¢amentarias (LDO) e a lei de implantacao do
Operador de Transporte Multimodal (OTM).



Dessa forma, buscamos nesse trabalho interpretar a distribuicdo dos CLI's no Estado
de Sdo Paulo e analisar seu papel dentro do PDDT. Além disso, procuramos entender como o
uso corporativo do territério € expresso nesta nova configuracdo dos sistemas técnicos e
normativos através do estudo do CLI Sul. A partir de uma sistematizacio das teorias e dados
empiricos trabalhados nessa pesquisa, procuramos confirmar a hipétese de que os CLI’s,
sobretudo o CLI Sul, constituem-se em acdes publicas (normas e intervengdes materiais) que
respondem a demandas por um uso corporativo do territério, atendendo aos interesses de
grandes empresas e grupos de distribuicdo e de logistica. Além disso, sua implementacao
procura conferir competitividade territorial ao Estado de Sdo Paulo no ambito da competi¢cdo
com outras unidades federativas, principalmente para atrair investimentos privados.

A partir destas consideragdes, torna-se fundamental analisar os CLI’s, identificando
caracteristicas destes centros que possam representar de maneira mais clara a sua realidade
espacial, como transformam e sdo transformados pelo territério, questionando quais sao 0s
objetivos da sua implantagdo, quais os critérios para a escolha das cidades em que serdo
implantados e qual poderd ser o seu papel na orientagdo politica do PDDT. Analisando o
Estado de Sao Paulo como parte do territério brasileiro, a fluidez, possibilitada por uma maior
densidade técnica neste Estado, tem como conseqiiéncia uma maior competitividade territorial
em relacdo a outros Estados, além de uma melhor estruturacdo da logistica para as grandes
empresas, acentuando ainda mais a guerra dos lugares (nas escalas municipal e estadual) e a
propria crise do federalismo, acentuada pela competicdo e ndo cooperacdo entre Estados e

entre municipios, marginalizando as demandas sociais por maior mobilidade.

Dividimos a dissertacdo em duas partes. A primeira analisa o PDDT e sua relacdo com
0 uso, organizagdo e regulacdo do territério paulista e brasileiro, enquanto a segunda parte
analisa os CLI’s, particularmente o CLI Sul, como componentes do PDDT e como expressdes
técnicas e normativas por maior fluidez e competitividade territoriais.

O Capitulo 1 discorre sobre a logistica e suas varias interpretagdes, inclusive a da
Geografia, e sua apropriagao pelo Estado, sobretudo pelo planejamento de transportes, além da

atual situagdo da rede logistica e da fluidez territorial do Estado de S@o Paulo.



No Capitulo 2 sdo levantados os planejamentos dos transportes anteriores ao PDDT
atual (I PDT de 1978 e o PDDT de 1986) e como a configuragdo territorial paulista é
transformada com o PDDT-Vivo, através da reorganizacdo dos sistemas de movimento do
territorio. Também aborda o PDDT como um planejamento estratégico (nos moldes dos
planejamentos empresariais) € o papel deste planejamento na competitividade territorial do
Estado de Sdo Paulo frente aos outros Estados brasileiros.

Os CLI’'s como componentes do PDDT sdo analisados no Capitulo 3, tanto como um
sistema técnico quanto como um sistema normativo. S3o levantadas as possiveis localizacdes
dos CLI's no Estado de Sdo Paulo (topologia) e a sua classificacio como plataformas
logisticas e terminais intermodais de cargas (tipologia). Além desse aspecto técnico, também &
analisado como as principais agdes do PDDT e CLI’s estdo inseridas no or¢amento do Estado
de Sao Paulo, através dos investimentos efetuados e previstos para a Secretaria dos
Transportes € DERSA. Apds isso, tracamos um panorama do CLI’s planejados em outros
Estados do Brasil.

Finalmente, no Capitulo 4 o CLI Sul e os desdobramentos para que se efetive sao
analisados, avaliando a prioridade de sua instalacdo frente aos outros CLI’s que serdo
implantados no Estado de Sdo Paulo, sobretudo pela sua localizagdo estratégica, pela sua
integracdo com o trecho sul do Rodoanel e do Ferroanel e pela resolu¢do do problema de
tamanho de bitolas das ferrovias. Também serdo mostrados e avaliados os principais entraves
materiais € normativos para a instalacdo do CLI Sul e a participagao privada no planejamento
deste CLI, assim como o seu uso por grandes empresas, operadores logisticos e OTM

(Operador de Transporte Multimodal).
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CariTULO 1
LOGISTICA E COMPETITIVIDADE TERRITORIAL

Com a importancia dada no periodo atual a circulagdo de bens, pessoas e informacao, a
logistica, antes considerada como um custo adicional para as empresas, tornou-se muito mais
do que simplesmente uma estratégia de armazenamento e transporte. Trata-se hoje de um
componente fundamental para a fluidez, essencial para a competitividade territorial das
grandes empresas. Estas demandam cada vez mais ac¢des do Estado, que tem um papel
fundamental quanto a organizacdo da estrutura logistica no territério e também na

normatizagdo e regulacao dos fluxos logisticos.

Logistica como estratégia corporativa

No atual periodo técnico-cientifico e informacional (SANTOS, 1996), a circulacido de
bens, pessoas e informagdo toma uma dimensao jamais vista em nenhum outro momento da
histéria. A atuacdo do Estado e das empresas, sobretudo as grandes, no territério brasileiro tem
se pautado cada vez mais na racionalidade e eficdcia dos fluxos materiais e imateriais. Neste
sentido, a logistica empresarial tem sido ndo somente uma ferramenta corporativa eficaz de
controle desses fluxos, mas também um componente que oferece maior competitividade as
empresas e aos territérios, regides e lugares'.

Para Ballou (1993), “a logistica empresarial trata de todas as atividades de
movimenta¢do e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisicao
da matéria-prima até o ponto de consumo final, assim como dos fluxos de informacdo que
colocam os produtos em movimento, com o propdsito de providenciar niveis de servigo
adequados aos clientes a um custo razoavel”.

(194

De acordo com o Council of Logistics Management, logistica “é o processo de
planejar, implementar e controlar de maneira eficiente o fluxo e armazenagem de produtos,
bem como os servigos e informacdes associados, cobrindo desde o ponto de origem até o
ponto de consumo, com o objetivo de atender aos requisitos do consumidor” (NOVAES,

2001).

" A competitividade ndo é somente um atributo das empresas, mas também do espaco. Trata-se de um conjunto
de atributos materiais e normativos que efetivamente reduz custos de producdo e amplia mercados para uma
determinada empresa, produto ou setor, situada num dado lugar, regido e territdrio.



Segundo a ASLOG (Associagdo Brasileira de Logistica), a logistica empresarial é
definida como uma parte da cadeia de suprimentos que planeja, implementa e controla com
eficdcia o fluxo e a armazenagem dos bens, dos servigos e das informagdes entre o ponto de
origem e o ponto de consumo destes itens, a fim de satisfazer todas as exigéncias dos
consumidores em geral.

Para Christopher (1997, p.02), “a logistica € o processo de gerenciar estrategicamente a
aquisicdo, movimentag¢do e armazenagem de materiais, pecas e produtos acabados (e os fluxos
de informagdes correlatas) através da organizacdo e seus canais de marketing, de modo a
poder maximizar as lucratividades presente e futura através do atendimento dos pedidos a
baixo custo”.

Em todas essas defini¢des, a logistica empresarial tem um papel fundamental no
controle e gerenciamento dos fluxos materiais e imateriais, com o maximo de racionalidade,
objetivando niveis de competitividade elevados. Fica evidente a importancia das “redes de
comunicacdo e da precedéncia da informagcdo na organizacdo dos fluxos materiais”
(CASTILLO, 2005) e das redes telematicas corporativas (fluxos imateriais). Além da
circulagdo, a armazenagem € preocupacdo comum na logistica empresarial e sua localizagao e
infra-estrutura também sao fundamentais para a competitividade.

No Brasil, o desenvolvimento do conceito de logistica empresarial € recente, tendo seu
inicio nos primeiros anos da década de 1990 de forma bastante timida. A aceleragdo do
desenvolvimento em torno deste conceito é concomitante ao processo de abertura comercial a
partir principalmente de 1994, com a estabilizagdo monetdria e inflaciondria propiciada pelo
Plano Real, além do processo de privatizagdes e concessdes da infra-estrutura de transportes e
comunicacdes. Esta politica neoliberal, acompanhada de sua ideologia, fragilizou o Estado e a
economia brasileira, tornando-a ainda mais dependente do capital privado internacional. A
capacidade estratégica do Estado para prever, planejar e investir foi comprometida, reduzindo
a possibilidade de produzir um verdadeiro projeto nacional.

Durante as décadas anteriores, as empresas brasileiras negligenciaram o processo
logistico dentro da cadeia de suprimentos, mas durante a década de 90 a logistica no Brasil
passou por enormes mudancas, “tanto em termos de prdticas empresariais, quanto da
eficiéncia, qualidade e disponibilidade da infra-estrutura de transportes e comunicagdes,

elementos fundamentais para a existéncia de uma logistica moderna” (FLEURY, 2000, p.19).
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Com isso, as empresas também tém grandes oportunidades com os novos métodos para
melhorias de qualidade de servicos e aumento de produtividade, fundamentais para o aumento
da competitividade empresarial e territorial.

A partir desta mudanca politica, econdmica e geografica ocorrida nos anos 90, as
grandes empresas sofrem o processo de modernizacdo em seus setores logisticos, sendo as
industrias automobilisticas e as empresas do grande varejo as primeiras a se modernizarem. As
montadoras instaladas no Brasil vém atraindo empresas internacionais de servigos logisticos
especificos, enquanto o setor varejista aumenta a cooperacdo nos canais de suprimento, com o
objetivo de reduzir custos e melhorar a qualidade de servigos.

Mas este “esfor¢co” empresarial muitas vezes esbarra nas chamadas “deficiéncias” ou
“gargalos” na infra-estrutura de transportes e comunica¢des ainda hoje encontrados. Fleury
(idem) afirma que o transporte brasileiro possui uma dependéncia exagerada do modal
rodovidrio, sendo responsdvel por mais de 60% da carga transportada, em toneladas / km. Isso
faz com que exista um enorme potencial para aumento da participacdo de outros modais, como
o ferrovidrio e hidrovidrio. Os processos de privatizacdo dos portos e ferrovias, de concessoes
rodovidrias e de novas legislacdes dutovidrias, ja criaram grandes oportunidades,
especialmente para as grandes empresas, para o aumento de sua produtividade, reducdo de
custos e melhoria dos servigos.

Um conceito considerado importante para a logistica empresarial € o de Supply Chain
Management (SCM), que inclui um conjunto solug¢des a necessidade corporativa de integracao
de processos da cadeia de suprimentos. O SCM tem no avango da informética a possibilidade
de coordenacdo e sincroniza¢do de informagdes de maneira ideal para o gerenciamento de toda
a cadeia. Mas no Brasil, a sua utilizagao ainda se restringe a um conjunto de empresas mais
avangadas, a maioria grandes empresas multinacionais. Outro conceito importante para alguns
especialistas € o de logistica integrada, que entende as funcdes logisticas como componentes
operacionais da estratégia de marketing, dando ao transporte um papel fundamental nas
estratégias da rede logistica, possibilitando também maior competitividade para as empresas
(NAZARIO, WANKE & FLEURY, 2000).

Os chamados “gastos logisticos” s@o uma preocupacdo permanente de governos e
empresas, que objetivam sua redu¢do. Cada modal possui uma estrutura de custos especifica.

Os modais ferrovidrio, dutovidrio e aerovidrio geralmente possuem custos fixos
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(equipamentos, terminais, infra-estruturas) altos para as empresas, enquanto os custos variareis
(combustivel, manutencdo, mao-de-obra) sdo altos no modal aerovidrio. Em geral, o uso de
modais mais caros e de maior velocidade, como o aerovidrio, € interessante para o transporte

de produtos de maior valor agregado.

QUADRO 1.1 — SINTESE DAS CARACTERISTICAS DOS MODAIS DE TRANSPORTE

) ECONOMICA
TOPOLOGICA | TEMPORAL | Capacidade| Custos Custos
(velocidade) de carga fixos variaveis
HIDROVIA | . Muitorigido Baixa Alta Médios | Baixos
Terminal a terminal
Rigido (1 . (1
FERROVIA ) . Média-baixa Alta Altos Meédios
Terminal a terminal
RODOVIA | Orande flexibilidade | \pcp0 oivs [ Meédia-baixa| Médios | Médios
Ponto a ponto
AEROVIA Rigido Alta | Média-baixa| Altos Altos
Terminal a terminal
DUTOVIA | . Muitorigido Baixa Baixa Altos | Baixos
Terminal a terminal

Fontes: NAZARIO, WANKE & FLEURY, 2000; CONTEL, 2001; CASTILLO & TREVISAN, 2005;
CASTILLO, 2006.

No Brasil, o modal rodovidrio recebe a grande maioria dos investimentos do Governo
Federal no total destinado as infra-estruturas de transportes (71,5%), como se observa na

tabela a seguir:

TABELA 1.1 — INVESTIMENTOS DO GOVERNO FEDERAL EM INFRA-ESTRUTURAS DE
TRANSPORTES 1995-2004 (TOTAL DOS RECURSOS INVESTIDOS NO PERIODO)

Modal Investimento (R$ milhdes) | Participacio (%)
RODOVIARIO 13.643,8 71,5
MARINHA MERCANTE 2.379,5 12,5
PORTOS 1.855,1 9,7
FERROVIARIO 777,2 4,1
HIDROVIARIO INTERIOR 409,9 2,2
Total 19.065,5 100,0

Fonte: Ministério dos Transportes. Secretaria de Gestdo dos Programas de Transportes (apud CASTILLO, 2006).

A intermodalidade também é colocada como questdo-chave do processo logistico.

Como mostra Nazario (em FLEURY, 2000, p.142), a intermodalidade seria obtida a partir de
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uma sucessdo de fases, caracterizadas pelo uso de mais de um modal para o transporte de
cargas. A primeira fase seria a de movimentacao caracterizada apenas pelo uso de mais de um
modal. Na segunda haveria uma melhoria na eficiéncia de integracdo entre os modais, com
utilizacdo de contéineres e instrumentos para transferéncia de carga entre um modal e outro
(este seria 0 momento da multimodalidade, que é a atual fase do cendrio brasileiro, segundo o
autor). Na terceira fase, ocorre uma integracdo total da cadeia de transporte, havendo uma
movimentacdo de cargas porta-a-porta com aplicagdo de um unico documento, possibilitado
por um gerenciamento integrado de todos os modais utilizados e das operacdes de
transferéncia caracterizando, dessa forma, a intermodalidade plena.

Ballou (1993) faz uma breve andlise sobre a livre troca de equipamentos entre 0s
diversos modais, mostrando as dez combinagdes de servigo integrado: ferro-rodovidrio, ferro-
hidroviario, ferro-aeroviario, ferro-dutoviario, rodo-aéreo, rodo-hidroviario, rodo-dutoviario,
hidro-dutovidrio, hidro-aéreo e aero-dutovidrio. Mas acrescenta que ‘“nem todas estas
combinacdes mostram-se praticas” (idem, p.131). A alternativa mais popular de equipamento
para transferéncia entre modais seria o contéiner-padrao, que € transferivel para todos os
modais de superficie (obviamente com exce¢ao dos dutos), evitando remanejamentos custosos
de pequenas unidades de carga nos pontos de transferéncia intermodal e oferecendo servigos
porta a porta quando combinado com caminhdes. Empresas de navegagdao com navios porta-
contéineres também oferecem a possibilidade de integracdo navio-caminhdo, assim como a
integracao aero-rodovidria no caso das companhias aéreas.

A integracdo pode ocorrer entre dois ou mais modais. Nazario (em FLEURY, 2000)
exemplifica esta integracdo analisando o circuito produtivo da soja produzida em Goids, que
segue de caminhao da lavoura para o porto de Sdo Simao, seguindo até Pederneiras (SP) pela
hidrovia Tieté-Parand e finalmente chegando ao Porto de Santos pela ferrovia Ferroban,
totalizando 1.340 km. Esta operagdo representaria uma retirada de 70 caminhdes das estradas,
caso este transporte ndo fosse feito exclusivamente pelo modal rodovidrio, além do que o
custo do frete passaria de uma faixa de U$ 34,5 a U$ 46 por tonelada (modal rodovidrio) para
US$ 25 por tonelada (multimodalidade). O autor ressalta que os terminais intermodais possuem
papel fundamental na viabilidade econdmica desta alternativa, sendo fundamentais ao

desenvolvimento do intermodalismo no Brasil.
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Numa abordagem geografica, a logistica torna-se componente essencial para a
compreensdo da atual fluidez territorial, tanto que alguns gedgrafos ja tratam de temas
relacionados a logistica em suas pesquisas. Segundo Monié (2001, p.21), “a localiza¢do das
atividades ndo é mais tributdria do desempenho meramente técnico dos transportes e sim da
capacidade de elaborar uma verdadeira logistica territorial mobilizando os recursos
econOmicos sociais, politicos e culturais localizados, a servico das redes materiais e imateriais
que qualificam a competitividade regional”.

Do ponto de vista territorial, entendemos a logistica como o conjunto de competéncias
infra-estruturais (transportes, comunicacdes, armazéns, CLI’s, EADI’s etc.), institucionais
(agéncias reguladoras, licenciamento ambiental, concessdo de servigos publicos a empresas
privadas, parcerias publico-privadas etc.) e organizacionais (conhecimento e estratégias) que
podem conferir competitividade a um compartimento geografico, aos agentes econdmicos e
cadeias produtivas que dele fazem uso (CASTILLO, 2006).

A partir dessa abordagem, a logistica deve ser analisada além dos processos puramente
técnicos e administrativos. O seu componente espacial também se mostra essencial para uma
andlise critica dos atuais planejamentos e investimentos publicos, revelando também os
agentes que se beneficiam com tais investimentos e aqueles excluidos deste processo de

modernizacdo do territorio.

Fluidez territorial e logistica no Estado de Sao Paulo

Com o aumento da relagc@o entre o territério brasileiro e o mercado externo, aumenta
também fluxo de mercadorias, sobretudo a partir da década de 1990. Isso foi possivel com um
acréscimo da base material para o escoamento dos produtos, assim como a reformulacdo da
base normativa e institucional responsdvel pela regulacdo desse movimento, conferindo novas
qualidades e quantidades a fluidez e a porosidade territoriais (ARROYO, 2005). Com isso, a
logistica se apresenta como um novo setor de servi¢os, objetivando ac¢des coordenadas no
tempo e no espaco, de forma mais precisa e eficiente, devendo as empresas se adaptar a este
novo imperativo com a modernizacdo de suas atividades. Soma-se a isso o processo de
privatizacdo e concessdo, sobretudo dos modais de transporte, que “promove a ampliacdo do
poder dos grandes grupos empresariais na administracio e gerenciamento dessa base material,

assim como na capacidade para impor suas normas’ (idem, p.211). Um conjunto de
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instituicdes publicas e privadas designa leis e age de forma a estimular a abertura do territdrio,
como acontece nos recintos aduaneiros e certamente acontecerd nos centros logisticos
integrados instalados dentro do territorio paulista e brasileiro.

Em relagdo ao comércio exterior brasileiro, observamos um predominio do modal
aquavidrio no transporte de cargas, e através dos portos fluem 96,5% dos produtos negociados
(ibidem, p.218). Com isso, os portos vém sofrendo transformacgdes técnicas nos ultimos anos,
tanto nas instalacdes e equipamentos incorporados, quanto nas acdes, agora informatizadas,
em todos os processos logisticos. Também vém sofrendo transformacdes politicas e
regulatdrias, como € o caso da Lei de Modernizagcdao dos Portos, de 1993, que regulamenta as
privatizacdoes e descentralizacio administrativa dos portos, possibilitando a criagdo do
operador portudrio, que detém o comando unificado dos servigos. Nesse contexto, 0s
sindicatos perderam for¢a e a mecanizacdo e automagao dos portos reduziram as necessidades
de mao-de-obra manual. A participacao do Estado de Sdao Paulo nas exportagdes e importacdes
brasileiras, de 1997 a 2006, é relacionada segundo os grificos abaixo. Na seqii€ncia,

visualizamos os mapas de exportagcao e importacido do Estado de Sao Paulo em escala global:

GRAFICO 1.1 — PARTICIPACAO DAS EXPORTACOES PAULISTAS NO TOTAL BRASILEIRO (1997

-2006)
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Fonte: Elaborado pelo IEA/APTA a partir de dados basicos da SECEXTDC.
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MAPA 1.1 — PRINCIPAIS DESTINOS DAS EXPORTACOES A PARTIR DO ESTADO DE SA0 PAULO (2004)
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MAPA 1.2 — ORIGEM DAS IMPORTACOES COM DESTINO AO ESTADO DE SA0 PAULO (2004)
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Quanto aos sistemas de movimento que possibilitam a circulacdo interna do territdrio
brasileiro, o modal rodovidrio correspondia, em 1999, a 63% do volume total transportado, o
ferrovidrio 21% e hidrovidrio 12%. Nas exportacdes para os paises do Cone Sul, o modal
rodovidrio também € o mais importante, sendo um dos fatores de estimulo para empresas de
transporte rodovidrio a fomentarem projetos logisticos. No que tange ao modal ferrovidrio, um
dos problemas técnicos que impedem uma maior circulagdo interna € com 0s outros paises
latino-americanos € a diferenca de bitola dos trilhos, criando a necessidade de transbordo,
através de terminais intermodais, nos pontos incongruentes. O modal hidrovidrio tem uma
densidade de circulagdo inferior ao rodovidrio e ferrovidrio, mas destaca-se a hidrovia Tieté-
Parand, que atravessa boa parte do Estado de S@o Paulo. Nos tdltimos anos, principalmente a
partir da década de 1990, os planos federais (sobretudo os planos plurianuais) e estaduais t€m
destacado a necessidade de corredores de transporte utilizando esquemas multimodais,
objetivando aumentar a fluidez territorial.

Tao importantes quanto a base material, as bases normativas e institucionais
contribuem de maneira decisiva para o aumento da circulacdo no territério. Um exemplo € o
crescimento considerdvel do ndmero de recintos alfandegarios (aduanas), sobretudo no
interior, procurando descongestionar portos, aeroportos e postos de fronteira e permitindo,
dessa forma, um aumento da porosidade territorial. Destacam-se as Estacdes Aduaneiras do
Interior (EADI’s), ou “portos secos”, que “tém a finalidade de fazer com que o transporte de
mercadorias exportadas e importadas, fundamentalmente as acondicionadas em contéineres,
possam seguir sem interrup¢des nas fronteiras, postos ou aeroportos para o controle
aduaneiro” (ibidem, p.227). As EADI’s geralmente se localizam préximas aos centros
produtores ou mesmo aos portos e aeroportos, sendo realizadas operagcdes comerciais e
cambiais que ndo estdo subordinadas as normas especificas dos Estados, e sim as normas da
Receita Federal, mas a administracdo destes entrepostos aduaneiros estd sendo cada vez mais
passada as maos da iniciativa privada, principalmente as grandes empresas transportadoras e
de logistica. O mapa de infra-estruturas de transporte no Estado de Sdo Paulo e os mapas da
malha rodovidria e ferrovidria, além dos aeroportos e da hidrovia Tieté-Parané sdo mostrados a

seguir:
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MAPA 1.3 — INFRAESTRUTURAS DE TRANSPORTE — ESTADO DE SAO PAULO - 2004
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MAPA 1.4 - MALHA RODOVIARIA CONCEDIDA — ESTADO DE SA0 PAULO (2004)
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MAPA 1.5 - MALHA FERROVIARIA PRIVATIZADA — ESTADO DE SA0 PAULO (2003)
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MAPA 1.6 — AEROPORTOS — ESTADO DE SA0 PAULO —(2004)
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MAPA 1.7 - HIDROVIA TIETE-PARANA — 2004

S&o Simio
Fio Sucuny

Rio Grande

Rio Verde

Rio Pardo

Rio Vinhema

Porto Primave

Rio &rmambad

~

Rio hvai
Rio Parana \

Fonte: Boletim Estatistico da Secretaria dos Transportes — 2005.

31



32



TABELA 1.2 — EXTENSAO DA REDE RODOVIARIA, POR JURISDICAO ADMINISTRATIVA E TIPO

DE RODOVIA - ESTADO DE SA0 PAULO - 1990-2003 (EM KM)

Rodovias Estaduais (1) Rodovias Municipais Rodovias Federais Total Geral
Pavimen- N.ﬁo Pavimen- 1\{50 Pavimen- N.ﬁo Pavimen- N.ﬁo
Anos tadas Pavimen-| Total tadas (2) Pavimen-| Total tadas Pavimen-| Total tadas Pavimen-| Total

tadas tadas tadas tadas
1990 18.430 1.662  20.092 7.031 168.094 175.125 1.126 815 1.941 26.587 170.571 197.158
1991 18.456 1.662  20.118 7.378 167.856 175.234 1.100 811 1.911 26.934 170.329 197.263
1992 18.456 1.662  20.118 7.620 167.614 175.234 1.084 811 1.895  27.160 170.087 197.247
1993 18.513 1.605  20.118 7.768 167.483 175.251 1.097 757 1.854  27.378 169.845 197.223
1994 18.566 1.552  20.118 8.196 167.064 175.260 1.097 757 1.854  27.859 169.373 197.232
1995 18.566 1.552  20.118 8.353  166.907 175.260 1.097 757 1.854  28.016 169.216 197.232
1996 18.629 1.489  20.118 8.605 166.689 175.294 1.097 757 1.854  28.331 168.935 197.266
1997 18.629 1.489  20.118 8.812 166.821 175.633 1.097 757 1.854  28.538 169.067 197.605
1998 18.710 1.430  20.140 9.003 166.630 175.633 1.097 757 1.854  28.810 168.817 197.627
1999 18.787 1.410  20.197 9.804 165.941 175.745 1.097 757 1.854  29.688 168.108 197.796
2000 19.229 1.388  20.617 10.013  165.795 175.808 1.050 - 1.050  30.292 167.183 197.475
2001 19.609 1.350  20.959 10916 164.892 175.808 1.050 - 1.050  31.575 166.242 197.817
2002 19.801 1.162  20.963 11.388 164.420 175.808 1.050 - 1.050  32.239 165.582 197.821
2003 20.017 1.162  21.179 11.622  164.186  175.808 1.052 - 1.052  32.691 165.348 198.039

Fonte: Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Sao Paulo - DER; Desenvolvimento Rodovidrio S/A - Dersa; Fundagdo Seade.
(1) Incluem trechos de acessos a municipios e fazendas e as rodovias estaduais transitérias. Ndo incluem as rodovias vicinais municipais
pavimentadas pelo Governo Estadual.

(2) Rodovias municipais (estradas vicinais) pavimentadas pelo Estado.

Através dos dados da tabela acima, podemos notar o grande predominio das estradas
nao-pavimentadas municipais no Estado (164.186 km em 2003), tal como ocorre em todo o
pais. Quanto as rodovias pavimentadas, ha predominio das estradas estaduais (20.017 km em
2003). Isso ¢ um indicio de que as rodovias que ainda ndo estdo pavimentadas e sdo de
responsabilidade orcamentaria e administrativa dos municipios mereceriam maior atengao no
planejamento e investimentos dos governos municipais, além de um maior repasse de verbas
dos governos estadual e federal, at¢ mesmo porque, geralmente, sdo estas rodovias que dao
acessos aos lugares mais desprovidos de infra-estruturas.

Quanto a movimentagdo de carga nos aeroportos paulistas, o aeroporto de Guarulhos

tem a supremacia deste tipo de vdo.
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TABELA 1.3 — MOVIMENTO DE CARGA, SEGUNDO NATUREZA DO VOO E AEROPORTOS —

ESTADO DE SA0 PAULO - 2002-2003 (EM TONELADAS)

2002 2003
Natureza do Voo e Embarque + A s Embarque + A
Aeroportos Embarque | Desembarque Desembarque Transito Embarque | Desembarque Desembarque Transito
TOTAL 329.741 250.933 580.674 29.993 339.808 245.013 584.821 39.858
Guarulhos 230.631 152.424 383.055 15.490 236.978 158.914 395.892 23.037
Viracopos 74.507 82.305 156.812 14.497 79.740 73.291 153.031 16.609
Congonhas 24.545 16.128 40.673 3 23.042 12.759 35.801 212
Sédo José dos Campos 58 76 134 3 48 49 97 0
Doméstico 123.445 85.527 208.972 1.768 119.095 85.573 204.668 903
Guarulhos 87.599 59.362 146.961 183 91.104 68.095 159.199 175
Viracopos 11.243 9.961 21.204 1.579 4.901 4.670 9.571 516
Congonhas 24.545 16.128 40.673 3 23.042 12.759 35.801 212
Sao José dos Campos 58 76 134 3 48 49 97 0
Internacional 206.296 165.406 371.702 28.225 220.713 159.440 380.153 38.955
Guarulhos 143.032 93.062 236.094 15.307 145.874 90.819 236.693 22.862
Viracopos 63.264 72.344 135.608 12918 74.839 68.621 143.460 16.093
Sédo José dos Campos - 0 0 - - - - -

Fonte: Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportudria - Infraero/Centro de Negdcios Aeroportudrios de Sao Paulo/Geréncia de Operagoes.

No gréfico abaixo, € mostrado o total de embarques e desembarques de carga em 2003,

tanto em voos domésticos quanto internacionais:
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GRAFICO 1.3 - MOVIMENTACAO DE CARGA NOS AEROPORTOS - ESTADO DE SA0 PAULO
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Fonte: Empresa Brasileira de Infra-Estrutura Aeroportudria - Infraero/Centro de Negdcios Aeroportudrios de Sado

Paulo/Geréncia de Operacdes.

A movimentacido de cargas através do transporte fluvial da hidrovia Tieté-Parand se
caracteriza por ser extremamente sazonal, variando de apenas 9 mil toneladas transportadas
em 2002 pelo Porto de Panorama aos 1,342 milhdes de toneladas em 1998 (Agéncia Nacional
de Transportes Aquaviarios — ANTAQ). Ainda assim, ndo se compara a movimentacdo de
carga nos portos maritimos, principalmente no Porto de Santos que, no periodo de 1995 a

2003, tém aumento ano a ano, principalmente a partir de 2000, como mostra a tabela:
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TABELA 1.4 — CARGA MOVIMENTADA POR PORTO — ESTADO DE SAO PAULO - 1995-03 (EM

MIL TONELADAS)
Transporte Fluvial Transporte Maritimo
Anos Panorama Presidente Santos T i i 30 ebastiao Total Geral
Epitécio ‘erminal Almlral}te No Cais Total
Barroso (Petrobras)
1995 220 56 35.111 35.226 409 35.635 71.022
1996 76 102 36.339 36.798 343 37.141 73.658
1997 111 136 38.472 41.614 376 41.990 80.709
1998 1.342 90 39.940 44.645 359 45.004 86.376
1999 122 786 42.676 41.156 406 41.562 85.146
2000 42 912 43.084 45.227 468 45.695 89.733
2001 136 1.257 48.162 46.514 423 46.937 96.492
2002 9 1.404 53.474 52.401 373 52.774 107.661
2003 1.099 657 60.077 51.603 448 52.051 113.884

Fonte: Ministério dos Transportes/Departamento de Portos/Agéncia Nacional de Transportes Aquavidrios - Antaq.

Esses dados sugerem que o Estado de Sdo Paulo conta com uma base material bem
consolidada no que compete aos transportes. Agora, o Governo do Estado, através da
Secretaria dos Transportes, planeja a reorganizagdo do territério paulista em funcdo de uma
nova logistica, baseada em demandas corporativas para oferecer uma maior fluidez e maior
competitividade territorial as empresas. O atual planejamento para atingir tais objetivos estd
tracado no Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes — PDDT, que ja contou com

antecessores ao longo da histéria do planejamento dos transportes no Estado.
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CAPITULO 2

O PLANO DIRETOR DE DESENVOLVIMENTO DOS
TRANSPORTES (PDDT-VIVO) E O NOVO USO DO TERRITORIO
PAULISTA

Neste capitulo procuramos analisar a génese do planejamento estatal dos transportes e
a importancia atual do Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes (PDDT-Vivo),
buscando interpretar as a¢des do Governo do Estado de Sao Paulo que, através de um
planejamento estratégico nos moldes da iniciativa privada, procura equipar o territrio paulista
para garantir e fomentar um grande aumento dos fluxos de bens, pessoas e informagdo. Com
esta reorganizacdo dos sistemas de movimento no territério paulista, as relacdes de
competitividade territorial dentro e fora do Estado de Sao Paulo sdo transformadas,
proporcionando uma nova configuracio territorial que interessa, sobretudo, as demandas

corporativas por maior fluidez.
A concepc¢ao do PDDT e a fluidez territorial

O I Plano Diretor de Transportes 1978 (I PDT)

O inicio do planejamento das infraestruturas de transportes no Estado de Sdo Paulo e
de sua normatizacdo, organizado de forma mais geral e sistemdtica, ocorreu com a
implantacdo do I Plano Diretor de Transportes (I PDT), em 1978. Este plano se baseou nos
estudos efetuados em 1975 e publicados em 1976 pela empresa Sondotecnica S.A., contratada
pela Secretaria de Estado dos Negocios dos Transportes de Sao Paulo, intitulado “Sistema de
Planejamento de Transportes do Estado de Sdo Paulo — SPT”.

O 1 PDT se organizou em dois volumes. O primeiro visava verificar a situacdo dos
transportes em 1978 e a demanda posterior; o segundo tinha o objetivo de criar um programa
decenal de transportes.

Este planejamento se auto-identificava com uma visdo de sistema de transportes sob
jurisdi¢do do Governo do Estado de Sdo Paulo, o qual era definido como o “conjunto de vias,

instalacdes, terminais, equipamentos e estruturas organizacionais e institucionais dos
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subsistemas ferrovidrio, rodoviario, aerovidario, hidroviario, e dutoviario” (GOVERNO DO
ESTADO DE SAO PAULO, 1978, p.25). O I PDT abrangeu quatro aspectos:
® Variadveis socio-econdmicas: distribui¢do regional da populacido e do emprego por
setor de atividade, renda interna por setor e oferta e demanda por grupos de produtos
significativos;
¢ Infra-estrutura existente: informacdes gerais sobre os modais de transporte,
terminais € armazéns;
¢ Fluxo de transporte, desempenho e capacidade das redes de transporte;

e Oferta e demanda por grupos de produtos significativos.

Foi efetuado um zoneamento bdsico para caracterizar o sistema de transporte do
Estado, a partir de duas abordagens: zonas de trdfego (zoneamento adotado: GEIPOT), que
abrangia a Grande S@o Paulo (3 zonas), o interior (68 zonas), o resto do pais (13 zonas) e o
exterior (1 zona), totalizando 85 zonas; conjunto de produtos representativos, que possuia a
fase I (fluxo de produtos entre zonas de produgdo e as de armazenamento) e a fase II (fluxo de
produtos das zonas de armazenamento para o consumo final). Este zoneamento foi baseado

“na homogeneidade de caracteristicas socioecondmicas e também quanto a integracdo das

diversas zonas ao sistema de transportes” (idem, p.51).
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MAPA 2.1 — ZONAS DE TRAFEGO — ESTADO DE SA0 PAULO (1978)
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Fonte: Governo do Estado de Sdo Paulo — I Plano Diretor de Transportes — 1978.
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No I PDT j4 se havia delineado a ‘“drea da macrometrépole”, compreendida pela
RMSP, estendendo-se até as zonas de Sorocaba, Campinas Sdo José dos Campos, Sao
Sebastido e Santos. Esta regionalizacdo teve como objetivo detectar os espagos que tinham
maior nivel de demanda e com varias op¢des de tragcados e modos de transporte, recebendo
maior nivel de detalhamento nos estudos do I PDT.

A coleta de dados para a elaboracdo do I PDT se baseou nos seguintes aspectos:
caracteristicas fisicas do sistema de transportes, sobretudo quanto ao tragado dos modais
rodovidrio e ferrovidrio (quanto a este ultimo, ja havia a preocupacdo com a descontinuidade
de bitolas), as caracteristicas dos portos maritimos e rios navegiveis, aos dutos e aos
aeroportos (estudado apenas na medida em que possuia interfaces com os demais modais).
Nota-se preocupacdo também com o0s equipamentos terminais e intermodais € com o tempo
gasto no transporte de mercadorias. Deveriam ser conhecidas as caracteristicas dos
equipamentos e sistemas envolvidos, como armazéns, silos, pdtios e ramais ferrovidrios,
equipamentos de carga e descarga, técnicas de acondicionamento etc., tanto em terminais
rodovidrios ou ferrovidrios como em portos e aeroportos. Outros aspectos abordados no I PDT
foram:

e (aracteristicas de custo dos sistemas de transporte: custos envolvidos em cada

segmento, como o cdlculo de fretes, tarifas para passageiros, taxas de armazenamento,

impostos, peddgios, subsidios, perdas, extravios, fatores que relacionam o tempo a

valores em termos de custo (varidveis segundo o tipo de mercadoria), além dos niveis

de servigo das diversas operacdes e modais;

¢ Dados socioecondmicos e demograficos, para as projecdes de viagens (passageiros

e cargas), segundo varidveis como populacao, renda (média e distribui¢do por classes),

motorizagdo da populacdo (carros por habitante), emprego por setor da economia,

producdo agricola e industrial por produto e consumo por produto;

e Dados de fluxos ferroviarios, rodoviarios, hidroviarios, dutoviarios e aeroviarios,

relevando as origens, destinos e quantidades transportadas.

e Pesquisas especiais, objetivando sanar deficiéncias dos dados existentes, com

realizacdo de pesquisas de origem e destino adicionais, primeiramente até os limites da

RMSP, estendendo-se posteriormente para o restante do Estado de Sao Paulo. Nao

foram identificados os fluxos de “pouca significagao” e os fluxos intra-zonais que,
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segundo o I PDT, “exigiriam pesquisas domiciliares e na industria e comércio de todas

as cidades” (p.59).

Esta primeira tentativa de reorganizacao do territério paulista através dos sistemas de
movimento j4 mostra uma grande preocupacdo com o aumento de fluidez territorial, mas ao
menos ainda preserva a preocupagdo com o transporte de passageiros pelo Estado, mesmo que

de forma genérica.

Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes do Estado de Sao Paulo — PDDT 1986

O PDDT elaborado em 1986 fez um estudo dos antecedentes da evolucdo do papel do
setor dos transportes no Brasil e do Estado de Sdo Paulo. A estratégia fundamental deste
PDDT se baseava na integracdo dos transportes por corredores, havendo diretrizes e
programas setoriais de investimentos por modais de transporte, apontando como seriam
efetuados os padroes de financiamento e proposta de usos e fontes do plano diretor.

Esse PDDT apontou algumas falhas nas acdes dos governos anteriores, os quais
possuiam uma ‘“mentalidade obreira”, com falta de entendimento das missdes e
responsabilidades da Secretaria de Estado dos Negdcios dos Transportes do Estado de Sao
Paulo. Mesmo assim, o estudo foi em boa parte baseado nos mesmos dados em que se
fundamentou o PDDT de 1978, ou seja, no “Sistema de Planejamento de Transportes do
Estado de Sao Paulo (SPT)” de 1976, realizado pela empresa Sondotecnica S.A., mas também
houve estudos complementares realizados pelo Instituto de Pesquisas Tecnoldgicas e pela
consultora Internacional de Engenharia S.A., de mar¢o de 1985 a outubro de 1986. Utilizou-se
o modelo regional do I PDT, analisando a demanda agregada de transportes até 1995, ou seja,
com um horizonte de nove anos.

A concep¢ao do planejamento se baseava em uma visdo sistémica e em uma
preocupacdo de entender o sistema de transportes do Estado de Sdo Paulo como, na verdade,
um subsistema do Sistema Nacional de Transportes. Isso criou um entendimento de que era
necessdria uma integracdo com as outras escalas governamentais (federal e municipal) e com
as empresas de transporte de carga e passageiros. Havia também uma preocupagdo com a

integracdo com os outros programas dos Governos, em especial com o Plano de
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Desenvolvimento Regional Integrado (PDRI), da Secretaria de Economia e Planejamento, que
na época estava focada na reestruturacdo da hidrovia Tieté-Parana.

A principal missao do PDDT de 1986 era “assegurar a acessibilidade e a mobilidade de
passageiros e de cargas de acordo com as necessidades sociais e economicas” (GOVERNO
DO ESTADO DE SAO PAULO, 1986, p.14). As contribuicdes deste planejamento, para curto
prazo, eram definidas: pela recuperacdo do patrimo6nio dos setores ferrovidrio, hidrovidrio,
rodovidrio e aeroportudrio; pela falta de seguranca devido a situacdo de abandono e
degradacdo principalmente das rodovias; pelo redimensionamento das prioridades, sobretudo
em favor das “rodovias, visando ao transporte de alimentos e cargas essenciais para a vida das
comunidades” (idem, p.15); pelo saneamento financeiro, sobretudo com as dividas da DERSA
e da FEPASA; pela énfase na gestdo e operacdo de Sistemas de Transportes, com a introdugao
da informdtica no controle e gerenciamento das linhas intermunicipais de Onibus; pela
descentralizacdo e redirecionamento para as classes de menor renda, efetuando parcerias com
os municipios, atuando de forma descentralizada; pelo desenvolvimento tecnolégico, como o
desenvolvimento de programas que projetam veiculos para o transporte de bdias-frias e
também para a recuperacao de trens suburbanos.

A reestruturacdo do sistema de transportes do Estado de Sdo Paulo proposto por este
PDDT tem como base a concepcdo de corredores de alta capacidade, tendo como epicentro a
RMSP. Estes corredores t€ém a caracteristica de serem servidos por uma via de transporte
“pesado” (hidrovia ou ferrovia) a qual exerceria uma funcao estruturadora, enquanto a rede
rodovidria teria funcdes de alimentacdo e de distribuicdo. O Estado de Sdo Paulo foi dividido
em cinco corredores € um subsistema que corresponde a “drea-p6lo” constituida pela RMSP.
Em cada um foi efetuada uma descri¢ao geral da area, populagao, cidades e infra-estrutura de
transportes, além do apontamento de problemas e perspectivas dos modais e a estratégia de
intervencdo adotada.

Os corredores definidos pelo PDDT de 1986 foram: 1) Integracdo Brasil Central; 2)
Integracdo Leste; 3) Baixada Santista; 4) Integracdo Sul; 5) Integracdao Centro-Oeste,

mostrados no mapa a seguir:
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MAPA 2.2 — CORREDORES DE ALTA CAPACIDADE — ESTADO DE SA0 PAULO (1986)
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A intermodalidade € tratada ao longo de todo o PDDT de 1986, mas ainda ndo hd a
preocupacdo com a constru¢do de plataformas logisticas e terminais intermodais de forma
integrada. A énfase é dada principalmente para as transferéncias intermodais de cargas e para
as articulacdes com outras instdncias governamentais e privadas. A DERSA recebeu a
atribuicdo para planejar, projetar, controlar e explorar equipamentos e instalacdes de carga
rodovidria e multimodal, que tinha como objetivo a implantagdo progressiva de Terminais
Intermodais de Carga (TCI), inicialmente a leste e oeste do entorno da RMSP e na Baixada
Santista. Mesmo com o pouco aprofundamento deste item no PDDT, houve a preocupacgao
com a implantacdo de “mini-alfandegas” para a descentralizacdo do desembaraco aduaneiro,
especialmente no Porto de Santos.

Enfim, este planejamento afirma a RMSP ainda mais como centro decisorio e de
confluéncia das redes de transportes. No entanto, também projeta um melhor fluxo de
passageiros, além de entender o PDDT 1986 de forma integrada aos outros planejamentos da
escala federal. Este foi o ultimo planejamento de transportes na escala do Estado de Sao Paulo
que foi efetuado de forma sistematica até o chamado PDDT-Vivo 2000/2020, o qual comecou

ser esbocado pelo Governo do Estado de Sao Paulo desde 1998.

O PDDT-Vivo e a configuracao territorial do Estado de Sao Paulo

O PDDT-Vivo 2000/2020 (Plano Diretor de Desenvolvimento dos Transportes de Sao
Paulo) foi concebido segundo um diagndstico elaborado pela Secretaria de Transportes do
Estado de Sdo Paulo e pela Dersa S.A., os quais buscaram mostrar a situacdo atual do sistema
de transporte e, dessa forma, criar um conjunto de estratégias capazes de buscar um sistema de
transporte mais eficiente, reduzindo os chamados “gargalos” e os pontos criticos do sistema
atual, capacitando-o a atender uma demanda futura de transportes, além do que deve (ou
melhor, deveria) ser um planejamento permanentemente atualizado. Para a Secretaria de
Transportes, a principal prioridade € “estabelecer uma politica de transportes que contribua
para o desenvolvimento da economia, promovendo a competitividade entre os modos de
transportes, melhorando a qualidade e orientando acdes no campo politico, institucional e
financeiro” (GOVERNO DO ESTADO DE SAO PAULO, sd. [b]).

O planejamento foi conduzido em duas fases principais. Primeiro, elaborou-se a

identificacdo dos “gargalos” logisticos mais criticos sob o ponto de vista empresarial (70
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gargalos foram identificados e classificados segundo o GPT — Grupo de Planejamento de
Transportes), ressaltando as ac¢Oes destinadas a melhorar a fluidez dos comboios ferroviarios e
caminhdes, sobretudo com destino ao Porto de Santos. Apds esta identificacdo, iniciou-se a
elaboracdo do plano estratégico de transportes, com um horizonte de 20 anos (2000 a 2020),
com as principais etapas (ja completadas) listadas a seguir:

v Definicdo dos objetivos da politica de transportes ¢ da estrutura de avaliagdo de
estratégias;

Estabelecimento de cendrios e determinacdo das demandas;

Implantag¢do de modelo analitico computadorizado de transportes;

Formulagdo e teste (avaliacdo) de propostas (estratégias);

AU NEE NN

Sele¢ao da estratégia preferida — plano estratégico de transportes.

Ap6s ter sido elaborado, o plano foi exposto dentro da esfera governamental, para
concessiondrias € outros agentes setoriais € em semindrios em regides selecionadas.

As fungdes do Estado quanto a regulacdo e ao planejamento dos transportes,
principalmente apds as reformas ocorridas ao longo dos anos 90, podem ser divididas em
quatro grupos, com diferentes niveis de gestdo, fungdes e 6rgaos. No nivel de gestdao politica,
de planos e projetos, o 6rgdo competente € a propria Secretaria dos Transportes; quanto a
regulacdo e controle os 6rgdos responsdaveis sao o DER (Departamento de Estradas e
Rodagem), a ARTESP (Agéncia Reguladora de Transportes do Estado de Sdo Paulo)’ e a
PMRV (Policia Militar Rodovidria); a prestaciao de servicos, execucao e contratacdo de obras
tem como responsdveis o0 DER, a DERSA (Desenvolvimento Rodoviario S.A. — empresa de
economia mista subordinada a Secretaria de Transportes), a DAESP (Departamento
Aerovidrio do Estado de Sao Paulo) e o DH (Departamento Hidrovidrio); ja a administracdo de
recursos destinadas as agOes previstas no PDDT é de responsabilidade da Secretaria de
Planejamento, de Transportes e da Fazenda. H4 uma divisdo clara entre, de um lado, uma
funcdo de regulacdo e controle do setor publico e, de outro, uma fungdo operacional do setor
privado no ambito dos transportes. A divisdo de responsabilidades no ambito publico é

resumida no quadro abaixo:

> A ARTESP atua como fiscalizadora das concessdes, permissdes e autorizagdes dos sistemas de transporte
ferrovidrio (em parceria com o Ministério dos Transportes) e rodovidrio, no &mbito da Secretaria de Transportes.
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QUADRO 2.1 — DIVISAO DE RESPONSABILIDADES E FUNCOES — PDDT-Vivo

PDDT
Responsaveis
|
[ [ 1 |
Gestéo Politica Regulacédo Prestagdo de Servigos Administragdo de Recursos
Planos Controle Execugdo de Obras
Projetos Projetos
Secretaria dos Transportes DER DER Gov. SP
ARTESP DERSA Secretaria Planejamento
PMRV DAESP Secretaria Transportes
DH Secretaria Fazenda

Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sao Paulo / Dersa.

De um modelo de alta participacdo do Estado na prestacdo de servigcos e execucao de
obras em infra-estruturas de transporte, hd uma continua passagem para um modelo de gestdao
da operacdo e execugdo de obras pelo servico privado. Exemplo disso é a concessdo dos
principais eixos rodovidrios, concessdo da operacdo de terminais portudrios, abertura a
operacdo privada das vias navegdveis, fim da reserva de mercado na navegacdo fluvial e
maritima, concessao da operacdo do transporte ferrovidrio de carga, desregulacdo do mercado
de transporte aéreo comercial, otimizagdo dos servicos de transporte urbano de passageiro e
ampliacdo da competicdo do transporte de passageiros interurbanos. Porém, importantes
segmentos do sistema logistico ndo foram atingidos pelas reformas, representando, para a
Secretaria dos Transportes, importante estrangulamento para a operagao eficiente do sistema.
Inimeros agentes econdmicos reivindicam acdes no sistema de transportes para incrementar a
eficiéncia do sistema logistico paulista e reduzir o “custo Sdo Paulo” (melhor detalhado mais
adiante). O predominio de carga geral transportada demanda a constru¢do de uma infra-
estrutura fisica, uma atualizacdo institucional de regulacdo do territério, além de otimizar a
habilidade em movimentar grandes volumes de carga unitizada (contéineres, pallets etc.),
sendo que este arcabouco logistico € eminentemente intermodal, ou seja, opera com mais de
um sistema de movimento, sobretudo rodovidrio e ferroviario, no caso de Sao Paulo.

As agdes planejadas (algumas ja executadas) para o PDDT-Vivo 2000/2020 sao:

v" Implanta¢io do Rodoanel Mirio Covas, com 170 km de extensdo, ligando 10 rodovias,
circundando o core urbano da RMSP (trecho oeste ja concluido; trecho sul em construgdo;

trechos leste e norte em estudo);
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v" Implantagio do Ferroanel, interligando ferrovias que chegam 2 RMSP;

<\

Implantag@o do trem expresso de carga;

v Incentivo a navegacdo de cabotagem, com integragio com os portos de Santos e S@o
Sebastido;

v' Transferéncia da administra¢do do Porto de Santos do governo federal para os governos
estadual e municipal;

v' Expansio da capacidade da malha rodovidria e recuperacdo do pavimento de rodovias
existentes;

v" Duplicagio da Rodovia dos Imigrantes3 e prolongamento da Rodovia dos Bandeirantes” (ja
concluidos);

v' Ampliagdo do sistema aeroportudrio;

v Implantagdo dos CLI’s — Centros Logisticos Integrados (serd detalhado mais adiante).

Segundo a Secretaria dos Transportes, a demanda atual de transporte diagnosticada
pelo PDDT reflete o perfil das atividades econdmicas do Estado de Sao Paulo, sendo
fortemente concentrada em produtos classificados como carga geral, com mais de 80% da
movimentagdo total de cargas. Entre estes produtos hid uma predominancia de produtos e
insumos do setor industrial, mas também produtos alimenticios in natura, como o0s
hortifrutigranjeiros, normalmente produzidos nas proximidades das grandes cidades, além dos
laticinios e produtos refrigerados de origem animal. Os energéticos formam o grupo dos
derivados de petréleo e dlcool, representando aproximadamente 10% da demanda total e
incluem a movimentagdo de todos os modais de transporte, principalmente rodovia, ferrovia e

dutovia. A demanda em 2000 e a projecdo para 2020 sdo mostradas na tabela a seguir:

3 «_. obra estratégica no contexto logistico do PDDT, ji que essa rodovia liga o parque produtivo do Estado ao

maior porto da América Latina” (Disponivel em: www.transportes.sp.gov.br/programas/pddtvivo.htm).
4 Este prolongamento aumenta “a capacidade do Sistema rodovidrio Anhanguera/Bandeirantes, que desempenha
papel fundamental na interligacdo da regido desenvolvida do Estado com a RMSP e o Porto de Santos” (idem).
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TABELA 2.1 — DEMANDA POR TRANSPORTE DE CARGA ATUAL (2000) E FUTURA (2020) NO

ESTADO DE SA0 PAULO
Demanda - 2000 Demanda - 2020
Produtos Volume (106 t) Yo Volume (106 t) Yo
Carga Geral 530 82,3 1.047 83,3
Minerais 35 5,4 67 53
Agricolas 32 5,0 60 4,8
Energéticos 28 4,3 45 3,6
Agroindustriais 19 3,0 38 3,0
TOTAL 644 100,0 1.257 100,0

Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo / Dersa.

O volume de negécios (exportagdo e importacdo) atingiu um montante de US$ 83
bilhdes no Estado de Sdo Paulo em 2006 (SECRETARIA DE DESENVOLVIMENTO DO
ESTADO DE SAO PAULO), representando 36,26% de todo o comércio exterior brasileiro.
Mas comparados a movimentacao intra-estadual de bens, os fluxos de comércio com outros
paises e com os outros Estados da nag¢do tém importancia secundaria: em 1999, 76% de toda a
movimentacdo de bens com origem no Estado de Sdo Paulo ocorreu para destinos dentro do
proprio territério paulista. A movimentagao € bastante concentrada na regido denominada pela
Secretaria dos Transportes de macrometropole, “constituida pela Regido Metropolitana de Sao
Paulo e pelo espago geoecondmico que a envolve, delimitado pelo quadrildtero Sorocaba,
Campinas, Sao José dos Campos e Santos” (GOVERNO DO ESTADO DE SAO PAULO, sd.
[b]). Na relacdo com os outros Estados, de maneira geral, Sao Paulo importa produtos de
menor valor agregado e exporta produtos industrializados. O fluxo de mercadorias no Estado

de Sao Paulo € representado no mapa a seguir:
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MAPA 2.3 — FLUXO DE MERCADORIAS NO ESTADO DE SAO PAULO

3%
Comércio Exterior
Macrometrépole

1 Comércio Exterior

Comércio Exterior ~ Resto do Estado

Outros Estados
Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo / Dersa.

O PDDT também trabalha com tendéncias e cendrios futuros (classificados em
pessimista, provdvel e otimista), baseados em ‘“taxas de crescimento que encontram
referéncias no desempenho histérico da economia brasileira” (idem). O relatério, em sua
andlise inter-regional, indica que estd ocorrendo uma desconcentracdo industrial, sendo que
alguns segmentos especificos industriais tém se deslocado da regido Centro-Sul para o
Nordeste e Centro-Oeste e, em outra escala, da RMSP para as regides proximas
(desconcentracdo concentrada). A demanda por transporte de carga deve crescer cerca de
3,3% ao ano e em Sdo Paulo deverd expandir-se a movimentacdo de contéineres, a producio
de fertilizantes, a demanda por produtos siderdrgicos e a produgdo agroindustrial. As
projecdes de demanda para o periodo de 2000 a 2020 indicam que os segmentos industriais
com maior potencial de expansdo no Estado sdo o de telecomunicagdes, informatica,
microeletronica e montagens, localizada no quadrilitero da macrometrépole. A demanda

futura por transporte prevé um crescimento da movimentacdo de carga geral, contéineres,
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papel e celulose, que respondem por cerca de 78% desta demanda, tendo implicagdes
relevantes nos tipos de acondicionamento, transbordo e transporte.

Com isso, a configuracdo territorial do Estado de Sdo Paulo serd reorganizada através
de demandas corporativas que modificam os circuitos produtivos e os circulos de cooperacao
do territdrio paulista. O Governo do Estado, através da Secretaria dos Transportes, procura
atender as demandas corporativas por maior fluidez territorial, constituindo e reconstituindo os
sistemas de movimento, afirmando a RMSP ainda mais como epicentro principal das redes de

transporte no Estado de Sao Paulo e no Brasil.

Reorganizacao dos sistemas de movimento no territorio paulista
O desenvolvimento das estratégias do PDDT levou em conta o diagndstico setorial,
detectando os “gargalos” do sistema de transporte identificados desde 1998, emergindo uma

lista de intervenc¢des nos varios modais:

v" Rodovidrio: expansdo e ampliagdo de capacidade de malha; novas ligacdes planalto /
litoral; remocdo das restricdes em drea urbana; expansdo da malha vicinal; recuperacdo da
malha existente.

v Ferrovidrio: recuperagdo ferrovidria; trem de carga expresso; Ferroanel completo;
intercambio entre ferrovias.

v’ Hidrovidrio: navegagdo até Artemis; navegagdo até Itumbiara; navegacdo no Rio
Paranapanema; conexdo com a dutovia Anhembi.

v Aerovidrio: expansdo dos aeroportos existentes; integragio com rodovias, ferrovias e
CLI’s.

V" Dutovidrio: dutovia Paulinia - Campo Grande; dutovia Ribeirdo Preto — Aragatuba.

v Cabotagem: Rota Santos - Nordeste/Manaus; rota Santos - Sul Brasil/Mercosul; integra¢do

operacional Santos - S. Sebastido.

A participacdo das ferrovias no total de cargas transportadas no Estado de Sao Paulo,
segundo a projecao estimada pelo PDDT, devera subir de 5,2% em 2000 para 31,3% em 2020,
mas a rodovia ainda sera o sistema de movimento mais utilizado, embora diminua sua

participacao de 93,2% em 2000 para 65,4% em 2020, como mostra a tabela:
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TABELA 2.2 — MATRIZ DE TRANSPORTE ATUAL E FUTURA (2000 E 2020)

MoDO 2000 2020

10’ TKU® % 10° TKU %
Rodovia 108,3 93,2 164,1 65,4
Ferrovia 6,1 52 78,2 31,3
Hidrovia 0,5 0,4 1,3 0,5
Dutovia 0,9 0,8 4,3 1,7
Cabotagem - - 2,0 0,8
Aerovia 04 0,3 0,8 0,3
Total 116,2 100 250,7 100

Fonte: PDDT Vivo 2000/2020.

Nos mapas a seguir, podemos identificar algumas intervengdes planejadas no PDDT

para a reorganizagdo dos sistemas de movimento no Estado de Sdo Paulo:

3 Toneladas por quilémetros titeis. A produ¢do em TKU € obtida multiplicando-se a tonelagem transportada pela
distancia percorrida.
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MAPA 2.4 — DUPLICACOES DE TRECHOS RODOVIARIOS SATURADOS NO ESTADO DE SA0 PAULO

L Miarmga

[ Limite estadual

Mancha urbana

Hidrografia
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Fizta dupla - 3700 km
mem [uplicagdo PODT 1123 km
mmm [up. concessionaria 1148 km
me Druplic federal 432 km

] =] 190 150

Fuma S o
'

Ellem#ters

Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sao Paulo / Dersa.

53



54



MAPA 2.5 - RECUPERACAO DE PAVIMENTO NO ESTADO DE SAO PAULO

Recuperacio de Pavimento
—— Pistazimples
Fista dupla |
w300 propozta 2001-02 9500k m

Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo / Dersa.
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MAPA 2.6 — FERROANEL E RODOANEL
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Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sao Paulo / Dersa.
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MAPA 2.7 — DUTOVIAS — ESTADO DE SAO PAULO
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Fonte: PDDT Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo / Dersa.
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Toda esta reorganizacdo territorial dos transportes planejada pelo Governo do Estado
de Sao Paulo através do PDDT visa aumentar significativamente a fluidez territorial paulista
através do fluxo sobretudo de cargas. Além da reorganizacdo dos sistemas de movimento no
territério paulista identificada nos mapas acima, serdo destacados mais adiante os centros
logisticos integrados, que dependem destes sistemas de movimento para sua concep¢do €

operagdo.

O PDDT-Vivo como planejamento estratégico

O planejamento de transportes, segundo o Relatério executivo do PDDT, deve ser
reavaliado permanentemente através de estudos técnicos e em semindrios setoriais. E também
um instrumento da politica setorial, fundamentando-se em ‘“‘estratégias de articulacdo organica
dos transportes no espaco econdmico, de modo a atender com efici€éncia as demandas
doméstica e internacional” (idem). Os estudos da Secretaria dos Transportes projetam um
“cendrio” de descentralizacdo e de maior participacdo do setor privado na operacdo e nos
investimentos, deixando para o Estado uma fun¢do de formulador de politicas, regulador e
articulador dos interesses dos agentes envolvidos. Partindo de um discurso corporativo, a
Secretaria dos Transportes entende que este novo modelo de relacionamento entre a esfera
publica e a esfera privada melhoraria o foco no ‘“usudrio” do servico, habilitando as
organizacdes estatais para servirem melhor as demandas corporativas por fluidez.

De acordo com a Secretaria dos Transportes, os objetivos da politica de transportes no
Estado de Sao Paulo descritos no PDDT sao: alcancar um servico de qualidade (mobilidade e
acessibilidade, eficiéncia econOmica e energética, satisfacdo e seguranca); promover o
desenvolvimento sustentado (reducdo de desigualdades sociais, geracdo de empregos, uso de
modais mais eficientes, qualidade ambiental); colaborar para a competitividade regional
(integracdo, reducdo de precos, escoamento da produgdo agricola, alcance geografico);
assegurar a factibilidade de implantacdo das agdes propostas no plano (viabilidade politico-
institucional e de financiamento).

Ainda segundo a Secretaria dos Transportes, este plano estratégico é um conjunto de
acoes institucionais e operacionais, somada a um portflio de investimentos na infra-estrutura
fisica de transportes, devendo criar um sistema capaz de atender as demandas futuras com o

melhor desempenho possivel, em face dos objetivos estabelecidos. O conteido do plano &
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formado por um conjunto integrado de acdes e investimentos, orientados para constituir um
arcabouco de transporte intermodal no Estado de Sdo Paulo. No quadro abaixo, estdo

indicados os investimentos previstos em infra-estrutura, além das politicas de prego e gestio:

QUADRO 2.2 — INVESTIMENTOS PREVISTOS EM INFRA-ESTRUTURA, POLITICAS DE PRECO E

DE GESTAO

Investimentos Previstos Politicas de Preco Politicas de Gestao

na Infra-Estrutura

Modo | RS milhdes
Rodovidrio 22.753 | Os pregos cobrados pelos | A implementacdo do Plano deve ser
Ferrovidrio 4.970 servicos de infra-estrutura | suportada por agdes nos campos
CLI's 600| """ poraca potas P
Hidroviirio 92 | e operacdo de transporte juridico, administrativo e
Dutovidrio 810| devem ser igualados aos operacional capazes de promover o
ACI‘OV’IET.I‘IO 2.322 custos de oportunidade de |reforco institucional da drea de
Portudrio 3.075
TOTAL 34.622 | produzi-los. transportes e o aprimoramento da

gestdo publica setorial.

Fonte: PDDT-Vivo 2000/2020 — Relatério Executivo — Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo / Dersa.

O PDDT-Vivo € também, em sua esséncia, um tipo de planejamento estratégico que é
inspirado em conceitos oriundos do planejamento empresarial. No discurso empresarial, esse
tipo de planejamento deve ser adotado pelos governos, pois as cidades e regides estariam
submetidas as mesmas condi¢des que as empresas, com uma idéia de uma crescente
competicdo entre territorios. Esse discurso corporativo do planejamento publico vem sendo
difundido no Brasil e América Latina "pela ag¢do combinada de diferentes agéncias
multilaterais (BIRD, Habitat) e de consultores internacionais" (VAINER, 2000, p.75).

Na esfera estadual de governo, os planejadores do PDDT entendem que o
planejamento estratégico € necessdrio ndo sé para as cidades, mas também para o proprio
Estado, que teria uma relacdo de competicio com outros Estados e regides em busca de mais
recursos. Por isso, o Estado paulista (ou alguns pontos selecionados do territério estadual)
procura se prover com atributos especificos que constituem insumos valorizados pelo grande

capital, como as infraestruturas de transportes, servicos, concessoes, isengdes tributdrias etc.

Este modelo de planejamento também se baseia em abertura e extroversdao econdmicas através
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de um receitudrio neoliberal (idem, p.80), mesmo que esta abertura para o exterior seja
extremamente seletiva.

Esta assimilacdo a empresa faz com que municipios, Estados e regides tenham como
guia de seus planejamentos as nocdes de produtividade, competitividade e subordinacido a
l6gica do mercado, as quais podemos ler claramente nas entrelinhas do relatdrio executivo do
PDDT.

Houve vérias palestras de representantes da Secretaria dos Transportes em lugares
estratégicos (como congressos de transportes e palestras em universidades) para atrair a
atencdo, sobretudo, de grandes empresdrios, com o intuito de informa-los sobre as vantagens
competitivas para as suas empresas com a efetivacdo das agdes previstas neste planejamento
estratégico.

Um planejamento estratégico como o PDDT faz com que grande parte das intervencoes
publicas dependa das demandas dos agentes privados, sobretudo as grandes corporacdes. Estas
demandas direcionam a concepg¢do de infraestruturas e a utilizacdo dos investimentos estatais;
além disso, colaboram para a criacdo de normas especificas para o aumento de fluidez e de
competitividade para algumas empresas. As Parcerias Publico-Privadas (PPP’s), essenciais
para o €xito das acdes descritas no PDDT e principalmente para a concep¢do e operagdao dos
CLI’s, sdo um exemplo claro da articulacdo de interesses privados para o controle de agdes de
ambito publico.

Com esse tipo de planejamento estratégico, as grandes empresas possuem maior poder
de barganha perante o poder publico, pois podem eleger pontos de seu interesse para se
instalarem e exigir equipamentos adequados a producgdo, circulacdo e distribuicdo de
mercadorias. Com isso, os lugares passam a ter atributos como produtividade e

competitividade, como veremos a seguir.

O PDDT-Vivo e a competitividade territorial

Sao Paulo € o Estado que responde por 33,41% do total das exportagdes brasileiras, o
que corresponde a U$ 46 Dbilhdes exportados por ano (SECRETARIA DE
DESENVOLVIMENTO DO ESTADO DE SAO PAULO). A grande densidade técnica e
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normativa que o Estado possui ou capacita a ter uma elevada competitividade territorial® frente
aos outros Estados do territério brasileiro. Com o PDDT, o Governo paulista procura acentuar
ainda mais este ganho de competitividade para a atracdo de empresas, sobretudo as grandes
corporagdes. Alguns Estados também apontam para um adensamento técnico e normativo
(como o PELT, na Bahia), embora muitos governos utilizem sobretudo a reducdo ou isen¢dao
de impostos (ICMS, ISS etc.) para atrair investimentos privados. No mapa abaixo sdo
mostradas as rodovias federais e toda a malha ferrovidria brasileira além das rodovias federais
e estaduais no Estado de Sao Paulo; € visivel a diferenca da densidade técnica, representada

pelas rodovias e ferrovias, do Estado de Sao Paulo em relacio ao restante do pais:

N

6 «A produtividade e a competitividade deixam de ser definidas devido apenas 2 estrutura interna de cada
corporag@o e passam, também, a ser um atributo dos lugares. E cada lugar entra na contabilidade das empresas
com diferente valor. A guerra fiscal €, na verdade, uma guerra global entre lugares” (SANTOS, 2002, p.88).
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MAPA 2.8 — RODOVIAS PRINCIPAIS E FERROVIAS — BRASIL E ESTADO DE SAO PAULO
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O PDDT provém o territério paulista de sistemas de circulacdo de pessoas, bens e
informagdo de maneira a aumentar a competitividade territorial e diminuir o “custo Sao
Paulo”. Segundo o Centro de Estudos Estratégicos e Avancados, o “custo S3o Paulo” serd
calculado nos mesmos moldes do Custo Brasil, ou seja, levard em conta, entre outros, a carga
tributdria, os custos portudrios, os transportes, os encargos trabalhistas, os financiamentos, a
energia e telecomunicagdes e a regulamentacdo governamental. Um dos fatores que também
fazem aumentar o ‘“custo Sao Paulo” € a concentracdo de peddgios na malha rodovidria
paulista, dificultando a locomog¢do das pessoas, dos trabalhadores, estudantes, pequenos
empreendedores, encarecendo bastante o transporte de cargas, repercutindo no preco final das
mercadorias.

Com isso, as grandes empresas escolhem seu ponto de interesse para se instalar,
exigindo, do ponto de vista dos sistemas técnicos, “o equipamento local e regional adequado e
o aperfeicoamento de suas ligacdes mediante elos materiais e informacionais modernos”
(SANTOS, 2002, p.88) e, do ponto de vista normativo, “¢ também necessario uma adaptacdao
politica, mediante a adocdo de normas e aportes financeiros, fiscais, trabalhistas etc.” (idem),
obedecendo a l6gicas globais que nem sempre coincidem com os interesses locais e regionais
da maioria da populagdo.

O PDDT, com o provimento de sistemas técnicos e normativos que fomentam a fluidez
territorial, aumenta ndo sé a competitividade territorial do Estado de Sao Paulo frente aos
outros Estados da nacdo, mas aumenta também a competitividade territorial de algumas
cidades e regides do Estado frente ao restante das cidades e regides paulistas marginalizadas
no plano. Ademais, as cidades que receberdao os CLI’s ja possuem uma grande infraestrutura
em transportes, sendo importantes entroncamentos rodo-ferrovidrios, fato que aumenta ainda
mais a diferenca entre as cidades que ja possuem uma densidade técnica e normativa
considerdvel para com as cidades desprovidas destas densidades.

Nesse momento, convém analisar mais pormenorizadamente os CLI’s, ndo apenas
como parte integrante do PDDT, mas como um sistema técnico € normativo importante a ser
instalado em territério paulista e brasileiro, mudando a matriz de transportes e gerando
conseqii€éncias socio-espaciais fundamentais, que devem ser considerados de maneira critica e

objetiva pela Geografia.
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SEGUNDA PARTE

O PROJETO DOS CLI’S E A FLUIDEZ
TERRITORIAL NO ESTADO DE SAO PAULO
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CAapPiTULO 3

Os CLI’S COMO TECNICA E COMO NORMA

Os CLI’s sdo a expressdo da busca incessante pela dinamizagdo e expansao da logistica
que, sobretudo no atual periodo, se mostra como uma varidvel ascendente no processo de
andlise e interpretacdo do territério. Dessa maneira, torna-se importante analisar os CLI’s tanto
no seu aspecto material e técnico, quanto no seu aspecto normativo e institucional, para
identificarmos com maior precisdo a sua importancia para as acdes de agentes publicos e

privados no uso, organizagdo e regulacio do territdrio.

FIGURA 3.1 - CLI’S COMO TECNICA E COMO NORMA

TECNICAS NORMAS

Infra-estruturas

(modais, plataformas,
terminais

intermodais,
equipamentos de
transferéncia etc.)

No esquema acima, interpretamos os CLI’'s como um hibrido de técnicas e normas,
movidas por diretrizes politicas e econdmicas que transformam e sao transformadas pelo
territorio, fazendo com que seja um espago extremamente especializado e direcionado para ser
planejado, organizado e usado apenas por alguns agentes. As infraestruturas, por suas

caracteristicas técnicas e por sua localizacdo, sdao produtoras de normas, no sentido proposto
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por Santos (1996, pp.173-5). Do mesmo modo, as normas (como o proprio PDDT) exigem
técnicas especificas (engenharia, administracdo, macro e micro-economia etc.) para serem
concebidas e operacionalizadas.

Neste capitulo buscamos entender como se deu a concepg¢ao da idéia dos CLI’s dentro
do PDDT, quais as suas localizacdes previstas, qual € a sua tipologia e or¢amento previsto,

assim como analisar alguns projetos de plataformas logisticas em outros Estados do Brasil.

A concepc¢ao dos CLI’s no ambito do PDDT-Vivo

As estratégias de acdo do PDDT, atendendo as demandas corporativas, exigem a
implantacdo de um sistema intermodal no Estado de Sao Paulo. A concep¢do dos CLI’s vem
ao encontro destas estratégias e a distribuicdo dos CLI’s no Estado nos permite entender
melhor seu papel dentro do PDDT, identificando algumas das razdes pelas quais os
investimentos publicos e privados se dirigem prioritariamente para alguns pontos selecionados
no territorio paulista.

A intermodalidade constitui-se num elemento chave na elaboracdo das estratégias de
acdo do PDDT, pois em seu discurso a cadeia logistica deve apresentar flexibilidade suficiente
para poder atender, com efici€ncia operacional e econdmica, as necessidades de estocagem,
agregacao de valor e distribuicdo, além do transporte propriamente dito. Segundo o PDDT, a
implementacdo de um sistema intermodal na escala regional exige: 1) coordenagdo entre os
operadores de um setor que € altamente competitivo e complexo; 2) arquitetura de sistemas de
informacdo de alto nivel; 3) continua parceria entre os setores publico e privado por longos
periodos. Ainda segundo as diretrizes do PDDT, para ser eficiente, este sistema requer
infraestrutura adequada, coordenacdo, informacdo, flexibilidade operacional, aparato
regulatorio descomplicado, financiamento e atmosfera institucional favordvel. Neste contexto,
€ seguida pelo governo paulista uma politica neoliberal em que hd uma “desregulacdo dos
mercados, moedas fortes, privatiza¢des, equilibrio fiscal, competitividade global etc.” (FIORI,
2001, pp.74-75).

Atendidas estas exigéncias, poder-se-4 conceber a estrutura bdsica do sistema
intermodal no Estado de Sdo Paulo que mobilizard os modais de transporte, terminais e
equipamentos. A Secretaria dos Transportes toma como necessdria a instalacdo de uma rede de

terminais intermodais, conectando as redes de transporte terrestre, hidrovidrio e aéreo,
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localizados estrategicamente no Estado, para efetuar as operacdes de transferéncia, estocagem,
processamento industrial, servicos e distribuicdo, tendo em mente que se trata de uma
organizacao de servicos logisticos que atendam aos objetivos empresariais dos usudrios e que
as questdes operacionais e regulatdrias, além da interacdo entre os modais e os agentes, sao
fatores tdo ou mais importantes que o projeto fisico dos terminais.

Segundo a Secretaria de Transportes do Estado de Sdo Paulo, os CLI's sdo definidos
como plantas logisticas, envolvendo terminais intermodais de transferéncia para possibilitar
uma nova logistica de coleta e distribui¢ao de cargas.

O objetivo principal do PDDT em relacdo aos CLI’s € alcancar uma maior integracao
dos modais de transporte, além de maior modernizacdo das estruturas de cada modal,
potencializando o aumento da circulagdo. Concomitantemente, torna-se necessaria a criagao de
estruturas normativas que dao sustentacao legal as a¢des, principalmente no uso destas redes e
sistemas técnicos e, conseqiientemente, do territério pelas grandes empresas.

Os CLI's agrupam uma série de fungdes de transporte, logistica, suporte operacional,
processamento industrial etc. Do ponto de vista da organizacdo privada, os CLI’s sdo
empreendimentos a serem explorados e a selecdo das atividades serd como uma resposta a
demandas de mercado existentes, com potencial de gerar lucros satisfatérios as empresas. Por
exemplo, a demanda apresentada pelo PDDT em relacdo a Regiao Metropolitana de Sao Paulo

(RMSP), que deve dobrar até 2020, € representada no mapa abaixo:
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MAPA 3.1 - DEMANDA INTERMODAL DE CARGA GERAL DA RMSP - 2000 (VOLUME EM

MILHOES DE TONELADAS)
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Fonte: XAVIER, Milton. (2006). “As politicas publicas e estratégias para o desenvolvimento da intermodalidade
em Sdo Paulo”. Slides da palestra proferida em 28/04/2006 no Férum GVCelog — Intermodal South America
2006 (disponivel em www.celog.fgvsp.br).

Observa-se a utilizacdo de “eixos” (norte, sul, leste, oeste e Santos) e as respectivas
demandas em relacdo a RMSP (Regido Metropolitana de Sdao Paulo). Os CLI’s instalados ao
redor da RMSP atenderiam essa demanda por maior capacidade de carga e por maior fluidez,
conforme as demandas desses “eixos”. Observa-se que o eixo norte possuiu quase a metade da
demanda intermodal em 2000 (27 milhdes de toneladas), correspondendo a 4rea de maior
importancia econdmica do interior paulista (Campinas, Jundiai, Ribeirdo Preto, Sdo José do
Rio Preto etc.), enquanto o eixo sul quase ndo tem relevancia quanto a este tipo de demanda,
correspondendo a drea mais pobre do Estado de Sdo Paulo (Vale do Ribeira).

O PDDT apresenta como conclusdo de seus estudos que “a explora¢do desse mercado
depende, dentre outros fatores, da implantacdo de um conjunto de instalagdes que foram

denominados Centros Logisticos Integrados” (GOVERNO DO ESTADO DE SAO PAULO,
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sd (a), p.15). Os CLI’s sdo, além de parte de uma estratégia governamental, um elemento de
um complexo de transportes que atende a vdarios objetivos funcionais: 1) facilitar as
transferéncias caminhdo-trem, possibilitando o “intermodalismo”; 2) efetuar despachos
alfandegarios; 3) realizar enchimento e desova de contéineres; 4) racionalizar a coleta e
distribuicdo de cargas com caminhdes menores trafegando a distdncias também menores; 5)
oferecer uma gama de servicos logisticos, como espacgos de estocagem rdpida para otimizacao
de funcdes de concentragdo e distribuicdo para empresas industriais, inclusive veiculacao de
encomendas, correio etc. Ainda no caso da RMSP, o PDDT pretende incentivar a implantagao
de varios CLI's de modo que estejam sempre a menor distancia possivel da origem ou destino
das cargas na trama urbana, para minimizar os trajetos de coleta e distribui¢ao.

Um pré-requisito estabelecido pelo governo para a viabilizacdo da implantacdo dos
CLI's é que os objetivos publicos e privados, mesmo diferentes entre si, ndo devem ser
conflitantes. Segundo a Secretaria dos Transportes, devem ser concebidos e empreendidos de
forma cooperativa, com intensa comunicacdo entre Estado e mercado, de forma que toda a
base institucional e técnica deve atender aos interesses das duas perspectivas. Desse modo,
segundo a Secretaria dos Transportes, o Estado deveria ser também um investidor nos CLI’s
para cobrir parte de seus custos de implantacdo, objetivando atender aos interesses publicos, o
que € (ou deveria ser) sua funcdo. A implantacdo dos CLI's deve se dar em etapas e parte dos

recursos gerados nas fases anteriores deve ajudar a financiar as fases posteriores.

Tipologia dos CLI’s

Quanto ao aspecto material e técnico, as fungdes dos CLI’s ja descritas ndo precisam
necessariamente estar reunidas em um mesmo espaco fisico. Segundo o PDDT, pode-se
distinguir duas fungdes destes centros: terminal intermodal e plataforma logistica, sendo
distintas e podendo estar situadas em dreas ndo contiguas, apesar de que a reunido das duas em
um mesmo local ird trazer vantagens adicionais para as empresas que os utilizardo. A figura

abaixo mostra a divisdo esquematica entre estas duas fun¢des dos CLI’s:
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FIGURA 3.2 — DISTRIBUICAO DAS FUNCOES DOS CLI’S

Terminal
intermodal
caminhao - tram

PLATAFORMA
LOGISTICA

Portarias controladas,
sistemas de informacao, etc

Fonte: Secretaria dos Transportes de Sao Paulo/Dersa. PDDT-Vivo 2000/2020: O CLI sul e questoes correlatas.

Os terminais intermodais sdo utilizados para a transferéncia de carga de um modal a
outro (ex.: caminhdo para trem) ou entre um mesmo modal (ex: carreta para caminhdo bau).
Nos CLI's haverdo vias ferrovidrias entremeadas de faixas rodovidrias, com comprimento
capaz de acomodar um trem unitdrio, além de equipamento para transferéncia de contéineres e
caixas moveis, como guindastes. O investimento nos terminais intermodais deverd ser
efetuado através de Parcerias Publico-Privadas (PPP’s).

Ja a plataforma logistica permite estocagem para centrais de concentracdo e
distribuicao, equipamento e suporte para enchimento e desova de contéineres e servicos de
apoio, como central de fretes, bancos, oficinas, hotel etc. O investimento nas plataformas é
tipicamente privado.

As fungdes da plataforma logistica dos CLI’s tornam-se fundamentais por
possibilitarem uma articulagdo dos diversos agentes com os equipamentos logisticos € com o0s
sistemas de movimento instalados no territdrio.

A necessidade de especializacdo da cadeia produtiva leva a empresa industrial a
concentrar as matérias-primas para transformé-las posteriormente: o prestador de servigcos
logisticos € conduzido a concentrar os fluxos para ganhar economia de escala e a empresa

distribuidora a concentrar a demanda nas operagdes. Dessa forma, uma plataforma logistica
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pode ser o elo de ligacdo dessa cadeia, permitindo realizar operagdes de estocagem, transito e
concentracao/desconcentracdo de mercadorias, mantendo uma relagdo tanto com a producdo
(montante) como com a distribuicdo (jusante), articulando-os com a infra-estrutura de
transportes adjacente. Além de atender a varias empresas produtoras e distribuidoras, a
plataforma logistica proporciona a estas empresas economias de escala e o compartilhamento
dos custos fixos, oferecendo também uma ampla gama de servicos de apoio, como bancos,
hotéis, restaurantes, comunicagdo, oficinas, centrais de frete, dreas para escritorio, despacho
alfandegario etc.

Podemos citar alguns elementos tipicos de uma plataforma logistica: relacdo entre drea
total do terreno e 4rea construida de forma apropriada, sendo geralmente 2:1; zonas de
estocagem normais e especializadas (por exemplo, climatizadas), de transito de mercadorias,
de circulacdo de veiculos, de recep¢dao e expedicdo, patios de estacionamento e manobra
ferrovidrio e rodovidrio e dreas administrativas e sociais; geometria dos edificios de transito e
de estocagem compativel com os tipos de carga que freqiientardo a plataforma; equipamentos
apropriados para manipulacdo das cargas e funcdo da forma de estocar, da rotacdo dos
estoques, do valor e das caracteristicas da mercadoria (frageis, pereciveis, comuns etc.);
solucdes organizacionais, sistemas informatizados e praticas operacionais compativeis com 0s
niveis esperados, pelas empresas envolvidas, de eficiéncia, automacio e seguranca. Mas as
caracteristicas especificas e funcionais dos CLI’s serdo determinadas conforme as empresas

que os utilizardo e conforme os pontos escolhidos do territorio paulista.

Possiveis localizacoes dos CLI’s no Estado de Sao Paulo

Segundo o Superintendente da DERSA, Milton Xavier’, os CLI's a serem implantados
no Estado de Sdo Paulo ndo serdo padronizados, ou seja, cada um assumird uma caracteristica
que serd definida de acordo com a ‘“vocacdo produtiva” da regido onde que serd instalado.
Dessa forma, os estudos de viabiliza¢do e implantacao serdo diferenciados para cada um deles,
levando em conta todo o encadeamento produtivo caracteristico de cada regidao, além das
infraestruturas de transportes ja instaladas. Por exemplo, o CLI de Bauru teria, a priori,

vocagdo para abrigar os modais rodovidrio, ferrovidrio e hidrovidrio (ligagdo com a hidrovia

’ Entrevista realizada em 24/08/2005 na Secretaria dos Transportes do Estado de Sio Paulo / DERSA por
Vanderlei Braga e Leandro Trevisan.

79



80



Tiete-Parand). J4 o Vale do Paraiba teria um CLI como retroalimentacdo para o Porto de Sao
Sebastido (principalmente com a implanta¢do do novo corredor de exportagﬁos).

No mapa a seguir foram identificadas algumas localidades onde deverdo ser instalados
os CLI’s, juntamente com as redes de transportes. Podemos notar que todos esses pontos estao
em importantes entroncamentos aero-rodo-ferrovidrios, essenciais para a operacionalizacdo

dos CLI’s.

MAPA 3.2 — PROPOSTA DE LOCALIZACAO DOS CLI’S NO ESTADO DE SA0 PAULO

Pogom de Caltas

=== Trem Expresso

o Centro Logistico Integrado
~Rodoanel
Rodovias
=——=Ferrovias
—=Fearroanel

Fonte: Secretaria dos Transportes do Estado de Sdo Paulo (www.transportes.sp.gov.br).

Outras cidades além das indicadas no mapa anterior também poderdo comportar outros
CLI’s. Ja existe um grande interesse de algumas prefeituras do interior paulista, para que seja
instalado um CLI objetivando atrair novas empresas para seus municipios, colaborando ainda
mais com a chamada guerra dos lugares. Um exemplo € o interesse da prefeitura de Jundiai

para a instalacdo de um CLI, argumentando que a cidade estd a apenas 60 km da capital,

¥ O projeto do novo corredor de exportacdo paulista inclui a Rodovia Dom Pedro I, Rodovia dos Imigrantes e
Rodovia Rio-Santos, ligando o interior e o Vale do Paraiba ao porto de Sdo Sebastido.
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proxima a Campinas e Itu e as rodovias Anhanguera, Bandeirantes, Castelo Branco e D. Pedro
I, além de ja possuir uma EADI, aeroporto, drea para empresas de logistica, IPTU em torno do
50% do cobrado em cidades do mesmo porte e uma lei de compensacdo financeira para
empresas com faturamento acima de R$ 500 milhdes anuais (Revista Tecnologistica
julho/2003).

Observamos também que as cidades onde serdo instalados os CLI’s possuem uma
estrutura logistica considerdvel, por ja serem o espago privilegiado da logistica das grandes
empresas, com sua infraestrutura de grande porte para grandes operagdes, além de serem os
centros de decisdo da sua regido. Neste contexto, podemos dizer que os CLI’s serdo instalados
prioritariamente nos chamados “espacos luminosos”, ou seja, nos lugares onde “mais
acumulam densidades técnicas e informacionais, ficando assim mais aptos a atrair atividades
com maior conteido em capital, tecnologia e organizacao” (SANTOS & SILVEIRA, 2001,
p.264).

Mas nestes mesmos lugares existem os espacos da periferizacdo, segregacdo e
fragmentacdo sécio-espacial, com alto grau de informalidade das atividades econOmicas,
precarizacdo do trabalho, desemprego, subemprego, desigualdade sécio-espacial na provisao
de servicos e equipamentos urbanos, favelizacio, problemas de abastecimento de dgua, esgoto,
violéncia, transito, transporte coletivo ineficiente e outros problemas (SANTOS, 2004). As
cidades excluidas e que ndo sdo interessantes para a instalacio de CLI’s também estdo a
margem do planejamento dos transportes do Governo do Estado de Sao Paulo, o qual deveria
entender e analisar o territério paulista (e brasileiro) como uma totalidade; a estas cidades
podemos chamé-las de espagcos opacos, pois sdo “os subespacos onde tais caracteristicas

(densidades técnicas e informacionais) estao ausentes” (SANTOS & SILVEIRA, 2001, p.264).

Orcamento previsto para o PDDT-Vivo e CLI’s

Dentro das metas estipuladas no Plano Plurianual (PPA) do Governo do Estado de Sao
Paulo no periodo 2004-2007, o PDDT e os CLI's sd@o tomados como as principais diretrizes
estratégicas da Secretaria dos Transportes, objetivando sempre aumentar a eficiéncia da
circulacdo, sobretudo de bens e informacao, deixando clara a necessidade de parcerias entre as

trés esferas de governo e o setor privado.

83



Com relagdo ao PDDT, o PPA 2004-2007 aponta para a permanente atualizacio deste
planejamento estratégico. Mesmo sendo considerada como importante, a atualizacdo do PDDT
(de 2000-2020 para 2005-2025) ainda nao se concretizou por completo. O Governo do Estado
e a Secretaria do Transportes repensam as estratégias do PDDT, principalmente devido aos
entraves com a construcao do trecho sul do Rodoanel.

A intemodalidade também ¢ tomada como necessdria pelo PPA estadual para a
dinamizac¢do do Estado de Sao Paulo, possibilitando as empresas tirar vantagens e reduzir
custos com o transporte de cargas quando utilizados mais de um modal. A sua implementacao
dependeria, segundo o PPA 2004-2007 (p. 134), de fatores mercadolégicos, regulatérios e
operacionais. Os CLI’s viriam ao encontro deste desejo por maior fluidez e menor custo, tendo
como papel principal ser um arcaboucgo intermodal com terminal inter e intra modais. No PPA,
eram previstos quatro CLI’s para serem construidos neste periodo, mas até o momento
nenhum deles saiu do papel.

Outro fator importante segundo o PPA € referente as acgdes institucionais do Governo
de Sao Paulo, o qual deveria intensificar a “interacdo com agentes setoriais e entidades de
classe do setor manufatureiro para completar a identificacdo das medidas capazes de remover
obstaculos formais, resolver distor¢cdes e desburocratizar os procedimentos” (idem), além de
ampliar a capacidade de articulagdo com o Porto de Santos e com as concessiondrias
ferrovidrias.

Por fim, a Secretaria dos Transportes tem como diretriz intensificar parcerias com a
iniciativa privada através de PPP’s para viabilizacdo de projetos tomados como prioritdrios.
Conforme o PPA, as PPP’s dependem de uma “atmosfera de colaboracdo”, capaz de
“harmonizar” os objetivos da politica publica de transportes com as expectativas comerciais
das empresas operadoras. Parece ser um tanto utépico o desejo de “colaboracdo” e “harmonia”
do Governo quando observamos ndo apenas uma luta feroz e desigual entre empresas, mas
também entre municipios e Estados dentro da guerra fiscal e de seu componente territorial, a
“guerra dos lugares”.

No que tange os or¢camentos do Estado e as Leis de Diretrizes Orcamentérias (LDO),
podemos verificar a distribui¢do dos recursos no ambito dos transportes e a alocacdo destes

para as acoes estipuladas no PDDT. Na tabela abaixo sdo mostradas as despesas da Secretaria
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dos Transportes, sendo que as despesas das entidades vinculadas correspondem a quase 85%

do total em 2004

TABELA 3.1 — DEMONSTRATIVO DE DESPESAS — SECRETARIA DOS TRANSPORTES (2003 E

2004)

2003 (R$ mil) | 2004 (R$ mil) A Variacdo 2004/2003
Administracao Direta 15.418 18.330 18,9%
Entidades Vinculadas (DER, 1.065.489 1.438.146 35%
Daesp e Artesp)
Transferéncias a Empresas 147.803 237.929 61%
pelo Tesouro (DERSA S.A.)
TOTAL 1.228.711 1.694.406 37,9%

Fonte: Secretaria da Fazenda de Sdo Paulo (Disponivel em: www.fazenda.sp.gov.br).

Dentro das funcdes estabelecidas pelo Governo e pela Secretaria dos Transportes, a
DERSA tem como objetivo planejar e gerir os sistemas rodo-hidrovidrios e multimodais e de
implementar agdes pertinentes ao planejamento dos transportes do Estado como um todo,
baseando-se nas diretrizes indicadas pelo PDDT. A posicdo de sua composi¢cdo aciondria em
30/12/2004 era de R$ 7.355.961.885, composta quase que totalmente pela Fazenda do Estado.
A descricdo da programacao de investimentos estipulada para a DERSA na LDO de 2005 e de
2006 ¢é dada na tabela a seguir:
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TABELA 3.2 —- DEMONSTRATIVO DOS INVESTIMENTOS E RESPECTIVAS FONTES DE
FINANCIAMENTO — DERSA (2005 E 2006)

Investimentos Fontes (R$ mil)
Tesouro do Recursos Outras Fontes TOTAL
Estado Proprios
2005 2006 | 2005 | 2006 | 2005 2006 2005 2006
Atualizagdo PDDT 0 0]1.000( 200 0 0 1.000 200
Implantagdo e 130.000 | 80.000 0 0 0| 40.129] 130.000| 120.129
duplicagao de
rodovias estaduais
Restauracio e 0| 10.000]1 500{ 100 0 0 500( 10.100
melhorias das
rodovias estaduais
Melhoria cond. 3460 2.500 0 0 0 0 3.460 2.500
operacdo instal.
travessias litoraneas
Melhoria de 2.650| 2.500 0 0 0 0 2.650 2.500
embarcacgdes das
travessias litoraneas
Ampliacdo Porto S. 3.589 3.500 0 0 0 8.171 3.589| 11.671
Sebastido
Construgao do 3.000 0 0 0] 3.000 0 6.000 0
Ferroanel
Construgao do 241.135(233.000 0 01]50.268| 140.000] 291.403| 373.000
Rodoanel
Atualizacio 0 0] 500 100 0 0 500 100
hardware e software
TOTAL 383.834 | 331.500]2.000| 400] 53.268 | 188.300| 439.102| 520.200

Fonte: Governo do Estado de Sao Paulo — Or¢camento do Estado 2005 e 2006.

Dentro das prioridades e metas da LDO para a Secretaria dos Transportes, foram

contempladas algumas a¢des dentro do programa para o provimento de recursos do Estado. O

quadro a seguir mostra algumas destas acdes e o resultado esperado (chamado pelo Governo

de “produto”) dentro das LDO’s de 2005, 2006 e 2007:
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QUADRO 3.1 — ACOES PREVISTAS E RESULTADOS ESPERADOS DA SECRETARIA DOS

TRANSPORTES
Acao Meta Produto
2005 2006 2007

Atualiza¢do do PDDT 20% 33% 40% PDDT atualizado

Desenvolvimento de projetos 5 0 0| Projetos de Parceria

de Centros Logisticos Publico-Privada em

Integrados desenvolvimento

Fomento a participacao da 3.057.000] 3.800.000| 4.100.000 Volume de carga

Hidrovia Tieté-Parana no ton. ton. ton. transportada

transporte de cargas

Implantagdo e operagdo de 8 8 8 Pracas de pedégio

pracas de pedagio implantadas

Implantagdo, ampliacdo e 31 31 7 Aeroportos

modernizacao de aeroportos do modernizados

Estado de Sdao Paulo

Melhoria das instalacdes 5 minutos | 4 minutos| 2 minutos Tempo de espera

operacionais e embarcacdes reduzido

das travessias litoraneas

Ampliacdo da capacidade 5.832m’| 5470 m”| 5.070 m* Novos piers de

operacional do Porto de Sao atracacgdo e

Sebastido instalagcoes

Construgao do Ferroanel 20% 1% 0 Construgao do
Ferroanel

Constru¢ao do Rodoanel 28,5% 25% 25% Construgao do
Rodoanel

Desenvolvimento de sistemas 41,2% 20,45% 41,91%| Sistema implantado

de informagdes sobre a

Secretaria dos Transportes

Fonte: Governo do Estado de Sao Paulo — Lei de Diretrizes e Metas — 2005, 2006 e 2007 (anexo de prioridades e

metas).

A evolucdo orcamentdria para a Secretaria dos Transportes de 1995 a 2006 pode ser

visualizada no grafico abaixo:
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GRAFICO 3.1 — SECRETARIA DOS TRANSPORTES — EVOLUCAO ORCAMENTARIA (1995 A
2006)
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Fonte: Governo do Estado de S@o Paulo — Secretaria de Economia e Planejamento (disponivel em:
www.planejamento.sp.gov.br).

Para 2006, o orcamento do Estado para a Secretaria dos Transportes totalizou R$
2.039.309.604, enquanto para 2007 a proposta or¢amentaria ¢ de R$ 2.217.302.879,

distribuidos entre os programas, como mostra a tabela abaixo:
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TABELA 3.3 — DISTRIBUICAO DOS RECURSOS PARA OS PROGRAMAS DA SECRETARIA DOS

TRANSPORTES (2006 E 2007)

Programa 2006 (R$) 2007 (R$)

Encargos gerais 139.058.071 | 174.175.841
Participagdo societdria 331.500.000 | 370.000.000
Suporte administrativo 285.993.323 | 313.964.971
Obrigacoes previdencidrias 124.163.087 | 138.275.015
Obrigagdes previdencidrias em complementagdo 11.732.249 11.763.064
Otimizacdo do uso da Hidrovia Tieté-Parana 30.526.133 8.066.831
Fiscalizagdo e regulacdo dos servicos delegados, permitidos 85.195.800 94.232.408
e autorizados

Seguranca e fiscalizag@o rodovidria 97.975.325 98.174.700
Operagdo e controle de rodovias 65.261.015 66.187.561
Recuperacdo, ampliacdo de capacidade e modernizacdo da 609.750.764 | 662.191.323
malha rodovidria

Modernizac¢do da infraestrutura aeroportudria 62.265.236 35.842.354
Conservacdo da malha rodovidria 186.905.851 | 236.845.907
Governo eletronico I - infraestrutura 4.367.300 3.352.054
Governo eletronico Il — transag¢des internas 66.400 760.430
Governo eletronico Il — transacdes com a sociedade 3.955.030 3.470.400

Fonte: Governo do Estado de Sdo Paulo — Or¢camento do Estado 2006; Lei de Diretrizes Orcamentarias 2007.

O programa para a recuperacdo, ampliacdo de capacidade e modernizacdo da malha
rodovidria é o que mais demanda recursos do total destinado a acdes da Secretaria dos
Transportes. Nota-se uma grande reducdo de recursos para os programas de modernizacdo da
infraestrutura aeroportudria e de otimizacdo do uso da Hidrovia Tieté-Parana.

Até o momento, ndo estd previsto no orcamento do Estado a concep¢do de nenhum
CLI, ja que depende da instalacdo de sistemas de engenharia e sistemas de movimento para
que seja operacional. Somente apds o término de algumas obras (como o trecho sul do
Rodoanel e o Ferroanel) é que serd possivel estruturar os primeiros CLI’s no Estado de Sao
Paulo. Outros Estados também planejam instalar CLI’s para prover o territdrio com uma maior
competitividade e fluidez territorial e para isso inserem em seus respectivos planejamentos
acOes de grande envergadura, atendendo também demandas corporativas por uma maior

circulacdo de bens, pessoas e informacao.
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CLI’s em outros Estados do Brasil

Muitos governos dos Estados brasileiros vém atuando para que os sistemas técnicos e
normativos sejam concebidos para possibilitarem maior fluidez territorial (e,
conseqiientemente, maior competitividade) as empresas, sobretudo as grandes. Os CLI’s em
outros Estados também fazem parte dos planejamentos estratégicos de governos que visam
atender as demandas por uma maior circula¢do de pessoas e, sobretudo, bens e informacao no
territorio brasileiro.

Os CLI's sao denominados de diferentes maneiras nos Estados: pélos logisticos,
plataformas logisticas, complexos logisticos, hubs logisticos etc. H4 empresas que atuam em
praticamente todo o territério nacional, enquanto outras tém alcance mais restrito a regiao ou
Estado de origem.

Na Bahia sera instalado o primeiro centro intermodal do Estado na cidade de Feira de
Santana. O planejamento da plataforma logistica faz parte do Programa Estadual de Logistica
de Transportes (PELT Bahia), que também planeja outros CLI's no territério baiano. Para a
Secretaria Estadual de Infra-Estrutura da Bahia (Seinfra), Feira de Santana é um ponto
extremamente estratégico por ser proxima as rodovias BR-116 e BR-101 e do Porto de Aratu.

Este CLI serd instalado através de um acordo de cooperacdo técnica (com vigéncia de
quatro anos) entre a Fundacdo Luis Eduardo Magalhaes (FLEM) e a Secretaria de
Planejamento do Estado (Seplam), além da Seinfra e da empresa francesa Adefrance, os quais
também irdo desenvolver planos, programas e projetos de desenvolvimento regional e urbano
voltados aos transportes e a logistica, definindo também a implantacdo e consolidacdo de
procedimentos legais de gestdao em planejamento e execugao.

Segundo a Seinfra, este acordo possibilitard a defini¢do de instrumentos para a gestao
de cidades consideradas estratégicas, a identificacdo de um conjunto de intervencdes para o
desenvolvimento da macro-regido de Salvador e a implantacdo de uma rede de equipamentos
de integracdo logistica.

Os CLI’s serao implantados com base nos modelos europeus de plataformas logisticas
(Freight Villages ou Europlatforms). Algumas empresas espanholas também mostraram
interesse para instalacdo de outros CLI’s no Estado, sobretudo em Juazeiro do Norte, podendo

haver investimentos iniciais de cerca de 300 mil euros para a realizacdo de estudos e projetos.
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A implantacdo dos CLI's na Bahia visa dar maior fluidez para o escoamento da
producdo para exportacdo, sobretudo, de grﬁos9 da regido oeste do Estado. Nesse contexto, o
Porto de Aratu terd importancia fundamental para a o encadeamento final desse sistema,
comportando navios de grande capacidade de carga. Além dos graos, outros segmentos t€m se
tornado importantes para a economia baiana, segundo a Secretaria de Planejamento do Estado
da Bahia, s3o: automdveis, pneumdticos, calcados, méveis, informadtica, agroindustria,
alimentos e bebidas, cosméticos e perfumaria, té€xtil, naval, além do turismo.

Outro CLI, localizado em Camacgari-BA, inaugurado em marco de 2006 pela
Companhia Vale do Rio Doce'”, comporta terminais multimodais de transferéncia de cargas e
servigos de armazenagens de carga em contéineres € em armazéns, com uma area construida
de 23mil m? e investimentos de 23 milhdes. A primeira empresa a se instalar neste CLI foi a
Unilever, que utiliza 50% da area. Para utilizar este CLI, a CVRD busca apenas grandes
empresas dos setores siderdrgicos, da construcao civil e de produtos quimicos.

O Governo do Estado do Rio Grande do Sul também possui um planejamento para os
transportes e para a logistica do Estado, chamado Plano Estratégico de Transportes (PET) e
concomitantemente lancou o projeto Plataforma Logistica Multimodal. Este planejamento
“classificou a producdo do Estado em 12 grupos e dividiu o territério em 35 regides
interligadas por 92 rotas rodovidrias, 41 ferroviarias, 11 hidrovidrias e 27 aeroviarias” (Revista
Tecnologistica 18/10/2004). O governo gatcho pretende definir as intervengdes prioritdrias
para o transporte de cada cadeia produtiva.

As plataformas logisticas a serem instaladas no Rio Grande do Sul serdo baseadas no

modelo espanhol de Zaragoza'', que visa interligar pélos de desenvolvimento do Estado,

% A produgio de grios na Bahia quadruplicou em 13 anos, passando de 829 mil toneladas em 1999 para 3,6
milhdes de toneladas em 2003 e 5,3 milhdes de toneladas em 2004.

' A CVRD ¢é a maior empresa em logistica do pais e maior exportadora de minério de ferro; detém mais de 9 mil
quildometros de malha ferrovidria, 8 terminais portudrios, 14% da movimentacdo de carga no Brasil, 42% da
movimentacdo de cabotagem de carga geral, 53% da movimentacdo portudria brasileira de granéis sélidos, 73
milhdes de toneladas de diversas cargas embarcadas pelo Porto de Tubardo (ES), 55 milhdes pelo Terminal de
Ponta da Madeira (MA) e 20 milhdes de toneladas nos terminais portudrios; possui também péatios, armazéns,
terminais e complexos portudrios nos Estados do Maranhdo, Sergipe, Pard, Espirito Santo, Minas Gerais, Rio de
Janeiro, Sdo Paulo, Goids e Brasilia e presta servigos logisticos para as empresas CSN, Belgo-Mineira, Acesita,
Usiminas, Ac¢ominas e Gerdau (siderurgia); Aracruz, Votorantim, Caué e outros (constru¢do e florestal);
Petrobras, Shell, Esso, Ipiranga e Texaco (combustiveis); Braskem, Dow, Rhodia, Copene etc. (quimico); Bunge,
Cargill, Coinbra, Ultrafértil e outros (agricultura).

" Foi garantido pelo ex-Governador Germano Rigotto a obtencdo de um financiamento de 300 mil euros,
financiado pelo Governo da Espanha, para estudos de viabilidade e planejamento das plataformas logisticas. Foi
efetuado o estudo por representantes da Secretaria de Transportes e a empresa espanhola ALG (Advanced
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acolhendo zonas logisticas de empreendimentos e infra-estrutura de transportes, centros de
consolidagdo e distribuicdo de mercadorias, terminais alfandegérios, terminais multimodais e
instalacdes para movimentagdo, armazenagem e transporte de produtos. Guaiba receberd um
CLI no lote de mil hectares deixado pela fabrica da Ford (que se transferiu para Camacari-
BA), com porto fluvial privado, na margem direita do rio Guaiba, a 30 km do Aeroporto
Salgado Filho e a 14 km da linha férrea. A Toyota ja anunciou que construird um centro de
distribuicdo em 5 hectares do terreno. Outras empresas que deverdo se instalar neste CLI sdo
inddstrias do ramo de papel e celulose, metal-mecanico e quimico. Prestadores de servigos e
operadores logisticos também irdo se beneficiar com a instalacdo dos CLI’s na Regido
Metropolitana de Porto Alegre e em outros pontos do Estado, como a Expresso Merctirio, o
Centro Logistico Eichnberg, a DM Transporte e Logistica Internacional e o grupo Kriiger, este
ultimo associado a empresa DHL.

O plano diretor de logistica do Governo do Estado do Parand possui como foco
principal a constru¢do de um anel de plataformas logisticas que funcione como centro de
consolidagdo, transbordo e distribui¢do de cargas, integrando através da malha rodovidria as
cidades de Maringd, Cascavel, Ponta Grossa, Guarapuava, Curitiba, Paranagua e Foz do
Iguacu. Nas plataformas logisticas haverd resolucdo de procedimentos burocriticos para
aumentar a agilidade do desembaraco aduaneiro de cargas, reduzindo o tempo de parada de
navios no Porto de Paranagua.

O governo considera que o Estado do Parand tem uma localiza¢do privilegiada em
termos logisticos em relacdo ao Mercosul, sendo um fator estratégico para as projecdes do
governo estadual, que visam a atracao de grandes empresas para seu territorio, acirrando ainda
mais a guerra dos lugares. O governo planeja instalar um pdélo multimodal que interligard os
projetos hidrovidrios da Hidrovia Paraguai-Parand ao Porto de Paranagud através de varios
modais de transporte e agilizard a passagem entre as trés fronteiras: Argentina, Paraguai e
Brasil.

Também estd considerada a criagdo de um “anel telemdtico” que possibilitard a

integracdo e comunicacdo em tempo real dos agentes do processo, como industrias,

Logistics Group) nos portos de Rio Grande e de Pelotas e as cidades de Uruguaiana, Sdo Borja, Passo Fundo,
Santa Maria, Caxias do Sul, Estrela, Triunfo, Novo Hamburgo, Guaiba, Canoas e Porto Alegre.
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plataformas logisticas, empresas de importacdo e exportacdo, despachantes aduaneiros,
transportadoras e Receita Federal.

O plano estratégico do Governo do Estado de Goids prevé a instalacio de uma
plataforma logistica multimodal na cidade de Andpolis, em uma 4rea de 6.967.790 m” entre o
Distrito Agroindustrial da cidade (que ja possui 84 empresas instaladas) e préximos a modais
rodovidrios, ferrovidrios e aeroportudrios. A plataforma logistica, além do tratamento das
mercadorias, da armazenagem e do acolhimento do pessoal em transito, abrangerd todos os
servicos logisticos necessarios para reduzir os custos com operagdes de movimentagio,
integracdo entre os modais aerovidrio, ferrovidrio e rodovidrio, terminais de carga e infra-
estrutura de apoio para realizacdo de: armazenagem e distribuicdo; despachos aduaneiros e
contratagdo de cargas; beneficiamento, processamento e embalagem de bens; concentragio e
desconcentracdo de cargas; servicos financeiros e de telecomunica¢des; montagem industrial
de produtos.

Esta plataforma logistica objetiva integrar os seguintes “eixos logisticos”: EADI Porto
Seco Centro-Oeste S.A; Aeroporto Civil de Andpolis; Ferrovias Centro Atlantica e Norte-Sul
(ligagao ao Porto de Itaqui-MA); rodovias BR-153 (Belém-PA a Passo Fundo-RS) e BR-060
(Paraguai a Brasilia); Hidrovia Tieté-Parané (350 km de distancia — escoamento de graos para
o Porto de Santos). O mapa abaixo ilustra a localizacdo da plataforma logistica e dos

principais eixos de integragao:
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MAPA 3.3 — LOCALIZACAO DA PLATAFORMA LOGISTICA DE GOIAS
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Fonte: Site do Governo do Estado de Goids (disponivel em: www.go.gov.br).

O Governo de Goids acredita que a plataforma logistica consolidard o eixo Goiania-
Andpolis-Brasilia e todo o Centro-Oeste, influenciando na economia e logistica nas regides
Norte e Sudeste e facilitando o acesso aos mercados do Mercosul e Paises Andinos, Europa,
Asia e América do Norte. O complexo soja terd atencdo especial para o escoamento,
armazenamento e processamento dos graos, pois dos R$ 1,1 bilhdo exportados pelo Estado em
2003, R$ 655 milhdes foram representados pela soja.

Para compreendermos melhor a importancia dos CLIs para a competitividade e fluidez
territorial, convém analisarmos um CLI especifico e tomado como prioritdrio pelo Governo do

Estado de Sao Paulo.
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CapriTULO 4
LOGISTICA, FLUIDEZ TERRITORIAL E O PLANEJAMENTO DO
CLISuUL

O CLI Sul, que sera localizado junto ao trecho sul do Rodoanel e do Ferroanel, tem
prioridade na sua instalacdo em relagc@o aos outros CLI’s previstos no PDDT. Essa primazia é
dada, sobretudo, a sua localizacdo estratégica em relagdo a Regiao Metropolitana de Sao Paulo
e ao Porto de Santos, e também em relacdo a sua funcionalidade como elo de ligacdo entre
bitolas ferrovidrias de diferentes tamanhos. Procuramos analisar as barreiras encontradas para
a viabilizacdo do CLI Sul, além de identificar as acdes do Estado e das grandes empresas no

planejamento e futuro uso do CLI Sul.

Localizacao estratégica do CLI Sul

Em relacdo ao estudo da localizagdo do CLI Sul, que serda efetuado pela Dersa, o
tracado do tramo sul do Ferroanel devera ser definido também pela posi¢ao deste CLI. Um dos
requisitos a ser considerado na andlise € a otimizacdo das funcdes de transbordo inter e
intramodal caminhdo-trem e trem-trem. A conexdo do CLI com o Ferroanel e com o Rodoanel
também € uma andlise fundamental a ser considerada. O mapa com possiveis alternativas de

localizagc@o do CLI Sul é mostrado a seguir:
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MAPA 4.1 — POSSIVEIS ALTERNATIVAS DE LOCALIZACAO DO CLI SUuL

s Ferroanel Existente
|==m=m= Femoanel Projetado

Rodoanel
Possiveis localizagoes

do CLI Sul

Fonte: Secretaria dos Transportes de Sdo Paulo/Dersa (sd.). PDDT-Vivo 2000/2020: O CLI sul e questoes
correlatas. Adaptagcdo: Vanderlei Braga.

L

Alguns pontos a serem considerados na realizag¢do desse estudo, relativos as facilidades

de acesso e questdes correlatas, sdo:

e Ponto 1: a regido de Mairinque e Aluminio, onde as linhas de bitola mista da ligacao
Campinas-Santos cruzam com as vias de bitola estreita que vém do Sul; a principio,
nio parece adequada para a instalacdo da CLI Sul pela grande distancia em relacdo a

RMSP e pelas limitacdes do acesso rodovidrio;
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e Ponto 2: a regido de Embu-Guacu, nas proximidades do cruzamento da rodovia Régis
Bittencourt, sendo mais proxima a RMSP, mas também com problema de acesso
rodoviario, além do relevo ser bastante acidentado;

e Ponto 3: aregido das proximidades das rodovias Anchieta e Imigrantes é a que merece
maior aten¢do, mas desde que os problemas de ordem ambiental sejam resolvidos,
segundo o PDDT, de forma “pré-ativa”, ou seja, agregando “qualidade ambiental”. A

area que pode ser instalado o CLI Sul € mais bem visualizada no mapa abaixo:

MAPA 4.2 — POSSIVEL AREA DE INSTALACAO DO CLI SUL E INTERLIGACOES RODO-

FERROVIARIAS AO PORTO DE SANTOS
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Fonte: PDDT-Vivo 2000/2020 — Sumdrio Executivo — Secretaria dos Transportes de S@o Paulo / Dersa.
Maio/2001. Adaptacdo: Vanderlei Braga.

O CLI Sul, dependendo de sua posi¢do, poderd oferecer uma espécie de retaguarda
terrestre para o Porto de Santos, racionalizando os fluxos de carga no sentido Planalto-
Baixada, além de desempenhar funcdes alfandegérias. Outros critérios que serdo utilizados

para definir a localizacdo deste CLI serdo a disponibilidade e custo do terreno, existéncia de
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mao-de-obra qualificada, compatibilidade com a legislacio de uso do solo, questdes

regulatdrias ou de incentivos fiscais e demanda potencial por servigos logisticos.

Integracdo entre o CLI Sul, trecho Sul do Rodoanel e Ferroanel

O processo da implantacdo dos CLI's teve na construcdo do trecho oeste do Rodoanel
seu ponto de partida. Outras acdes publicas e privadas sdo esperadas, como a transferéncia do
Ceagesp para as proximidades do Rodoanel (efetuada pela Secretaria da Agricultura do Estado
de Sao Paulo), a prépria implantacdo dos trechos Sul do Rodoanel e do Ferroanel, além de
uma reestruturacdo logistica das empresas envolvidas (sobretudo as grandes empresas e
operadoras logisticas) para aproveitar os beneficios potenciais oferecidos por esta nova
infraestrutura de transportes. Como exemplo de investimento privado, hd uma proposta para
ser construido o Terminal Bandeirantes, uma plataforma logistica, por um grupo empresarial
(ndo revelado pela Secretaria dos Transportes).

Para o prosseguimento da concep¢do dos CLI’s, sobretudo na RMSP, estdo sendo
executados os projetos de constru¢do do tramo sul do Rodoanel e o estudo de tracado do
Ferroanel. Além destas agdes, outras serdo executadas, sobretudo pela Secretaria de
Transportes do Estado de S@o Paulo e pela Dersa, como: articulacio com a CPTM
(Companhia Paulista de Trens Metropolitanos) para coordenacdo do projeto do Ferroanel;
negociacdes com prefeituras para regulamentacao mais rigida para circulagao de automoveis e
operacdes de carga e descarga de caminhdes na RMSP; articulagdo com as concessiondrias
ferrovidrias (ALL, FCA, Ferronorte, Ferroban e MRS) e o Porto de Santos para a implantacdo
do Ferroanel, do terminal intermodal, das instalacdes e equipamentos de transbordo de bitola,
trens expressos e toda a conexdo com os CLI’s; avaliar o interesse das empresas que exploram
o mercado de estocagem e concentragdo/desconcentracdo de cargas pelos CLI’s; divulgacdo
dos CLI’s para as empresas beneficidrias potenciais; criagdo de férum permanente sobre

atividades relacionadas com o intermodalismo para auxilio as empresas.

Resolucdo do problema de tamanho de bitolas das ferrovias
Além do terminal intermodal e da plataforma logistica, o CLI Sul devera conter
instalagdes para transbordo de carga ferrovidria entre as bitolas de 1,00m e 1,60m, resolvendo

um ponto de descontinuidade histérica da malha nacional e continental, colocando
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principalmente os mercados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Minas Gerais ao alcance direto da

ferrovia, para realizar deslocamentos de dmbito nacional. Com isso, a principal fung¢do do CLI

Sul serd realizar, além das transferéncias intermodais de produtos (caminhado-trem), as

transferéncias intramodais ferrovidrias para a mudanca de bitola'?, aumentando ainda mais a

atratividade do terminal como negdcio.

MAPA 4.3 — MALHA FERROVIARIA POR BITOLA — ESTADO DE SA0 PAULO (2003)
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Fonte: Assembléia Legislativa do Estado de Sdo Paulo (disponivel em: www.al.sp.gov.br).

Com a resolucdo deste problema, através do reaparelhamento e reposicionamento das

instalacdes, resolve-se o gargalo operacional atual, esperando com isso uma dinamizagdo dos

fluxos, sobretudo ferrovidrios, de vérios tipos de cargas. Como exemplo, podemos citar o

arroz, o 6leo de soja e varios produtos agro-industrializados do Rio Grande do Sul, que

abastecem a regido Centro-Leste; produtos siderdrgicos planos e perfilados do Rio de Janeiro

e de Minas Gerais, destinados ao Sul do Brasil e aos paises vizinhos; lubrificantes da refinaria

12 Atualmente, a operacdo de transbordo de bitola é efetuada na estacdo da Agua Branca em Sdo Paulo, sendo
muito limitada pela dificuldade de acesso e por provocar interferéncias no trafego de passageiros da Companhia

Paulista de Transportes Metropolitanos — CPTM.
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Duque de Caxias (Rio), destinados ao Sul; automdveis saidos de fébrica que percorrem o
sentido Rio Grande do Sul / Parand em direcdo ao Centro-Oeste, e do Rio de Janeiro para o
Sul. As transferéncias intra e intermodais em um mesmo patio acarretardo para as empresas
envolvidas menores custos de infra e superestrutura da via permanente, sistemas e instalacoes
auxiliares, em relacdo as mesmas operacdes de transbordo realizadas em patios separados.
Parte dos mesmos equipamentos empregados para a transferéncia intermodal de cargas serd
utilizada também para as operagdes intramodais, sendo mais um fator de economia
operacional.

Nos patios para transferéncia inter e intramodal ferrovidria e rodoviaria do CLI Sul
haverd, além de uma disposicdo adequada das vias ferrovidrias nas duas bitolas, um correto
posicionamento das vias rodovidrias e dos equipamentos de transbordo. Como exemplo, o
transbordo de arroz (bitola 1,00m — 1,60m) poderd ser feito manualmente (quando estiver
ensacado) ou com empilhadeiras (quando embalados em fardos de 50kg e palletizados); com
as novas instalacdes, serd possibilitado que os fardos sejam dispostos em contéineres,
proporcionando grande rapidez e economia no processo de transbordo no CLI. No caso dos
automoveis fabricados tanto no Sul quanto no Centro-Leste, a mudanga de bitola deve ser feita
através de trocas dos trucks dos vagdes, sendo que uma ponte rolante ou um poértico especial
erguerd o vagao enquanto a troca de truques € efetuada. Os produtos sidertrgicos (bobinas,
amarrados e perfilados) produzidos no Centro-Leste com destino a industria do Sul serdo
transbordados por unidade através do uso de porticos, pontes rolantes e guindastes sobre
pneus, cada um destes equipamentos dotados de aparelhos apropriados para este processo. As
mercadorias manufaturadas geralmente serdo colocadas em contéineres e transferidas de bitola
usando 0s mesmos equipamentos para a transferéncia intermodal caminhao-trem.

Mas a futura instalagdo do CLI Sul encontra alguns entraves de ordem técnica e
normativa envolvendo o Ferroanel e, sobretudo, o trecho sul do Rodoanel, os quais devem ser
analisados visando uma melhor compreensdo dos aspectos geograficos envolvidos no

planejamento deste CLI.
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Entraves materiais e normativos para a instalacao do CLI Sul

O CLI Sul depende de grandes sistemas de engenharia para ser vidvel a instalacdo de
grandes empresas em suas dependéncias e entorno. A concep¢ido do Rodoanel “Maério Covas”
€ o principal sistema de engenharia em processo de implementacdo no territério paulista e
expressa a busca por um maior adensamento dos sistemas técnicos que visam dar maior
fluidez a circulagdo de bens, pessoas e informagdo. Os aspectos normativos que envolvem a
instalacdo do Rodoanel, especialmente em seus trechos oeste e sul, também sao fundamentais
para entender os entraves de sua instalacdo e do CLI Sul, assim como entender que estdo
envolvidos aspectos geograficos fundamentais para a atuagdo politica e econdmica dos agentes
hegemonicos e nao-hegemodnicos.

O Rodoanel possuird 175 km, divididos em 4 trechos: oeste (concluido), sul (iniciado
em setembro de 2006), leste e norte (projeto). No total, tem um custo de R$ 8 bilhdes e se
coloca, segundo a Secretaria dos Transportes, como alternativa para desviar o trafego pesado
de passagem na RMSP, otimizando custos e tempo de transporte. O PDDT prevé a instalacdo
de, pelo menos, um CLI em cada trecho do Rodoanel.

O trecho oeste possui 32 km de extensdo, interligando as rodovias Régis Bittencourt,
Raposo Tavares, Castello Branco, Anhanguera e Bandeirantes. A obra foi liberada para
trafego em 12 de outubro de 2002, sob suspeita de aditamento irregular do valor contratual. O
governo gastou R$ 236,9 milhdes a mais do que o previsto para concluir este trecho, previsto
nos contratos com as vencedoras das licitacdes a um custo de R$ 338,8 milhdes e que chegou
aos R$ 576 milhdes. Se acrescidos os custos de desapropria¢des, reassentamentos, projeto,
fiscalizacdo, gerenciamento e obras complementares de sinalizagc@o, iluminacdo e ventilacdo
de tineis, o empreendimento atinge R$ 1,1 bilhao (RIBEIRO & BOGALHEIRA, s.d.). Com
1ss0, as obras do trecho oeste sdo alvo de pedidos de CPI (Comissdo Parlamentar de Inquérito)
na Assembléia Legislativa de Sdo Paulo por superfaturamento e de investigacdo por parte do
Tribunal de Contas da Unido que apurou a existéncia de aditamento de 70% no custo inicial,
ferindo a Lei das Licitacdes, que estabelece um limite de 25% acima do preco original,
gerando a suspensdo do repasse de recursos federais até que fosse julgada a adequagdo de
termos aditivos firmados em 2004 (REALIL 2006). Além disso, muitos moradores de areas
afetadas pelas obras do trecho oeste alegam nao terem sido ressarcidos de forma justa; aqueles

que nao foram desapropriados também alegam que algumas intervencdes prometidas pelo
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governo nao foram cumpridas, como a instala¢do de barreiras anti-ruidos ao longo deste trecho
do Rodoanel, que serviu posteriormente como um dos entraves para o licenciamento ambiental
do trecho sul.

Outros custos dificeis de serem avaliados se relacionam com o processo de ocupacao
do entorno do trecho oeste do Rodoanel por empresas que aspiram se beneficiar de uma
localizacdo privilegiada quanto a utilizacdo dos sistemas técnicos e normativos, que lhes
possibilitardo maior fluidez e uma circulacdo de bens e informacdo mais eficaz em sua acao
pelo territério. A instalacdo de grandes empresas e centros de distribui¢do como, por exemplo,
Carrefour, Pao de Acticar e Panamco no entroncamento do Rodoanel trecho oeste e Rodovia
Anhanguera valorizou 4reas em virtude da grande procura para a instalacdo de outras
empresas. Além disso, aumentou a especulacdo imobilidria no entorno do Rodoanel para a
constru¢do de condominios fechados e shopping-centers, valorizando algumas dreas em até
80% (GAETA, 2002).

O trecho sul do Rodoanel (57 km de extensdo), atualmente em fase de implantacdo e
devendo ser concluido no final de 2010, ligard as rodovias Régis Bittencourt, Imigrantes e
Anchieta, com seu ponto final na cidade de Maud. Segundo a Secretaria dos Transportes, o
trecho sul terd como caracteristica ser uma via perimetral fechada (com controle total de
interligacdes e acessos), além de redefinir a plataforma logistica rodoviaria da RMSP de radial
para anelar e se integrar com o Ferroanel e o CLI Sul. A Secretaria afirma também que “o
pedagiamento do Rodoanel proporcionard: 1) garantia de financiamento para a implantacdo do
trecho sul em prazo compativel com as necessidades da regido; 2) garantia de niveis de
servicos adequados no Rodoanel; 3) adicionalmente, o peddgio propiciard uma melhor
disciplina no uso do sistema vidrio” (GOVERNO DO ESTADO DE SAO PAULO, 2006b,
p-10). O sentido do termo “disciplina no uso do sistema vidrio” ndo € claro, mas subentende-se
que haveria uma redu¢do do fluxo de caminhdes de carga no core urbano da RMSP.

No entanto, o trecho sul também enfrenta entraves técnicos e normativos para que seja
efetivamente instalado e que, conseqiientemente, se refletem na instalacdo e operacdo efetiva
do CLI Sul. Por exemplo, o repasse da cobranca de pedagio ndo sera suficiente para conclusio
do trecho sul: o Estado irda arcar com aproximadamente R$ 800 milhdes, dos quais R$ 410
milhdes j4 estdo previstos na proposta orcamentéria de 2007. O gasto total para a conclusdo da

obra € estimado em R$ 3,388 bilhdes, mas a empresa privada que operar a concessdo do
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Rodoanel podera lucrar cerca de R$ 18 bilhdes em 30 anos. Ainda assim, o governo decidiu
conceder a operacdo dos trechos oeste e sul em decreto oficial de 27/11/2006.

Em janeiro de 2007, o Governo do Estado de Sao Paulo, como uma das primeiras
medidas do governador eleito José Serra, suspendeu as obras do trecho sul do Rodoanel, onde
apenas um dos cinco lotes estava sendo construido, devido ao contingenciamento dos
investimentos feito pelo Estado no segundo semestre de 2006; as obras foram retomadas em
maio de 2007, com o comprometimento de que o governo realize os estudos etnoldgicos das
areas afetadas e de que resolva as pendéncias em relagdo ao trecho oeste. Além disso, hd a
indefinicdo do modelo de privatizacgdo do Rodoanel, segundo o atual Secretdrio dos
Transportes, Mauro Arce'”. O Governo Federal ird excluir o Rodoanel do PAC'" caso o
Governo do Estado de Sao Paulo o privatize antes da execuc¢do das obras, o que seria
desastroso para a conclusio do trecho sul, ja que o Governo Federal devera investir R$ 300
milhdes ao ano, de 2007 a 2010 (totalizando R$ 1,2 bilhdo, mais de um terco do custo total da
obra)"”. Segundo o Ministro dos Transportes Paulo Sérgio de Oliveira Passos, ndo tem sentido
a Unido investir dinheiro em obra que seria conduzida pela iniciativa privada.

O impacto em dreas de mananciais dos reservatérios Billings e Guarapiranga
(responsdveis pelo abastecimento de &dgua para 4 milhdes de pessoas) e em dreas de
preservacdo como a Reserva da Biosfera do Cinturdo Verde da Cidade de Sao Paulo também
foi objeto de discussdes (muitas vezes contraditorias e conflituosas) entre os agentes
envolvidos na implantacio do Rodoanel: Secretaria de Transportes do Estado, Governo
Federal, IBAMA, Conselho Nacional do Meio Ambiente (CONAMA), Conselho Estadual do
Meio Ambiente, Ministério Puablico Federal e Estadual e, com menor poder de decisdo direta,
as representacdes locais das dreas afetadas pela implementagdo das obras. As articulacdes
politicas efetuadas nas audiéncias publicas realizadas para a implantacdo do trecho sul do
Rodoanel se deram com o objetivo de eliminar os entraves que impediam o inicio das obras. O
IBAMA exigiu uma série de alteracdes da proposta inicial do trecho sul, com a mudanga do
tracado em vdrios pontos considerados invidveis para a instalacdo, além de exigir a

complementacao dos estudos do impacto da obra. Mesmo com estas alteracdes, as populacdes

13 Folha Online. Governo Serra suspende obras do Rodoanel. 26/01/2007 (disponivel em: www.folha.com.br).

' Plano de Aceleragdo do Crescimento — langado pelo governo federal em janeiro de 2007.

' Folha Online. Unido diz que exclui anel vidrio do PAC em caso de privatizacdo. 26/01/2007 (disponivel em
www.folha.com.br).
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residentes nas dreas que serdo afetadas pelo trecho sul tém algumas indagacdes importantes a
serem respondidas pelo Governo Estadual. Procuram saber quais serdo as propostas para
ressarcir os lugares e populacdes atingidos'®, porque ndo foram feitas andlises consistentes
sobre o processo de especulagdo imobilidria, quais serdo os beneficios para a populacdo ja que
se trata se uma rodovia sem acessos (classe “zero”) e como o governo pretende viabilizar as
“compensacdes” ambientais para minimizar os impactos, sobretudo na dgua que a populagdo
da RMSP consome.

Um dos discursos feitos pelo governo estadual sobre o Rodoanel diz respeito ao
“desafogamento” do transito na cidade de Sdo Paulo, sobretudo nas marginais dos rios Tieté e
Pinheiros. Mas a obra retirard apenas 13% do fluxo de veiculos, sendo que corre o risco de se
tornar obsoleto mesmo antes de terminado por completo, ja que também ird ser um fator de
crescimento de especulacdo imobilidria e da prépria mancha urbana da cidade de Sao Paulo e
de outras cidades da RMSP.

O Ferroanel também ¢ uma das prioridades do PDDT e mesmo do Governo Federal,
tido como um dos grandes “gargalos” logisticos do Brasil, pois trens de carga que necessitam
atravessar a RMSP atualmente tém que compartilhar os trilhos com trens de passageiros,
esperando até 8 horas para entrar na zona urbana e o transporte de cargas s6 pode ser feito de
meia-noite as 4 horas da manha. A prioridade é dada ao trecho norte, com extensdo de 63 km,
entre Itaquaquecetuba e Campo Limpo Paulista. Este trecho estd orcado em R$ 900 milhdes e
serd financiado pelo BNDES. A empresa MRS Logistica tem o direito de concessao do trecho
e aguarda a definicdo do modelo de investimento pelo Governo Federal (previsto para maio de
2007) para iniciar as obras. Mas até o momento ndo houve nenhuma manifestacio quanto as
desapropriagdes e ressarcimentos as populacdes afetadas, principalmente por se tratar de areas
de grande densidade urbana e populacional.

Diante destes aspectos técnicos e normativos, podemos questionar a viabilidade de
obras que se mostram dispendiosas para os cofres publicos e com sérias conseqii€ncias para os
lugares onde esses sistemas de engenharia estdo sendo instalados. O papel do Estado também
deve ser questionado, pois o planejamento efetuado vem favorecendo apenas alguns agentes,
sobretudo as grandes empresas que demandam maior fluidez, em detrimento das demandas

locais e regionais.

'® A estimativa do governo é que 1.700 moradias serdo demolidas para a construgio do trecho sul.

111



Participacao privada no planejamento territorial e uso do CLI Sul

Quanto aos elementos do projeto da plataforma logistica do CLI Sul, seu alcance e
conteddos deverdo ser definidos pelo setor publico e pelo setor privado conjuntamente, mas as
responsabilidades deverdo ser divididas. O setor privado serd responsédvel pelos investimentos
na plataforma propriamente dita, pois este agente é quem ird explorar seus recursos; ao setor
publico cabe viabilizar (em associagdo com os concessiondrios ferrovidrios) o terminal inter e
intramodal préximo, o tramo sul do Ferroanel, facilitar os acessos, além de efetuar as
providéncias formais e aprovagdes no ambito politico e governamental. A operacdo dos CLI’s
e, especificamente, do CLI Sul serd estritamente do setor privado.

Segundo a Secretaria dos Transportes, a atratividade do CLI Sul como negécio e a sua
atuacdo eficaz para ser um fator de competitividade dependem diretamente, entre outros
fatores, de um bom funcionamento de todo o sistema ferrovidrio, que ¢ um dos sistemas de
movimento mais importantes de toda a cadeia intermodal. Com isso, um dos objetivos do
PDDT ¢é criar condicdes propicias para o fortalecimento empresarial das concessiondrias
ferrovidrias e uma das fungdes fundamentais do governo € o de proteger estas empresas de

riscos inerentes a exploracao deste mercado ferrovidrio.

Empresas de planejamento territorial do CLI Sul

A concepcgao dos sistemas de engenharia de vérias a¢des previstas no PDDT, sobretudo
os CLI’s, serdo efetuadas através da lei estadual n° 11.688, a qual institui o programa de
Parcerias Publico-Privadas (PPP) em 19 de maio de 2004. Segundo o PPA estadual 2004-
2007, as PPP’s “sdao contratos entre os setores publico e privado com o objetivo de entregar
um projeto ou um servigo tradicionalmente provido apenas pelo setor publico” (PPA 2004-
2007, p. 125). Em uma perspectiva geral, o Governo de Sao Paulo toma as PPP’s segundo um
enfoque regional, uma O6tica setorial e como fomento a integracdo com o investimento privado.
Dentre as obras que prevéem as parcerias, além dos CLI’s, estd o trecho sul do Rodoanel; o
Ferroanel; o “expresso aeroporto”, que ligard o centro da cidade de Sao Paulo ao aeroporto de
Cumbica; o corredor de exportacdo Campinas — Vale do Paraiba — Porto de Sao Sebastido; os
corredores metropolitanos Noroeste (Regido Metropolitana de Campinas) e Guarulhos —
Tucuruvi (RMSP) (SECRETARIA DE ECONOMIA DE PLANEJAMENTO DO ESTADO
DE SAO PAULO). A expectativa de investimentos privados é estimada em R$ 7,5 bilhdes,
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representando um quarto do total de investimentos previstos no PPA (R$ 30,1 bilhdes). A lei
também cria a Companhia Paulista de Parcerias S.A. (CPP) para fornecer garantias ao setor
privado de que haverd o retorno do capital aplicado. Segundo a Secretaria de Economia de
Planejamento, a CPP, além de ser o diferencial em relagdo a lei federal de PPP n° 11.079 de 30
de dezembro de 2004, sera independente dos recursos do Tesouro do Estado e terd capacidade
operacional mais flexivel por permitir a utilizacio de instrumentos de garantia, como
debéntures (titulos de crédito emitidos por sociedade andnima).

Mas as PPP’s também tém suas limita¢des e inten¢des um tanto duvidosas, sobretudo
quanto ao or¢camento publico. Na pratica, o governo serd o avalista de empréstimos tomados
pelos parceiros privados. Nao hd possibilidade de lucro aquém do esperado pelas empresas;
caso isso ocorra, a empresa sera ressarcida com recursos publicos, de modo a ndo ter prejuizos
(MACIEL, 2005). Além disso, esses empreendimentos poderdo ser financiados pelos varios
bancos estatais (como o0 BNDES) ou mesmo pelos fundos de pensao.

Quanto aos CLI’s, a empresa Logit17 efetuou o Estudo Logistico do Sudeste (fevereiro
a junho de 2000), que visou avaliar as demandas potenciais para projetos de integracdo
ferrovidria e de Centros Logisticos Integrados na area de influéncia dos Portos de Sepetiba,
Santos, Rio de Janeiro e Vitéria. Esse estudo foi encomendado pela Companhia de
Desenvolvimento do Sudeste (CDSE), de cujo conselho administrativo participam as empresas
Companhia Vale do Rio Doce, Fertilizantes Serrana S.A., Bechtel Enterprises International
Ltda., Unibanco Representacdes e Participacdes Ltda, Companhia Siderurgica Nacional (CSN)
e BNDES Participagdes S.A. Os produtos considerados para o estudo foram: minerais, granéis
agricolas, fertilizantes, produtos quimicos, metélicos, cimento, carga geral, veiculos, papel,
celulose, madeira e derivados de petréleo. Também foram identificadas e mapeadas as
alternativas logisticas multimodais para o transporte destes produtos e o tracado desejado de
transporte, trabalhado em um sistema de informagdes geogrificas chamado TransCAD. A
Logit também implantou para a Dersa o sistema de informacdes e banco de dados cliente
(agosto a dezembro de 2000), que é o servidor de apoio ao planejamento de gestdo dos

transportes no Estado de Sao Paulo, chamado PDDT-Info.

" A Logit, fundada em 1989, é uma empresa de consultoria e planejamento de transporte urbano e regional,
formada por engenheiros e professores oriundos do Instituto de Pesquisa Tecnolégica, Escola Politécnica da
Universidade de Sdo Paulo e da Universidade Federal do Rio Grande do Sul (Fonte: Logit. Disponivel em:
www.logit.com.br).
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No caso especifico do CLI Sul, segundo o Eng. Milton Xavier'® (superintendente da
DERSA) e o Eng. Danilo Holanda Rolim" (grupo de pesquisa de transportes), uma entre duas
empresas estrangeiras poderd ter o direito de planejar e construir este CLI através de PPP. A
primeira é a Groupement d’Intérét Economique des Aménageurs et Développeurs en France
(Adéfrance), empresa estatal francesa, criada em 1984, que tem o objetivo de efetuar missdes
de assessoria, consultoria e andlises, reunindo empresas publicas de ordenamento territorial
(planejamento urbano e territorial) ou empresas fundidrias de cardter industrial e comercial.
Atua em vérios paises do mundo e no Brasil ja atuou oferecendo suporte para a elaboracio de
um plano nacional de plataformas multimodais em 2000, além dos Estados da Bahia (apoio ao
desenvolvimento do territério e de suas infra-estruturas logisticas, entre 2004 e 2005),
Tocantins (diagndstico e suporte para o ordenamento da Cidade Nova de Palmas entre 1995 e
1996, além do estudo de viabilidade de uma plataforma logistica multimodal em Palmas, entre
1997 e 2000), Parand (missdo de apoio ao desenvolvimento urbano e logistico de Curitiba,
entre 1999 e 2001) e das cidades do Rio de Janeiro (projeto de plataforma logistica
multimodal e de renovagdo urbana, desde 2001) e Sao Paulo (ADEFRANCE). O grupo
Sogaris (empresa controlada pela Adefrance e responsiavel pelo desenvolvimento de
plataformas logisticas de frete) estd interessado em construir uma plataforma logistica em Sao
Paulo, provavelmente no local planejado para a construcao do CLI Leste (junto ao trecho leste
do Rodoanel, a ser construido), com o objetivo primeiro de gerenciar a cadeia produtiva de
empresas francesas localizadas no Brasil como Rhodia, Carrefour, Casino, Renault, Peugeot e
Citroén.

A segunda corpora¢do com interesse em planejar e instalar o CLI Sul é a A.T. Kearney,
empresa privada nascida em 1926 nos Estados Unidos, a qual opera em 35 paises® e tem
atuacdo em escala global, objetivando dar suporte a empresas lideres no mercado mundial para
manter e ampliar as suas vantagens competitivas. Uma de suas atuacdes diz respeito ao
melhoramento de performance da cadeia de suprimentos com um grande sistema operacional
de transporte e distribuicdo, principalmente através de novas tecnologias da informacdo. A
empresa se preocupa, sobretudo, com a reducdo de custos e diminuicdo dos tempos de

transporte, oferecendo solucdes de logistica que podem ser rapidamente implementadas.

'8 Entrevista realizada em 24/08/2005.
1 Entrevista realizada em 27/10/2006.
20 Na América Latina, a A.T. Kearney opera no Brasil, México, Colombia, Venezuela, Argentina e Chile.
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Podemos dizer que ambas empresas consideram apenas diretrizes puramente
econOmicas, desconsiderando as heterogeneidades do territério. A Adefrance ao menos
trabalha com um planejamento que vislumbra o desenvolvimento urbano dos lugares onde
serdo instalados os CLI’s, mesmo que ndo leve em conta os problemas sdcio-espaciais
especificos. J4 a A.T. Kearney tem uma proposta estritamente corporativa, considerando
apenas os interesses de grandes empresas que serdo instaladas nas plataformas logisticas.
Segundo Danilo Holanda Rolim, a Secretaria dos Transportes do Governo do Estado de Sao
Paulo estd predisposta a escolher esta tltima empresa para o planejamento e concepcao do CLI
Sul, mostrando um viés extremamente empresarial no planejamento territorial efetuado pelo

governo paulista no ambito dos transportes.

Participagdo das grandes empresas e operadores logisticos no uso do CLI Sul

O uso efetivo do CLI Sul se dard basicamente pelo setor de logistica de grandes
empresas, por operadores logisticos e por Operadores de Transporte Multimodal (OTM). Estas
empresas se beneficiardo de todos os recursos disponiveis deste CLI, além de estarem em uma
localizagao privilegiada por se situarem entre a RMSP e o Porto de Santos, além do beneficio
da transposic¢do ferrovidria entre bitolas de 1,00m e 1,60m.

Grande parte do fluxo de mercadorias do CLI Sul serd destinada ao Porto de Santos
para a exporta¢do. Do montante exportado a partir do Estado de Sao Paulo, 25% segue para os
Estados Unidos, 18% para a Unido Européia, 17% para os paises que compdem a Aladi (Chile,
Colombia, Equador, México, Peru e Venezuela), 12,7% para o Mercosul e 8,11% para a Asia
(GAZETA MERCANTIL, 2005). Mesmo com o imperativo de fomento as exportagdes,
sobretudo nos discursos proferidos pelos governos dos niveis de poder federal e estadual, o
nimero de empresas exportadoras no Brasil (16.246) é pequeno comparado ao total de
empresas (3,5 milhdes), menos de 0,5% do total. Além disso, grande parte do montante
exportado € efetuado por empresas de grande porte: em 2000, 686 grandes empresas (4% do
total) exportavam U$ 46,2 bilhdes (84% das exportagdes). Por outro lado, as empresas de
médio e pequeno porte, correspondendo a 13.340 (82% do total), ndo chegaram a alcangar 4%
das exportacdes. Nos anos de 1996, 2000 e 2004, o nimero total de empresas exportadoras,
além da distribuicao do total das exportacOes entre pequenas, médias e grandes empresas, a

receita e o pessoal ocupado se deu segundo a tabela abaixo:
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TABELA 4.1 — INDICADORES SEGUNDO O PORTE DA EMPRESA (1996, 2000 E 2004)

1996 2000 2004

Pequena | Média | Grande | Pequena | Média | Grande | Pequena | Média | Grande
Total 5,2%| 20,7% | 74,1% 5,1% | 18,4% | 76,4% 5,4% | 13,7%| 80,8%
exportacoes
Nimero de 53% | 33,7% | 13,3%| 59.8%| 30%| 10,2%| 60,4% | 29%| 10,7%
empresas
exportadoras
Receita 15,6% | 23,9%| 60,5%| 14,8% | 23,2% 62%| 12,9% | 20,8% | 66,4%
Pessoal 33,6% | 254% | 40,.9%| 38,2%| 24,8% | 369%| 37.5%| 22,6%| 39,9%
ocupado
Fonte: IBGE.

Vemos que a participacdo das grandes empresas no total exportado € a maior parte
(80,8%) e vem crescendo cada vez mais, mesmo sendo apenas 10,7% do total de nimeros de
empresas exportadoras.

Os operadores logisticos sdao um dos principais agentes que utilizardo o CLI Sul como
um entreposto para a exportagdo de produtos. Segundo Fleury (2000, p.134), o operador
logistico pode ser definido como “um fornecedor de servicos logisticos integrados, capaz de
atender a todas ou quase todas as necessidades logisticas de seus clientes, de forma
personalizada”, sendo uma pessoa juridica contratada para a realizacdo de transporte de carga
da origem ao destino, por meios préprios ou através de terceiros. Muitas empresas
(principalmente as grandes corporacdes) podem obter vantagens competitivas ao utilizar os
servicos oferecidos pelos operadores logisticos. Estes servicos podem ser personalizados, de
multiplas atividades de forma integrada (estoque, transporte, armazenagem), com flexibilidade
e reducdo dos custos totais da logistica, além do que os contratos tendem a ser de longo prazo,
com ampla capacitacdo de andlise, operacao e planejamento logistico. As maiores empresas de

logistica e transporte do Brasil em 2003 eram:
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TABELA 4.2 — MAIORES EMPRESAS DE LOGISTICA E TRANSPORTE DO BRASIL - 2003

Posicao Empresa Receita (R$
milhoes)

1 Companhia Vale do Rio Doce 1.800
2 MRS 1.350
3 ALL 1.020
4 Jalio Simdes 400
5 Expresso Mercirio 370
6 Variglog 350
7 TNT 280
8 Transportadora Binotto 270
9 TAM Express 236
10 Vaspex 230

Fonte: Pesquisa realizada pela Tigerlog, receita de vendas 2003 (disponivel em: www.tigerlog.com.br).

Muitas dessas empresas devem se interessar em utilizar os CLI’s, especialmente o CLI
Sul, aumentando ainda mais a fluidez territorial paulista e diminuindo cada vez mais o tempo
de transporte de cargas, fazendo crescer cada vez mais a fluidez territorial e a competitividade

das empresas que utilizardo o CLI Sul.

O papel do OTM no uso do CLI Sul

As grandes empresas buscam maior rapidez dos fluxos materiais e imateriais e esta
fluidez € conseguida com maior eficiéncia quando a intermodalidade € efetivada (ou seja,
quando a carga estd unitizada), utilizando os modais especificos para conseguir este objetivo.

No Brasil, ocorre o processo de implantagdo do Operador de Transporte Multimodal
(OTM) desde os anos 90. A lei para implantagdo de OTM’s foi promulgada em 1998 (Lei n°
9.611) e regulamentada pelo decreto n° 3.411, de 12 de abril de 2000, definindo “o transporte
multimodal de cargas como aquele que, regido por um unico contrato, utiliza duas ou mais
modalidades de transporte, desde a origem até o destino, e é executado sob responsabilidade
unica de um OTM” (idem, p.145). Segundo A ANTT, o “Operador de Transporte Multimodal
€ a pessoa juridica contratada como principal para a realizacdo do transporte multimodal de
cargas da origem até o destino, por meios proprios ou por intermédio de terceiros”
(AGENCIA NACIONAL DE TRANSPORTES TERRESTRES). As primeiras empresas sé
foram habilitadas apds atenderem os requisitos da resolucdo federal 794/04 e foram

selecionadas através da resolucdao 849/05. Sao elas: Companhia Vale do Rio Doce, Interlink
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Transportes Internacionais, Norgistics Brasil Operador Multimodal e Transportes Excelsior
(REVISTA TECNOLOGISTICA, 16/06/2005). Hoje existem 230 empresas habilitadas para
operar como OTM, entre elas a ALL, DHL, Panalpina, Cargo, TNT, Brasil Ferrovias e
Petrobrés. J4 a resolucdo 5.276/04 eliminou um “entrave” no que diz respeito ao interesse das
empresas em se habilitar, extinguindo a exigéncia de apresentacdo de apodlice de seguro de
responsabilidade civil do OTM.

Os pré-requisitos para um empresa ou operador logistico conseguir a habilitacdo de
OTM devem contemplar, além do transporte em si, os servicos de coleta, unitizagdo,
desunitizacdo, movimentacdo, armazenagem, entrega da carga no destinatdrio, além dos
servicos correlatos da origem ao destino. Segundo Newton Gibson, presidente da Associagcdo
Brasileira dos Transportadores de Carga (ABTC), “somente as grandes empresas estariam
habilitadas a prestar tais servicos. Estima-se que apenas 5% das 46 mil empresas do Pais se
enquadrem nesses quesitos” (idem). Trata-se de uma proposta um tanto elitista e excludente,
pois apenas as grandes corporacdes estdo capacitadas a conseguir a habilitagdo, podendo levar
a uma maior verticalizacdo do setor de transportes € uma maior ocorréncia de fusdes e
aquisicoes das pequenas e médias empresas de transportes pelas grandes empresas e
operadores logisticos.

Mas este processo de implementacdo do OTM ainda tem algumas barreiras de ordem
fiscal. Por exemplo, alguns Estados argumentam que seriam prejudicados na arrecadagao do
ICMS com a implementacdo de um unico documento de transporte, pois uma carga que
apenas atravessaria um Estado ndo poderia ser tributada através do ICMS, o que ocorreria
apenas no Estado de origem da carga.

O poder publico, sobretudo o Governo de Sdo Paulo, atuou para a regulamentacio da
lei de criagdo do Operador de Transporte Multimodal (a qual ja se efetivou) e, segundo o
PDDT, devera atuar na criacdo de linhas de financiamento, no estabelecimento de leis para
politicas de precos equivalentes entre os diferentes modais, na melhoria da atuagdo dos 6rgaos
reguladores, no estimulo a uma integracdo competitiva entre as empresas concessiondrias €
inibir a criacdo de mercados cativos. Mas o proprio PDDT ndo estabelece como a politica de
precos se dard, quais e para quem serdo as linhas de financiamento, de que forma a ARTESP
atuard na fiscalizagdo e regulacdo da atuacdo do OTM e como serd inibida a formagdo de

mercados cativos, principalmente dentro dos CLI’s.
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Isso leva a crer que o uso do CLI Sul deveré ser efetuado apenas por grandes empresas
e operadores logisticos, além dos operadores de transporte multimodal, ndo havendo nenhuma
politica que fomente seu uso pelas pequenas e médias empresas. Menor ainda € a possibilidade
de instalacdo de CLI’s em regides de baixa densidade técnica e normativa, como acontece no
Vale do Ribeira, o que poderia aumentar a sinergia econdmica através de um maior fluxo de
bens, pessoas e informacgdo. Isso mostra que os CLI’s, sobretudo o CLI Sul, beneficiard nao
apenas as empresas que ja possuem grande competitividade, mas também os lugares que ja
possuem um grande adensamento técnico e normativo. O Estado, que deveria ter um papel
mais ativo quanto a prover estruturas técnicas € normativas que garantam maior equidade
social, trabalha atualmente em favor das demandas corporativas por uma logistica que
aumente ainda mais a fluidez e a competitividade territoriais. O territério paulista, dessa
forma, torna-se cada vez mais atrativo as grande empresas, enquanto o territério como um
todo é desconsiderado no planejamento territorial do Estado de Sdo Paulo, desconsiderando

também as grandes demandas sociais em favor das demandas corporativas por fluidez.
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CONSIDERACOES FINAIS

Diante do processo de globalizacio que vem ocorrendo com maior intensidade
sobretudo a partir da década de 1990, os fluxos materiais e imateriais tomam importancia
fundamental para a organizagdo, uso e regulacdo do territério. Ocorre ndo somente um
movimento de interligacdo de pontos selecionados no espaco, mas também um processo de
fragmentacdo e diferenciacdo entre lugares e regides. Nesse contexto, a logistica, entendida
como um conjunto de competéncias infra-estruturais, institucionais e organizacionais
(CASTILLO, 2006), torna-se varidvel-chave do periodo atual, proporcionando maior fluidez e
competitividade aos agentes que a utilizam e ao territério.

No territorio brasileiro, o Estado de Sdo Paulo, desde a metade do século XIX com as
ferrovias e depois no século XX com as rodovias, estrutura os seus sistemas de movimento
buscando possuir uma maior densidade técnica e normativa com relacdo as redes de
transportes em comparacdo as outras unidades federativas. Os planejamentos efetuados que
buscavam reestruturar os transportes no Estado, sobretudo apés o I PDT em 1978,
modificaram a configuracdo territorial paulista, a0 mesmo tempo em que transformaram as
relacdes entre os diversos agentes envolvidos, principalmente o Estado e as grandes empresas.

Atualmente, o PDDT-Vivo 2000/2020 também propde uma reorganizagdo dos sistemas
de movimento no territério paulista, mas atende sobretudo a demandas por fluidez
essencialmente corporativas, fomentando um uso corporativo do territério. O planejamento
efetuado pela Secretaria de Transportes do Estado de Sdao Paulo através do PDDT permite que
a circulagdo de mercadorias seja efetuada com um aumento considerdvel de fluidez,
conferindo produtividade e competitividade aos agentes privados que demandam estas
intervencdes técnicas e normativas no territério. O planejamento e a reorganizacdo dos
sistemas de movimento em S3o Paulo sdo seletivos, principalmente a favor dos interesses de
grandes empresas nacionais e transnacionais, grandes operadores logisticos e OTM’s. Com
isso, o papel do Estado como fornecedor de infraestruturas e criador de normas para a
sociedade e o territério como um todo é questionado, uma vez que ndo leva em conta as
demandas sociais por fluidez, além do que também nao considera de maneira aprofundada as
implicagdes ambientais e sociais causadas pela implantacio de infra-estruturas e com a

especulacdo imobilidria. Por exemplo, no PDDT nem se cogita discutir um planejamento
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estadual de transporte de passageiros ou mesmo um planejamento para o escoamento da
producdo de bananas do Vale do Ribeira, drea mais pobre do Estado, que mereceria ter maior
atencdo nas politicas publicas, inclusive do planejamento efetuado pela Secretaria dos
Transportes.

Neste contexto, “os lugares perdem, cada vez mais, sua autonomia relativa e tornam-se
subordinados aos agentes e interesses vinculados as escalas nacional e mundial” (CASTILLO,
2003). O uso seletivo do territdrio pelos agentes hegemonicos através das redes e dos sistemas
técnicos atuais gera, a0 mesmo tempo, ordem para uma ac¢do coordenada e sincronizada
(sobretudo em relacdo a logistica) para obter o0 mdximo de produtividade e lucro, e desordem
para os lugares que estdo incluidos neste processo e que sofrem com vetores externos de
escala nacional/global, vetores esses possibilitados por planejamentos estatais e acodes
empresariais que nao incluem a maioria da sociedade e a maior parte do territério em seus
planos.

Analisando em escala nacional, o PDDT tem o objetivo de aumentar o nivel de
competitividade territorial do Estado de Sao Paulo frente a outros Estados da nagdo,
aumentando as densidades técnicas (através dos sistemas de movimentos) e normativas
(LDQO’s, PPA’s, PPP, OTM etc.) para aumentar seu “arsenal” na chamada guerra dos lugares.

Os CLI’s, componentes do PDDT, sdo parte integrante do planejamento de uma rede
logistica que serd implantada no territério paulista, constituida por normas e intervencoes
materiais que atendem a uma demanda corporativa em busca de maior fluidez e diminuicao de
custos através da intermodalidade. Os CLI’s t€ém importancia fundamental dentro do PDDT,
sendo vistos como o processo final do planejamento, ji que dependem de infraestruturas e
intervencdes normativas preliminares para a sua implantacdo. Operando como terminal
intermodal, serd o elo de ligacdo entre diversos modais de transporte, principalmente entre o
modal rodovidrio e ferrovidrio. Como plataforma logistica, terd uma funcdo administrativa e
normativa extremamente importante para facilitar os fluxos materiais (mercadorias) e o0s
fluxos imateriais (sobretudo através as novas tecnologias da informacdo). Mas como a
instalacdo dos CLI's se dard em apenas alguns pontos selecionados no territério paulista (0s
quais ja sdao os lugares de maior densidade técnica), o PDDT, ao mesmo tempo em que
provém infraestruturas para estes pontos, também exclui de seu planejamento as demandas do

restante do Estado de Sdo Paulo. Nesse aspecto, podemos entender os CLI's como um hibrido
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de técnicas e normas, porém incorporando tanto uma dimensdo normativa das infraestruturas
como uma dimensao técnica das normas, sobretudo no ambito da guerra dos lugares.

O CLI Sul é considerado como prioridade dentro do PDDT devido a ser um entreposto
entre a RMSP e o Porto de Santos, atendendo principalmente aos interesses das empresas
exportadoras e importadoras. Isso nos permite concluir que ainda hd prioridade nos
planejamentos governamentais na concep¢do dos corredores de exportagdo e o CLI Sul serd
um elo importante para este corredor. Mas também é observado um possivel beneficio na
concepcao deste CLI que € a resolucdo do problema histérico do tamanho das bitolas
ferrovidrias, proporcionando uma maior integracdo do territério paulista e brasileiro, embora
possa beneficiar principalmente grandes empresas de granéis sélidos e liquidos e montadoras
de automoveis. Com isso, os maiores beneficiados com a instalacio do CLI Sul serdo as
empresas que ja dominam os mercados onde atuam e que desejam aumentar os seus niveis de
competitividade através de uma maior fluidez e reducdo de custos de logistica proporcionados
por este CLL

Dessa forma, consideramos o PDDT e os CLI’s (sobretudo o CLI Sul) como variaveis
do periodo técnico-cientifico e informacional e expressdes da aceleragdao contemporanea, em
que os agentes hegemonicos (Estado e grandes corporagdes) ditam a organizacdo, uso e
regulacdo do territério em busca de maior competitividade (empresarial e territorial) € uma
maior fluidez com o aumento da circulacdo de bens e informacdo. Esperamos com este
trabalho ter colaborado para uma visao geogréfica dos problemas existentes no planejamento
publico dos sistemas de movimento do territério paulista, visando apontar perspectivas que
subsidiem alguns pontos de planejamentos futuros e, com isso, ampliar a discussdo sobre

logistica, fluidez e competitividade territoriais.
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