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RESUMO

Na moderna sociedacds industerial, as rocdee e transporlas
participam do desenuvoluimesnto  dos palrses, sstruturanco a
circulacdo  de mercadorias, oe pessoas, @ ode  dinf lu@noias
cntre as regioss. As redes desempenbam, portanto, uma fungio
aopacifica = indispensduvel, inerante & sconomia capitalista.

0 cdesempanho dessa fungdao das redes deva ser constantememts
avaliado, =om o objetivo de se manter adsgquada a OrJganizagan
dos sisetemas e trancsportes ao niusl cdasanuoluimsnto do
sistema procdutivo e cada pais. A avaliagio da adequagan das
roaclas ol transportes ao silatema procdutivae poie s
facilitada com a utilizagiao dos  modelos der andliswe
swelecionados, que  formam  um  conjunto e diretrizoes ba [
planajamaento, obtidas atraves vz uin sy F ol e
mulitidisciplinar, associando as Cignoias Humanas a
Enaenharia oda Transportes.

Us wetudos realizados permitirar a selecdo de trés modelos
der andlise das  redes  de transportes O primeiro (TaafFe,
Marrill & UGould) sstabslecs o selagios de desenuvoluvimento
das redes: o segundo (Antonio Galudo Movawns) define a drea
de influéncia dos sistemas, & o Gitimo (Mario Travassos s
Mzira Mattos) sistematiza as varacteristicas fisicas da e
sob o wnfoque da Gsopolitica dos Transportas.

A aplicac3o dos modelos relacionados ao estudo da raecde e
transportss do Estado de SAn Faulo, concluindo o sstudo,
possibilitou a formula¢®o de uma wisdo critica desss sistama
e de alternatives para os problemas detectados.
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ASSTRACT

in T e wmodern indusltlrial sotet y, transport networks
participate in the development of countriss by structuring
e  eirculation of goods, peopla  and  ant luernnze  amonsg
7l ONS Y Thase networks therafore play a spoci i anl
meusential function, inkherent to a capitalist aoonomy .t

The performance of transport networks should be continuously
asseased with a view to Kesp their organization in asdequales
concditions ragspecting the roeguirensnts of the proodutive
systam of the country. The assessemant of the Fitting betwean
transport networks and the  proviuctive  gysteam can o b
facilitated by the wowtilization of cxlected models  of
analysis, obtainead throuagb  a multi-disciplinary approach,
combining the Social Sciences with Transport Lnginsesring.

The studies carried out in  the dissertaetion permitted to
iventity thres models of analyesied the first one (Taaffe,
Morrill & Gould) sgaets the stages of developmant of 1 b
networks:s the second  (Antonio Galwan Hovaes) defines thedir
arsa  of inf lusncey the latter (Mario Trauvassos & Maeira
Matltos) sretematizes the physical characteristics of the
neatwork From the parspactiue of the Goopolitics of
Transport.

The  application of thesae models to  the sltudy of T
transport network of the SHo Maulo State, concluding the
work, mads it possikle to formulate a critical outlook on
the current system and suggest alternative ways of handling
the detected problems.
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1. AFRESENTACAO

As redaes de  transports SX S TEm U importante papel no
desenpvo luimento das sociedades, estruturando os mecanismos
de: circulagdo de  produtos, de pessoas & de diversos tipos
de infludncias das regiows entre si.

Os imperios da Antiguidade consolidaram suas arsas de
dominio montando grandes rotas de comunicacd@o maritima,
fluwial, lacustre e terraestre. A Engenharia Hawal estasua

present

i

jé& nesses primairos  passos da  civilizagdo. A
construcdo de estradas & aquedutos cowmparecau nos momentos
sequintaes & werdadeiras obras de  arte construicdas nesses
primordios perduram ate hoje.

Em outro moms=nto, na Luropa, o refluxe historico do
periodo faudal foi paulatinamente superado sob &
influéncia das rotas de transportes fluviais & terrestres,
retomgdas' pelos mercadorss de prociutos Jdo  Oriente.
Infiltrando-se nas cé€lulas produtivas do regims senhorial,
os comarciantes subuverteram o modo .de producdo,
implantando o HM=rcantilismo, que, por sua ez, =xigiu
m2ios de transporte mais eficientes, abrindo o ciclo das
grandes navegagsss a waela = da  construcde de  canails
interiores.

A Reuvolu¢do Industrial (1769) ocorreu em seguida, gerando
um processo de repovacan tecnologica permanente em todo o

sistema produtivo, inclusive nos transportes. A traclo a



(

(

C C¢(

G U O O G O O G G G G G ¢

cccccececcccoccccocecccca

rJ

vapor para locomotiuvas & bharcos fo0i so 0 inicio de uma wara
b éonquistas tecnolégicas.

Esta € uma rapide vis3o histdrica que pretendeu esuvidenciar
o fio de ligac¢do reciproco entre o Desenvoluimznto das
Tecnologias de Transporte « a Euoluglo da Civilizag3do.
tHesta rdpida wisdo, procuramos relacionar a forma¢do das
redes de transportes com as transformasoss das relagoas
sconomicas entre as regides. As relagoss economicas nao

exigteam idsoladamente: »]las wst3o sempre atreladas  a

T

ligag¢oes politircas wntre os pouvos. E as ligacowes politicas
costumam uviuver associadas a winculos militares.

Este trabalho sstuda o dessnuoluimento e a organizagdo das
redes de transportes =m  funedo das maeltiplas relagowns
mencionadas, QU e interagemn COm a Engenkharia u I
Transportes, =nsejando a sele¢io de= modelos de analise das
redes, da forma, portanto, multidisciplinar. O Tema de

Iiss=rtacdo sera tratado em seis capitulos:

CAPiTULO 2 : CIVILIZAGAO, TECHOLOGIA E GEOPOLiTICA

- CAPiTULO 3 TEORIA DA LOCALIZACAO DA INDUSTRIA

- CAPITULO 4 GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES

— CAFiTULO

on
[ 1]

MODELOS SELECIONADOS

- CAPITULDO 6

UMA AFLICACAO DOS MODELOS

- CAFiTULO 7

CONCLUSGSES
0 Capitulo 2 aborda as t=orias sobre a geopolitica,
cultivadas em m=ios acad&micos e militares, justamente na

linha de pesquisa das associa¢oss entre tecnologia,



CC(CCCCC_C('CCCCC(CC((C(CCC((((((((((((((f

e-onomia, politica & ocupa¢do de espagos. Haturaelmente,

ndo faram considerados 0s aspac-tos ideologicos
militaristas, quE S utilizam da geopolitica OO
instrumento de confirmagdo de doutrinas  de supremacia
racial ou politica.

0 Capitule 3 sistematiza as contribuigdes para a analise
das redes de transportes reslacionadas  com as deciscoes de

localizas¢do das unidades produtivas.

0 Capitulo 4 axplora
Transportes, disciplina
estudo, registrando a

redeaes de transporties,

desenvoluimento.

as proposiceowss da Geografia d=
que também se  ocupa do chieto am:

suolugdan = o papel s&conomico das

= wspacial nos paisas em

0 Capitulo 5 ¢ dedicado a sistematizacdo de modelos de

analise das Redzs de
procurando agregar os

pesquisados.

0 Capitulo &6 engloba

Transporte nos tempos atuvais,

aportes dos diversos autores

wstudo de Caso, aplicando os

mod=los s=lecionados a Reds de Transportes do Estado de

S%o Faulo. 0 estudo de caso constitui, em altima analise,

operacao de testwe dos

modelos, 4que s& proposm  ser

aplicdusis a qualquer regilo ou Fais &m desenuvoluviwmento,

qualquer que s=ja o Continants a qua pertaenecam.

Finalmente, o

Capitulo 7

aprasanta as «—onhclusoes

relacionadas com a sistematizacdo dos modelos de analise

sua aplica¢do no estudo

do caso mencionado.
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0 tratame=nto do tema proposto atraveés dos ﬁapitulos
mencionados, perssgus um objetivo wais abrangents & alguns
objistivos mais restritos. 0 objetivo mais abrangente g
sstudar o0 desenuoluimento = a organiza¢do das redas de
transporte dentro de uma perspectiuva multidisciplinar
centrada no campo da Engenkaria de Transportes.
Os objetivos mais restritos, =stabslecidos como =tapas,
sH30 05 que Seguemd
- Sistematizacdo de uma analise da evolugdn das
redes de transportes, contribuindo, =m maior ou
me=nor extens3o, com as possibilidades desse tipo
de abordagem em relacgdo ao objsto de estudos
- Elaboracdo de uma metodologia de trabealho  que
possihilite testar o8 resultados tworicos obtidos
em um estudo de caso, para o qus slegemos o sstudo
da configuracdo da Rede de Transportss do Estado
de S3do0 Faulos
~ Indicagadan d= alternativas para as distorgows
suzntualmente detectadas, atrauveés de aplicacdo dos
mod=loss
- Critica da metodologia desenvoluida = de sua

aplicacdo.
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2. CIVILIZACAO, TECHOLOGIA E GEOFPOLITICA

2.1. A ALVORADA DA CIVILIZAGAO

A FPre-Historia admite que, por wolta do ano 10.000 a.C.,
teria comecado o perjodo Heolitico ou Tdads da Pedra
Folida, assinalando, segundco MELLO & COSTA (198%), a
transi¢do da =wconomia coletora para a =conomia produtora,
da selwageria pere a barbarie. Ho Feriodo Heolitico o
lomem inicia o processo de dominagdo da natureza, atrauvés
do qual passa a produzir o0s meios necessarios A& sua
sobrewivéncia. Com seu trabalho, comaga a produzir
alimentos, roupas, moradia = as ferramentas rudimesntares
=xigidas para tanto.

Os instrumentos d= pedra polida possibilitaram as
prim=iras culturas d= trigo (Asia e Europa), arroz
(Extremo Oriente), milho (America do Morte) & mandioca
{America do Sul). A cabra, o porco, a ouzlha = 0o cavalo
foram o0s primeiros animais domesticados. 0 polimento da
pedra possibilitou a producdo de armas = ferramentas mais
avangadas como © machado, a faca, a foice, a enxada w o
arado. Com as nowvas ferramentas o homem Jominou as
aArvores, derrubando-as e sntalhando seu tronco para a
constru¢do das primesiras embarca¢des. Com elas deu inicio

a navegacdo fluvial & maritima. Em seguida, idinuwentou a

roda (China)d, =riando os primeiros uvusiculos de transporte
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terrestre{ For terra, pelos rios = lagos, pwlos mares, O
homam primitivo s& scspalkou pelos continsntes. A ocupagao
de  difsrentes regioes, com recursos naturais, condigows
climaticas &, também de solo, mais favoraueis, diferentes,
arcentuou a sspecializa¢@o, induzindo a troca de produtos.
Ho entanto, a simples existéncia ez uzliculoy e
embarcacdes, rudimentarss, ainda ndo snsejara © nascimento
das redes de transportes. As trocas de produtos entre olas
primitivos era ainda um _Comércio incipisnte, inexistindo
uma produsdo de mercadorias no seu sentido economico. Ma
produsdo do cl&, organizado como autarquia, somente a
sobiras avuentuais Jea produgao eram degstinadas an
intercambio externo.
F conuenisnte enfatizar as relagoss que MELLO & COSTA
egtabezlacams
- 0 Homem com=cou a produzir o0s bens necessarios a

sua sobreviuvéncia, no periodo Heolitico, entre

10.000 = S5.000 a.C., também conhecido como Idade

da F=dra Foliday

- Fara produzir roupas, alimentos = abrigos, o Homem
Frimitivo desenvolusu, nessa fase, 05 primeiros

instrumentos de tratalho, rudimentares, em pedra

polidas
- Com EEGRG instrumsntos, nossos ancestrais
construiram as primeiras cmbarcacoes = 05
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primeiros uvaiculos prouidos de rodas, a0 meEsmo
tempo em quse domssticaram O avalos

A organizacao cda sociedade estawva baseada no - l®,
patriarcal, ou matrierzal am alguns Zasoss

A organizac¥o do mconomia era autarquica, isto €,
voltada para as necessidades internas & so
zuentualmente wram realizadas  trocas  entre  0s
= 1l3as;

Messas condigoss, 0s primseiros vaiculos =
embar-a¢oss foram Gt=is pare as migracoms, para a
ocupacdo p=lo homem das  ilhas & continentas,
inexistindo ainda redas organizadas ez

transportas.
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2.2. A ALVORAIlA DA TECHOLOGIA

4 Gltima fase da Fré-Historia € datada entre S5.000 & 4.000

a.C., sando conksacida como ldade dos Metais.

Messe paepriodo, o homem passou a utilizar Q cobrse na
fabricag@do de SaUS instrumantos de  sobrwsuvivéncial

faerransentas & armas. 0 desenvolivimento da metaluraia
possibilitou a deecoberta do Bronze, combinando  em liga
metalica. o Cobre & o Estanho.

0Os metais deram maior érodutiwidade aos instrumantos odes
traballo & maior eficiéncia as armas de guerra. Com elas o
homem passou a dominar outros homens, mudando seu sistaeama
c-onomico, saindo das rela¢oes tritais para o escravismo.
Fassou a dJdominar também seu territorio vital, criando as
primesiras cidades-e=stados, iniciando a diuvisdo do
trabalho: agricola, comercial, artesanal, publico
Cinzlusive exército) = doméstico, mste Qltimo proprio das
mulheraes & escravos.

tia Idade dos Metais foram apwerfeicoados o0 arado, o carro
de trac¢qo animal & o barco a wela. Estavam maduras as
condi¢oes para o nascimento iminente das  raedes  da
transportes.

Sintatizando as relasoes da Idade dos Meatais, ainda —om

base nas pesquisas de MELLO & COSTA:
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tia Idade dos Metais, sntre S5.000 = 4.000 a.Cu, ©
homem passou a utilizar o Cobre na fabricac3do dos
seus instrumentos de trabralko = de guaerra:r

Com armas mais seficientes, o homam mudou seu modo
de producdo, introduzindo o escravismo. A diwvisdo
do trabalho acentuou~—se, formalizaram—se 0%
zstados &= ssus limites territoriais. Aparsceram as
=idades, woltadas para o artesanato & o comercios
Aperfeicoaram—s= os weiculos de tragdo animal. 0Os

barcos foram prouvidos de uelass

A maior diuvisdo de trakalho, a euvolu¢do ‘do
comércio, o nascimento das cidades-estados, O

aperfeisoamento dos instrumsntos de trabalhlo e das
armas e combiate, a fixagao de limites
territoriais e de zonas de  influéncia politica,
entre outras causas, rompsram com a economia auto-
suficiente dos clas:

Hessas condi¢oes, o transporte terrestre, fluwvial
e naval j& se desenuvolusra junto com o comeércio
das cidades. S=u proximo passo foi o d= alcangar

uma astrutura mais ampla.
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2.3. A ALVORADA DA HISTORIA

Considera—-se como fim da Freé-Histdria & inicio da Historiae
o surgimento da escrita, por volta do ano de 4.000 a.C.

A partir dai, existem registros e grandes civilizacows,
cujas basms s& assantavam na producio sspecializada, com
grande divis3o do trabalho, utilizagcdo de mao-—de-obra
=Sorava, existéncia e cidades-aestados e raelagoms
comarciais bem sstruturadas.

Mo Egito Antisgo, a necessidads de organiza¢d@o de um grande
contingente de  trabalkhadores para a construgdao das obras
de controle das cheias do Rio Hilo fawvorecsu o -processo de
—zntralizac@do politica, & partir de 4.000 a.C. 0Os escravos
& camponesss (felds) eram responsdauvsis por uma formidavel

produsdo agricola. 0s funciondrios pablicos (esoribas), os

comerciantes & o0s artesios s am pescas importantes s um
grande sistema de comércio axterior, controlado pelo

=stado. A economia do Antigo Egito fluia através de um
sistema interno de nausgacdo do Rio Milo & de um sistema
externo que atingia o Fenicia,- a Siria, a Falestina < a
ilha de Creta, leuvando trigo, cevada, tecidos & cerdmica e
trazendo metais preciosos, madeiras = mar{im. A rede de
transportes se consolidou «com a organizagldo do comércio
habitual, bas=ado na diuisgo do tratalto & de classes, =

na especializacdo da producdo entre regides = sstados.
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A partir do ano 2.800 a.C. wvarios powos se organizaram &g,
cidades—estados na Mesopotamia. Og wvales dos rios Tigre =
Fufrates produziam cersais =m abuncincia & pastagaens para
os rebankhos bouvinos &= owinos. A cidades {fabwricavam
t=zidos, armas, ferramentas, ceramicas = objstos de luxo.
Uma vasta rede de caravanas distribuia =scsas manufaturas.

Além disso chsgaua sstanho do Caucaso, cobre de Chiprs,

marfim = paedras preciosas da india.

Entre 2.000 & 1.8200 a.C. progsperou & caiu a ciwviliza¢Ro
cretensa, uma =conomia tambeém comercial, utilizando mao—
de—-obra livre & wsscrava. Foram estabelecidas rotas

comerciais maritimas com o Egito, a Grecia, a asia Menor,
Chipre, Fenicia & Siria.

Sucedendo aos cretenssas, os fenicios construiram uma
civilizacdo comercial-naval entre 1.400 = 700 a.C. A reds
mercantil  fenicia estendsu~-se por uma arsa muito amplal
das ilhaé britdnicas traziam estanho até entrepostos na
Espanta = Franca; da costa baltica traziam ambhar: da
re3ido dos Urais traziam sedaj; da Espanha Qrata = poutros
matais; da Africa ouro & wscravoss do Egito papiro
linho; da Asia Mepor cobre & mérmore; da dAsia Central
cavalos; da dsia Sudoeste parpura =& gado, & da Asia
Ocidental perfumes & ouro.

Oraganizados em cidades-estados, os fenicios dessnwolusram

as indastrias nawal, té&xtil = metalirgica.
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Alem da extensa rede de comércio = transportes, maritimo
= terrestre, devem sar creditados aos  tenicios outros

feitos comoax

- primeira viagem Jde circunavegacan da africas

- estabelecimento de entrepostos = colonias, sendo
Cartago a primaira delas: =

~ gimplificacdo da emscrita, com a utilizac¢lo de 28
caracterss, para facilidads dos regdistros

CoOmeErcials.

For volta de 1.900 a.C. chegaram a Falestina os hebraus,
onde desznuolusram outra importante miwviliza¢do, destruida
wm 70 d.C. pe=los romanos. Suas rotas comsrciais atingiam o
EgitoY a Fenicia, a Siria, @ édsia Menor & a atual Etiopia,
=ntdo Saba, transportando ouro, marfim, pedras preciosas,
madeira, vinho, trigo e az=it=. Ao contrario dos fenicios
= ocretenses, o pouo hebreu ndo dominou a tecnologia da
Nauwvelacao maritima, preferindo @ a especializascdo no
transporte terrestre, organizado =m carawvanas, preparadas
para longas trawvessias dos desertos.

Fechando o periodo histdérice da Antiguidade Oriz=ntal,

m ser citada, ainda, a Ciwviliza¢do Fersa. Entre 530

it
id
hd

rec

i

1)
o
)
6

334 a.C., © império persa Cregoed & OCUpPoOUu Cerc
milhoes de quilometros quadrados, abrangendo diferanteas
etnias = condi¢des geogr dficas, do Mar Mediterranso ao Rio

Indo, no sentido oeste—-leste, w o mar de Aral ate o

Egito, no sentido nordeste—-sudosste.
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Os dirigentss deste império, entenderam que  sau wasto
territorio carecia da uma articulagao agp&acial. Q
imperador Lario I or3anizou seus  dominios am 20
provincias, chamadas satrapias, dirigidas por governadores
(sadtrapas) & subordinadas ao poder central. Dario I 8
considerado um d0s precursores do conhecimento geopolitico
por AHDOKADE (1989). Com efaeito, as prouvincias ou satrapias
tinham uma subordinac¢do colonial com a sede do iwmperio. Em
cada uma delas hawvia, além do gousrnador ou satrapa, um

general = um secretario, os trés reportando-se ao poder

caentral,independentemente antre S 1. A articulacido do
=SpPaco imperial depaendia, assGim, e triés tipos de
relagoas:

- a wm-conomica, isto €, administracio do processo
produtivo = cobranga de impostos, atribuicoss qus
o rei delegauva ao governadors
- a militar, ou seja, defesa do espaco imparial =,
se possivel, sua ampliagdo, atribui¢do delegada
p=lo r=i ao general locals
- a politica, significando o exarcicio da dominaglo
do imperador sobre um 9rande namero de regicss,
povos e etnias. Os ‘“olhos & ouvidos do rei
sgtavam em cada «colonia, corporificados em  um
funcionario especial: o secretario.
Esses trés tipos de relagSes fluiam através de um sistema

circulatdrior estradas, correios, rios, canais artificiais
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@ nauvsgdacao maritima. éas cidades de Susa no Ird = Sardes

:

na éasia Menor, distantes entre si 2.300 km, mgtavam
ligadas por =estradas. 0 Rio ®Milo foi ligado ao Mar
Vaermelho por um canal navegauel.

Entre 1.700 & 338 a.C. prosperou & decaiu a civilizaglo
Jreda. Suas cidades—-estados eram centros comserciais
ligados por linhas de nausgacdao as colonias wspalhadas no
antorno dos marss Hegro & Mediterrdnseo. A cultura grega
expandiu~se pelo Oriente com a conquista da Grécia & do
Inpério Fersa pelos Macedonios sob o reinado de Filipe 11
e seu filko Alexandre Magno, mste Gltimo discipulo o
fildésofo 9grego Aristoteles, & sendo considerado um dos
precursorses Jda Geopolitica.

Toda a antiga Aarwa de influéncia dos gregos no sntorno do

Hiediterraneo foi conquistada p=los romanos, que amp liaram
szus dominios & totalidacde do territorio continental
2uropeu a oeste dos Rios Keno e DIanabio, mais a Gir ®—

Bretanha. A civiliza¢do romana perdurou atg 476 d4.C., com
a deposicdo de Romulo Augdstulo pwele barbaro Udoacro. 0
Imperio Romano s estendeu por uma Aarsa muito maior do que
as areas dos Impérios Macedénio &, anteriormente, Fersa.
Uma =xtensa reds d= transportes unia a metrdpols & suas
colénias. A nawvegacdo maritima = fluvwial se articulava com
o transporte terrestre de tracdo animal. Foram construidas
vias pauimentadas, com pedras, na peninsula italica, numa

estrutura radial com o ceptro em Roma, aindea conssrwadas.
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Com 0s romanos & tecnologia de transportss atingiu um alto

Igrau Jde

dessenuoluimentos

navegacao maritima, a wela = remos, Jdominando o
Maditerranseo =« as costas cdo Atlanticos

nawvegag ao fluwvial, inclusiue por canals
artificiaissy

rede de estradas  terrestres articuladas com  a
nauega;ﬁp;

aperfeisoamanto de veiculos de trag¢do animal para
argas, passageiros e fins militaresy e

largo smprego de animais para montaria & cCargas.

Tal estagio da tecnologia lu [ transportae estauva = m

consonancia com a tecnologia dos processos produtivos ds

bens materiais & com a formagdo social da civilizac3o

romana,

onde s& observavam as ssguintes relagoss:

ampla diwis&o do trabtalho no seio da sociedadey
dominagido =conomica, militar © politica da
metropole romana sobire  um grande  namero  de
colonias;

valorizacdaes do tratalho agropecudrio, reservado
aos hom=ns liursss;

utilizacdo do trabalkho =escravo nas atividades
domésticas, d= 1azer-e saruvicos pesadoss
desenuvoluimento do artesanato e comércio, nas
zidades, ‘como atividades resservadas aos homens

livress;
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utiliz

zoleta

sobre

acao da reds
de tributos

as colonias.

de transportes

quandio

cobrados

para

(= 1]

16

comércio =

mercadorias
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2.4. 0 RETROCESSO DA TECHOLOGIA

Iestruido o Impéric Romano, um nowo sistema sconomico
pPassou a vigorar na Europa: o F=udalismo, que S
consolidou no periodo conhecido como Alta Idade Media,
pzriodo entre os seculos UV & X.

As caractaristicas principais do feudalismo -—-- =conomia

T

rural & de subsisténciay relacoss de serviddo & vassalagsam
—— impediram qualquer tipo de awvango tscnologico no
processo produtivo = nos sistemas de transportaes. Estes
tornaram—se praticamente prescindiuveis, uma wez  que a
producdo ndo tinhka por objetivo atltingir mercados, quUes
inexistiam. Os caminkos ssruwiam taon somentse  para
transportar tributos de wvassalagem ¢ dizimos para o claro,
ambos 9geralmente cobrados em produtos, uma waz  que a
propria moeda perdeu sua utilidade.

H3o fosse pela cobranca o= tributos = dizimos, a =conomia
feudal seria t%0 autarquica quanto a primitiva socisdade
tribkal, ambas tecnologicaments atrasadas, 2 ambas

desprovidas, por desnecessarias, de redes de transportes.
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2.5. 0 REHASCIMENTO COMERCIAL

Durante a Baixa Idade Média (séculos XI ao XV) alauns
virus dastruidores penstraram na =strutura celular faudall
diminuicdo do poder da Iagreja; formacdo das monarquias
na-ionaiss renascimento das cidadess mouwimento daes
Cruzadass reinicio do vcomércio:; rearticulacdo  des rotas
dos mares Raltico, do Horte & Mediterran=o.

As cidades cresciam, organizavam—se feiras, aum=ntawva o0
namero de mercadores e de seruvos fugitivos dos feudos. 04
mercadorses organizaram—se2  em poderosa Hansa, qua chegou a
-onaragar sessenta & quatro Cidadecs Hanseaticas Como
membros, com os objetivos de racionalizar O intercambio
comarcial entre as mais diferenteas cidades e reaides,
facilitar o transporte =, sobretudo, assegurar monopolios.
Os servos fugitivos tornavam-se artesadocos, organizados em
corporacees de oficio. A Hansa consolidou as grandes redes
d= transporte, cobrindo o contineante europeu & abastecendo
as feiras que criavam nouvos habitos de consumo. Frotegia o

comércio das cidades alem3s contra os piratas do Baltico =

defendia seus foros = privilégios contra principes
vizinhos. Hamburqo, lLubizque, Brema e Colénia eram 0%
principais centros. A Hansa possuia esquadras, um
=xercito, um tesouro e« um gouarno particular. E o

monopalio do Raltico & filiais desde Nantes atég Mowagardia

na Russiaa.
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0 wcrescimento comercial solapava a estrutura economica
feudal, =m o melo a8 9randes crises soCials: a Lrande Tome
(1315-1317), a Peste Hegra (1347-135%0), a Guwrra dos Cem
ANos (1337-1453), e numerosas = sanarentas rebelioss
CAamPON®Sas.

Ao mesmo tempo, ressurgiram a moeda, os bancos, =& 0
crédito. Frodutos do Extremo Oriente eram adquiridos
palos italianos = distrituidos por zstes & Europa,
detentores que eram do monopolio vda Rota Veneza-Oriente. A
Rota Mar Baltico-Mar do Morte ligauva rcomercialmente a
Escandinavia & a Alemanhka com a Inglaterra e Flandras. A
HANSA TEUTSNICA monopolizawva o comércio = o transito entre
160 cidades do leste =uropeu. A Rota da Champagne ligawua
Flandres com a Italia, substituida pela Rota Hediferrineo—
Atlintico-Mar do Norte em razdo da Guerra dos Cem Anos.
Esta JGltima rota incremsntou a w=conomia na Feninsula
Ibérica, =stimulando o desenvoluimento naval portugués.

0 século XV assistiu as grandes navegasoes dos portugussses
= espanhois, seguidos p=2los franceses, in3leses o«

holandeses. 0 comé€rcio se= tornou mundial, cobrindo todos

os oceanos.  As inovagors tecnoldgicas aplicadas a
navegacao, compreendendo a astronomia, a cartograftfia, o

aperfeigoamaento dos barcos = dos instrumentos ds bordo,
permitiram um nowo patamar das rela¢oss comerciais sntra
vontinentes, acima Jo monopolio italiano sobre a Rota do

Mediterr ineo.
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Além do avanco tecnolégico nos transportes maritimos, o

sistema mercantilista que  coexistia wcon o feuwdalismo

SeUropsU, aprasentavas caracteristicas saspeciais. Us pouos

da antiguidade tawbeém praticavem o comércio maritimo. Os

fenicios, muito antes, realizaram  a circunavegacao da

Africa e existem indicios da chegada dos wickings as

Américas. Tratam-se, poreém, e dois tipos difersntes de

Sigstomas; o MERCANTILISMO AHTI?D COm as sedauinteas

caracteristicas

1) 0 s=tor produtivo dominante mra a agricultura.

2) O0s mercados eram modestos, restringidos pala existéncia
da wscrawvatura.

3) Os comerciantes tinkam pequena expressdo  numeérica e
social, muitas vuezaes cumprindo funcoes de empregados do
e2stado.

4) A rede de transportes atendia a demanda em fun¢do dos
intercimbios comerciais habituais = saques periodicos
associados as campanhas militarss.

JA o MERCANTILISMO EURDFEU s= caracterizou por:

1) 0 setor produtivo mais dindmico «ra o artesanato,
posteriormente r=a3arupado na forma de manufaturas
(fabricas onde diversos artesidos exerciam tarefas
comp lementares, extraindo o maximo d= produtividade do

tratalho manual, =m regime de Ccoopera¢ao).
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£2) 0s marcados eram amplos em funcdo do crescimento das
cidades suropéias.

3) 0Os comerciantes assumiram  organizacdo de Classe,
conquistando espagso politico em relagdo ao estado, a
nobrezes & ao clero.

4) A }ede de transportes sstruturada entre Europa-dfrica-
dsia-Américas atendeu, por mais de dois s#culos, a um
processo de rapina de formidauveis riquezas, em quantidades
jamais igualadas. A Africa forneceu milhowms o= bracos
25-ravos. As =ntrankas das Américas forneceram toneladas
incontaveis de  ouro « prata. As colenias em 9aral
forneceram alimantos =l matérias primas, baratas =

abundantes para a implem=ntagao dos mercados =suropeus.
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2.6. A REVOLUGCRO TECHNOLOGICA

Trés acontecimentos marcaram uma virada significativa na
histdéria da humanidade:

- a Frimeira Reuvoclug¢do Industrial (1769);

- o inicio do processo de descolonizacd@o com  a

independéncia dos Estados Unidos =m 1776/17835 =

- a Reuvolucao Francesa (1789).
Em 1769, Jamses MWatt aperfeigoou a maquina a vapor,
introduzindo-a no processo de produsd@c de mercadorias,
transformando as manufaturas =m fakricas, sob o comando da

burguesia. Fosteriormente, em 1859, Jorge STEPHEHSON,

14

macinico inglés considerado o  inuventor das locomotiwvas
(1771-1848) & seu filho Robert STEFHENSOM (1803-1839),
habil engsnheiro, aplicaram <com sucesso o vapor na traglo
ferroviaria, criando condigoes para a transformagdo
radical observada por MACKIMDER: o conceito de poder das
na¢ows se transferiu da predomindncia do poder maritimo
para a predomindncia do poder terrestre, baseado na
rapidez da ferrowvia, que rapidamente decuplicou  a
velocidade média do transporte a cawalo (=levada d2 6 a 8
km/h para cerca de 70 a 80 km/h).

Em 1789, os camponesss s liuraram do juso senhorial,
esvaziando o poder da nobreza & do clero. s camponeses
livres do feudo transformaram—-se em mao-de-ohra as-—

salariada para as fabricas & mercado consumidor para seus
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produtos (na condig&o de pessoas prowvidas dJde  podar
aquisitivo)d.
Em 1783, a Inalaterra reconheceu a indepaendeéncia das 13

-olénias americanas, conquistada nos campos de batalha. Os

zolonos inicziaram suas lutas uma decada antes,
inf lusnciados p=los 1luministas francesas (Diderot,
OD'Alembart, Voltaire, Montesquisu @ Kousseau ) quss

propunham o liberalismo =conomico & politico. O inicieo do
Pro-esso - de descoloniiatﬁo, que, a rigor, ainda ndo s
comp letou, estabe lecay um nowo tipo de relacionams=nto
antre as nag¢oes, derrogando o sestatuto colonial em troca
da liberdade politica & =-onemica.

0 nowvo sistema e-onoamico, universalmente denpominado

CAPITALISMO, difere do Mercantilismo, = tem suas proprias

bases
]
- mao-de-obra assalariada, produtora e <consumidora de
mercadorias (impedidas as relagomss saruvis =]

escravistas )y
- literdade de iniciativa na aplicacdao do capital =m
negocios —om bens privados, em regime de concorréncia

(impedidas as =struturas oligopolistas = monopolistas)s;

— participas¢3o do gouerno nos negoécios, com bens pablicos,
sem restricdo do tipo de estrutura mercadologicas

— liberdade de comércio internacionals

- avango tacnoldégico permanente, =m fungdo do  regime
concorrencials

— amplia¢ao constante A mercados consumidores,
dependentes de uma grande reds de transportes.
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Messa ordem =sconomica, os transportes assumem as saegulintes

especificidades?

a. lirande awvango tecnoldgico  em suas diuversas
modalidades, acompanhkando as inowvagons
tecnoldégicas do Processo produtivo das

mercadorias.

ke Yormaglo d= extensas redss de transportes,

iy
i

necessarias para a <irculag3do intensa de mateérias-—
primas, mercadorias & pEsSsoas? no sistema
mercantilista a circulagdo era restritas as
coldnias exportavam matérias-primas & importavam
produtos manufaturados, negociando s=xclusivamante

ZOm as respectivas metropolss. J& no sistema

i

-apitalista, quanto menorss os custos unitarios
proporcionados pelos meios de  transporte, maeis
trocas de mercadorias serao efetuadas. A
necessidade de achatamento dos custos unitarios de
transportes estimula a importacio » difus3o das
tecnologias mais recentes de transporte.

c. Farticipac¢do do trabalho d= transportar na
viabiliza¢do ou deflagraclo do wvalor de uso
(utilidade) das mercadorias, e, portanto, no s=u
valor mercantil, uma wez que a mudanca de lugar
das coisas possibilita s=su consumo. Fara MARX
(1867), 0 capital empregado nesse Processo agar=da

valor as marcadorias, sendo portanto capital
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produtivo, = a atiwvidade de transportar € um ramo

autoenaomo vla produ¢do, uma inddstria, situada fora

do processo  de procugdo

circulacdo  de

marcadorias. s

a dentro do processo e

paertinénacia  da

indastria de transportes ao processo de circulagido

das mercadorias, & nao ao processo de producdoe, €

a razdo pela qual os transportes sdo snquadrados

no sator terciario,
economicas. Esse

internacionalments

tanto na

sSEruUicos, das atividades

enquacdramento € usua l

quantifica¢dn do

Froduto Macional quanto da slassificacao dos

Ralangos de
Mon=tario Intermnacional,
Diminuicadae progressiuva
fretes, decorrentes de
Area de

transportes,

mercados = aumento de=

locais. Conssquentamante,

Fagamantos

eaxigida p=lo Fundo
segundo ROSSETTI (1969):

dos «custos unitarios de=
avancos tecnologicos na

garando aproximagao de

concorréncia aos produtos

os mercados sofrem uma

permanente inuvasd3o de produtos internacionais, =m

cancorréncia com a produg¢iao domestica, deslocando

o preco de equilibrio para um patamar infsrior. Mo

limite, os mercados tendem A aglutinas 3o alobal,

formando um Wwnico mercado =m todo o Flaneta.

Supom-se qQu= as tecnologias = modos de transports

permansCem em

constantes

desanuoluimanto,
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permitindo a circula¢do ilimitada das mercadorias,
a pregos unitarios decrescentass
e. Organizagao da oferta ba 2] transportes M
diferaentes tipos de estruturas mercadologicas,
dentro da rclassificacde e GAROTALD & CARVALHO
(1985 )2
e.1. Subsistemas de transportes sstruturados na

forma e concorréncias taxis Frete por

]

caminhoss. Caracteristicas: grande namero de
ag=ntes do lado da ofwerta = do lado da demandas
produto (gservico) komoggneo; bem privado — um
bem € privado quando podem ser excluidos do rol
de consumidores aqueles cuja renda n3o permite

usufruir do servico, segundo MUSGRAVE &

MUSGRAVE (1980);

o

e.2. Subsistemas de transportes estruturados na

forma de oligopolio: énibus  intsrurbanos
aviows. Caracteristicass: pPEquUENo namero de
=mpresas ofertantes; produto nao

obrigatoriamente homogénso: bem privado;
€.3. Subsistemas estruturados na forma ide
monopolio natural (onde a existéncia de mais d=

uma firma pode tornar o sistema menos eficients

@ mais caro para os consumicdores): ferrowiag

metro. Caracteristicas: um anico agents
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ofertantes produto nao obrigatoriaments

homoaéneo.
(& analise =estrutural dos  mercados g espacialmants
importante no elanejamento dos transportes, por se tratar
de uma mercadoria (seruvwigo) carregada de especificidades.
Uma linha de onibus urbano, por exemplo, pode ser operada
(ofertada) tanto por empresa pablica cComo por emprasa
privada, podendo qualquer um dessss tipos ce emprasa

apresentar bons ou maus resultados, depaendendo das medidas

administrativas adotadas. A nao regulam=ntacdaoc & a
liberagdao de praecos  poderdo (ou ndo) ser adotadas,
dependendo de decisdes  politicas & ndo técnicas. A
liberacdo de precos, —om literdade concorrsncial,

possibilita o funcionamanto d& mecanismos de  maercado
(formador do preco)d). Fara MUSGRAVE A& MUSGRAVE "o sistema
de mercado so funciona adéquadamente quando o ‘principio
da exclusdao’ pode ser aplicado’”, ou s=ja, quando o
segmento da demanda que dess=ja pagar presos inferiores ao
pre¢o d= equilibrio pode (por decisdo do poder puablicao),
s=r excluido da participacdo nos beneficios do bem ou
servico ofertado. Ha hipdtess contraria, de controle de
precos (tarifas de transportes) pelo governo, ndo pods,
por outro lado, ser tal que inuiabilize o equilibrio
sconemico~-financeiro do agente op=rador, garantido
judicialment= como um “principio' (Acorddo do Tribunal

Rezgional Fedsral, la. Regi3o, pubilicado =m 17.182.19%20): "a
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tarifa decratada

deve atender a todos os

na operacao, incluido =ntre ciws o lucro'

u

€

to

L ==

=

enwo luidos
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2.7. A FUNCAO ESTRUTURADORA I'A REDE LE TRANSFORTE

Ho contexto da ordem economica capitalista (industrial) as
redas de transportes assumem a fung¢ao de  aglruturar a
circulacdo de mercadorias = pess0as, PONEN NAan &m analogia
ao sistema circulatorio ddos organismos vivos, uma UeZ QU
para a ciéncia economica 0O sangus qus circule nas weias do
organismo social € o Capital & ndo a mercadoria. Meira
MATTOS (1988) prefere comparar a rade Jde transportes com a

2 1

[
1g

-oluna vartebral dos mamiferos, que exarcs O pap =IxXO0

m

do wsquelsto = duto para a medula wsspinbal, saendo e=sta a
condutora de impulsos =ntre o cérebro @ 0 Corpo. A coluna
vertebral @ composta de  uma sucessao de  ugrtehras
articuladas «=ntre si. Assim, na socisdadse moderna, as
redes de transports tém a funcao da vertebrar os
territérios, conduzindo dois tipos de impulsos: a@conomico
2 politico.

s impulsos economicos compraesndem as trocas, =m ritmo

acelerado, de bens entra o0os mercados, entre as pracas &

entre o0s agentes., Circulam matérias—-brutas,
matérias-primas, mateérias—primas auxiliares, mzios de
trabalho. A propria forga de trabalho, assim <omo os

consumidores & o capitalistas se deslocam constantemsnts.
Mzsse processo, os meios de transporte se  constitusm

tambeém =m meios d= trabalko no seu sentido amplo.
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roicio  de

T
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Us impulsos politicos correspondem ao X
soberania sobre um deterwminado territério, articuladao
internam=nte, organizado, coas0. O axercicio da soberania
compresnde também os interessses mwilitares, voltados para a
d=fesa do territorio.

Itessa forma, na concepcao oe Meira MATTUS, as  redass de

transportes ddewem © e planejadas para vertebrar Om

eficigncia o territorio sobre o qual ss  Exerose a

sobweraniay a defesa = a ocupagao politico—-=concmica do
wspaco dependem  da redse de transportes interligande todos
os nu-lzos populacionais = produtivos. Com esse objetivo,
apés a Indepanddncoia em 1783, ja =m 1833, os Estados
Unidos wonstruiram a Hational Road entre Ohio & Maryland
&, m 1862, comp laetaram a ligag 3o ferrouvidria
transcontinental.

A Russia, rcom as mesmas intenedes, uniu por ferrowia 840
Fetershurgo a Moszou am 1851, "y =m 1821 iniciou a
Ferrouvia Transiberiana, articulando a costa do Mar Raltico
om a costa do Facifico e com Faquim.

MIYAMOTO (1981) werifica que o FErasil, uma nacdo de
dimensdes continentais —omo Estados Unidos, Rassia, Canada
= China, n% articula ceonuenisntemente o =spago interior,
desprowvido Je grandes arterias rodouviarias ou
ferrovidrias. HRegistra-se que em 1858, o en3® Cristiano
Esnedito Otoni sugeriu a adogqo e um Flano Macional o

Viac30 que orisntasse a ocupacao do territorio nacional.
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Em 1874, duas propostas de FMY, de Ramos de Oueiroz =
Andre Rehbousas também ndo wingaram. Honorio Eicalho am
1881, & 0Uliveira Bulhows em 1882, aprwesaentaram propostas
de PNV, articulando nacionalmente linkags Jde transporise
ferroviario = hidrouvidrio. Em 1890, o Marschal Jeronimo de
Morase Jardim propos um Flano de Viacdo Federal, bassado,
principalments, nos grandes rios nausegdusis. Em 19326,
Fandida Caldgeras elaborou umm plano unindo por ferroula
todas as capitais dos Estados, com exocegao e Manaus.
VArios Flanos foram oficializados entre 1930 & 1934,
privilegiando o transporte faerroviario. Em 1944, o Flano
Geral de  Viag3do Hacionai adotou como principal o
transporte rodoviario.

Em 1947, o Flano Geral de Via¢&o Macional foi dasdobrado
=m trés projetos: rodoviario, ferrowviario = {luwial. O
Flano foi reuvisado em 1963 & 1966.

Todos os planos ndo apresentaram resultados praticos,
mantendo-se a tendéncia litoransa da redse de transportes
nacional. Uma grande tenptatiwva de inte;ra¢§o norte-—-
nordeste, no final dos anos 70, a Rodovia Transamazonica,
também fracassou.

0 ohkjetivo de todas as propostas apresantadas, para os
Estados Unidos, a Rissia & o0 Rrasil, € a vertebragio
interna, a articulasdo de todos os nuazleos internos,

desempenhando trés tipos de fungoms:
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econamica: relacionada com o0 desempenko do meroado
internos

politica: relacionada com a ocupacdo articulada dq
territorios

militar: relacionada com a defesa do territorio.
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2.8. A FUNGAO INTEGRADORA COM O EXTERIOR

Como ssgundo objetivo as redes de transportes dsuem ligar
com eficiéncia a unidade politica, pais ou conjunto de
paises, com o exterior. Ac redes interna & externa sdo
comp lementaras entre si, uma existe em funcdo da outra. As
articulagows das redss, ferrovidria e rodoviaria, entre os
paises wuropeus, = entrse  Canada e Estados Unidos,
demonstram com <larsza essa dgpendéncia. Recuando um pouco
no tempo até os antecasdentes da I Guerra Mundial, pode-ge
verificar o =empento da Alemanha em construir a estrada de
ferro entr= Berlim e Bagda, consctando-se com as fontes da
petroleo < —om oOs mercados orisntais, & amzaganclo
militarment= o dominio ingl&s na ésia = aAfrica. 0 projisto
inglés de construir a ferrovia daesde o Cairo até o Cabo,
~ortando o continente africano de norte a sul, tinha
tambeém por objetiuvo articular seus dominios c—oloniais com
o centro de operasess no Egito ocupado.

U mesmo s=entido dee extensdo da roade interna e d

il

dependéncia entre o interior & exterior deus ser associado
ao papel dos portos: s3o0 os nos da rede que consctam a
sconomia dJdoméstica com a sconomie 9lokal. 0O volume = o
sentido do mowvimento dos portos refletem a capacidade da
criac®o de riqueza de uma na¢3o; a ausBnocia de ligacdo com
0 mar pode asfixiar as nacoes mediterréneas como Boliuvia e

Faraguai. Sobre esse ponto, TRAVASSOS (1942) = COUTO e«



s

C CCCCCCC¢

ccccoeccccocc<

CCCCCCCCqeccc

34

SILVA (1981 ) deixaram andalisss pertinentes, que destacam o

il

potencial dos portos brasilairos como liga¢oms mais
naturais com a Europa, do comércio exterior do [faraguai,
Bolivia, Feru = Chils. TRAVASS0OS wewvidenciou a curiosa
situac@do da Eoliwia, que prdoxima ao Facifico tends: para o
Atlantico, para a =conomia =suro-asidatica—africana, = que,
na busca do Atliantico, dispos de dois caminhos naturais,
através do Hrasil e desprezarclos pelos brasileiros, wenco-
se obhrigada a usufruir um tercéiro caminho facilitado
pelos argentinos. O primsiro caminko natural da Eoliwvia
rumo  aos mercados suropsus, conforme TRAVALS0S, g o Rio
Mamoré, da hacia amazodnica. A ferrowia Madeira-Mamoré, ja
desativada, objetivauva venCer parcos 300 km nao
naumgdusis, colocando a Roliwvia em  contato direto como ©
Atlintico, via rios Madeirs = Amazonas. 0 segundo caminho
natural dos bkolivianos € o da ferrouvia (nRo concluida)
Cochabhamba—Santa Cruz o= la Sierra-Corumba-Santos, com
2.576 km. 0 terceiro caminko, 700 Hm mais longo & 1.600 km
costa abaixo, € facilitado pelos argentinos oferecendo a
ferrouia La Faz-Buenos Airss.

Inseridas num continente lonoilineo, cujas pontas indicam
os sentidos norte & sul, 08 paisss americanos complatam
suas ligag¢ows com o exterior atrauvés de portos a laeste =
oz=ste. A competit;uidade das relagdes economicas mundiais
exige as ligag¢des com o Atlantico € com o Facifico: a

ligag3o com som=nte um dessas oceanos restrings 0 aCesso
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do pais ao dgrands mercado 3lobal & limita o funcionamanto
do mercado interno. Assim, os autores citados, da arwa oa
Geopolitica moderna, diagnosticam a axisténcia  ole uma
grauve  obstrucio da  rede de transportes central do
caontinente sul-americano: o FBrasil =& o Faraguai sem
Conex ao  com  0s fluxos do Facifico; Ferd & Boliuvia
bloqueados em suas comunicacosms naturais com o Atlantico.
A necessidade de ligagoms dos paises sul—-americanos sntre
si, & de todos =les com os dois oceanos, = o diagnostico
da obstruc 3o das Conexoaes centrais (Brasil-Oceano
ffacifico, Faraguai-Oceano Facifico, Boliwvia-Rio Amazonas &
Bolivia-Santos) conduzam Meira MATTOS a prescreuvser a
ado¢do o modalo norte-americano, comparado a uma grada
c—om barras horizontais & usrticais. As primeiras (chamadas
rodovias parass) ligam o leste com o osste, o Atlantico
como o Facifico. As segundas (rodouias dmparws) ligam o
norte com o sul, o Canada com o México, os grandas Lagos
com o Golfo do México (uwide FIGURA nf2 1, no fim deste sub-
item 2.8.).

As interseceows das barras horizontais com as warticais
possibilitam a aplicaclo de alternativas de deslocamaento:
as mercadorias podem mudar de rota a meioc do caminhko para
alcangar um nawvio que suspendsu a sscala em MHaw York

(1

i

ste) & se¢ dirige a Haew Orlsans (sul), por sxsmplo.
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0 segundo objetivo das redes de transportes, assim, e o da
vertebra¢ao do pais com o exterior, articulando duas

fungoms

~ aconemica: relacionada com a caracteristica do
mo=lo economico capitalista, que lzua

necessariamaente A integracdo do mercado interno
—om 0 mercado 3lobals
-~ politica: relacionada <om os modernos movimentos
de integracdo entre 0os pouvos.
A fungdao militar deixa de ser registrada por duas razowms:
em primsiro lusaar, o modelo economico capitalista s
bhas=ia na relagdo de liberdade entre 08 mercados,
contrariamente ao modeslo anterior, mercantilista, wuja
base era a relacdo de dominacdo da metrépole sobre as
—olonias; em s=gyundo lu3gar, a moderna maquina da guerra
libertou—-se das redes de transportes terrestres, embora

delas possa fazer uso, quando sxistentes.
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2.9. 0D TRAMSFORTE INTERMODAL

0 terceiro objetivo do plansjamento cda rede continsntal

ref

iT
g

re-sz a combina¢io dos varios modos de transportes na
implementa¢do da grade de  ligacaoes entre 0s  diusrsos
portos. Ja em 1942, TRAVASS08 defendia o transporte
intermodal, atraves da wutilizac&o racional dos wmeios o=
transportes =m fungido da minimiza¢ao dos wcustos. Nassa
forma a . 3rade proposta articula as hidrowvias, quando

=xistentes, que of m o mEnor custo unitéario por

jid

r

i
T

tonelada—-quilémetro, -om as ferrowvias, para a sstruturagao
Jdas grandes linhas troncais norte—sui = leste-oesta.

0 subsistema rodoviario € proposto como alimsntador
daquelas grandes linhas, mas ao masmo tempo deve estander
suas proprias linkas troncais, também norte-sul =
leste-oaste, porto a porto, para atendar cargas quer e
menor volums, quer de maior valor, ou ainda, aquelas qua
ex igem maior rapidez de entrega.

Ja& o0 subsistema asroviario tends= a cobrir o continents,
atendendo cargas saspecificas, geralmente articulado com o
redse rodoviaria.

Us subsistemas dutowiario = de nausgacdo de cabotagem,
quando existentes, também cumprem papéis especificos. Ho
-~aso brasileiro, a navegacdao de cabotagem tem uma tradi¢do
historica, hoje interrompida, de= integrac¢do natural com a

navegacao pelo rio Amazonas = sua hacia.
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2.10. A ESCOLHA DO MELHOR TRACADO

) quarto objetivo do plan=sjamento da rede de transportes €
o Jde  orientar & melhor escolha dos tracados. A definigido
dee um tragado recai sobre "a linka fisica de  menor
resisténcia”, estabslecendo um principio de natureza

tecnologica, econdmica = militar. For wesse principio, as

linhkas da grade podem ndo sar exatamente horizontais e
varticais, uma usz que os tracados sofrem forte influénaia
dos obstaculos fisicos que, geralmsnte, deusm  ger
contornados. Outras uvezes, como no caso dos  Andes, dos

Alpes = das Montanhas Rochosas, o caminho a se3uir sera
determinado pelos  "pasos', onde axistirem. A natureza
tambeém pode ajudar a definir o modo de transporte mais
adequado: as Irandes rios nauvegausis, AMazonas,
Mississipi, Missouri, Frata, Parana e Uruguai, 5A0
hidrowias j& prontas oferecendo o menor custo unitario. 0
rio Amazonas mereceu uma analise mais aprofundada de
TRAVASSE0S, qu= o considera como  a verdadeira wvia
articuladora dos transportes n3o s& da regido norte do
pais, —omo também dos paises limitados pelo Facifico. Fara
o autor, o rio em questd® € ndo se a linhka d& menor
resisténcia na red9ildo, como também uma extensdo do Ocmano
Atlintico colocando o interior de sua hacia = a Bolivia,

Ferd, Equador = Coldmbia nas wizinhangas da Europa.
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2.11. A GEOPOLITICA DOS TRAMSPORTES

O= conceitos apresantados nos sub-itens 1.7, 1.8, 1.9 &
1.10 fazem parte de uma disciplina, a Geopolitica dos
Transportss, wmepaesializada na analise das rades,
preocupada  com as cConexoss, internas e externas, I 1
papel na ocupa¢3do politica, economica e militar dos
espacos. A Geopolitica dos Transportes interessa tanto aos
estrategistas militares quanto aos académicos am 3=ral,
razdo pela qual sua dimportancia transcende ans muros
castranses = intersssa ao conjunto da sociedads, Esse 2 O
zspirito das contribuisSes dos auvtores citados, aos quais
devem  ser acrescentados outros _importantes actudiosos da
matéria, como Helson Werneck SODRE (1965).

Mudando a abordagem, € conueniente detectar como o agente
produtiva rea3e a configuracdo do sistema de transporte =
A implantagdo de alternativas de uma determinada rede. A
Teoria de Localiza¢do da Indistria, examinada no capitulo
a s=guir, analisa o comportamento da unidade Jde produsio,
extrativo-industrial ou agropecuaria, face a existéncia dae

meios de transporta.
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3. A TEORIA DA LOCALIZACAO DA INDUSTRIA

3.1. O PROELEMA DA LOCALIZACAO

A FRewvolucido Industrial marcou uma nowa &ra nas relagass

Eeonomicas & sociais da humanidade. 0 nouvo sistema implica

na existéncia de mercados axtaernos = internos, entre os
quais circulam  grandes quantidadeas de mercadorias,
produzidas por unidades industriais ) agricolas

estrategicamente posicionadas. Ruy LEME (196%) define o
probilema da localizacdo das unidades produtivas da forma
seguintedl

- onde produzir? junto a fonte de mateéria-prima ou

junto ao mercado consumidor?

Esse problema € estudado p=la Teoria da Localizag¢do, qus
e= enquadra em diversos campos: Administrac®o da Froducdo,
E-conomia, Sociologia, Geografia, =to. Ruy LEME investigou
uma gama de autores, citados a seguir, detectando diversas
m=todologias para a determinacdo da Localizagao da

Indastria, designada '"L'" doravante.
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3.2. O MODELO DE ALFRED HEBER

Alfred WERER define "L" utilizando as sesguintes wvariduveis
gignificativas?:

a) Variavel Mercado: IDifersntes mercados para o
produto acabado, definidos regionalmente,  com
demandas =& pregos diferentes em funedo de "L". O
produto da somatoria S dos diferentes lotes de
produtos acabados ("atohk') vendidos nos
diferentes mercados; pzlo prego de  =quilibrio
mercado alwo serda chamado M(L).

b)) Varidvel Capacidade de Frodug3o: A capacidade de
producdo necessaria para suprir M(L), serd chamada

d C .

i

c) Variavel Quantidade de Matérias Primas: 0O sistema
axige Jiferentes quantidadas de diferentes
matérias—-primas, obtidas =m difarentes fontes, a
custos diferentes, em fungdo de “L". 0 produto da
somatoria 8§ das quantidades de matérias-primas por
seus respactivos custos serd chamado Q(L).

d) 0 custo unitdrio de transformacdo das mateérias-—

primas =m produto acabado € fung¢lo de "LV & de "CV

i

(o que o fard menor dependendo da escalad. 0 custo
unitario s=rd chamado k.
e) Variavel Transporte: 0s rcustos de transportes

também dependem Jde L & serdo chamados T(L).
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Consideradas todas as interdepaendéncias citadas,
Alfred WEEBER formula a guestdo da locelizagldo da
indastria como sendo o problema da determinacao ds
LY, que maximize o lucro, dado por:

LUCRO = M(L) — Q(L) — Ck(L) = T(L).
Ruy LENE sugare uma hipotese simplificadora para  a
formulacdo Jde Alfred WEHER:

- as wvariaueis M, 0, & Ck passam a ser consideradas
independaentes de YL & reprasentadas  por  uma
constante K.

Com tal hipotese simplificadae a exprassdoc do lucro passa a
s

LUCRO

onde "L" somente influencia os custos de transportes, néo

alterando os custos ou o recsita da indastria. Hesse caso,
a busca o2 lucro maximo corresponde a LY onde T(L) s=ja
minimo. Essa localizac3o € «chamada de LOT - Localizag3o

Orientada pelo Transporte.
E possiuel uma so0lucdo mecanice para a LOT (modelo de
VARIGHON), se forem considerados mais dois prassupostoss
- transporte em linha reata
~ fretes proporcionais ao produto da distancia pmla
massa transportada, a precos fixos para todos os
tipos da matérias—-primas e para os produtos

acabados.
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Hesss zaso, colocando-se na horizontal um mapa, onale
cstejam distribuidas as diuwersas fontes de matérias-primas
e os diversos mercados, deuvidamants  furado em  cada uma
dessas localidades. Fassanco em  cada furo um fio,
prendezndo nas extremidadses inferiores dos fios pusos
proporc-ionais aos pesos a s=rewm transportados por univclace
do produto, unindo as pontas supsriorses dessas fios, =
supondo inexisténcia de atrito na passagem dos fios pelos
orificios, a posi¢do de  equilibrio das extremidades
superioraes unidas dos fios indica a posiclo otima para a

indastria.



3.3. 0S MODELOS DE RUY LEME

Ruy LEME refers-s& A& situacao =m que 05 VArios maercados =
fontes de dinsumos s ancontram aoc longo e uma wia de
transporte. Hesse caso, conuvanciona--sa?

x = distancia da localidade 1 em rela¢d@a a um ponto

zero da estradas

L = distlncia do ponto de localizac¢do da inddstria

= r‘v‘-_-lac;.'.’:{o ao ponto zeros

i* = pasos a transportar entre 1 & L3}
y = tarifa por tonzlada—quilometro (Cr$/t.km)d.
A localizacdo ideal para a indistria ¢ obtida Zom a

determinacdo de "L que torne minima a somatoria de custos

",

b transportes Fr (x — L) (VINE FIGURA no 2 no final

<y

Jaeste sub-item 3.3.).

Como exemplo, supoe—se uma fabrica que utilize para cada
tonelada de produto acabado! 1,3t de insumo obtido am A
(km 10 de uma ferrowvia)ds 1,7t de insumo obtido em B (km
50)y 0,7t de insumo obtido em C (km 460); & que enuis O
produto acabadoi 40% para I (km 6%5), 30%Z para E (km 73) =
30X para H ((km B80); s=ndo as tarifas por tonslada-
quilometro iguais a Cr$ 1,00 t.km, para as mateérias—primas
= Cré 3,70 t.km para o produto final. MHesse caso, a Tabela
1, a seguir, indica os seguintes custos de transportes
(Cr$/t.) para cada alternativa de localiza¢®o da inddstria

(sitios A,E,C,D,E, = H).
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TABELA 1 - CUSTOS DE TRANSPORTES PARA ALTERNATIVAS DIE L em Cr$/t.

—_————

ORIGEA/ : A : E : € : b : E : H
DESTINO © 1,3t x 10k : 1,7t x S0ka : 0,7t x 6Okm 2 402 x 65ka 330X x 72ka 3 30X x B0km
0+ w00 i 600t TS0 1 860 i 9100
o0+ 000 1 100+ 250 i oAb i 5L
C o : 300 F 0 L0 000 + 3,5 840 : 14,00
D i oeA0 : 2,2 . T40 ¢ 00 i 10,% : 22,20
LE : o smez ¢ Ad2 : 1332 ¢ T i 000 ¢ 8,88
W+ 0 ¢ ma ;. 220 ¢ 1665 ¢ 888 : 0,00
[ Total @ 330,92 ¢ 138,92 ¢ 124,92 ¢ 124,92 : 145,64 : 187,08 i

Hesse —aso a localizacdo ideal situa~ss entre C e I, qu=
Correspondsm aos minimos vcustos de transportes para uma
tonelada de produto acabado =stando embutidos os custos
iniciais das matérias—-primas. Ho =xemp lo, tais custos
corresponde a Crt 124,928/tonelada.

Uma outra situa¢ido refere—-se ao transporte vinculado a uma
arvore, ou 3J3rafo, formada por arestas (as wias de
transporte) = veértices (as fontes de matérias primas = oS
mercados consumidores). (VIDE FIGURA n® 3, ao final deste
sub—-item 3.3.).

Analogamentse a0 caso anterior, a LOT «<coincide com o
vértice ondz a implantacdo da indistria represantarad a
menor carga  de custos de transportes. A identificac¢do do
vertice de menor carga de  custos de transportes também
podaerd ser obtida atrawes de matriz de -custos utilizada no

modelo anterior.
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0s modslos de localizagdo da  indastria orientade pelo
transports (LUf) apresentados simplificam a incidéncia dos
custos it transporte, assumindo qu tais custos
correspondem ao  produto da distancie de deslocamento pelo
peso transportado.
Rezssalte-se que a expressan  'custos', neste caso, se
refere ao prego do transporte cobrado pelo transportador.
Ou s=ja, o preso € um custo para a indastria que s=
utiliza dos transportes para a mouvimantacdo das materias-—
primas & de ssus produtos. Ja para o operador dos
transportes, entre o custo = o praco de seus Seruvicos .,
existe  uma difersnga que pode  ser lu-ro, prejuizo,
subsidio piblico, subsidio priwvado ou otimiza¢@do e uiagem
de retorno.
0 «custo de operaciao do transporte pode ser éxpresso por
uma fun¢do linear: C = a + bd ,
onde:
- '"C" & o custo por unidade do peso a transportar;
- "a" corresponde  as despaesas  de cmbarquse e
desembarque, despssas que independem da distancia
a ser percorrida e wariam de acordo com o tipo de
materials
- "B" corrasponde ao acrgscimo e custo por unidads
dz peso quando BA um acréscimo de uma unidade na
distéanciar

- "d" corresponds a distadncia de deslocamento.
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Ruy LEME obserua que  Ya" e "B, em g=ral, wvariam
inversamente. A& aplica¢d@o da fungdo linear "C" aos —ustos

dos transportes rodouviarios & ferrouiarios resulta nas

retas "RY e "F", representacdas na FIGURA n?2 4 Cao final
deste sub—-item 3.3.), onde "deq' € a distancia  de
equilibrio, tal que os custos de  ambos o0s modos de

transporte s3do0 iguais.

Fara o autor, o grafico euidencia que "a posigao
competitiva de cada tipo de transporte com relagio aos
damais wvaria com a distancia'.

Concluindo, Ruy LEME vconsidera difersntes casos ode atragao
da lorcalizacdn da inddstria pelas matérias—-primas ou pelos
mercados.

Lm primeiro lugar, = admitida o Mipotess  de que  a
indistria sirva a um so6 mercado & que o fator transporte €
0 unico determinante de L.

Utilizando o "indice de material de Weber':

14

I = (M- U) /7 (M - F)

ondei
M = soma dos pesos de todas as matérias--primass
U = peso das ubiquidades:
F = perda d2 peso no processamento.

Se U P, I < 1, a indistria & atraida p=lo mercado, o que
ocorrerd quanto maior for o peso das ubiquidades, menor o
pes0 p=erdido na fabricagcio @ maior 0 namero de

matérias—-primas.
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it

Sz U ¢ F, I >1, a inddistria poderda ou ndo ser atraida
pelo merﬁado. G I calculado om0 peaso de uma Jdas
matérias—-primas, isoladamente, no numarador, for superior
A unidads, a indistria serd atraida pela localizag 3o dassa
matéria-prima. & 0O que  OCOorre, com frequencia, na
indistria extrativaa

Em segunclo lugar, adotando—-se que 0 custo do transportse do
produto acabavdo € maior do qua o custo de transporte das
materias—-primas, verifica—-se que'a atra¢ldo do mercado,
quando Jdnico, € muito grandea.

Em terceiro lugar, adota-se quse a indidstria supre varias
pragcas e que as fontes Jde matérias-primas  se localizam

fora da regilo dos mercados. Hes caso, continuam a wvalsr

n
D

as c—onclusoss relativas ao mercado dnico, igual a soma dos
varios mercados da regido.

Em quarto lugar, admite-se que a indistria abastece varios
mercados & qus as fontes de matéria-prima estido
lozalizadas dentro da regido dos mercados. Hesse Caso,
quanto mais central for a localizac¢do das matérias-primas

mais atracdo =la exercerd sobre a indastria.
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3.4. 0S MERCADOS E AS REDES DE TRANSFORTES

A partir dos modelos de Localizacdo da Indastria,. RUY LEME
sistematiza a8 seguintes rela¢des entre os mercados & a
rede de transportes:

a) For influén:cia do +fator de:  transporte, as
indistrias que sd0 atraidas pelo mercado, seruvem a
apanas um mercaclo:

b)) Tembem por influéncia do fator transports, quando
zsse custo € relewante, a inddstria tende a sm
atomizar, distribuindo—s= pelos mercados
atendidoss

=) Simultansaments, em sentido inuverso, sSxiste uma
tendéncia b ) concentragao da produg do = T
instalacows industriais maiores, servindo  a
diversos mercados, -om o objstivo de reduzir o
custo unitario de= transformagdo, redugdo chamada
de economia de mscalas

d) Cada empresa defins as dimsnscoes geoardficas
minima = maxima de seu mercado (modelo de LOSCH),
dentro dos limites de sua =scala de produsidc onde
o resultado € lucrativo, e alcancando pontos de
venda a distdncias tais que repressntem acréscimos
de custos de transportes gque n3o interfiram na

competitividade do preco do produto.
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) Finalmente, existem fatores desaglomerativos que
dezuvem ser considerados na localizacdo das unidades
produtivas, em =epecial das unidades agricolas.
Entre o0s =conomistas classicos, David RICARDO,
depois {ar 1l MARX, chamaram de  Renda da  Terra o
principal fator desaglomerativo abordado
posteriorments por THuMEH.

A renda de cada unidade de Arsa da zona rural dependera da
distancia @ "d" do centro urbano & também Jdo produto i

n=la cultivado.

0O propriestario da terra ascolheré samprsz cultivar um certo
produto "i" que propoarcions renda da terra K(i) méxima. G
o produto escolhido ¢ o de maior renda  para a distdncia
s b do centro urbano, £ Conssquincia toda a
circunferéncia com raio "d" também gera "R" maximo.

A acomodacdo dos diwversos procdutos am  difsrentes
distidncias do centro urbano se dard em faixas de cultivo
com Jdistdncia média "d" do centro urbano & n¥o exataments
circunferéncias. Dai a existéncia de angis ou cinturdes de
produtos "i" com "R" maximo.

Fixadas as determinantes historicas e geopoliticas do
desenvoluvimento das redes, v as rea¢oes das unidades
produtivas quanto & sua lo-alizag30, € necessario o
estabelecimento de padrdes de mensuracdo que possibilitem

uma analise objetiua do sau desempenho, apontem

estrangulamentos dos sistemas, e sirvam de base para
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4. A GEOGRAFIA DOS TRAMSFORTES

4.1. 0 DESEMVOLVIMEMTO DAS RELDES DE TRANHSFORTES

0 desesnuwoluimente das grandes recdses de transports ndo
ocorrasd simultansamente em todos os continentes. Frimeiro
as redeg se estendaeram paela Europe, depois pelos Estados
Unidos, em seguida cobriram a Austrdalia. As demais regioes
do globo ainda buscam a forma final de suas redes, A
maedida em que se consolida o processo de descolonizagan =
de amadurecimento das wstruturas capitalistas, procasso
que Cardoso de HMELLO (1984) ochama de "industrializag¢@do

retardataria’. £nquanto os paisss suropeus ja estruturavam

1]

sistemas produtivos modernos, industrializados, ligados
entre si = Ccom seus mercados atraveés de  amplas redes e
transportes (hidroviaria, ferroviaria, rodoviaria), as
demais reg9ices do planeta uvegestavam economicam=nte sob o
peso das obriga¢dss coloniais.

Restringindo-s< a0 <aso trasileiro, muitos autores
pesquisaram as formas de Oocupa¢ao de sua continentalidade.
0 quadro a seguir apresaenta uma retrospaectiva dessa
zuolucdo, =xplicitando as correspondéni-ias entre as varias
fases da =Zonomia brasileirae = os wstagios do

desenuvoluimento das redes de transporte:
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TIFOS OE ECOMOMIA (wodos de produzir)

ESTAGIOS DE DESEMVOLVIMENTO
DOS TRANSPORTES NO ERASIL

A e

1) economias autarquicas
sistena tribal, sistema dos quilombose a
produsdo de subsisténcia em pequenasunidades
isoladas.

Inexisténcia de redes de transporte de
sercadorias. Trocas nao sistesaticas de

produtos. Contatos entre os grupos atraves
de trilhas na floresta e navegagdofluvial

A o > . el e ]

2) econosia de escamsbo - ciclo do

Pau-Brasil
1500 a 153% -~ Explorag3o da faixa litoranea
desde o Ceara até oRio de Janeiro; trocas de
madeira por quinquilharias entreportugueses,
franceses e indigenas.

A = = oo =
———  ———— W —

Inicio da navegagdo maritima sistematica,
entre Luropa e Brasil. Transporte da
nadeira ate a costa, através de trilhas e
rios.

3) economia colonial - ciclo da
Cana-de-Agucar

1532 & 1674-u§ilizacﬁo de a3o-de-obraescrava,

investinentos de capitais holandeses;

inexisténcia de mercados internos:

iapedimento de manufaturas locais.

Intensificagdo do transporte maritimo:
iaportacio de escravos e produtos
sanufaturados ingleses; exportagio de
agucar; impedimento de livre comércio

y exterior, introdusdo da tracdo animal no
[ transporte entre engenhos e portos.

-t

4) economia colonial - conquista do
territorio interior
1504 a 1750 - penetragdoe conquista do Kio
Asazonas; ocupasio do interior nordestino
con criagao de gado paraabastecimento dos
engenhos; entradas e bandeiras esbusca de
ouro, pedras preciosas e capturade indigenas;
disputas em torno da Coloniade Sacramento,
atual Uruguai, e dos SetePovos das Missoes,
atual Rio Grande do Sul.

Desbravamenta de rotas de penetragio,
terrestres e fluviais, rompendo a
civilizagdo litoranea do FPau-Brasil e da
Cana-de-Asucar.

S5) economia colonial - ciclo do Tropeirismo
1750 a 1808 -Consolidagdo da extrasio de
ouro ea Minas Gerais,boias e Mato Grosso,
da criagdo de muaresno Rio Grande do Sul,
das feiras de muaresde Sorocaba e outras
cidades do Estado deS3o Paulo.

—

Consolidag3o de rotas regulares de muares
do sul as feiras de Sorocaba e outras
cidades; das feiras aos centros de
extrag3o de ouro de Minas Gerais, Goids e
Mato 6rosso; das minas transportando ouro
l aos portos.

———— 4 L 08 D P et P

&) economia sercantil-escravista

1808 a 1888-Fim do estatuto coloniale formagdo

do estado nacional (reino e ispério)ravansc da
cultura do café, financiada pelocapital
nacional, formado nas atividades portuirias;
introdusdo do trabalho assalariado:
inicio da industrializag3o e do
beneficiamento industrial do cafe.

Havegatdo maritima e fluvial a vapar;
surgimento das primeiras ferrovias e
estradas para carruagens; falta de
estradas dificulta a operasao do Exército
Brasileiro visando retosar o Mato Grosso,
ocupado pelo Paraguai; configurasio das
redes de transporte interior voltadas para
a exportagio.

7) economia capitalista
a partir de 1888 -consolidagdodo
trabalho assalariado, da industrializasio,
dos nucleos urbanos e domercado interno.

Apogeu e decadencia das redes de transportes
ferrovidrio e hidroviario; hegemsonia do
transporte rodoviario e aéreo;
insuficiéncia da rede dutoviaria,

Auvtoress:
FRAIIO Janior

EOMADNIO (1989),
(1973)>, HATOS, =

Amad COSTA & MELLO
CEFAL (19272).

(1990),

\

i
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Analise semelhante

GOULD

de transportes de
importantes na
transporte,

os tipos

foi

liana =

cOlocadas

desenuoluida por TAATFE,

MHigéria,
sequencia do
no gquadro a

de =sconomia brasileira

desenuvoluimento das

Seguir em

analogia

S8

MORRILL &
(1963) &m estudo classico sobrs a expansao das redes

detectando quatro fasaes

redes e

—0m

do quadro anterior.

MODELD DE TAAFFE,MORRILL & 60ULD
GANA [ NIGERIA

- e

ANALOGIA COM 0S5 TIPOS [E ECONDMIA

BRASIL

e !

13, Tase

Surgimento de pequenos portos
e vilas de comerciantes
espalhadas ao longo da costa.

Tiro 2 -~ econonia de escambo -
ciclo do Pau-Brasil.

23, Fase
Emergéncia de linhas de
penetragdo da costa ao interior
do territorio com motivos:
controle politico-
administrativoe, controle
ailitar, exploracio de ireas
COB reservas minerais
(ferrovias), exploracin de
areas com potencial agricola.
Concentracdo da exportasao
através de poucos portos e

 declinio de grande parte dos

pequenos portos da Fase 1.

Tipos 3 e 4 - econoaia colonial -
ciclo da Cana-de-Agucar &

conquista do territorio interior.

e

L @ .

3°, Fase

aparecimento de vias
alimentadoras e vias de
interconexdo entre as linhas
de penetracao.

Tiro 5 - economia colonial -
ciclo do tropeirismo

Tipo 6 - economia aercantil -
escravista

43, Fase
ocorréncia de vias preferenciais

troncais e preponderincia da
j rodovia sobre a ferrovia e a
Ihidrouia.

Tipo 7 - economia capitalista

Ha sequdéncia,

modelo

’ os autores

para dar mais

definem

gnfase a quarta

s52lis

fase do s=u

st agios do



desenuvoluimento das redes de transportes, onde as duas
primeiras fases correspondem aos dois primeiros sstagios:

18 wstagio: surgimento de pequenos portos espalhados
ao lon3go da costa.

29 estdgior emsrgéncia de  linhas de penetracdo ao
interior, a partir de alguns portos & decadéncia
dos demais.

30 estagio: aparecimento de vias alimentadoras cas
linkas de penetra¢io.

49 e=stagio: inicio de  interconexdes entre linhas de
penatracilo.

59 estdgio: consolidac¢ldo de interconexdms miltip las
=ntre 0s nos das linhas de penetracio.

68 m=stdgio: amergéncia de linkhas troncais de alta
capacidade ligando la] interior ao litoral,
independzntes das linhas de panetra¢io.

TAAYFE, MORRILL & GOULDY definem que, nos estagios
superiores do modeslo, Sa0 sais os fatores
determinantes da densidade da reds de transportaes:

- populacio:;

- areas

- obstaculos ambientais:

- niuwvel de concorréncia entre vias & modos de
transports;

- distribuic3do populacional;

- nivel de atividades comerciais.
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0Os autores awvaliaram qus o0s dois prim=iros fatores,
naguelaes pontos (paises Gana = HMigéria), a data dou
estudos & pesquisas (1960) "at a g9iven point in time" eram
responsauvais por, aproximadamante, 75% da distribuigdo
wspacial interna da extensio da rede rodouviaria.

Calculando a correlacdo entre as populacoes, as Arweas

i

* as

redes observadas nos dois paises, os autores 9eneralizam
uma formula sintética de proporcionalidade, obtendo uma
discreta aproximagdo do cAalculo da sxtensdoc da  reds,
qualquer qus s=ja a unidade com que sa trabalbe:

EXTENS&A0 (km) = Raiz Quadrada do Produto da area em km?

pela quantidade de habitantes expressos em
milhares.

A férmula sintética aplicada aos mesmos palsses, 13ana =
tiigeéria, (aos tempos de hojs), conjuntamente Com o Irupo
dos sete paises mais desepnuvoluidos, considerando-se os

dados mais recentes, fornecseuy os resultados da Tabela 2, a

sguir:s
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! TARELA 2 - PAISES RICOS, GAMA E NIGERIA g
PAISES *HARITANTES : AREA tQUILOMETRAGEM:QUILOMETRAGEM: |
. : {ka?) *ESTIKADA sREAL :
ALEMANHA t 79.112.800:  356.957 & 168,047 ¢ 220.853: 1,3
CANADIA : 26.584.000: 9.970.610 : 514,838 : 884.249 : 1,7
ESTADDS UNIDOS :250.858.000: 9.372.614 ¢ 1.553.380 ¢ 4.243.340 : 4,1
FRANCA : 56.160.000: 543.965 : 174.782 : 804,940 : 4,4
GRa-BRETANHA & 57.236.200: 258.254 : 121.979 : 356.197 : 2,9
ITalIA T 97.574.429: 301.279 : 131,706 : 301.846 : 2,3
JAPAD :123.611.,541: 377.748 : 216,087 ¢ 1.109.981 : 5,1
GANA t 14.546.000: 238.937 @ 58.945 & 28.300 & 0,5 1
. H . H H !
NIGERIA c115.973.000: 923.748 : ©327.310 @ 124,000 ¢ 0,4 |
FONTE (Habitantes, drea e quilometrages real): i
Enciclopédia - Alwanaque ABRIL - 1992. {
A dltima coluna a direita do quadro registra um indice,
naste trabalko identificado por "I", que mede a relacdo

entre a extensdo real da reds rodoviaria de cada pais & a
rade estimada calculada via squa¢3o generalizada, acima

apresantada. 0 indice "IY objetiva a criagio de  um

instrumento ol cComparac¢iao para a réla;ﬁo fisica antrs
redes, wuwtilizando a equacdo de previsio sstimada da
extensdo proposta por TAATFE, MORRIL & GOULD, embeora suas
pesquisas tenham sido realizadas em palsaes em processo Je
desenuvoluimento.

Mo gquadro apresentado, o indice "I para os dois pailses

africanos (calculado com a populacdo atual) registra
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valoraes
ricos registira
qQu e

rodouviaria maior que a

as

menoras qls 4

nNacoms

valoraes

un 1 dade

maliorss

desanwe luidas

est imada

cpy

e para

Qs

a unidade,

pPOsSsSUEm

paises

chamaclos

expressando

uma extensdo

Como minimo dese) auvel.

A miema aplicac¢do (dindice "1") £ efetuada nas Tabelas I &
4, a seguir, para o0s paicees americanos (menos  Canada
Estados Unidos, ja incluidos no quadro santerior) = as
ilkas adjacentas. As PequEnas i1lhas, voltadas para (8]

turismo,

tendem a

apresentar

um  incice

IIIII

elavado,

resultante da boa oferta de rodowias frente a  uma
populacdo fixa diminuta.
TARFIA 3 - TIHAS AMFRICANAS
! PAIS  JPOPULACAD |  4REA . EXTENSAD : EXTENSAD | I
v ke® , ESTIWNADA + REAL
ANTIGUA 78.241, 442, 185, 965 1 5,2
BAHANAS 222,000  13.93%: 1.75%: 2.334 1 1,3
BARRALOS 244.082, 430, 325, 1.642 1 5,1
LOMINICA 74.069, 7514 235, 72 3.2
6RANADA 113.000, kLTH 197: 980 + 5,0
SANTA LUCIA 126,000, 418, 2181 BOO + 2,9
SA0 CRISTOVAD 44,404 262, 107, 198 1 1,9
SA0 VICENTE 127.883: 389, 223; 1.010 § 4,5
CUBA 9.884.000: 110.840, 33.101, 34,000 : 1,0
HAITI 5.053.792:  27.7%0, 11.842; 4.000 1 0,3
JAMAICA 2.095.8781  10.991, 4,799 15,4257 3.4
REP.DONINICAN § 6.102.000, 48,422, 17.189, 12,297} 0,7
TRINID TOBAGD ) 1.149.000, 5.128: 2.420; 7.080 v 2,9
TOTAL 25.314.349.  220.324, 72,667,  82.483 1 1,1
FONTE (Habitantes, area e quilosetrages real):
Enciclopédia - Almanaque ABRIL - 1992,
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__TAREIA 4 - PATGES AMERTCANAS
POPULAGAD | AREA EXTENSA0 § EXTENSAD .
. i ke ESTINADA +  REAL
ARGENTINA 1 30.097.000: 2.766.889:  288.574, 220.093 . 0,8

' pAfS f 5

BELIZE : 157.700;  22.965, 1.903; 1.600 1 0,8
t BOLIVIA 6,082,000, 1,098,581, 81.740:  40.94% 1 0,5

BRASIL 1141.302.000: B8.511.965! 1.096.703: 1.409.417 © 1,3

CHILE y 11,878,419 756.626, 94,802 79.583 ¢ 0,8
COLONBIA i 27.190.000: 1.138.914,  175.974,  74.735 . 0,4

COSTA RICA  2.460.226,  51.100: 11.212, 28,903 ¢ 2,6
EL SALVADOR | 4.724.1%4:  21.393; 10.053: 16.107 1 1,4

EQUADOR ¢ B8.251.0000 270.470, 47.257) 35.662 1+ 0,8
GUATEMALA 1 8.161.403. 108.889: 29.810:  17.315 . 0,4
GUIANA i 798,419 214,949, 12.770 4,830 1 0,4
HONDURAS ¢ 4.092.000,  112.088, 21.414; 9.042 1 0,4
NEXICO | 73.011.0001 1.096.691:  282,967. 214.073 | 0,8
NICARAGUA | 2.823.979: 120.254) 18.428; 24,748 1 1,3
PANANA v 2.134,0000  77.082, 12.825: 8.612 : 0,7
PARAGUAI i 3.472.000,  404.752: 3.5 1.130 5 0,0
PERU 1 18.707.0001 1.265.216;  155.056:  56.940 1 0,4
SURTHANE v 364,000, 163.285: 7.708: 2.500 1 0,3
URUGUAT 1 2.947.0000  176.215: 22,788  49.813 | 2,2
VENEZUELA | 18.857.000%  912.050) 123.993.  62.449 . 0,5

| TOTAL 1345.470.500:19.312.574; 2,533.558, 2.338.521 § 0,9 ‘
FONTE (Habitantes, drea e quilometrages real): -J

Enciclopédia - Almanaque ABRIL - 1992.

TAATFTFE, MORRILL & GOULD, embora estabelecendo faseaes =
estagios genéricos, além de uma férmula de =stimacio de
e=xtensdo minima desejdusl, para o =studo das redes d=
transportes, trabalharam na linha e C.H. COOLEY (19284),
que considera necessaria para se  compreendsr 0s melios de

transportse a analise de:
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- sua historias

- o momento historicoy

- as condi¢oms sociais:

- as forc¢as sociais

- as relacows entre as forgas sociais.
FATERSOH (197%), analisando as conclusoms ds  TAAFFE,
MORRIL & GOULIl, assoria a euoluciAo da rede de transportes
em c—ada pais, a trés fatoras:

1) densidade demogr afica

2) volume de circulag¢do, qQu e depende do niuvel o

vida

3) wolume do capital dispaoniuel.
Uma andalise de rede de transporte, em um determinado pais,
nao sz  wsgota na awvaliacio dos =estagios de seu
desenvoluimento & da mensura¢ido de sua mxtensio.
A andalise pods assumir Jdiferentes caminkos, sob distintos
enfoques. Entre aelas, F.HAGGET, citado pela  The
Geographycal Review, criou um "sistema ds inteagra¢io
regional' onde consideras

— os movimentos entrs origens e destinoss

- a malha de circulas3o:

~ 05 nos da malhas

— as hierarquias da reds (graus de importancia entre

0s nos &« rotas), =3

— as areas de influféncia dos nds, rotas e redes.
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Ja M. E. Eliot HURST estabelece uma "abordagem funcional'
para o estudo dos transportes, desagrsgando os componantsas
da =irculasdo ems

Quantidade de rotas &m milhas, namero de vsiculos,

et
Rede - sstrutura geométrica do sistemas
Fluxos - mouvimentos que ocorrem & sua intensidadesy

Modos - tipos ou tecnologias adotadas no sistamas
Relacoxs - dos subsistemas entre si (Concorrentss ou
comp lemantaras) = =Om (] desenwoluimento
socioaconomico de cada regiio.
Algumas dessas catwegorias citadas pslos dois  Oltimos
autor=s foram abtordadas direta ou indirstamentzI a malha
de  cCirculagdo ¢ a grade wvista pelos gmopoliticosy  a
quantidade de rotas em milhkas & a extensdo. 0s aulorsas,
entretanto, sugerem dois importantes =nfoquems: a andlise
dos fluxos = o estudo das Aarweas de influéncia, que serdo

abordados a seguir.
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4_.2. A ANALISE DE FLUXOS

Um conjunto de rotas wiarias, integradas num sistema qusa
interliga centros e-onemicos (uwertives), @=m  um Jdado

sGapasco, s=rwse  de melio ode intercimbio de estoquas fisicos

(marcadorias, vaiculos, pessoas). 0 intercambio o
westoques fisicos entre os vertices ocorre  em movimentos
parmanentes, os {fluxos, os transportes propriamantae Jditos.
Fluxo significa, portanto, a medida do volume= & a dirscao
do mouvimento de mercgdorias o PESS0AS, atrawgs de rotas
viarias. ,

0 w=studo do fluxo wentrae dois pontos pode considsrar
fator=s como populacdo, distancia, custo, = outros.

R. E. ALCALY (1940) formula um modelo gravitacional ondes
relaciona o fluxe de passageiros com as populagors do

centro de origem & do centro de  destino, atrauves da

formulaz

Onde:
Vis =~ volume de +trabalho de +transportse entre as
cidades 1 & j
Fi — populacdo da cidade i
Fo — populacdo da cidade j
Dis - distdncia entre as cidades i e j

k, a, b, ¢ — param=tros
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ALCALY aplicou o modelo gravitacional, =stimando os
parametros, aos fluxos de transportse enlre as principais
cidades do Estado da California, diferenciando os modos de
transporte (aéreo, ferroviario, rodouidrio por o&nibus
automobilistico).

H. L. GAUTHIER (19260) dessnuoluey  estudo sobre fluxos de
menor custo em uma rede rodoviédaria. Elegendo o Estado d=
30 FPaulo, -—omo um =xemplo, GAUTHIER identificou uma opgRO
dz Plan=jamanto gouvernamantal ez estimulo ac
desenpuoluimento @Conomico pux ado pela ofa=rta gz

transportes rodoviarios, atraveés da redée sstadual.

Os principais resultados do sstudo, de 19460, reus=laram?

- A reds era composta de2 trechos pavimentados,
trechos recobertos “om  cascalho e trechos em
terra.

- 0 custo para o transporte atingia:
- via asfaltada:z US$% 0,03/7t.Kms
» Wia em cascalkol USE 0,06/t .Km;
» ia =m terrail US$ 0,07/t.Hm.
- A meédia de carga transportada por caminh¥o atinagia
8,163 toneladas.
— Fara a Via Anhanguera, o autor admitiu wuma
capacidade baAsica de 14,544 veiculos por dia, nos

dois sentidos, transportando 59.361 toneladas.
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- Foram sslasclionados trés nos importantes: Slo
Paule, Bauru =& Ribeirdo FPreto, s=ntre 150 nos
significativos.

Entre os trés nos principais foram determinadas as
distancias dos caminkos de menor custo:
. Ribezir3o Freto-53%o0 Faulo: 336 km, com 30 nos:
. Baurd-8%o Faulo: 360 km, com 30 nossy
v Baurd-Ribeirdo Freto: 210 km, com 18 nos.
~ Fluxos maximos = custos:
. Ribeirdo FPreto~-%ao f(aulo: 33.000 ton/dia, ao
custo de US4 3E4.400,0075
. Haurd-—-Sdo Faulo: 36.000 ton/dia, ao custo de
US4 648.000,003
« Baurda—-Ribeirdo Freto: 14.000 +ton/ddia, ao
custo de US$ 147.000,003
Como «conclusdo, o autor detectou gargalos, traechos de
engarrafamento, sendo © mais significativo o segmento
Campinas-Limeira, <com d= ©£86.38B2 ton/dia, =nquanto S3o

Faulo—-Campinas admitia da 56.361 ton/dia.
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4.3. AS AREAS DE INFLUENCIA DOS SISTEMAS DE TRANSFORTE

Em 3eral aceita-se qua 0os  sistemas de transportse exercem
influéncia sécioecondémica sobre uma determinada arwa. Fara
HOVAES (1986), as Areas de influéncia dos sistemas sio
definidas para wcada produto, em fungdc do =feito do custo
de transporte sobre o custo total do produto no destino, ==
portanto, sobre a competitividade desse produto no mercado
final. MOVAES cita o exemp lo doe procdutos agricolas e doe
mingrios, inclusive calcario, que sendo mercadorias ds
custo unitario relativaments bhaixo sofrem Grande
influéncia Jdos gastos em transports na composican do custo
final. Consequentemants, Sm regl Des seruvidas par
diferantes modos de transports, = produtoras de wvariados
tipos de mercadorias, os sistemas com  menor custo por
unidade transportada (hidroviario = ferrouviirio) atrair3o
os produtos aaricolas & extrativos & o0s sistemas com maior
-usto por unidade transportada (rodoviario = asroviario)
atrair3o os produtos industrializados = de maior wvalor.
Fara determinar & area de influéncia de um sistema, para
um d=terminado produto, MHOVAES estabelscse as seguintes
hipotesas:
- uma via troncal, de qualquer modo de transporte, @
alimentada num ponto A por astradas swecundarias
radiais, formando um meio circulo R (uids FIGURA

M2 S no fim deste sub-item 4.3.)7



(

{

ccccccecccc oo«

C

<

CCCeeeeeeecc

I

70

V & o custo unitario por tonslada-quiloemetro,
(Cré$/t.km) nas wvias secundarias, "s'" &« T o custo
unitdrio na via troncal “"t'" (Cre/t.km)y

am razdo do melhor niuvel de seruigo na  wia
troncal, o custo unitario T € menor que VU (T ¢ V);
admite—se que o meio circulo R & a arsa  de
inf luénzia do sistemas

admite—-se que R € uma regido agricola unitorms,
-ujos produtos destinam-s= - ao ponto F no final da
via troncals

admite-s& que o preso de produto Pi am R € menor

14}

qu= o preco Fz2 no mercado {final, ambos os precos
determinados pelos mecanismos de mercado. Mo ponto
de destino F, tem—-se que Pa ( P2, ou seja, =xiste
uma diferenga 1 entre P oa Pea.

Sendo:

a distancia PA na wia troncalg

a distancia radial e=m R3

o custo unitario, por tonwlada, das transferéncias

(transtordo, armazenagens, &tc),

&
~z

C o custo total da wviagem

Temos: C = T + Ux + M

Valsendo

as leis de m=rcado, vale dizer, am regdime de

concorréncia, o produto ndo podse chegar em P a precos

maiorss que Pz.
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Dessa forma, a origem mais distante do produto considarado
€ aquela para a qual: C = 1.

Nondez I = TD + VUx 4+ M

Fortanto Ux = 1 — TO ”_M
0O lugar gweometriceo da zona de infludncia 2 o circulo com

centro T & raio:

3.
Y]

Fara HOVAES, a zona e influéncia da wvia troncal
matade da circunferéncia mais distante de Pi

33,1416 . =2 33,1416 . x*

S D e e e et o e — B e e e e e s 2o o e e e e

) o
> =3

A contribuicido de MOVAES s=ncerra a revisdo de uma serie de

conceitos que serdo utilizadas, no Capitulo a seguir, para

a sistematizacdo de modelos de andlise de redes ds

Y

transportes, aglutinados numa perspectiva de abordagem
multidisciplinar & considerando sampre o objeto de estudoe

inserido numa =conomia industrial moderna.
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5. MODELOS SELECIONADOS

5.1. IHTRODUCAD

0 desenvoluimento das relagosms sdcioeconédmicas  =entre os
pouOs passou por warios estagios, desde o homem primitivo.
Faralelamente a essa wsuvolugcao, os transportes assumiram
diferentes caracteristicas, corraespondantes a cada fage
o processo historico.

0 quadro a se29uir sintetiza as principais relagoss entra
as rCivilizag¢ors que antecedsram a Revolucdo Industrial =

os correspondentas sistemas de transportes.

CIVILIZAGAD E SISTEMAS DE TRANSPORTE ‘
] ] !
' Estagio da Sociedade ) Motivos de Transporte |  Estigio do Sistema de Transporte !
t t ? {
Economia Tribal e Migragoes e Caninhos Naturais: trilhas, rios,
Econoaia Feudal Guerras lagos, estreitos maritimos
Econoaia Mercantilista ! Trocas entre metropoles rotas terrestres carrosdveis (tragao
Antiga animal);
Econosia Hercantilista Espoliagdn das colonias, rotas fluviais, abertura de canais;
i Européia Trifico de escravos |  rotas maritimas (navegagido a vela). |
Economia Mercantilista Nigragces e Guerras
Brasileira (1808 a 1888)

AUTORES: Leonel Itaussu A.Mello e Luis Cesar Asad COSTA
0dilon Nogueira de KATTOS
Geraldo BONADIO
Jo3o Manuel Cardoso de MELLD
Caio PRADD JUNIOR

A prim=ira FReuolu¢lio Industrial (1769, gaguida pela
Independéncia Morte—Amaricana (1776/1783) = pela Rewolugao

Francesa (1782, marcou o inicio de um  npouvo modelo
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produtivo, mecanizado, associado ao desenuoluimento
tecnologico = caracterizado pela distribuig?o oo produto
atravegs dos mecanismos ode mercado.

A

T

a5 mode o produtivo, denominado industrial ou
capitalista, e FEAWY- corresponcdder uma sstrutura de
transportes, organizada na forma ode prede, também associada
ao desenuoluimento tecnoldaico, para atendsr a uma intensa
circulacdo de mercadorias & de fatores produtivos.

Hem todas as regiowms aloangaram o grau de dessnuoluimento,

e astrutura eCohomica e de estrutura de transportes
COmpar awes 1 ao avango dos chamados sate palsas ricos:

Fstados Unidos, Alemanha, Franca, Canadd, Jap¥o, Italia =

Inglaterra. Ho =ntanto, os  demais paisss procuram S

adaptar ao novo quadro de relagoms sociomconomicas,
atrauves de blocos regionais pertencentes a um Gnico
marcado g9lobal.

Fara avaliar a correspondéncia da estruturacdao das rades
d= transportes das diversas regioes, =stados ou paises, =m
espacial aqueles ndo desenvoluidos, com as exigéncias do

mercado 3lohal, foi sel=cionada uma série de mod=los de

analise, indicados a seguir.
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5.2. MODELO DE TAAFFE, MORRIL & GOULL

OBJETIVO: ldentificar s& o0 g9rau de desenuoluimento da raeds

dee transportes

= suUa

ey tensdo

Corresponde ao

25t &gl o

swolutivo da economia na reJdidao ou N pais.

HODELO: Enquadramento do

Lstagios:

Primeiro

Est agio:

.

espalhkados pela costa.

Segqundo Estdgio: Emsraéncia ode

a partir dJde

Surgimento o

alguns portos, an

sistema da transportes em um dos

2 pequenos portos

]

linhkas de panetragao

tampo am  qua s

iniciam as atividades econamicas no interior.

Terceiro Estdgio: Aparscimanto de wvias alimentadoras

das linhkas de penetragao, ao

tempo  em  gusr S

consolidam as atiwidades =conomicas interioraes.

Quarto Estagio: inicio de interconsxoes =ntre os noés

das linhas de= penstracio.

Quinto

Est dgio:

—onsolidag¢ o

de interconaxoes

maltiplas entre os nés das linhas de penstracio.

Sexto Estdigio:
capacidade. Hesse

dJa economia de

axtensdo

supaerar

astagio, de
mercado no
da rede rodowviaria de

(indice "1V maior

emergéncia de linhas troncais de alta

pleno funcionamento
pais em =studo, a
transportes tende a

qus a unidad=?) a

axtens3o m=stimada obtida pela férmula sintética:
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Extensdo (km) = Raiz (uadrade do Froduto da ar=a =m
km*® pela quantidade de habitantes expressos em
milharaes.

Js auvtorsas admitem que vs fatores area =

"populagcio' sAo responsausis por, aproximadamaenta,
795 da wvariacanm da extensdo (quilometragem) da
rede de transportes rodouiaria. 0 coeficientse de
correlagao  r# aprasentou um valor de 0.7%,
decorrente  das equagoses o= regressao.  0s dados
foram normalizados pelos autores por mel10 b

transformagoss logaritimicas.

APLICACAO: 0 modelo possibilita o estabelscimento e

%

padroms de andlise o de planejamento estratédgico das redss
de  transporte. 0 Sistema de Transporte de um  dado pails
pode ser enquadrado &m um dos seis mstagios. Se a producdo
desse pals #s5td integrada aos mercados mals dinamicos sua
rede de transportes deuvse dispor de linhas troncais de alta
capacidade = a extensdo da rede dause ser  superior A
axtens3o estimeda obtida rcom a wutilizas@o da formula

sintética.
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5.3. MODELO DE ANTONIO GALVAO NOVAES

OBJETIVO: Tdentificar se& as zonas sconomicamaents ativas
530 heneficiadas pela oferta de transportes, definindo-sea
semicirculos como  area . de influéncia de cada eixo do
sistema.

MODELDO: KRaio do semicirculo igual a fragcldo, cujo numerador
2 a di?eren;a de precos da mercadcloria entre a origem & O
destino menos o custo de teransports no e2ixo principal =
mz=nos o custo dos transhordoss = o depominador € o custo
unitario de transportes na via de acesso.

APLICACAD: 0O modelo sstabelecs, com precisio, a arsa de
influéncia dos sistamas de transportes, definindo wssa

Area em semicirculos cujos ocentros sd3o os pontos de

14

integracdo dos sistemas troncais.

Dawid Ricardo 2 Karl Marx também se dedicaram ao sstudo
das Arsas de influgncia dos sistemas de transporte, uma
vz que w=las definem a fronteira agricola. Esta s=
distancia & se dispersa na proporgdo =m que as redes se
expandem & proporcionam custos de transporte tais que,
para determinados prodqtos cultivados &m cinturoass
agricolas centrifugos, a renda da terra € maximizada.
Contrariaments ao movimento de dispersdo da fronteira
agricola, a produgdo industrial tende a se concentrar, a
medida &m que o0 sistema de transportse aumenta sua area de

infludncia. Fara Alfred Weber = FRuy Lems, a maior
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concentracdo industrial inclica a existéncis de uma reds de
transportes  descnuvoluida, once os custeos de deslocamanto

estdo reduzidos a um valor menor quse o rendimaento o

eerala obtido pmla concentracdo da provusdo.
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S.4 MODELO DE MARIO TRAVASS0S E MEIRA MATTOS

OBJETIVO: (dantificar se os nucleos internos de producdo,
de Consumo, de interssse  sacial, politico ou militar,
et do conuvenisntemente interligados, wvertebrados, entre si
om0 extarior.
MODELO: Vartebrasdo do territorio com  as  sesuintes
caracteristicas?

Caracterist?ca 12 A =estruturagdo espacial da rade
rodouviaria deve assemalhar-sa a grade de rodouias
norte-americanas, ZOm uma serisa wle mixos
lhorizontais, cruzados por uma serie de aixos
verticais. Ao permitir a interconexdo de todos os
pontos, a wgrade responde também por todas as
demandas dz fluxos, meEsmo que antrae wixos
diferentes, akhordadas tambem por R.E. ALCALY.

Caracteristica 2: As pontas das rades de transportes
internos, rodoviaria, ferrouiaria e hidrouiaria,
deuvem estar articuladas com os paises limitrofes =
=Om 08 oOCceanos circundantaes, assemslhando-sa
também ao moldse norte—americano.

Caracteristica 3: As possibilidades de integragdo
entre os modos de transportes disponiueis ou
possiusis dauem ser  conwenisntemsnte exploradas,

garando uma reds articulada de wvarios modos,
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fisicamente integrados, com efeitos redutorses nos
custos unitarios de transportes.

Caracteristica 4: A escolha dos tracados das wias
deve corresponder a alternativa mais racional o
superacao dos obhetdculos fisicos, definindo-sae
wesa alternativa ZOmo a "linka e mENoOT
resisténcia’. A wescolha maisg sconomica dos
tracados & abtordada também por RUY LEME.

Caracteristica S: A w2scolha’ do modo de transporte
tambem pode sepr inf luenciada pela "linta e menor
resisténcia', quando houuar possibilidads de
aproveitamento de cursos df Agua nausgauvsis.

Caracteristica &2 A vartaebra¢do da reda  de
transportes, a intermodalidade = a melhor =scolhka
de tracados = de modos devem permitir uma perfaita
circulagd@o de mercadorias = pessoas, sam pontos da
estrangulamento, ou gargalos, abordados também por
H.L.GAUTHIER.

APLICACAD: As seis caracteristicas do HModelo de Mario
Travassos & M=ira Mattos permitem uma rigorosa analise da

vaertebracio do territorio exarcida pala red e

163

transportas. Il'a mesma forma, a =xecucidao do planejamanto
astratéqgico desse sistema fica facilitada com a utilizagao

do modelo.
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6. UMA APLICACAD DOS MODELOS

é6.1. IMTRODUGAO

0Os modelos de analise da rade de transportes indicaedos
no Capitulo 3 foram s=lecionados, intencionalmente,
visando sua aplica¢do a gqualquer regian ou pais am
desenuoluimento, de qualquer continsnte ou hemisfeério.
Essa universalidadse tem sua origem no carater gliobal do
sistema sconomico capitalista-industrial, que, rapidamaente
transforma o planeta am um anico mercacto, embora
organizado =m blocos resionais.

& titulo de estudo de caéo, ® o ao mesmo tempo  de teste
dos mode=los, as consideragoss a seguir correspondsm A sua
aplicac¢do a redae de transportes do Estado de S3c0 Faulo,
uma das 27 Unidades da Republica Federativa do Brasil.

F importante rescaltar que a rede em estudo faz parte de
um sistema maior, a Reds Macional, que por sua wez deus
S considerada como componente da Rede Continental
Sul-Americana, =, dentro desta, da reds de transportes do
bloco regional do Mercado Comum do Cone  Sul - MERCOSUL,

formado por aAr3gentina, Brasil, Faraguai < Uruguai.
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6.2. 0 ESTADO DE SA0 PAULD

0 Estado d= Sao Faulo, COoOm uma superficiae de 248,895

3

quilometros quadrados, 3% da Area total da Federagcdo, = 31
milhaes  de habitantes, 21% da  populacio total do pais,
mstd situado na regilo sudestse brasileira, muito proximo
dos paises limitrofes que, com 0 Brasil. formam o
MERCOSUL.z Argentina, Uruauvai = Faraguail.

0 metado wstd dividido =m 624 municipios, com apraciavel
procdusdo agricola, pecuaria & mineral, cendo responsduesl
por 65% da atividade industrial brasileira, comportando

’ .

39% dos wstabelecimentos bancArios do pais. H&E0 Faulo

consome, por ano, 73.000 GHhk cdos 2£30.000 GHK produzidos no
pais.

A maior concentracdco populacional & industrial QIZorre
junto & capital, formando a Regido HMetropolitamna de Sdo
Faulo, RMSF, composta de 37 municipios. A KRMSF tem um
forte uvinculo com o porto de= Santos, a sudeste, apesar da
axisténcia de uma grands barrsira topogréfiea, a Serra do
Mar, com desnivel de pouco mais de B00 metros entre a
capital & o litoral.

Ao norte, no sentido de Campinas & Ribeirdo Freto, se
obserwva o principal ustor de desenuoluimento economico

egtadual. 0 segundo vetor aponta para o nordestse, na linha

dos municipios paulistas do Vale do Rio Faraiba cdo Sul. O
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terceiro vetor caminha para o osste, passando pela regido

dee Sorocaba.

Os wetores de dessnuoluimsnto ndo s asgotam nos limites

id

do westado. 0 vetor noroweste alzanga os Estados de Minas
Gerais, Goilias & Mato lirosso. 0 vuetor nordeste atings os
Estados do Rio de Jansiro, Espirito Santo = Hakila. 0
vetor oeste ge desdobra até os Estados do Mato Grosso do

Sul, Farana, Santa Catarina = Rio Grande do Sul.
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6.3. APLICAGAD DO MODELO DE TAAFFE, MORRIL & GOULD

A rede de transportes do Estado de $d0 Faulo teus sua

passagem p=lo primeiro estdgio do medzlo no  periodo

inicial da r«colonizacdo brasileira. Em 1532, Martim Afonso

de: Sousa fundou a primeira wila das novas terras lusitanas

em B30 Vicents, que, na sequéncia, passou a produzir e

exportar, no s=ntido mercantilista, agucar para Fortusal.

A wila, = também porto, de 880 Vicente foi construida no
ponto inicial de um "caminko natural', anterior & chegada

dos europaus, que: permitia o contacto entre os indios do
litoral atlantico = o0s incas, cHamado dee  "Caminho o=
Feabird'", passando pelo norte do Estado <o Farana = pelo
Fara3uai.

Outros portos surgiram posteriormente: Canangéia, Iguape,
Feruibe, Itankagm, Santos, Cubrat 3o, 530 Sebastiio,
Caraguatatuba & Ubatuba.

Ma segundo estagio, surgiram as linhas de penatracdo ao
interior do continente, partindo dos wvarios portos,
vezncendo as matas e as serras. As linhas  de penetracido
coloniais, no Estado de 530 FPaulo, s= praestavam ao trafego
de muares carresgados, sem =ntretanto permitir a passagen
de uveiculos. Tais linhas aprousitavam as trilkas indigenas
que uspciam a ingreme Searra do Mar. Uma  anica linhka de

penetracdo era possiusel atrawveés de um rio navegausls

partindo de Iguaps era possiusl nauvsgar rumoc ao interior,
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ate a Yerra de FParanapiacaba, seguindo pelo Rio Ribeira do
Iguapse = palo Rio Juquiéa.

Venicida a serra a conquista  do interionr s dauva
principalmante atrauvgs do Rio Tieste, que Corre na rume
norossts, = do FRio Faraiba do Sul, qus awvanga para
nordeste. Fara oeste seguia-se  também a tombho de burro,
até as feiras de Sorocaba, onde eram transacionados 0%
muares, wvindos do sul do pais & geralmente destinados ao
interior do Estacdo de Minas fGerais para o transporte ode
ouro = padras Preclosas.

A primeira wvia carrocdvel a uencer a serra foi construida
=m 1792 pelo gouvernador Bernardo de Lorena, entre Santos o
S3o Faulo, ficando conhecida como "Calgada do Lorena'. Em
1841 a ‘“calgada® f{oi substituida pela Estrada da
Maioridade, atual Estrada Velha de Santos. Em 1847 a $3ao
Faulo FRailway Co. inaugurou a wia férrea funicular,

revolucionando os transportes entre o porto de Santos = o

Flanalto = possibilitando a implantagdo da raede
ferroviaria que uwaio cobrir todo o interior do s=stado.

A existéncia de linhkas ferroviarias, de =stradas de
rodagem ¢ de rios navegawveis snsejou o desenpvoluwimsnto do
terceiro estagio do modelo de TAAFFE, MORRIL & GOULD, com
0o aparscimento da uvias alimezntadoras. Tal =stagio

corresponde a um certo avango das relagoss econemicas

capitalistas, a partir de  1888. 0 quarto e quinto
est agios, inicio e consolidagao das interconexdes
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maltiplas ocorreram quass que simultaneamente ao estagio
anterior.

0 sexto estdgio tem seu  inicio no final da década de 1940
com a construcdo oda Via Anchiseta, =ntre Santos e Sao
Faulo, = da Via é&nhangumra, entre S&o Faulo = Campinas. Mo
final da década de 1960 foi inauguraeda a Rodowia Castzlo
Branco, no sentido osstse. MHos anos seguintes, foram
abertas varias wuvias pretfersenciais de alta capacidade,
articulando mercados consolidados: Via Bandeirantes, Via
Imigrantes, Rodovia dos Trabalhadores, Via LDom Fedro I,

Via Washington Luis & Rodowia Sorocaba-Campinas.

Mo periodo caracterizado como sexto estagio do modelo, as
linhas ferroviarias foram relativamentse modernizadas,
passando a funcionar como  wvias articuladoras para

transporte d= cargas espwecializadas, abandonando a <araa
geral & secundarizando o transporte de passageiros. A
recuperacao da ligagdo entre Santos = Campinas, via
Mairinque, subindo a serra por simples aderéncia, € a mais
recents interuvsné?0 no sistema ferrowviario =stadual. 0
wstado <conta, atualmente, com varios e=ixos ferrouviarios
articuladorss:

—~ Campinas-53ao Faulo-Santos, bitola de 1,60 m.

- Campinas—Mairinque-Santos, hbitola mista (1,60 m =

1,00 m »>.
- Fresidente Epitdcio-Meirinque-530 Faulo, hitola de

1,00 m.
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- Fanorama-Raurda-Campinas, bitola de 1,60 m.

- Roliuvia-Mato trosso-~Raurd, bitola de 1,00 m.

- Mato UGrosso-Santa Fé do Sul-Campinas, bitola d=

1,60 m.
- Municipio de Colémbia-Campinas, bitola de 1,60 m.
- Brasilia-Ribeirdo Freto--Campinas, bitola de
1,00 m.

- Farana-Mairinque-S&do Faulo, bitola de 1,00 m.

- Rio de Janeiro-S53do Faulo, bitola de 1,60 m.
0 sistema hidroviario responde também pela oferta  de
transporte atraués de uma wia articuladora, a Hidrouwia
Tiezté-Farana, alcancando os Estados do Farana, Mato
Grosso, Mato Grosso do Sul &« lGoids.
For fim, deuve-se registrar a existéncia de um sistema
e2struturador dutoviario, entre S3o Sehastido, Cubatdo,
Grands 530 FPaulo, Faulinia & S%0 José dos Campos.
Voltando a rede rodoviaria 4o sstado, o mode=lo possikilita
a comparacdo das malhas de diferentes paises. Mo caso em
estudo, de diferentes estados da Federagcdo.
Inicialmente, foi possiusl calcular a quilometragem
z=stimada em fung¢do da &rea & da populasido, de acordo com o
modelo de  TAAFFE, MORRIL & GOULDI. Em seguida, foi obtido
um indice, relacionando a extens3o real das sstradas de
—ada pais com a axtens¥o estimada.
Os nameros obtidos reuslaram que o0os dois pailises africanos

estudados pelos autoraes, ainda nao industrializados,



cccccc

cccccccccccccccccccccccccccccccc

88

permaneceram em indices iguais a 0.4 & 0.5. 0s sete pailses
mais. desenuoluidos, situaram—-se  emindices entreo 1.3, a
Alemanha recem unificada, & S.1, o Japao.

U conjunto das ilhas associadas ao continente amaricano
obteuve a wmeédia de  indices igual a 1.1. Entre os paises

americanos, os dois com mais caracteristicas semelhantes

ao Brasil, Argentina & México, obtiveram o mesmo indics:

Ja o Brasil obteuvs a mesma nota a Alemankas 1.3,
demonstrando o resultado do surto rodoviarista da decada
de 40. A Tabe=la S a seguir aprssenta a aplicasido do modelo

aos estados da Fedsracdo Brasileira.
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! TABELA - 5 - ESTADDS BRASILEIROS
Estado HABITANTES 4REA QUILOKETRAGEHs QUILDHETRAGEHs 1
(KH2) ESTINADA ! REAL E .
' Acre ' 4239184  153.698 ! 8.072 4 3.686 ' 0,5 ;
 Alagoas ' 2,464,904 3 29.106 } 8.470 § 12.902 ' 1,5 '
Apapa 285.818 140.2746 6.332 2.402 0.4
Amazonas 2.082.720 1.547.954 97.144 4,988 0.1
Bahia 11.801,810 366.919 81.801 114.020 1,4
Ceara 6.260.946 145.4694 30.202 49.712 1,6
D.Federal 1.994.274 5.794 3.041 1.291 0,4
E.Santo 2.534.803 45,733 10.767 29.612 2,8
Goids 4,022,669 340.166 36.992 104.238 2.8
Maranhao 4,922.781 329.3%6 40,278 52.282 1,3
M.Grosso 2.022.761 901.421 42.701 82.583 1.9
H.G. Sul 1.768.351 350.548 24.898 97.917 2,3
N.Gerais 1.580.444 586.424 96.294 233.480 2,4
Para 5.044.314 1.244.833 79.322 21.408 0,3
Paraiba 3.190.087 53.958 13.120 33.192 2,5
Farana 8.353.900 199.324 40.811 140.062 3,4
Pernasbuco 7.477.373 101.023 27.484 41.118 1,5
Piaul 2.580.748 251.273 23.445 30.673 2
R.Janeiro 14.408.478 43,653 23.080 22.314 0,9
R.G.Horte 2.413.425 93.167 11.328 26.695 2,4
R.6.5u1 9.162.807 280.4674 50.713 127.768 2,5
Rondania 1.130.400 238.37% 16.415 10.231 0,6
Roraima 204.000 229.017 4.808 7.898 1,2
S.Catarina 4,510,138 95.318 20.734 60.100 2,9
Sio Paulo 30.630.000 248.256 87.230 189.899 2,2
Sergipe 1.486.266 21.843 3.700 9.094 1,6
2 Jocantins H 219.918 & 211.322 ¢ 15.972 ¢ 1.150 0,1
FONTE (Habitantes, irea e quilometragem real):
Enciclopedia ~ Almanaque ABRIL - 1992.

0Os nuameros obtidos reuslam

=stado,

apres=ntam

estado,

—Oom

detentor da sagunda

ap=nas por Minas

populacional.

indices

Gerais,

maiores.

o indice de 2.2,

=

uma

rede

Obseruwva-se,

i

tambem,

m =xtensdo,

confortavel situacdo para o

superado por nous esstados qu=

que O

sup=arado

do mais expraessivo contingantse
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6.4. AFPLICACA0 DO MODELO DE ANTOHMIO GALVAO NOVAES

0 modelo de Antonio Galuwdo Movass slucida o concsito de
Areas de  influéncia de wvias de transporte, associancdo as
Areas a diferenca de preg¢os da mercadoria transportada
entre a origem & o destino = ao wcusto do transporte nas
vias alimentadoras da origem = na via troncal. As areas de
influéncia de wvias de transporte podem, portanto, sofrer
variacoes no curto prazo, sm fuhgdo das oscilasoes dos
Precos, = no longo prazo, em decorréncia das quedag de
custo unitario de transporte resultantes das inovagoss
tecnologicas.
Utilizando presos divulgados pele jornal 0 Estado de S3o
Faulo, de 1S/09/92, foi calculado o raio da arsa de
influén-cia da Hidrovia do Rio Ti=t#, no ponto onde =la @
cruzada pela BR-153, na reg9ido central do estado. Foi
daefinida  como mercadoria a ser transportada um  dos
principais produtos de sxportacdo, a soja.

Freco da soje na origam: US$E 166 7t

Custo da soja no navio : US$ 219 /7t

LDifersn¢a de preco I Us¢ ©93 s/t

Frete na rodowvia wicinal s USe 0.1 /t.km

Frete na hidrouia

Uss+ 0.007 7t.km
Frete na farrovia = US4 0.03 /t.km
Frete na rodovia troncal T Use 0.05% /t.km

Custo de transhbordo : USs% 8 /t
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Distdncia na hidrowvia p3%0 km

ftistancia na ferrowvia @ 380 km

Distancia total : 700 km

Distancia alternativa por rodowvia troncal @ 700 km
pplicando o modelo de Antonio Galuwdo Hovases, uverificou-6s
Qu, para o produto escolhido, am 1994, o rajio de
influéncia da Hidrowvia do Rio Tiet& no caentro do estado
al-cangauva 160.% km. Coinzidinde o raio com a RR-133, ao
norte, a aresa de influéncia cobria o municipio de S$&o José
do Rio Freto & chegawa ate a divisa com Minas Garals. A
sul, coincidindo o raio com a masma BR-153, cobriam—s& 0%
municipios de Lins & Marilia, aproximando-se do Farand.
Repztindo a aplicacdc do modelo para o eambargque  paor
ferrovia, =m qualquer dos trés municipios mitados, o raio
obtido era de 160 km, & por rodovia de 100 km.
0 resultados reuslaram uma SUPErposi¢an das arwmas e
influéncia, no centro do estado, parae o0 produto indicado.,
das trés ferrovias e da hidrouia, no ano de 19292.
A figura n? &, a seguir, indica os circulos que contem as
Aresas de influéncia (semicirculos) da hidrowia, das
fe=rrovias = das rodovias, para captagidao da soja destinada
a wexporta¢d@o, a uma distdncia de 700 Hm do porto da

Santos, em 1992.
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6.5. APLICACAO DO MODELO DE MARIO TRAVASSOS E MEIRA MATTOS

~ Caracteristica 1:

Os 624 municipios do ILstado de $a&0 Faulo, =& saus
distritos, encontram—se interligados por uma extisnsa rede
rodoviaria pavimantada. A afirmac@do "epcontram-se
interligados" se refers a conexdo existentse atraues de uma
rede radial com centro na  capital.  Saem da capital as

seguintes rodovias troncais:

Via Ferndo Dlias, ER-381, fed=ral, para Bsalo

Horizonte

-~ Yia Dutra, BR-116, féderal, para o Rio de Jansiro

- Via dos Trabtalhadores, SF-070, wstadual, pPara
Jacarei

- Via Anchista, SF-150, estadual, para Santos

-~ Via Imigrantes, SF-160, e=stadual, para Santos

- Via Reégis Bittencourt, EBR-116, fede=ral, para
Curititba

- Via Raposo Tavares, SFP-270, =stadual, para o osstse

-~ Via Castw=lo Eranco, SFP-2B0, sstadual, para o oeste

- Via Marechal Rondon, SF-300, estadual, para
noroeste

- Via Anhanausra, SF-330, estadual, para EBrasilia

- Via dos Bandeirantes, SF-—-348, wgtadual, para

Campinas
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Uma série de conexdas =ntre  as rodouvias troncals serdo
relatadas a seguir & detalhadas em pa  FIGURA M. 7
constante ao final desta "caracteristica 1.
Ho entorno da =apital, =om um raio de comprimento wvaridusl
entre 50 e 192 quilomstros, todos og troncos sdo
interligados por um ane) rodouviario, passando por:
Atibaia (BR-381), Jaczarei (BR-114), Moai das Cruzas,
Rertioga, Santos (5150 e §F-160), Faruiba,
Juquid (BR-116), Sorocaba (SF-270 & SF-280), Itu
(5F-300), Campinas (SF-330 & $/7-348), completando’
o an=l em Atibaia.
A uma distancia entre 127 & 147 quilometros da capital, as
rodouvias SF-1E27 e SFP-147 formam um arc-o  de nowvas
interliga¢oms, passando por:
Capdao Bonito (ligada a Curitita pela ER-476),
Itapetininga (SF-270), Tatui (SF-280), Tiwté& (SF-
BQO), Limeira (SFP-330) & Mogi-Mirim (ligada a BR—
116).
Hovamente, a uma distdncia =ntre 191 & 25% quilometros da
capital, as rodowias SF-191 & SF-E535 formam o segundo arco
de interliga¢oes, passando por:
Taquarituba (ligada aoc norte do Farana), cruzamento
com a SF-270, Auvareé (SP-280), S3do0 Manu=l (SF-300),
Rio Claro (8F-310, derivada da S8SF-330), Araras

(SF-330), terminando também em Mogi-Mirim.
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Um pouco mais distante da capital, a SP-E2% forma o
terceiro arco, interligando:

Ourinhos (SF-270, ligada ao norte do  Faranad,
Lspirito Santo do Turwvo (SF-280), Bauru ($P-300),
ITtirapina (proxima a SF-310), Firassununga ($F-
330), Aguai (SF-340, oriunda de Campinas, passando
por Mogi-Mirim), terminando =m Focos de Caldas, ja
n6 Estado de Minas Gerais.

Mais para o interior, a SF-333 forma o quarto arco:

Horte do Estado do Farana, Assis (SP-270), Marilia
(SFP-294, derivada da $P-3007), fGuaranta (SF-300),
Taquaritinga (proxima a SF-310 & a sua derivada
SF-386), Ribeirdeo Preto (8F-330), terminando no
territorio de Minas Gerais.

Adiante, a SP-4Z25 forma o0 gquinto arco:

Horte do Estado do Farana, Presidente Frudente (SF-
270), Farapud (SF-294), Penapolis (SF~300), S3o
Jos€ do Rio Freto (SF-310), EBRarretos (SF-326),
Ituuverava (SP-330), terminando no Estado de Minas
Gerais.

A SP-563 forma o sexto & Gltimo arco:

Ffaranavai, no Estado do Farand, Fresidente Venceslau
(SF~-270), Dracena (8F~-294), Andradina (SF-300),
Fereira Rarrasto (SF-310), Jales (SF-320, deriuvada
da SF-310), terminando na ponta do Tridngulo

Mineiro.
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Fugindo ao sistema radial, o centro do estado € cortado
por uma rodowia federal, a ER-193, no se=ntico norte—-sul,
com as seguintes interliga¢ows:

Goidnia, 830 Josg do Rio Freto (8F-310), Lins (SP-

300), Marilia (SF-294), Ourinkos (SF-270), =,
finalmente, Fonta tirossa, no Estado do Farana.

Deue ser registrada, ainda, a existéncia de ligagoms entre
o litoral nortes do estado = o uvale do Rio Faraiba do Sul,
cortado pmla BR-116, = entre o litoral sul = o wale Jdo Rio
f{ibeira do Iguaps, tambem wortado pela BR-116.
For fim, costurando irregularmente as  ligagoss aludidas
anteriormente existe uma comp lexa reds de estradas
sacundarias, estaduais = municipais, gqus parmite a Conex ao
entre si de todos os nd-leos internos de producdo, de
consumo, d= interssse politico ou de interesse militar. Ha
terminologia do autor do modelo, todos os ndcleos internos
zncontram—se perfeitamente uertebrados, =mbora a geomatria
das interliga¢oms nAo siga o figurino de linhas norte-sul
-ruzando com linhas leste-omste.
A analise do sistema ferroviario demonstra tambeém a
existéncia de uma westrutura radial. tlesse caso, a
estrutura tem como centro o anel ferroviario que tem seu
inicio em Campinas, segue  por S3Ao FFaulo, Santos,
Mairinque, retornando a Campinas, conformae pods  sar

visualizado na FIGURA M. 8, ao final dasta "caracteristica

1". Do an=l partem os raios direcionados a:l
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Rio de Janeiro, a nordasts, federal, bitola de
1,60 m.

Cajati, a sudosste, estadual, bitola d= 1,00 m.

Fonta irossa, a sudoests, =stadual, hitola i e

1,00 m.
Fregidente Epitacio, a osste, sstadual, bitola de
1,00 m.

P;norama, a noroeste, wstadual, bitola de 1,60 m.

Boliuvia, a»noroe9te, faederal, hitola de 1,00 m.

Mato Grosso, a noroeste, sstadual, kitola de 1,60 m.

Forto de Colombia, ao norte, =sstadual, bitola o

1,60 m.

Brasilia, ao norte, wstadual, bitola de 1,00 m.
Articulado ao sistema ferrovidrio segue para noroeste a
Hidrowviae do Tiet#, desembocando na Hidrowia do Farana,
divisa o estado -om o Mato Grosso do Sul, interligads Com
o sul . de Goids & Triangulo Minesiro.

Os raios dos sistemas ferrovidrio e hidrouviario ast3o
interligados atrauvés dos masmos arcos do sistema
rodouviario, no sentido norte-sudosste, fazendo <Ccom que O

camintk3o responda pzlas CONEXoes entre 08 eixos

it

astruturadores. For outro lado, a uertebragdo entrae as
linhas ferrovidrias 8 dificultada pela difersnciacdao de

bitolas, fato que sera abordado mais adiante.
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- Caracteristica 2:
A rede de transportes do estado articula-se perfeitaments
COm o porto de Santos, atravgs e duas rodouvias, duas
ferrowvias & oleodutos, = com o de $30 Sebastildo, atrauvés

de  oleoduto & rodowvia. U porto de Santos, associado ao

1]

porto e Cubatdo, liga o =stado aos principais mercados
mundiais.

Felo mod=zlo de wvertebraclo, entretanto, deve-se uverificar
a facilidade de uso d= portos alternativos. MHesse cCaso,
Rio de Jansiro e o vizinho costa-acima, que muito
recentemente comegou a trocar oargas, por ferrowvia, COm O
comp lexo portudrio de Santos, otimizando a utilizaclo d=
ambas as docas. Faranagud, o wizinho costa-abaixo, também
ja wem sendo utilizado <omo porto alternativo, ligado a
Santos por ferrouvia.

8] comp lexo portuario santista atrai «—argas alem das
divisas do estado, desde Faraguai, Bolivia, Mato Groseo do
Sul, Mato VGrosso e Goias, justificando as obras da
Hidrovia Tiet&-Farana &« da Ferronorte, « garantindo
demanda para transporte por caminhdo. Mo mesmo eixo sxiste
também carga para a antiga Estrada de Terro Morosste, que
hoje apresenta problemas de conservagdo & adequagdo do
tragado.

Com o wizinhko Estado do Rio de Janeiro a rede de
transportes paulista articula-ss atrauveés de cCinco

sistemas:
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- Via Dutra. saturada, com axcssso de trafego de
caminhoss = ueiculos de passageiros;
~ Fonte Afersa, com intenso transito de passageiros:
~ Ligac¢do ferrovidria, funcionando com ociosidads no
transporte de cargas & nao oferecendo viagens para
passageiros:
~ MHauveogacdo de cakotagem, ociosay &
- Gasoduto, em construclo.
Com o wizinho Estado de Minas ftiwmrais, a articulagdo se
processa atravegs de:
- Via Ferndao Dias, com intenso trafego de caminhoms
e wziculos de passageiross
- Liga¢d0c Aéreas
- Liga¢do ferroviaria, via Barra Mansa, ociosa.
Com o Trif@ngulo Minwiro, Goias < BHrasilia, ocorre a
conexdo atraves de:d
- Via Antangusra = RBR-030, com intenso trafego de
caminhoes & usiculos de passageiross
- Ligacows agr=zass
- Liga;ﬁo ferrovidria, preferencialmanta para
cargJas.
Com o vizinko Estado de Mato fiGrosso do Sul, oCorre a
articulacldo através de:
- Via Marechal Rondon, ligada a BR-262, = Via Raposo
Tavares, ligada a BR-267;

~ Ligagoxs aeérsas;
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- Liga¢ows ferroviarias: Ferronorte, em bitola da
1,60 m. & Morowmste, em bitola de 1,00 m.s
- Hidrouvia Tiesté-Farana.
Com o wvizinho Estado do Farand as vertsbragoass s
processam atraves de:
- Yarias ligacows com a SF-270, Via Raposo Tavares,
sendo a mais importants a conexdo por Ourinhos, =
a ligac¢3o entre as capitais dos dois estados pela
Via Regis EBittencourts
- Ligacoms aéreass;
- Ligagaoss ferrowviarias, =m bitola de 1,00 m.,
atraves de Ourinhos, oziosa, ltarare, suspensa, =
Finkhalzinko, d= tragado atualizado, «com trafsgo

mais solicitado, respondeando também pela consax&o

i

~om os sistemas do sul do pais, Argentina
Faraguai.
For fim, ndo existem liga¢Bes, em funcionamento, do Estado
d= S30 Faulo com os portos do QOce=ano Facifico. Os
contactos -om a w=conomia asidtica & australiana, & com a
costa oriental dos Estados Unidos atravessam o Canal do
Fanamad ou o Estreito de Magalkldss, fugindo da trauvessia da

Cordilh=ira dos Andes.

A ligacdao ferrowidria proj=tada entre Santos, La Faz =
Arica, porto chileno, encontra-se inconclusa, como ja foi
citado. Euventuais —aradas brasileiras atravaessam &

cordilhksira por um extenso caminhko rodowiario, passando
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por Mendoza, na Argentina, e Santiasgo, no Chile. A ligacdo

costa a costa existente ndo € utilizada por falta ol

s epuoluvidos: parts  de

n

acordo politico entre os pail
Santos, alcanga Santa Cruz de La Sierra na Holiwvia, wvia
antig9ae Estrada de Ferro Horoessts, deguia para o sul
atingindo Salta na Argsntina, retomando em seguida o rumo

oeste para chegar a Antofagasta, no litoral chilsno.

i

Deue—-se lembrar que cerca de 10% de nossas exportagoss o
soja, mais de Z00.000 tonsladas/ano, wiajam em torno Jde
13.000 milhas para atingir W] Japdo, saindo oo
centro-osste ateé os portos Atlantico e dai contornando o
Continente Sul-Amsricano. Viagaem que poderia ser reduzida
a 11.000 milhas, se utilizada a conexdo ferroviaria
wxistente, sntre HBaurd, Santa Cruz de 1la Sierra, Salta =

Antofogasta, conforme pode ser observado na FIGURA H. 9,

das c-onexows ferrovidrias internacionais sul-americanas.
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\A FIGURA N2 9

CONEXOES FERROVIARIAS
INTERNACIONAIS - AMERICA DO SUL
e Bitola métrica
————— Bitola de 1,435m
————— Bitola de 1,60m

o> — — — Bitola de 1,676m
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- Caracteristica 3:

Todos os sistemas de transportes sempre dependem de algum
tipo de integracao modal, uvisando melhor aprouveitamento
dos  inuvestimentos, menor custo unitario de deslocamanto,
menor tempo de viagem, maior SeJUransa, ou maior
acessibilidade. Tal &8 o sentido do modelo de Carlos de
Maira Mattos, dessnuoluido a partir das obsesrvagoms de
Mario Trauvassos.

0 surto rodoviarista brasileiro dos anos 60 & 70 mersceu
uma awvaliac¢do critica de Meira Mattos, justamente por
colocar os modos de  transporte mais modernos, awvido e
caminhdo, em oposi¢do a&a0s mais antigos, trem = barco,
recebendo os  primeiros grandes parcelas dos investimentos
piablicos contra um =lsuvado grau de abandono dos Gltimos.

A tendéncia rodoviarista foi mais marcante no Estado d=
830 Faulo, cujo 9gousrno acabou construindo uma rede da
astradas de rodagem modernas, seguindo o padrdo dos paises
wconomicamante mais avancados. Has deécadas de 60 = 70 o
governo estadual cortou investimentos nas ferrowias sob
sua jurisdicd@o, alegando falta de werbas, ao masmo tempo
em  que  suprimiu  drasticamente a oferta de wiagens de
passageiros & a capta¢io de carga g9eral, além de implantar
uma politica drastica de arradicacio de= ramais, inclusius
o ramal =ntre Hairinque e Euvangelista de Souza, hojs um

dos trechos de importancia mstratégica na malha paulista.
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A partir de 1982, o Gousrno do f£stado de Y%o Faulo mudou o
rumo da politica de transportes, voltando a inuwestir nos
modos ferrouviario & hidrowiario, S e interrompsr a
construcdo de modernas rodovias am  praticaments todo sau
territdrio. A mudanga de rumo 9Erou Uma nowva COnCaEpGan o
integracdao intermodal, onds  rada  ssagmnsento  detdEm uma
wopecializacido de seruvisos & todos eles s comp lementam néa
antrega do produto final. Em 1993 ja funcionawa o terminal
de integracao de FPederneiras, conectanco a Hivrouwia oo
Tiezté com o sistema ferrowviario.

Iessa forma pode—-se concluir que a operagdo da  raede de
transportes =stadual tends Para o modelo e intearas¢io
intermodal de Meira Mattos, com os cinco principais modos
i transporte, rodouvi ario, asrovidrio, ferrowiario,
hidrouviario = dutouviario, exercendo trabalkos em alauns
casos sspecializados, em outros complementarss. O veiculo
rodouvidrio, mais Agil, tem maior capavidade de integraciao
com os demais sistemas = mantem o papel hegemonico no
conjunto da rede. A hidrowvia recuperou sua  presenea na
rede, perfeitamente articulada com a ferrovia & & rodovia.
Situacdo diferents € aquela obseruvada na malha federal.
Mzla, o surto aéreo-rodouviarista n3do foi sucedido pmle
concepcdo multi-modal. 0 gouerno da Uni&o ndo conssguiu
manter o ritmo dos inusstimentos em sstradas oz rodagem,
relegando—as, a partir da década de 80, ao me=smo abandono

das ferrouvias. Tal situacdo se torna critica para a reds
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de  transportaes paulista, cujas ligasoe=es com HKio de
Janeiro, HEaelo Horizonte e Curitibia se processam atrawveés de
rodovias saturadas & ndo conservadas, sem nenhuma politica
de aproveitamsento simuwitidneo das ferrouvias existentes, que

PErmanssam 0Closas.
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- Caracteristica 4:
0 ecrescimznto das ferrowias = rodouwvias p=lo interior do
ewstado, geralmente, seguiu os vales dos rios ou as cristas
dos divisores de  Aguas. 0 principio da "linka o menor
resisténcia fisica" ditou mssa pratica. 0 mesmo critério
valeu no s=nfrentamento da Serra do Mar, entre o litoral =
© planalto, ondz as liga¢oes por trilhos, pavimantos ou
dutos, sempre se utilizaram das passagsns mails favor ausis.
0 desenvoluwimento da tecnologia = das proprias redes,
antretanto, tende a modificar a walidade dos tracados
wscolhidos. Assim € que, as primeiras linkas ferrouviarias
costumavam acompanhar as curwvas de nivel das encostas,
alcancando seu destino através de dessnhos sinuosos. A0
longo do tempo, as linkas passaram por suCessivas
alteracoms de trasado, & medida qus as nouvas tecnologias
parmitiam projetos mais arrojaedos de engenlaria civil. la
mesma forma as modernas rodouvias wencem obstaculos com
mais facilidade, permitindo mais szguranga « maior
velocidade.
Tais considera¢Ses permitem as seguintes aplicagows do
modelo ao objeto em =studol
a. Foucas observacows poderdo ser feitas sobre os
trasados das rodouvias paulistas, em geral de alto
padr3o. Mo entanto, k& varias décadas, persiste a
dificuldade de transposi¢do da  Area urbana  da

capital pelo trdfego rodoviario. A construgdo de
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um anel perimetral representa a  alternativa de
linta de menor raesisténcia na trauvessia da mancha
urtbana da capital.

b. Analozamente, o trdfego Ferroviario encontra
forte resisténcia na travessia da area urbana, am
fung3n da programaciao dos trens de subdrbio. Hesss
-aso, a modernizagao Ja ligacan Campinas—
Mairingue—Santos ot ereceu o melhor  tracado,
fugindo da impedancia dos trens urbanos. 0 masmo
efeito foi obtido na ligagdo entre Rio VGrands da
Serra = Suzano para o trafego de trans entre
Santos = Kio de Janseiro, também =uvitando a arwza
urbana. for fim, resta somente o trafego sntre Rio
de Janeiro e interior do Estado de Sdo Faulo qum
compartilha as wias com o trem de subdrbio. Messe
caso, 0o antigo projsto de aprouvsitamspnto de uma
das margens do Kio Tiwetd para a implantagdo de
variante para trens de carga entre a Penha & a
Lapa corresponds A sscollha de tracado atrauvés da
linka de manor resisténcia.

C. Ainda em rs=lasio a0 sistema ferroviario, £
oportuna a avaliagdo dos tracados das antigas
Moroeste & Sorocakana, =m bitola de 1,00 m., na
regido compartilhada com a linhkha de bitola d
1,60 m. =ntre Rauru = Fanorama. Hessa regido as

duas linhas citadas de bhitola métrica apresentam
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tracados anacronicos, exoassivamente siNuUosS0s. A

primeira delas corre bastante proxima a Hidrowia
do Tiete « se comporta mais como ferrouvia de
ligac3do com o Mato CGrosso do Sul & com a Roliwia,

com pouca influgncia no interior do Estado da S3o
Faulo. Assim, a aplicagdao do principio de mscolha
da linha d= menor resisténcia leva a indicagdo da
alternativa de dimplantacdo de um deswio da linha
Horomste em  al3jum ponto proximo do Rio Farand am
direcdo & linha de bitola larga, passando asta
para bitola wmista. MHesse caso, @ ligacdao sntrée o
Rio Farand & Rauru, para os trans oriundos do Mato
Grosso do Sul cairia dos atuais 462 quilomeztros
para menos ode 400 quilomeztros, grag¢as ao tragado
modernizado da linha d= khitola larga. Como
hipotese de sstudo o desuwvio de tragado pode wir a
ser projetado =ntre o municipio de Castilho, na
barranca do Rio Farana, = a cidade de Facasmbad, ja&
no ramal de Fanaroma, distantes antre si cerca de
80 quilometros.

Analogamente ao caso anterior, a linta procedente
dz Fresidente Epitdcio pode também usufruir do
tragado retificado do ramal de Fanorama atrauves da
uma 1iga¢§o entre Quatd & Fompeéia, distantes entre

si cerca de 59 quildmetros, desd=s que haja a

1

aludida mudanga para bitola mista no ramal de
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Fanorama. Implantadas as alteracosms mencionadas, a

rede ferrouviaria no extremo osste

do wstado sera

reduzida de trés ramais para um ramal, alimentado

na ponta por um silst=ma

Percorrendo a2 linka o

espinha e pelxe, #

menor resisténcia, no cCaso,

o trasado retificado dJdo rama

1 de tanorama,

atualments am bitola de 1,60 m.. A alternativa s

tracados consta da FIGlURa M. 10,

"raracteristica 4".

4 rconexdo ferrowiaria entre  as

a0 tinal decsta

cidades de SAo

Faulo = Belo Horizonte £ possiusl através do =ixo

em bitola de 1,60 m.

que Segue

capital paulista até Rarra Mansa,

com a Ferrovia do Ago
Horizonte, numa d
quilom=ztros. A utiliz
dificultada =m funcido

da minério de ferro.

y Permitindo

para nordestse da

onda s articula

0 acesso a HBslo

istancia total e 773

ac¢do da Fe
da priorida

Uma segunda

rrovia do Ago @
de do transportse

conexao =ntrae as

duas capitais segus pealo &ixo norte, =m bitola de

1,00 metro, até o municipio mineiro de Uberaba,

defletindo para leste
percorrido mais de
—ontornar a Serra da

ligagdo entre S3o0 Fa
transformacdo do atual

bitola mista ate Cruz

ate Relo
1.200 q
Canastra. Um
ule & B=lo
sistema em

eiro, para

Horizonte, tendo
uilémetros para
a alternativa de
Horizontse ¢ a
bitola larga em

s& alcangar DBslo



¢

¢ ¢ CCC«

(

(

cceccccccccccecc e

112

Horizonte pela linka de bitola de 1 m. For eésa
linha, &  parcorrendo umm trasado mais  antigo =
0oCios0, g possiual liganr as duas cidades S
interferir no trafego da Ferrowvia do Aco, obtendo-
se, ainda, a vantagem adicional d«= COnEX AD Com a
tinha metrica para Angra o Keis. A alternativa
pode sar observada na FIGURA HE 10, a seguir.

e. A rconstrugdo da FERROMHORTE a partir de Santa Fée
do Sul € um exemplo de escolha da linka de menor
resisténcia. Entre as outras opgomss € a que
oferece wmaenor distancia ate o litoral & maior

capacidade de =scoamento.
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- Caracteristica 35:
A mscolha do modo de transporte hidrowiario tem o registro
Hhistorico, no Estado d= S%c Faulo, <om o ciclo dos
bandeirantes, atraude do Rio Tieté, s=nt3o a linka de menor
resisténcia para a conquista do territorio interior.
Posteriorments, com  a chegada cda ferrovia, a hidrouia
ficou em segundo plano, em funcido dos obstaculos a
navegagao de longo curso no Estado.
A partir de= 1960, a ferrouia também foi relegada,
assumindo um papel destacado do sistema rodouviario.
Atualmente, a reds rodoviaria cobre todo o territorio do
estado, ndo existindo sspacos para opsoes de inuvestimentos
entre os modos de Transporte.
Com a estrutura ja& existents coloca-se a necessidade de
uma correta politica ode utiliza¢@o dos recursos. Assim a
Hidrowia do Tieté&, conectada & ferrovia atraves do
terminal de Federnsiras, deuws  ser considerada como ©
caminho natural para a carga e axportagdo gerada em sua
Area de influéncia.
For fim, obssrvando—se que as rodouvias federais para o Rio
a ) Janeiro e Belo Horizonte aprassntam sinais de
saturagdo, pode-se propor algum niuvel de divis3o de
trabalho com as Ferrovias existentss, seja para uma parte
da cargas, seja para a oferta de transporte de passageiros

nos horarios de pico.
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- Caracteristica é6:
A wvaertebracao fica prejudicada com a existeéncia de
westrangulamentos, ou garga los, no transports b 2]
mercadorias atrawés da malha. 0O estrangulamento existe
quando os fluxos transportados encontram uma resist&ncia

pontual no trajeto, condicionando o des

1]

2mpenho do processo
nas =tapas seguintes. 0 estudo dos sstrangulamentos € uma
abkordagem pontual de H.L.GAUTHILR.

Como j& foi mencionado, a rede rodouidria do Estado de S0
Faulo recebed um  bom volume de inuvestimentos pablicos, de
tal Fforma que pode sar considerada wmoderna, atendencdo a
dzmanda  do estado = de fora dele. 0O estrengulam=ntos
aparecem nas proximidades da Regido Metropolitana. 0 Flano
Diretor de Transporte de Carga na Macrometropole de Sdo
Faulo, do Gouwerno do Estado, ao propor a c<constru¢io do
Anzl Ferimetral, aponta alguns gargalos rodoviarios:

- Ligas3do Sorocaba-Juquid. SF-79; n30 responds a
demanda de 7.680 t/dia  entre a Via Anhanguera = a
Via Régis Rittancourt.

- Au=pida BRandeirantaes & Marginal do Rio Finhairossy
2std0 saturadas com a demanda do =ixo Anchiaeta-—
Imigrantes para o «ixo Anhanguera-BRandeirantes,
29.540 t/dia, = para o s=ixo Raposo Tawvarsms—-Castelo
BEranco, 21.8%90 t/dia.

- Rodouia Fadre Mano=l da Mobrega, SF-557 st &

313

saturada com o fluxo de uveiculos de carf9a, 1.200
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veiculos/dia, © de passadslros, Z.000
verlcu los/dia.

Ausnida do Estado = Marginal do FRio Tisté; estdo
saturadas zom  a demanda  do 2ixo  Anchista--
Imigrantes para o &ixo Dutra-Trabalhadorss, 10.400
t/dia.

relacdo ao transporte ferroviario de carga, a

modernizac¢ido da ligac¢do Campinas—-Mairinque-Santos resolueuy

dois g9randes gargalos:

A malha

tipo d=

A4 travessia da c-apital:; as cargas oriundas do
interior, nas cuas bitolas, «contornam a mancha
urbana, liberando as linhas centrais para os trens
urtanos de passag=iros.

A transposicao da Serra do Mar: na estrutura

1]

anterior, a subida da serra atendia até 9 milhoes
de toneladas por ano no sistema por cremalheira em
bitola larga = ate 11 milhoes de tonsladas por ano
no sistema por simples aderéncia em bitola
meétrica; na estrutura atual, € mantido o sistema
por cremalheira = o sistema por simples aderé&ncia
foi duplicado = transformado &m bitola mista,
suportando atg 33 milhoes de: tonwladas por ano.
ferrouviaria no =stado apresenta, porém, um outro

estrangulamento, nao perfeitamente quantificauvel:

trata-se da utilizac3o de duas bhitolas diferentes, em 1,00

= 1,60 m. A& rigor, existem duas redes incompativeis entre
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51 . Recorda-sa que 0% paises de economia mais odinamica
trataram de unificar a bitola ferroviaria ja no inicio
deste século, em busca da  racionalidade do sistema. @&lem
de uwunifica—-las internamentea, supsraram—ss  recstrigoas de
ordem militar & conuencionou-se a existéncia de uma bitola
universal, e 1,439 m., que  permite o lives  trafego
internacional = facilite trocas de material rodante.
tHo caso do Estado de S3o Faulo, as malhas apresentam os
seguintes nameros:

- Hitola de 1,00 m., Rede Ferrowviadria Federal =

Ferrouvia Paulista, cerca de 4.000 quilomsztross;

— Hitola d= 1,60 m., RKFF3A FEFASA, cerca de 2.000

hid

quilom=tros.
A diversidade de bitolas & tambeém um problama de ordam
nacional = «continental. Os Estados de Minas Gerais & Rio
d=  Janeiro dispoem de redes diferenciadas em 1,00 m. =
1,60 m. Os demais =stados brasileiros sdo sepuidos por
redes em bitola de 1,00 m., & o Estado do AmapAd conta com
uma ferrovia em bitola de 1,43% m. O interciambio do EBrasil
com o Uruguai, Paraguai = Argentina exige transbordo nas
fronteiras da nossa bitola de 1,00 ma para 1,435 m. A
Argentina &« o Chile operam redes de 3 bitolas: 1,00 m.,
1,435m. = 1,676 m. A Roliwia utiliza a bitola de 1,00 m.

0 Fard de 1,00 meo = de 1,435 m.
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7. CONCLUSGES

0 objetivo perseguido na elabora¢de do presente trabalho

foi definido TOmo gendo ague e e 1= aegtudar O

degsenvoluimento &« a organizacido das redes de transporte,

dentro de uma  perspectiva multidisciplinar. Os varios

autores pesquisados sS3o especialistas de diferentes arwas

do conhecimsnto, cujas contribuicoms foram agragadas tendo
por fim um estudo de interassa da  Engenkharia  de
Transportes & uma contribuicdo ao profissional dessa Arwa
enuoluido em plansjamanto wstratégico.

Foram definidos, também, objetivos mais restritos. a sarem
conquistados por =tapas, compondo ao final o objetivo
maior do trabalto.

A primeira etapa dizia respeito a conceituagdo da evolugido
das redes, = sSsua assbciagao com o desenvoluimento
capitalista~industrial.

A segunda =tapa w=stava associada a =laboracao de uma
metodologia de aplica¢@o dos principios teoricos
paesquisados.

A terceira etapa s completava com a aplicacdo da
meztodologia proposta ao estudo de um caso, sendo wle a
reds de transportes do Estado de S&o Faulo.

0 enfrentamento da primeira =tapa lzvwou ao sestudo da
ewolucdo dos sistemas de transports desds o  homem

primitivo, culminando na moderna rede de transports da
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sociedads capitalista. 0 primziro modzlo de  analise
proposto sintetize o estudo, facilitando sua aplicacio a

qualquer pals, oferecendo uma referéncia para  as

14

+

decisoesg de 'planejamento gJouasrnamental raelativas a
extensdo da reds.

A segunda etapa leuou A& sistematizacdo de mais Jdois
modelos de analise de predes de transporte, além do
primeiro modzlo, ja citado.

0 segundo modelo resolus com precisdo as dificuldades de

s  raracterizar as  Armas  oe influéncia  das  wias  de

i

transporte, geralmante definidas subvjetivamante,
comprometendo a aplica¢do dos recursos nos sistemas de
transporte.

Finalmente, 0 terceiro modelo sintetiza as formulagoas dos
wspecialistas em Geopolitica dos Transportes, preocupados
em reforcar a relagdo e=ntre a =uvolu¢do do sistema o=

transportss o desesnuvoluimsanto do sistema produtivo que

[id

A terceira etapa foi wencida -om a aplicacdo dos modelos &

reds de= transportes do Estado de S¥o Faulo. 0 exercicio

permitiu uma série de conclusSes, das quais sdo destacadas
algumas:

- 0 surto rodoviarista deixou uma heran¢a benéfica

para o ezstado, que dispoe de uma reds dez

transportes moderna.
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0 sistema de transporte rodoviario do s=stado €
prejudicado pelos wstrangulamentos observados no
entorno da capital.

0 sistema de transportes do estado s benseficia
das vantagens da integragio entre  rodowvia,
ferrovia & hkidrowuvia, devando  ser destacada  a
ativa¢do da Hidrowia do Tiwté & do Terminal da
FPedernairas.

A n3o conclusdo da ligacdo ferroviaria com o porto
d= Arica & a ndo utilizacdo da conexao com o porto
de Antofagasta @ p;ejudicial aon comercio exterior
brasileiro.

0 Sistema ferrovidrio estadual =stid capacitado a
absoruver as cargas aeradas pala FERROMORTE.

A rede ferroviaria do oeste do estado pode ser
modernizada com "o simples aprouveitamento, am
titola mista, do ramal de Fanorama, dividindo sua
area de influéncia com a hidrovia do Rio Tieté.

E possiuel uma alternativa de ligag¢do ferroviaria
entre as redes de SAo0 Faulo & Minas Gerails,
fugindo da saturag¥o da Ferrouvia do Ago, atraugs
da transformagq do ramal entre S3o0 Faulo e
Cruzeiro de bitola larga para bitola mista.

A difaerencia¢do de= bitolas 2 um problema
gravissimo para a redes ferrouvidrias paulista,

brasileira & continental, cuja solucio deue ser
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considerada nas politicas pablicas, visando a
—ria¢ao e infra-estrutura moderna para 0
funcionamento do MERCOSUL = do mercado comum mais
amp lo que vier a ser implantado no continente,

v desenuvoluem

M

Concluindo, as reaedes  de transportes =
continuaménte, sob o 1mpacto de intervensdss geralmente
lozalizadas, por iniciativeae de agentes gousrnamsntais ou
privados.

A literatura revisada neste trabalho propoe, baseada nas
axperiéncias dos paises mais desenwoluidos, que as
intervencons, embora localizadas, devam Se3uir  um
planejamento mais abrangente.

Os modelos de andlise selecionados sdo0 apressentados,
=ntdo, como um  roteiro de trabalko para o planejamento
estratégico das redes de transporte dos estados ou paises
que  desejam alcancar uma etapa mais awvangada, seguindo
diretrizes para as interuvengdes localizadas «=m  ssus
sistaemas.

Fara wsse fim deue-s= asssntar que o0 plan=jamento
estratégico das redes de transportes € uma atividadae
multidisciplinar, onde a Engenharia de Transportes se wvale
dos aportes da Economia, da Gieopolitica, da Geografia &
demais areas do conhecimento.

Devs-se, por fim, adusrtir que o plansjamento smstratégico
das redes & uma =xig8ncia dos tempos modernos, que apontam

para a consolidag 3o = integracio dos mercados
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continantais. Entre =les, o MERCOSUL s dirige &
maturidade percorrendo uma rede de transportes obsoleta,
herdada de um longo periodo de funcionamento de sconomias
excludentes & cercadas por barreiras fisicas artificiais,
sendo  entre s=las a mais- anacrénica a ndo unificagdo das
bkitolas ferroviarias. O que leuwa a orar quse Argsntina,
Brasil, Faraguai & Uruguai serdo forgados brevemsnte pelos
impulsos dos wmercados a derrubar as barreiras fisicas

z=ntre svas redes de transportes.
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