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RESUMO

O modal hidroviério é uma alternativa plausivel de investimento para o transporte de cargas
no pais e no estado de Goias, pois apresenta uma reducdo dos custos de transporte. Neste
trabalho, analisamos a hidrovia Tieté-ParanA com enfoque no Complexo Portuério do
municipio de Sdo Simao. O objetivo central foi analisar as fungdes desta importante hidrovia
para a logistica do agronegdcio em Goids. Como principais objetivos da pesquisa tém-se:
diagnosticar o transporte fluvial e a intermodalidade no contexto da circulacdo de gréos e a
formagcdo de redes; caracterizar a hidrovia Tieté-Parana e o Complexo Portuério de S&o Siméo
a fim de identificar sua influéncia para o agronegocio goiano; e compreender as
problematicas/conflitos em relacdo a instalacdo e gestdo da hidrovia, bem como os atores e
setores beneficiados em detrimento de outros. Os procedimentos metodoldgicos basearam-se
em revisao bibliogréfica relacionada as redes de transportes e as suas fungdes, bem como o
papel da hidrovia, seu histdrico de instalacdo e uso. Além disso, a pesquisa se fundamentou
no levantamento de dados secundarios e primarios, por meio da pesquisa em publicacbes de
orgaos oficiais (ANTAQ e IBGE) e a realizagdo do campo; que permitiram a um diagnostico
geral do Porto de S&o Sim&o e o mapeamento do papel desempenhado por este “nd” na
hidrovia Tieté-Parana. Foi possivel identificar a importancia logistica da hidrovia,
principalmente para determinados setores — notadamente o agronegécio goiano - e a forte
relacdo entre rede de transporte/hidrovia com a dinamica territorial nacional.

Palavras-Chave: Logistica; Hidrovia Tieté-Parand; Complexo Portuario de Sdo Simao;
Agronegdcio.



ABSTRACT

The waterway modal is a plausible investment alternative for cargo transportation in the
Country (Brazil) and in the State of Goids, because it presentes a reduction in transportation
costs. In this work, we analyzed the Tieté-Parana waterway with a focus on the Port Complex
of the municipality of S&o Sim&o. The main objective of this research was to analyze the
functions of this important waterway for the agribusiness logistics in Goids. The main
objetives of the reserch are: diagnose the fluvial transport and intermodality in the context of
grain circulation and the formation of networks; to characterize the Tieté-Parand waterway
and the S&o Simédo Port Complex in order to identify its influence for the agribusiness in
Goiés; and understand the problems / conflicts in relation to the installation and management
of the waterway, as well as the actors and sectors benefited to the detriment of others. The
methodological procedures were based on literature review related to transport networks and
their functions, as well as the role of the waterway, its history of installation and use. In
addition, the research was based on the collection of secondary and primary data, through
research in publications of official bodies (ANTAQ and IBGE) and the realization of the
field; which allowed a general diagnosis of the Port of Sdo Simé&o and the mapping of the role
played by this "node" in the Tieté-Parand waterway. It was possible to identify the logistic
importance of the waterway, especially for certain sectors - notably the agribusiness in Goiés -
and the strong relationship between the transport network / waterway and the national
territorial dynamics.

Keywords: Logistics; Tieté-Parana Waterway; Port Complex of Sdo Simdo; Agribusiness.
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INTRODUCAO

As redes de transportes se constituem como importantes sistemas infraestruturais para
a circulacdo de pessoas e mercadorias. Com a expansdo da inddstria e a consequente
ampliacdo da producdo e da oferta de bens nacionais, a substituicdo das importacoes
desencadeou a necessidade de circulacdo e distribuicdo das mercadorias por todo o territério
nacional e para o exterior.

Dentre as varias determinantes contribuintes para esse novo patamar de circulagdo
pelo territorio, € fundamental dar enfoque a logistica atuando como estratégia, como
planejamento e como gestdo; os sistemas de movimentos, em especial, as redes técnicas como
infraestruturas de transportes e os fluxos econémicos (SILVEIRA, 2009). Ou seja, 0 setor de
transportes se apresenta como determinante na opera¢do do sistema logistico.

Assim sendo, conforme aponta Barat (1978), os investimentos neste setor atuam como
poderoso fator no e para o espaco econémico, condicionando novos esquemas de diviséo
territorial do trabalho, influenciando a localizacdo de atividades industriais, extrativas e
agricolas. Frente a isto é indiscutivel planejar a operacionalidade de um eficiente sistema de
transporte para a integracdo nacional, que tenha por carater inestimaveis beneficios de cunho
econémico como consolidagdo de um mercado nacional interno e a integragdo dos mercados
regionais.

A distribuicdo espacial dos transportes no territério brasileiro revela uma
predominancia do modal rodoviario. Essa logistica dos transportes de cargas e pessoas é uma
dimensdo estruturante do territério. No Brasil as malhas rodoviarias tém densidade muito
superior a outras modalidades de transporte. Dessa forma, entender 0s prospectivos potenciais
dos outros modais, em especial, o hidroviario é agenda significativa de andlises e estudos.

Nesta perspectiva trés conceitos serdo centrais para a presente pesquisa: redes,
logistica e agronegocio. Redes, de forma genérica apresentam-se como conjunto de entidades
(objetos, pessoas etc.) interligados uns aos outros. Permite circular elementos materiais ou
imateriais entre cada uma destas entidades, de acordo com regras bem definidas.

A densificacdo das redes regionais, nacionais ou internacionais, surge como condi¢édo
que se impde a circulacdo crescente de tecnologia, de capitais e de matérias-primas. Raffestin
(1993, 185) diz que “A rede faz e desfaz as prisdes do espago tornando territorio: tanto libera

como aprisiona. E porque ela ¢ ‘instrumento’, por exceléncia, do poder”.
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O conceito de logistica aparece compreendendo toda a complexidade da légica de agéo
empresarial. Por isso, em primeira instancia, quem possui capacidade de planejamento
logistico sdo as grandes corporacfes e ndo as pequenas e médias empresas (ou agricultores).

E o agronegdcio, que supera a producao dentro da “propriedade rural”, mas abarca a
totalidade das operacfes de producéo e distribuicdo de suprimentos agricolas, das operacdes
de producdo nas unidades agricolas, do armazenamento, do processamento e da distribuicéo.
Ainda devemos adicionar a este conjunto, os servicos financeiros, de transporte, marketing,
seguros, bolsas de mercadorias, entre outros. Todas estas operacdes sdo elos de cadeias, que
se tornaram cada vez mais complexos.

E afunilando nossa andlise, trataremos especificamente do conceito de redes de
transportes, visto que a pesquisa se propGe a analisar o Complexo Portuario do municipio de
Sdo Simao, compreendendo seu papel para a producao do territorio tanto no contexto regional
quanto nacional, durante o periodo de sua construcao.

As redes de transporte sdo produtos da acdo humana e devem ser pensadas no
contexto das relagcfes sociais e em seu desenvolvimento histérico.O transporte aquaviario é
essencial para a logistica brasileira. S6 no ano de 2015, cerca de 178 milhdes de toneladas de
mercadorias circularam por este tipo de modal. De tudo se transporta pela aquavia, desde
commodities a hortifratis, seja em grandes cargueiros ou em embarcagdes mistas (cargas e
pessoas). No pais sdao mais de 7,3 mil km de litoral, 22 mil km de vias interiores e as 204
instalacBes portuarias que promovem o desempenho deste modal (ANTAQ, 2015).

Tendo presente este debate sobre as possibilidades entre técnica e sociedade,
pretendemos analisar como a relagdo entre as redes técnicas e territorio tem se inserido.
Portanto, a pesquisa, versara sobre o territério goiano, numa perspectiva regional,
considerando a hidrovia Tieté-Parana como uma rede que protagoniza sua producdo. Dessa
forma, dara destaque para o complexo portuario de Sdo Simao entendendo-o como importante
elemento da logistica do agronegdcio em Goiés. Sobretudo, destacando 0 peso deste para a
economia goiana e a producéo do territorio goiano.

O estado de Goias foi incorporado ao processo produtivo nacional como fornecedor de
géneros alimenticios e matérias-primas e, principalmente, como absorvedor de excedentes
populacionais de outras regides do pais. Mas, devido as condicdes logisticas de producéo e
circulacdo privilegiadas, passou a receber um grande numero de agroindustrias, o que
provocou um efeito multiplicador na economia da regido. Dessa forma, deixa de ser um mero

produtor de matéria-prima e passa a ser um forte gerador de divisas, emprego e renda.
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No que concerne ao objeto de pesquisa, este se justifica pela necessidade de apresentar
o modal hidroviario como alternativa plausivel de investimento para o transporte de cargas no
pais e no estado, apresentando uma reducdo dos custos e aumento de renda para 0S
produtores. E importante ressaltar que entre todos os segmentos na eficiéncia de diversos
setores de uma economia, o transporte é considerado o mais significativo.

Tendo vista que os meios de transporte sdo uns dos principais elementos que garantem
a infraestrutura, ou seja, o suporte material para a instrumentalizacdo do crescimento
econémico, o modal hidroviario se apresenta como potencial investimento para o transporte
de cargas no pais e no estado. Indicando uma reducdo dos custos e aumento de renda para as
grandes corporacOes, ou seja, 0s atores hegemodnicos que tem capacidade de planejamento
logistico e, portanto, se beneficiam deste.

Neste sentido, esta pesquisa se ampara na relevancia em desvelar uma analise mais
focada sobre o objeto em questdo, o modal hidroviario, tendo em vista que o desenvolvimento
deste setor de transportes € basilar para o crescimento macroecondmico e microeconémico
(transporte de producdo camponesa como vetor do desenvolvimento da economia local, a
formacédo de circuitos-curtos de comercializacdo como feiras etc.).

N&o é, portanto, uma tentativa de promover a atividade do agronegdcio, pelo contrério,
é entender seus conflitos e problemaéticas a partir de sua hegemonia em relacdo ao uso do
modal. E preciso considerar as contradicbes existentes nas estratégias das corporacdes do
agronegocio, pensando que os modais sdo essencialmente constituidos para viabilizar o
escoamento de commodities agricolas e minerais, sem considerar de maneira semelhante
0 mercado interno e seu abastecimento. Ou seja, a dinamizacdo da logistica em Goias, tende a
beneficiar determinados atores e setores.

Tem-se como objetivo geral da pesquisa analisar as funcGes da hidrovia Tieté-Parana
para a logistica do agronegocio em Goias, considerando o transporte de gréos e a reducdo de
custos, com enfoque no Complexo Portuario do municipio de Sdo Sim&o. E como objetivos
especificos: - diagnosticar o transporte fluvial e a intermodalidade no contexto da circulagédo
de gréos e a formacdo de redes; - caracterizar a hidrovia Tieté-Parand e o Complexo Portuério
de Sdo Simdo, bem como a influéncia para o agronegdcio goiano; e compreender as
problematicas/conflitos em relacdo a instalacdo e gestdo da hidrovia, bem como os atores e
setores que sao beneficiados em detrimento de outros.

Os procedimentos metodoldgicos da pesquisa se constituem em etapas que vao desde a

revisdo bibliogréfica até o levantamento de dados e informagdes em fontes secundarias e
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primarias. A revisdo bibliogréfica se constitui na analise de livros, artigos, teses e
dissertacOes, acerca de aspectos relacionados as redes de transportes, suas fungdes e
principalmente 0 modo como estas configuram a logistica do agronegocio em Goias e sua
funcdo relacionada a circulacdo das mercadorias. Além disso, seraanalisado transporte
hidroviario e portos fluviais, por meio de informes, documentos, periodicos de Orgéos e
instituicOes responsaveis pela Hidrovia Tieté-Parana.

A obtencdo de dados documentais por meio de levantamento de publicacdes oficiais
sobre a referida hidrovia permitira compreender qual a funcdo desta para o estado e como sua
construcdo foi importante para o desenvolvimento das relagdes estabelecidas no territorio
goiano.

A coleta de dados e informacBes em empresas que atuam na hidrovia como a Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), o Ministério dos Transportes,
Secretaria de Transportes do Estado de Goias, Departamento Hidroviério do Estado de Séo
Paulo.

A obtencdo de dados secundarios foi ancorada fundamentalmente junto a Agéncia
Nacional de Transportes Aguaviarios (ANTAQ) e do Instituto Brasileiro
de Geografia Estatistica (IBGE). O levantamento de dados e informacgdes em fontes primarias
se deu por meio de trabalho de campo com o intuito de verificacdo das infraestruturas do
Complexo Portuério de Sdo Simdo e seu funcionamento, bem como por meio de roteiro de
entrevista destinado aos diretores responsaveis pela administracdo das operacdes portuarias. E
por fim, o cruzamento dos dados qualitativos e quantitativos que permitiram a elaboracéo do
texto final da dissertacdo de mestrado estruturada da seguinte forma:

O primeiro capitulo — Redes de transportes e as hidrovias - aborda a reflexdo sobre a
geografia dos transportes e sua evolucdo e a partir disso analisa este processo no Brasil,
pautando-se em conceitos importantes como o de rede e logistica, bem como algumas
consideracOes sobre como os diferentes modais se caracterizam sob a Otica nacional. Como a
politica do café influenciou para a construgdo das primeiras vias de transporte - as ferrovias-,
no pais e no estado. E um momento de contribuicdo de cunho tedrico que amparara o objeto
de estudo — o Complexo Portuario de Sdo Simao — no sentindo de entender como este, sendo
uma rede de transporte, dinamiza o territorio e o atribuem elementos importantes para sua
configuracdo. Debrugard no conceito de logistica tendo-o sua complexidade e revolugdes

historicas. Tratard ainda do processo de instalagéo das hidrovias no pais.
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O segundo capitulo - A hidrovia Tieté-Parané e o Complexo Portuario de Sao Siméo -
trard uma caracterizacdo da hidrovia, pensando suas estruturas, desafios e aspectos gerais. E a
posteriori esta mesma caracterizacdo do Complexo Portuario de S&o Siméo (objeto de anélise)
e sua importancia para Goids no ambito do escoamento de mercadorias, sobretudo, de
commodities.

O terceiro e altimo capitulo intitulado — O complexo Portuario de S&o Siméo e sua
importancia logistica ao agronegécio em Goias - serd, sobretudo, o0 ponto chave da pesquisa,
visto que 0 objetivo é trazer elementos criticos que pensem 0 acesso a este modal no
escoamento de mercadorias, numa ldgica voltada a beneficio de uns em detrimento de outros.
Quem séo os sujeitos que tém, de fato, utilizado dessa intermodalidade e lucrado, portanto,
com essa logistica? Essa problematica volta-se a entender como o Estado tem deixado de
garantir este acesso a todos como o “pequeno agricultor”, por exemplo. Tende a compreender
as mazelas do capital e como este se apropria da rede em questdo para seu beneficio pela
perspectiva da atividade do agronegdcio.

Ao longo da dissertacdo, tentamos identificar como os atores hegemdnicos usam de
forma privilegiada o territorio e conseguem regular de forma proeminente a producéo agricola

moderna devido, sobretudo, ao controle das redes.
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1 — REDES DE TRANSPORTES E AS
HIDROVIAS
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As transformacgfes logisticas e o desenvolvimento de uma rede de transporte geram
diretamente efeitos na forma em que as nagOes tendem a se organizarem. No Brasil, este
movimento dialético, pautado no antagonismo de forcas se apresenta como aspectos
importantes na constituicdo do territério e do capitalismo nacional, gerando intensas

transformacgdes em suas estruturas, elas sendo técnicas e circulatérias.

1.1. Redes de transportes no Brasil e seu desenvolvimento

Vamos acompanhar a trajetdria de um gréo de soja até sua exportacdo. Acredite,
é um longo caminho. Nas lavouras brasileiras a soja tornou-se um sucesso. A
area plantada sé faz crescer e a produtividade vive quebrando recordes [...].
Suponhamos entdo que nosso pequeno grao foi colhido numa daquelas imensas
plantacbes de Mato Grosso do Sul. Ali, da colheitadeira, é langado para dentro
de um imenso silo, onde permanece armazenado até que um caminhdo o venha
recolher e o transportar até o Complexo Portuario de Sdo Simédo. Em média sédo
descarregados num terminal de porte algo em torno de 250 caminhdes, nenhum
deles com menos de 35 toneladas. Enquanto isso, as margens do Paranaiba, um
comboio esta sendo preparado para recebé-lo. Um comboio tipo de transporte
de soja na hidrovia Tieté-Parana, é formado por quatro balsas, com capacidade
unitaria de 1.500 toneladas. Seis mil toneladas sdo embarcadas e seguem pelo
Paranaiba abaixo até o encontro com o rio S&o José dos Dourados. Rio acima,
pelo Tieté, serdo quatro eclusagens até a chegada ao Terminal de Pederneiras,
em S&o Paulo. Até aqui terdo sido navegados quase 700 quilémetros. Em breve
nosso pequeno grao de soja estara sendo transportado para um longo comboio
ferroviario, sendo dai levado ao Porto de Santos com destino a exportacéo.
(ANTAQ, 2009, p. 75)

Comecemos, portanto, com esta reflexdo sobre todo o percurso de alguns gréos de soja
até serem exportados. O intuito, novamente, ndo é negligenciar as problematicas e conflitos
postos acerca da atividade do agronegocio e sua logistica no pais, pelo contrario,
aprofundaremos essa discussao adiante. Neste momento, nos ateremos a pensar 0 quanto essa
logistica promovida pelas redes € funcional e importante para a dinamizagédo e configuragédo
territorial.

Para tanto a analise do conceito de logistica se pautara em Silveira (2009) tendo-o
referente ndo meramente a base material (infraestruturas) ou os meios e vias de deslocamento
no territério, mas também, gestdo, organizacdo e estratégias voltadas a reducdo de custos e
aprimoramento da mobilidade e fluidez no espago. Estas estratégias visam a otimizacdo de

todas as atividades desempenhadas pelas empresas e, dentre elas, a armazenagem e 0
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transporte de mercadorias (e pessoas no Ultimo caso). Além de delinear o territério tendem
beneficiar uns em detrimento de outros.

O fendbmeno de rede e sua analise em geografia ndo sdo novos, aparecem na ciéncia
geografica com a preocupacao de construir esquemas que enfoquem a questdo das distancias e
da articulagdo de agentes e pontos no territério, com inspiragdo principalmente na questdo da
técnica (DIAS, 2005). Ha tempo a geografia discute e analisa um grande ndmero de redes
inscritas no territorio (redes urbanas, de comércio, de transportes etc.), uma andalise do seu
surgimento até a atualidade. Estas estruturas reticulares tém como funcdo primeira a
distribuicdo/circulacdo de matérias primas, objetos, pessoas sendo o objetivo principal de seu
estudo compreender a légica e a producdo mesma dos movimentos, bem como a sua
distribuicédo e extensao no espaco geografico (PEREIRA, 2009).

O conceito de rede bem como o de logistica, portanto, também ja teve seu
entendimento restrito apenasa esfera da materialidade (meras infraestruturas que transportam
matéria, energia ou informacdo por meio de pontos terminais de transmissdo e comunicagéo).
Mas Santos (1997) avancou ao destacar seu carater social e politico que ndo a reduz a mera
abstracdo. Neste sentido € que admite, em tese, trés momentos na producdo das redes, eles
sendo, 0 periodo pré-mecénico, 0 mecéanico intermediario e a fase atual, o0 meio técnico-
cientifico-informacional.

No primeiro momento ha o predominio dos dados naturais e as contingéncias da
natureza, sendo assim, as redes serviam a uma pequena vida de relacGes, uma vez que 0
consumo era limitado e a competitividade inexpressiva. No segundo momento, com 0s
albores da modernidade, hd o intuito de alguns de “melhorar” o territorio por meio do
desenvolvimento das técnicas. O consumo e o0 progresso técnico se ddo moderadamente. As
redes buscam mundializar-se, mas s6 o consegue fisicamente e ainda de forma limitada. E o
comeércio ainda é controlado pelo Estado. A grande diferenca entre as redes esta basicamente
ancorada na espontaneidade e velocidade.

O terceiro momento, portanto, € caracterizado pelo periodo técnico-cientifico-
informacional, onde os suportes das redes sdo elaborados pela inteligéncia e contidos nos
objetos técnicos. Resguarda-se na revolucdo tecnica ligada as telecomunicacGes e aos
computadores.

Outra discussdo importante estd relacionada as diferentes totalidades em que essas
redes se produzem. Para Santos (1997) existem trés niveis que seriam caracterizados: primeiro

pela totalidade mundial, segundo pela totalidade dos territorios, onde haveria uma limitacéo
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por fronteiras, um pais e um Estado. E um terceiro nivel, onde as redes embolsam uma
dimens&o Unica, que seria a totalidade do lugar.

Castells (2002) indica o entendimento de rede ancorado em uma dimensédo virtual que
é possivel por meio das tecnologias que transcende o tempo e 0 espaco, seria uma estrutura de
nos interligados que geram, processam e distribuem informagGes. E essa concepgdo vai ao
encontro do que o primeiro autor definiu como periodo técnico-cientifico-informacional.
Entender o conceito de rede, neste sentindo, é compreender que estes sistemas de fluxos é que
estruturam o espaco geografico.

Silveira (2008) entende as redes de transportes como sistemas de movimento com
infraestrutura planejada logisticamente, dentro dos padrdes mais adequados para atender as
novas demandas corporativas. Ou seja, atender os fluxos econémicos que passam por essas
redes técnicas. Segundo o autor sdo nesses sistemas de movimentos que a tecnologia se
materializa, ocorrendo uma complementaridade entre as redes técnicas, 0s transportes e 0s
fluxos. E estes fluxos sendo entendidos como os valores econdmicos das mercadorias, dos
capitais, dos passageiros, dos veiculos, entre outros, que promovem o movimento por todo o
territorio.

De acordo com Pereira (2009), podemos apresentar duas tipologias de redes. A
primeira caracterizada pelas redes técnicas ou de infraestrutura que dao suporte ao fluxo de
materiais (rodovias, ferrovias, hidrovias) e de informacgdes (infovias e internet, sistema de
satélites). A segunda tipologia refere-se as redes servi¢cos ou de organizagdo, requerendo
articulacGes politicas e sociais organizadas para a realizacdo de atividades no territorio.

Por fim, para Corréa (1997), as redes devem ser vistas como parte integrante da
existéncia e do processo de transformacgdo social e ndo puramente de deslocamento e
mobilidade. A mobilidade das populacGes acontece desde sempre em diferentes escalas
espaciais e confere ao espaco organizacdes sociais, relagcdes politicas e de trabalho que
sugeriram uma nova ordem e, portanto, novos fluxos.

Os intensos avangos tecnicos nas redes tém gerenciado uma economia que é agora,
global, ou seja, uma economia com capacidade de funcionar em escala planetaria. H4 um
intenso aprofundamento tecnoldgico que incorpora conhecimentos e informagdes em todos 0s
processos de producéo e distribuicéo, estruturado no alargamento da esfera de circulacdo. Mas
ndo se pode dizer que todas as empresas conseguem atuar mundialmente e sim, que a meta
estratégica € o mercado mundial. E essa atuacdo mais intensa e extensa s é possivel por meio

das conexdes por meio das redes, incluindo as de transportes (CASTELLS, 2000).
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Neste sentido, é relevante compreender alguns aspectos centrais das revolugbes e
evolucBes logisticas ao longo do tempo, sobretudo, para entender as relacdes e interaces
espaciais a partir da dinamica territorial. Ou seja, hd uma transformacéo na maneira em que
0S grupos, os lugares e as relacbes de trabalho se estruturam e se organizam. As revolucdes
industriais e a expansdo dos transportes sdo fundamentais para a modificacdo do meio
(FELIPE JUNIOR, 2009).

Borges et al.(s/d) destacam que no ultimo milénio as mudancas ocorridas no mundo
econémico acontecem em prol da nova estruturacdo do sistema logistico de forma geral. “As
grandes mudancas estruturais de producdo, locacdo, comércio, cultura e instituicbes sao
desencadeadas pelas lentas, mas, constantes mudancas nas redes de logistica (BORGES, s/d,
p. 2)”. Faremos, portanto, uma breve explanacdo sobre as cinco revolugdes logisticas,
apontadas pelos autores.

A primeira revolucdo esta estreitamente relacionada, segundo Silveira (2009) com a
expansdo do comércio e com a intensificacdo do uso da moeda. H4 também, neste momento, a
emergéncia de novas regides mercantis e centros de comércio e ainda seu crescimento
populacional. Os comerciantes destes centros expandem suas riquezas e ocorre a emergéncia
de uma nova classe social pautada em novas aspiracdes politicas e uma rede de centros no
litoral e ao longo dos rios da Europa (BORGES et. al., s/d).

Na segunda revolucdo ocorre 0 aumento ainda mais significativo do comércio entre
diferentes regibes distantes; 0 aumento da producdo especializada na Europa e o surgimento
de um Estado apoiando o sistema de producdo. Ha também o surgimento de grandes
metrépoles com poder politico e econdmico integrado e o dominio total do novo Estado
absoluto pela nova classe. Avangos nas ciéncias e artes e 0 aparecimento de um modelo de
redes de comércio de alcance internacional (BORGES et. al., s/d).

A terceira revolucdo logistica é caracterizada pelo avango dos transportes na Inglaterra
que representaria, mais tarde, a base para a Revolucdo Industrial (seculo XVIII). Tem-se a
difusdo do trabalho assalariado e, portanto, da divisdo social do trabalho; a necessidade de
materias-primas que resultou na formacéao de centros industriais proximos a estes recursos, de
jungdes de rede e de aglomerados de mercado. Ocorre também o crescimento das cidades
industriais, altas jornadas de trabalho promovidas pelo éxodo rural, ambientes insalubres,
utilizacdo do transporte ferroviario e hidroviario, entre outros (SILVEIRA, 2009). Borges et.

al.(s/d) destacam ainda o avanc¢o do comércio pelo Oceano Atléantico, o surgimento de novas
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classes industriais: mdo-de-obra e capitalistas e a adaptagdo do sistema politico no que refere
0 cumprimento das demandas dos novos arranjos institucionais no mercado de trabalho.

E neste periodo que ocorre a modernizacdo do processo produtivo, por meio da
aquisicdo de novas tecnologias e capitais e 0 destaque na rotacdo de culturas e tratamento do
solo. H& também a revolucdo dos transportes, mediante a construcdo de estradas, ferrovias e
hidrovias interiores para escoar matérias-primas até as fabricas e da producéo até os centros
consumidores. E importante ressaltar que os principais investimentos neste setor advinham da
iniciativa privada (SILVEIRA, 2009). N&o ¢ novidade dizer, dessa forma, que este avanco no
sistema de comunicacao e transportes fortalece expressivamente o capitalismo industrial.

Com o aumento do processamento de informacGes e da capacidade de comunicagdo €
possivel dizer que chegamos a quarta revolucdo logistica. Este desenvolvimento aperfeicoa o
sistema de transporte, especialmente na estrutura e operacao das redes de transporte aéreo que
auxiliam diretamente no aumento da rede de caréater global (BORGES et. al. s/d). Este periodo
esta para Silveira (2009) relacionado ao contexto da segunda revolucdo industrial, ao sistema
fordista de producdo e as duas guerras mundiais. Outro fator importante é a superacdo do

meio cientifico para 0 meio técnico-cientifico-informacional.

As mudancas no padrédo e na légica produtiva se espalham, inicialmente, por
outros paises, como ltalia e Japdo, e, posteriormente, para paises da América
Latina, Asia e Africa. Atribui-se grande destaque as indstrias pesadas,
como siderdrgicas, metallrgicas e petroquimicas, a utilizacdo da eletricidade
e do petréleo como as principais fontes de energia e ao modal rodoviario,
gue substitui as ferrovias. H4 também o surgimento e expansao do transporte
aéreo (avido), com destaque as inovagOes decorrentes das duas guerras
mundiais, sistema fordista de producéo, dissociacdo entre o ato de pensar e
executar as tarefas, o trabalhador se torna um “assistente” da maguina, a
industria automobilistica é o simbolo maximo desse periodo (com destaque
para a Ford), surgimento de regides e cidades polarizadas que concentram
grandes e diversas industrias, expansdo do comércio e servigos, contribuindo
para a hierarquizacdo regional e urbana, algumas &reas urbanas ganham
relevancia devido a concentracdo industrial e facilidade de comunicacdes,
éxodo rural, entre outros (FELIPE JUNIOR, 2009, p. 27).

O fordismo ganha destaque e tem caracteristicas voltadas a divisdo do trabalho, a méo-
de-obra assalariada, formacdo de uma classe com capacidade de consumo, produgdo em série
e em massa com grande estocagem de produtos, grandes espacos de producédo, entre outras.
Harvey (1993) assinala que neste contexto o Estado apresentou a necessidade de realizacdo de

investimentos em infraestruturas e a concessao de beneficios sociais para a satisfacdo dos
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trabalhadores e para o controle e manipulagéo sobre este proletariado. A burguesia legitima
sua acumulacéo de capital. Ou seja, o fordismo se caracterizou pelo controle, que se estendia
ao espaco das fabricas, ndo permitiu ao trabalhador sua reproducdo como ser social, mas
submeteu-o as suas imposicoes e condicdes.

Uma parte substancial e crescente dos empregos que lidam com conhecimento é
associada com produtos de pesquisa e desenvolvimento (P&D) de corporagdes, firmas de
consultoria, unidades de pesquisa publicas e semi-publicas (BORGES, et al. s/d). Que gerou,
conforme assinala Castells (2000) a integracdo econémica e financeira em uma escala global,
além de uma articulacdo mais intensa entre os diferentes espacos, instituicdes e individuos em
um intervalo de tempo menor.

No Brasil os caminhdes aumentaram de tamanho e poténcia, elevando a quantidade de
mercadorias, sendo a base do transporte de cargas no pais, principalmente apds o periodo de
Juscelino Kubistchek (1956-1961). Os avides também aumentaram de tamanho, gerando
reflexos diretos no deslocamento de pessoas e cargas no territorio (FELIPE JUNIOR, 2009).
Ha também o advento da terceira revolucdo industrial que apresentou fortes marcos quanto a
biotecnologia, a robdtica, assim, as comunicacBes passam a acontecer por meio da informatica
e telecomunicag0es.

Com o advento do toyotismo, os profissionais tornam-se qualificados, criativos e
participativos, passam a ter o poder de opinar sobre 0 andamento das empresas por meio de
projetos em equipe. Isso transforma a relacdo entre os empregados e seus patrdes (HARVEY,
1993).

O contexto da quinta revolugdo logistica ocorre com o objetivo de reducgdo dos custos
de producéo, otimizacdo do armazenamento e transportes e criacdo de novas tecnologias de
comunicacgdes e informacbes. HA uma juncdo da informatica com as telecomunicacdes que
objetivam expandir os fluxos em larga escala e integrar o mercado global diante da
internacionalizacdo econémica e financeira. As estratégias logisticas se moldam, portanto,
como imprescindiveis nas operagdes das empresas no sentido de aumentar sua
competitividade no mercado (SILVEIRA, 2009).

A incorporagdo da politica neoliberal pelo Estado brasileiro a partir dos anos
de 1990, iniciando-se no governo de Fernando Collor e se intensificando
durante os dois mandatos de Fernando Henrique Cardoso, abalou a estrutura
econdmica interna, pois houve uma grande abertura aos capitais externos,
desregulamentacdo e especulacdo financeira, fusGes, aquisicBes e faléncias
de empresas, desindustrializacdo, vulnerabilidade externa, Estado-minimo,

26



privatizacbes e concessdes equivocadas, reducdo dos gastos publicos,
fortalecimento das relacbes de dependéncia com as instituicdes
internacionais, como o Fundo Monetério Internacional (FMI) e Banco
Mundial, entre outros. Ademais, se esfacela o projeto de desenvolvimento
nacional, sob a participacdo do Estado interventor, articulador e planejador.
(FELIPE JUNIOR, p. 33. 2009).

Dessa forma, torna-se assertivo dizer que as politicas de privatizaces e concessdes
representam a entrega do patriménio publico ao capital privado, num contexto em que o
Estado deixa de assegurar poder em atividades estratégicas e determinados servigos. E
observa-se que em cada periodo historico, houve tanto inovag¢fes quanto conjuntos técnicos
gue ampliaram a mobilidade geografica em termos de comunicacdo e circulacdo (meios de
transporte).

Na economia moderna, as redes de transportes exercem demasia essencialidade, pois
as pessoas e mercadorias se deslocam com maior facilidade para os mais diferentes lugares.
Neste sentido, dois elementos importantes tomam forma, rapidez e a capacidade de carga dos
veiculos para o transporte de grandes volumes e pesos (ANDRADE, 1981)%.

Fischer (2008) destaca que o transporte é uma parte integrante do processo de
producdo uma vez que o valor de uma mercadoria sé lhe é posto quando chega ao seu destino
final. A circulacdo de produtos ndo se da de maneira simples, neste processo agregam-se
servicos e atividades que encarecem o custo final. Manutencdes, estocagem, conservacéao,
fracionamento ou reagrupamento de fretes, velocidade, regularidade das expedicoes,
seguranca, entre outros.

No Brasil, num primeiro momento o transporte maritimo e de cabotagem e a partir da
primeira metade do século XIX, o ferroviario, foram os meios que serviram a demanda de
transporte do que era produzido e precisava deslocar. De um lado, havia a necessidade de
exploracdo dos recursos provenientes da capacidade produtiva agricola nacional, de outro,
havia o interesse do capital inglés em vender as “tecnologias’ ligadas as linhas férreas
(locomotivas, estruturas etc.)

A expansdo das ferrovias no Brasil acontece no momento em que o café se destacava

como o produto mais importante. As ferrovias, neste periodo, comegaram a ser construidas

Vale destacar o qudo as mercadorias na verdade tendem a receber maior atencdo. As pessoas passam a serem
tratadas como tal, numa ldgica eminentemente voltada a acumulagdo por espoliacdo defendida por Harvey
(2004). Processos como a mercadificacdo e privatizacdo da terra e a expulsdo violenta de populagdes
camponesas; a conversao de direitos de propriedade seja ela comum, coletiva ou do Estado em direitos privados;
processos coloniais, neocoloniais; a supressdo dos direitos de alguns sdo exemplos de como esta acumulacéo
acontece. E como o agir do Estado é imprescindivel sob esta otica.
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durante a 22 Revolucéo Industrial, no século XIX. O desenvolvimento da economia cafeeira
foi amplamente ancorado construcdo dessas estradas de ferro, que permitiram o escoamento
do café a longas distancias. A economia cafeeira foi o centro da acumulacéo de capital no
Brasil. Isso porque café e industria se tornaram sindbnimos neste periodo (SILVA, 1976).

As estradas também tiveram um papel fundamental a partir das transformacdes que
geraram na fisionomia de Goids, com trilhas rudimentares evoluindo para as estradas de chéo
batido e, posteriormente, rodovias pavimentadas. O aparecimento das primeiras importantes
vias de transportes no estado esteve estreitamente relacionado a expansdo da economia
cafeeira paulista rumo ao oeste (GOMES, 1969). A estagnacéo ferroviaria, resultado de suma
precariedade e capacidade de tradfegos esgotados, abre perspectivas singulares para o
transporte rodoviario, que ainda hoje, abarca a maior parte da carga transportada no estado.
Neste processo o caminhdo que a priori substituiria o trem em ligacGes internas, de ambito
municipal ganha amplitude de circulacdo de grandes distancias. Nessa perspectiva, é de
grande importancia ressaltar que devido a reduzida tonelagem transportada por estes
caminhdes e seu acelerado desgaste, tem-se 0 encarecimento do preco das mercadorias. E é
aqui, que a hidrovia, como possibilidade, tem seu espaco ilustrado (GOMES, 1969).

O rodoviarismo, no Brasil, enquanto politica de Estado s6 teve origem no século XX
com o presidente Washington Luis, que ja enquanto governador de Sdo Paulo em 1920
discursou sua célebre frase “Governar ¢ abrir estradas!”. Ainda como governador de S&o
Paulo, projetou e modernizou estradas no interior do estado e em direcdo ao Porto de Santos.
Como presidente, Washington Luis (1930 — 1936) inaugurou no ano de 1928 a Rodovia Rio-
Petrdpolis — que seria a primeira rodovia asfaltada do Brasil — e a Rodovia Rio-Séo Paulo.
Também foi responsavel pela criacdo da Policia Rodoviaria Federal e o Fundo Especial para
Construcdo e Conservacao de Estradas de Rodagens Federais, que atuou com um mecanismo
para promover o rodoviarismo no Brasil (SILVA 1976).

No periodo da ditadura Varguista, foi elaborado o Plano Rodoviario Nacional que
previa a implantacdo de uma rede de transportes que integraria o territorio nacional por meio
de estradas de rodagem. Em relacdo ao Estado de Goids, o Governo Federal previa a
construcdo da rodovia “transbrasiliana”, conhecida, mais tarde de rodovia Belém-Brasilia,
eixo rodoviario que passaria pelo territorio goiano. Porém, esse projeto somente ganharia
destaque no governo de Juscelino Kubitschek (1956-1961).

Foi como langamento do programa de governo — 50 anos em 5 - conhecido como

Programa ou Plano de Metas de Juscelino Kubitschek (1956 — 1961) que o modal rodoviario
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ganha, de fato, a maior expressividade da histéria e o rodoviarismo se implanta
contundentemente (ANTAQ, 2009).0 governo Kubitschek promoveu ac¢des politicas que
culminaram na realizacao de grandes projetos de infraestrutura.

O desenvolvimentismo econdmico que o Brasil viveu neste periodo priorizou 0s
setores de transporte e energia, na industria de base, na substituicdo de importagdes no qual se
destacou a ascensdo da inddstria automobilistica e a educacdo. O objetivo com estes
investimentos era diminuir a desigualdade gerando riquezas e desenvolvendo a
industrializacdo do pais que a seu ver fortaleceria a economia.Neste periodo da historia
brasileira percebemos o abandono ao transporte ferroviario, visto que o Governo JK foi
predominantemente rodoviarista. Kubitschek abriu a economia brasileira para o capital
internacional, promovendo a implantacdo da industria automobilistica, com a vinda de
fabricas estrangeiras de automodveis de marcas como Volkswagen (Alemanha), Simca
(Franga), Ford e General Motors (Estados Unidos) para as cidades de Sdo Paulo, Santo André,
Séo Caetano, Sdo Bernardo e Rio de Janeiro. (BERNARDO, s/d).

Para que conseguisse alcancar os objetivos do Plano de Metas era necessaria uma
intervencdo do Estado na economia, priorizando, entdo, a entrada de capitais estrangeiros no
pais, principalmente pela industria automobilistica. E neste periodo inclusive que o Brasil
iniciou o processo de endividamento externo.

O Brasil passa a mover-se sobre quatro rodas. O carro passa a ser desejo por parte dos
brasileiros que ndo precisavam mais importa-lo, ja que houve a introducdo de uma meta de
consolidacdo da industria automobilistica no pais com objetivo de reduzir de forma planejada
e gradativa a importacdo de veiculos. Cria-se, nesse contexto a necessidade de construir mais
e mais rodovias. A construcdo de Brasilia € um exemplo, pois o sistema radial de rodovias
que parte da capital para o interior do pais, promove a integracdo nacional. Seu investimento
no transporte ferroviario foi quase nada. A malha viaria do pais ainda € muito pequena e
concentra sua maior parte no Sul e Sudeste (BERNARDO, s/d).

Carvalho (s/d) destaca que os setores de energia e transporte foram fundamentais para
o desenvolvimentismo econémico. E ressalta que o governo Vargas foi importante neste
processo, pois foi o responsavel pela criagdo da Companhia Siderdrgica Nacional em Volta
Redonda-RJ no ano de 1946 e da Petrobras no ano de 1953. Outros setores que ganharam
relevancia foram o agropecuario, onde JK com o objetivo de aumentar a producdo de
alimentos e o setor energético construiu as usinas Hidrelétricas de Paulo Afonso no rio Séo

Francisco e as barragens de Furnas e Trés Marias.
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Com a construcdo de Brasilia, 0 Centro-Oeste do pais foi privilegiado visto que uma
rede de rodovias foi implantada com o objetivo de interligar a nova capital federal ao restante
do pais. Estevam (1998) destaca que ocorreram significativas alteracdes no quadro rodoviario
do Estado, uma vez que os efeitos advindos da edificacdo de Brasilia e da implantacdo de
rodovias federais exigiram que o governo goiano investisse em estradas estaduais as quais
permitissem o acesso as principais rodovias federais. Com isso, foi possivel uma ampliacéo
tanto das rodovias estaduais quanto municipais

A utilizacdo do transporte hidroviario interior no Brasil é pouco expressiva. No pais,
ainda na atualidade, segundo dados da Antaq (2009) 60% do transporte de cargas é feito pelo
modal rodoviario, 33% pelo ferrovidrio e apenas 7% pelo hidroviario. Este fato esta
notoriamente atrelado a politica nacional de transportes do século XX, no governo Vargas,
com a criacdo do DNER (Departamento Nacional de Estradas e Rodagem), a implantacdo da
indUstria automobilistica (década de 1950), a aceleracdo do processo de industrializacéo e a
transferéncia da capital para Brasilia.

Diante deste cenério, hd de se questionar o porqué das condicBes dessas rodovias
serem tdo precérias e a sua manutencao (seja pelos governos municipal, estadual ou federal)
serem tdo insuficientes. Este descaso gera custos com manutencgdo dos veiculos, combustiveis,
entre outros. Segundo a pesquisa da CNT (2015), o Brasil tem prejuizo anual de R$ 3,8
bilhGes com a exportacdo de grdos em prol das condi¢bes das rodovias, principalmente em
relacdo a pavimentacdo. E este quadro deveria ser diferente, uma vez que “um sistema mais
eficaz torna o pais mais competitivo no mercado nacional e na exportacdo de seus produtos”
(2015, p. 10).

Mas é necessario lembrar que os custos com o transporte ndo € o Unico agravante. A
falta de infraestrutura aumenta expressivamente o nimero de acidentes. Em 2017, os dados
apontaram que ha no pais 1.720.756 km de rodovias, todavia, somente 211.468 km sao
pavimentadas, o que corresponde a cerca de 12,3% (CNT, 2017).

Ainda segundo dados da CNT,

Em 2014, foram registrados 169.163 acidentes em rodovias federais
brasileiras fiscalizadas pela PRF. Os acidentes de transito representam altos
custos para a sociedade e, mesmo que ndo se possa calcular precisamente o
valor da perda de uma vida humana, alguns custos econémico-financeiros
podem ser estimados. Os gastos relativos a cuidados com a salde das
pessoas acidentadas, a perda de producdo ocasionada pela existéncia de
vitimas fatais, 0s danos materiais e a perda de cargas sdo exemplos de custos
mensuraveis (CNT, 2015, p. 369).
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No Brasil, segundo maior produtor de soja do mundo, a atividade do agronegdcio se
constitui como um dos setores mais dindmicos da economia com cerca de 23% do total do
produto interno nacional (IBGE, 2017).Dentre os paises importadores de soja, a China se
destaca (quadro 1). Este setor, no pais, é visto como a cadeia produtiva que envolve desde a
fabricacdo de insumos, passando pela producao nos estabelecimentos agropecudrios e pela sua
transformacdo, até o seu consumo. Incorpora todos os servigos como 0 de pesquisa e
assisténcia técnica, processamento, transporte, comercializacdo, crédito, exportacdo, servicos
portuarios, distribuidores, bolsas, industrializacdo e o consumidor final. O valor agregado
desta cadeia produtiva do agronegdcio passa, obrigatoriamente, por cinco mercados:
suprimentos; producdo propriamente dita; processamento; distribuicdo e o consumidor final.

Quadro 1 - Importacgao de soja brasileira em toneladas — 2015

1° | China 15.817,7
2° | Espanha 909,5
3° | Tailandia 672,6
4° | Holanda 580,9
5% | Outros 3.032,9

Fonte: SECEX, 2017.

A China, apesar da sua enorme producdo agricola, importa alimentos para suprir as
necessidades alimentares da sua populacéo de 1,42 bilhdes de pessoas, maior que a soma das
populacdes das trés Américas. Mais de 70% da soja exportada pelo Brasil pertence ao
mercado chinés, o que muito contribuiu para que esse pais se tornasse o principal parceiro
comercial do pais.

Os dados do quadro 1 e mapa 1, demonstram o papel que o Brasil tem assumido em
relacdo a producédo de soja em nivel mundial e como a producéo de commodities e, portanto, a
atividade do agroneg6cio tem se destacado. Em meio a isto, uma pauta importante ganha
forca: a logistica de distribuicdo e circulacdo da producdo. Os modais de transportes sdo
essenciais para garantir a movimentacdo dos produtos. Tendo em vista o objetivo da pesquisa

o modal hidroviario ganhara, por conseguinte, destaque.
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Mapa 1 - Principais exportadores de soja do Brasil — 2015

PRINCIPAIS IMPORTADORES DE SOJA DO BRASIL - 2015
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Fonte:IBGE, 2015; SECEX, 2017

Se analisarmos a balanca comercial brasileira identificamos que o superavit acontece,
uma vez que as exportagcfes sdo de produtos com baixo valor agregado, as commodities, de
gréos e mineérios. Os diversos problemas e deficiéncias rodoviarias (asfalto e sinalizacéo),
ferrovias e hidrovias sucateadas com portos de infraestruturas obsoletas tornam o escoamento
das mercadorias um movimento delicado, e o produto final é onerado devido os excessivos
gastos com o transporte, uma realidade diferente de paises como Alemanha, Franca e
Holanda.

Aqui, é o caso de recorrermos a uma breve periodizacdo da histdria recente do processo

agricola brasileiro para compreender o valor das novas varidveis que ordenam o territério e
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interferem decisivamente nas politicas publicas e no planejamento propriamente dito. O primeiro
periodo abrange as décadas de 1960 e 1970 e é caracterizado pela constituicdo do chamado
complexo agroindustrial. Este é marcado pela forte presenca do Estado, gerando maior
aproximagcdo e interdependéncia entre agricultura e industria, com extensos subsidios a algumas
categorias de produtores, incentivos fiscais, promoc¢éo da ocupacgao de novas fronteiras agricolas e
crédito, entre outras medidas, tais como o0 apoio a producdo tecnoldgica (biotecnologia) e
internalizacdo de industrias de bens de capital e de producéo agricolas.

J& 0 segundo e atual periodo é o de consolidacdo da produgdo das commodities nos
Cerrados. A partir dos anos 1980, a forte crise fiscal do Estado brasileiro exige uma mudanca no
setor agricola. A adocdo de politicas neoliberais (privatizagbes, concessdes, diminuicdo dos
subsidios, abertura comercial) unido a um novo paradigma produtivo dominante amparado pelas
tecnologias conduz a novas formas de relagdes entre os agentes da producéo, sobretudo voltada as
exportacdes. Neste momento, o Estado abdica, parcialmente, & sua posicdo em relacdo aos
circuitos espaciais produtivos, e passa a ser dirigida pelas grandes empresas do agronegdcio.
Podemos falar entdo de uma agricultura cientifica globalizada (CASTILLO, 2007).

Ou seja, a consolidacdo da expansdo de fronteiras agricolas em areas de Cerrado que se
consolida a partir do final dos anos 1970, faz emergir regiGes competitivas e também a afirmacao
de circuitos espaciais produtivos dominados por grandes empresas do agronegécio, que exigindo

0 aumento exponencial da demanda por logistica faz surgir um subsetor estratégico.

1.2 Processo de instalacdo das hidrovias no Brasil

O transporte aquaviario engloba o maritimo, o fluvial e o lacustre. Todavia, nesta
pesquisa, nos dedicamos exclusivamente do hidroviario interior. Mesmo havendo um elevado
potencial para se aproveitar os rios e lagos no interior do pais, para escoar a producdo agricola
e mineral, este modal ainda se depara com problemas em sua elaboragdo e implantacdo. A
andlise, portanto, se constitui no sentido de compreender o porqué destes percal¢os, visto
queo processo de ocupacao do territorio brasileiro teve nos rios, um valioso aliado. Antes dos
portugueses adentrarem o territdrio, estes ja eram navegados pelas populacbes originarias,
nominadas posteriormente pelos portugueses como indigenas e até¢ mesmo “selvagens”.

Portugal teve sua logica de ocupagdo ancorada na construcdo de bases de apoio na
costa, que projetava, a partir dai, para o interior, isolando a populacdo em ilhas de
povoamento (NATAL, 1991). Este fato provocou a formagédo de arquipélagos econdmicos,

intercalando areas mais povoadas e vazios demograficos, havendo a necessidade de integrar a
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coldnia para consolidar o império (CHAVES, 2002). Primeiro, pela exploragdo dos recursos
minerais e depois com a agricultura, o desenvolvimento dos transportes.

Apesar de termos rios naturalmente navegaveis o crescimento do fluxo de pessoas,
embarcacGes e mercadorias exigiram a intervencdo humana. O avango da produgdo no
Sudeste do pais fez com que expedicdes exploratdrias buscassem os meios mais adequados de
comunicacdo e circulagdo entre Minas Gerais e 0 Rio de Janeiro, sul da Bahia e o Espirito
Santo. A interiorizacdo chegaria até a capitania de Goias, que no inicio encontrou barreiras
para se integrar a outras regides do pais e desenvolver atividades econdmicas mais
permanentes e sélidas no seu territorio. O comércio do estado com o Rio de Janeiro, Séo
Paulo e Bahia era todo feito por terra, assim era fundamental promover o desenvolvimento
econémico da regido, incrementando a agricultura, a manufatura e o comércio (CHAVES,
2002).

O escoamento da producdo mineira se mostrava viavel pelos rios Doce, Paraiba do
Sul, Pardo, Pomba, Mucuri e S&o Francisco. Para o desenvolvimento econémico goiano
abriu-se a navegacdo dos rios Tocantins e Maranhdo. Em 1811, em busca de promover a
integracdo, foi inferido ainda que a sede do governo devesse estar presente nas terras centrais,
préximas aos maiores e principais rios, para promover a integracdo do territorio brasileiro
(CHAVES, 2002).

Mas a discussdo acerca da integracdo do territério brasileiro iniciou-se antes. Em
1799, a ligacdo do continente de norte a sul era idealizada por uma Grande Hidrovia que
uniria as bacias do Prata, Amazonas e Orinoco, na Venezuela, por meio do canal do
Cassiquiare, entre os rios Negro e Orinoco. Mas, s6 no ano de 1828 que surgiu a primeira
tentativa de se estabelecer uma politica de transportes com uma legislacdo intermodal
(SOUZA, 2008).

Em 1869, foi apresentado ao imperador Dom Pedro Il um plano de vias navegaveis
que esbocava uma grande rede de navegacgédo fluvial com objetivo de integrar as regides do
pais. As concessdes que delegavam ao setor privado a operacdo e manutencdo dos rios ja
demonstravam um incipiente planejamento de transportes, definindo regras e rotas para seu
uso (LIMA NETO et al., 2001).

No ano de 1890 foi elaborado um plano de viagdo federal que tentou reorganizar a
economia e infraestrutura do setor hidroviario. Este plano integraria os transportes e trouxe
uma visdo de aproveitamento dos imensos rios nacionais como vias naturais de navegacao

fluvial, entre eles o rio Sdo Francisco, os sistemas Araguaia-Tocantins e Guaporé-Madeira,
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prevendo articulagbes com as malhas ferroviarias Norte-Nordeste e Centro-Sul. Neste
contexto, a ocupagéo do interior brasileiro vivenciaria ainda duas mudancas: a intensificagio
do comércio de produtos mais elaborados e a revolucgéo industrial (LIMA NETO et al.,2001).

Este avanco na mercantilizacdo, do século XIX, reverbera na necessidade de um
intenso investimento no setor de transportes, principalmente em prol da nova ordem
econdmica que vai progressivamente se instalando e deixando de concentrar-se em produtos
de grande peso e baixo valor para produtos como café, algodao, borracha e agucar. Tais
mercadorias exigiram condicBes de transportes que regulassem a oferta e custos que se
adequassem a competitividade internacional (NATAL, 1991). O sistema se torna insuficiente
diante da nova realidade de producdo e as novas fronteiras de expansdo econdémica
demandaram o transporte de maiores quantidades de producdo. Ha, entdo, a necessidade de
alternar trechos por rios e por terra, até os destinos finais.

O intenso crescimento da competitividade confrontou um modal que requeria
engenhosas solugdes e vultosas intervencdes, o fluvial, a outro que vinha tomando forca pelas
novas tecnologias trazidas pela revolucdo industrial: o uso das linhas férreas, com a forca
motriz a vapor. As ferrovias, todavia, reduziriam o tempo de transporte dos produtos com o
menor custo possivel; na rentabilidade na operacdo das ferrovias; nos empréstimos efetuados
aos operadores nacionais; na venda de locomotivas, vagoes, insumos etc.(IPEA, 2014).

O dinamismo proporcionado pela ferrovia influenciou o planejamento dos transportes
daquela época, substituindo as interconexdes fluviais por novas linhas férreas. Ha4 também a
entrada dos primeiros automdveis no pais que iriam, mais tarde, constituir em um novo pivo
do processo de reorientacdo das politicas publicas de transportes no pais

Um curso d’dgua para ser navegado necessita de um trabalho demasiadamente
especializado. Para que se construa uma infraestrutura de transporte, qualquer que seja ela
precisa-se levar em consideragdo o0s gabaritos técnicos, os modos de exploracdo, as
consequéncias dos custos de utilizacdo. Analisar a existéncia de politicas tarifarias
especificas, o grau de especificidade de cada modo ou grau de subutilizacdo intermodal, o
maior ou menor desenvolvimento dos transportes combinados e as redes de transportes. E
ainda os fendmenos que influenciardo a utilizacdo dessas infraestruturas (FISCHER, 2008). A
construcdo de terminais portuarios interiores se comparada aos portos exteriores custa menos
caro, visto que os problemas técnicos sdao menores. Contudo, isso néo significa dizer que se

trata de um processo simples.
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O processo de instalacdo de uma hidrovia ndo ocorre de maneira aleatéria, pelo
contrario € minucioso, uma vez que € preciso comprovar a viabilidade do empreendimento em
variados aspectos. A regido precisa comprovar seu potencial para justificar o investimento,
assim as variaveis vao de econdmicas, politicas, sociais até historicas. Ha de se considerar,
sem menor importancia o carater técnico que analisa as caracteristicas do rio, da tecnologia
disponivel, a logistica que precisa ser aplicada e ainda quais 0s impactos sociais e ambientais
esta pode causar (ANTAQ, 2009).

N&o é possivel, aqui, negligenciar que a ANTAQ apresenta uma visdo essencialmente
economicista, ou seja, se o projeto for viavel economicamente, pouco se considera as
dimensGes ambientais ou socioculturais de uma grande obra de engenharia. A hidrovia dos
rios Parana e Tieté se reveste de particularidades, uma vez que a maior parte desta modalidade
se refere a trechos barrados “rios canalizados” e ndo canais naturais de navegacdo. Para que
fosse mantida a navegacdo, foram construidas “eclusas”, que servem para garantir a
continuidade do trafego das embarcacdes.

Para que ocorra a exploracdo comercial da hidrovia é preciso que se construam
instalacBes como portos, terminais, armazéns entre outras estruturas que sao indispensaveis
para a realizacdo do transporte de cargas e de passageiros. As intervengfes podem ir das
menores as mais especificas como derrocamentos e dragagens necessarias para possibilitar a
navegacéao.

Outro fator particular em relacdo a este modal € o clima. Segundo Miguens (1996) na
zona equatorial, os rios apresentam profundidades mais regulares gracas a distribuicdo mais
homogénea das chuvas ao longo de todo o ano, o que facilita a navegacao. Ja na zona tropical
e subtropical ha o contraste entre as cheias e estiagens que leva os rios a um regime irregular
das aguas. Cartas de navegacdo, normas e elementos de orientacdo que garantam uma
navegacdo segura também sdo necessarias para alem das intervencbes que auxiliam na
transposicdo dos obstaculos naturais dos rios. Isso contribui efetivamente na reducdo dos
impactos da utilizacdo deste transporte para o rio e ao ambiente que o cerca e no qual
intervém. Se tratando de &gua essa preocupagdo é primordial, pensando suas diversas
finalidades e usos.

Os principais rios utilizados para o transporte de produtos no Brasil estdo na Bacia do
Sul (rio Jacui e as lagoas dos Patos e Mirim), os rios Tieté-Parana, S&o Francisco e Paraguai,
e recentemente 0s rios Araguaia-Tocantins, Teles Pires-Tapajos e Madeira. No ambito

operacional, as hidrovias brasileiras, tém carater regional. A administracdo exerce atribuices
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determinadas pelo Departamento Nacional de Infraestrutura e Transportes (DNIT), 6rgdo
responsavel pela politica de transportes determinada pelo Governo Federal. O autarco ligado
ao Ministério dos Transportes implantado em fevereiro de 2002, teve objetivos relacionados a
construcdo, manutencdo e operacdo de infraestrutura dos segmentos do Sistema Federal de
Viagdo sob administragdo direta da Unido de todos os modais, conforme Decreto n° 4.129 de
13 de fevereiro de 2002. Conta com recursos da Unido para execugdo das obras (DNIT,
2017).

As administracfes hidroviarias estdo distribuidas por todo o pais e ficam a cabo de
disponibilizar oficinas, equipamentos, embarca¢des e funcionarios especializados para a
operacionalidade das hidrovias, conforme apresentado no art. 123 do Regimento Interno pelo
DNIT. Facamos uma breve apresentacdo destas: Administracdo das Hidrovias da Amazonia
Ocidental (AHIMOC); Administracdo das Hidrovias da Amazonia Oriental (AHIMOR);
Administracdo da Hidrovia do Paraguai (AHIPAR); Administracdo das Hidrovias do
Nordeste (AHINOR); Administragdo das Hidrovias do Tocantins e Araguaia (AHITAR);
Administracdo da Hidrovia do Parana (AHRANA); Administracdo da Hidrovia do S&o
Francisco (AHSFRA) e a Administracdo das Hidrovias do Sul (AHSUL).

O sistema hidroviario Tieté-Parand é administrado, no rio Tieté, pelo Departamento
Hidroviario (DH), da Secretaria dos Transportes do Estado de S&o Paulo, €, no rio Parana,
pela Administracdo da Hidrovia do Parana (AHRANA), vinculada ao Ministério dos

Transportes.

Basicamente um terminal hidroviario é constituido por um atracadouro e
uma estrutura de retroporto, com conexdo em terra com um ou mais modais
de transporte, seja rodoviario, ferroviadrio ou dutoviario. Funcionam como
elo entre estas modalidades de transporte, permitindo a realizacdo da
transferéncia das cargas entre embarcacfes, caminhdes, trens e dutos. Os
terminais na Hidrovia Tieté-Parand foram estabelecendo-se desde os anos
70, como elementos integrantes de rotas multimodais e pertencem tanto a
operadores logisticos quanto a empresas embarcadoras de carga. Esses
terminais sdo especializados, variando desde simples monta-cargas para
cana-de-acUcar ou calcério, até instalacdes com tecnologia mais avancada de
movimentagdo de gréos, farelos e dleos vegetais, entre outros, associados aos
grandes  processadores  de  matéria-prima  (DEPARTAMENTO
HIDROVIARIO DE SAO PAULO, 2017)

37



Mapa 2 — Hidrovias brasileiras — 2017

BRASIL: HIDROVIAS - 2017
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Fonte: IBGE, 2016. ANA, 2016. ANTAQ, 2013.
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No caso de produtos que demoram mais a perecer, 0 modal hidroviario é viavel e
contribui com a reestruturacao, ainda que relativa, do setor de transportes no pais. Para tanto,
0s principais produtos transportados pelas hidrovias hoje sdo a soja, o farelo de soja, 0 milho e
a cana-de-acucar (etanol e acucar). As cargas tém como principais origens: Sdo Siméo (GO),
no rio Paranaiba, Trés Lagoas (MS) e Terminais do Paraguai, no rio Parand. A capacidade de
carga do modal hidroviério é sem duvida, o elemento central de sua essencialidade para o
escoamento de produtos (quadro 2) (DEPARTAMENTO HIDROVIARIO, 2017).

Quadro 2 — Capacidade de carga por tipo de modal, 2015

Modais Hidroviario Ferroviario Rodoviario
Capacidade de carga 1 barcaca 14 vagoes 50 caminhdes
(1.250 toneladas)

Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios, 2015.

Com o quadro 2 depreende-se que 0 modal em questdo apresenta grande capacidade de
transporte de cargas se comparado aos demais modais. Este se adapta as caracteristicas da
producdo nacional de commodities, reduzindo os custos de distribuicdo e custo mais baixo do
frete. Além disso, apresenta um consumo energético relativamente baixo por tonelada
transportada, é, sobretudo, eficaz no transporte de mercadorias transportadas a longas
distancias. O consumo no transporte hidroviario se divide quase em proporc¢des fixas entre
6leo combustivel e diesel.

A regido Centro-Oeste assume lugar de destaque na producdo agricola do pais, entre
0s produtos mais cultivados estdo a soja e o milho, importantes itens da pauta de exportacdes
brasileiras. Goias aparece no ranking em segundo lugar, ficando atrds do estado do Mato
Grosso, em terceiro e quarto aparecem Mato Grosso do Sul e o Distrito Federal,
respectivamente (BRASIL, 2015).

Diante deste cenario posto pela forgca da agricultura e, portanto, do agronegocio em
Goiés, a logistica, nessa cadeia, deve ser essencialmente estratégica, tendo em vista que tanto
0S recursos quanto seus consumidores estdo distribuidos em uma ampla regido geografica.
Estima-se que somente a logistica de distribuicdo fisica pode consumir de 15 a 20% do
Produto Nacional Bruto (BALLOU, 2010). A logistica, especificamente da soja corresponde a
cerca de 30% do custo total do produto no Brasil (OJIMA, 2006). Castillo (2004) demonstra
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que a movimentacdo da producdo agricola e de seus derivados exige, cada vez mais,
velocidade, qualidade e baixo custo, uma vez que o frete se tornou um componente

significativo dos custos finais dos granéis sélidos agricolas.

1.3 - Infraestruturas hidroviarias no Brasil: conflitos, alternativas e crescimento

econdmico

A presenca de uma estrutura material otimizada potencializa o sistema produtivo e a
circulacdo de mercadorias e pessoas, fomentando o desenvolvimento e articulagdo inter-
regional. E diante deste contexto da economia flexivel e concorrente que ha a necessidade de
modernizarem-se as infraestruturas e aprimorar a logistica de transportes e armazenamento de
cargas. Aspectos como qualidade e eficiéncia dos produtos, cumprimento dos prazos de
entrega, markenting, assisténcia técnica, flexibilidade s&o indispenséaveis a ldgica do sistema
capitalista. (MARX, 2005).

Exige-se, assim, uma reestruturacdo da matriz de transportes no pais fundamental para
reducdo do preco das mercadorias no mercado interno e externo, geragao de empregos e renda
que elevam do consumo e repercute em novos investimentos do capital privado. Tal
conjuntura pode resultarem um crescimento macroecondmico vantajoso a sociedade.

O aperfeicoamento da circulacdo e dos transportes especializa as diferentes regides e
intensifica a divisdo territorial do trabalho. Dessa forma, ndo cabe mais a regido a producgéo de
tudo que é elementar a sobrevivéncia dos individuos, pois ha um estreitamento na integracédo
entre elas. E a partir dos fixos dispostos nos espacos que as redes se formam entre cidades,
regibes e paises, conduzindo a ideia de revalorizacdo do local diante da globalizacéo
econdmica (SANTOS, 2002). A mobilidade e acessibilidade dos individuos dentro de um
mesmo territorio ou diferentes regiGes acentuam a integracdo nacional e global (CASTELLS,
2000).

As hidrovias interiores brasileiras, no inicio do século XX, eram subordinadas a
Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais, criada em 1911, e que permaneceu em operacao
até 1932. No mesmo ano foi substituida pelo Departamento Nacional de Portos e Navegacéo,
gue existiu até meados de 1943. No mesmo ano em que foi criado o Departamento de Portos,
Rios e Canais, que operou até 1963. Posteriormente, foi criado o Departamento Nacional de
Portos e Vias Navegaveis (DNPVN), pela Lei n° 4.213, de 14 de fevereiro de 1963. Este
Departamento pouco definia acerca das hidrovias interiores, dessa forma, criou-se a Comisséo
de Estudos dos Rios e Canais Interiores (CERCIN), via Decreto n° 53.374, de 31 de dezembro
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de 1963. Mas a Comisséo perdeu forca e acabou sendo extinta em 1966. O DNPVN, por sua
vez, foi extinto em 1976, sendo substituido pela Empresa Brasileira de Portos do Brasil S.A.
(Portobras), que se manteve até 1990 (COSTA, 1998).

Em 1973, o governo federal realizou investimentos em estudos e pesquisas para
analisar a situacdo geral dos portos brasileiros. Ha entdo, a criacdo de uma instituicdo estatal
ligada ao sistema portuario em substituicdo ao Departamento Nacional de Portos e Vias
Navegaveis (DNPVN). A Empresa Brasileira de Portos do Brasil S.A. (PORTOBRAS) surge,
em1976, com a funcdo de supervisdo, orientacdo, coordenacdo, controle, administracdo e
exploracdo dos portos e, em carater transitorio, das vias navegaveis interiores (FERREIRA;
MALLIAGROS, 1999).

Os cursos fluviais navegaveis no Brasil estiveram sob controle da Portobras, entre
1976 e 1990, dentre eles o Tieté e o Paran, todavia, 0 baixo investimento estatal e a énfase
atribuida aos portos maritimos acabaram prejudicando a rede hidroviaria interior. Com a
extincdo da Portobras, em 1990, as responsabilidades pela navegacdo fluvial brasileira
passaram ao Departamento Nacional de Transportes Aquaviarios, ligado a Secretaria Nacional
de Transportes, do Ministério da Infra-Estrutura, criado pela Lei n°® 8.028, de 12 de abril de
1990, no Governo Collor (COSTA, 1998).

Ha uma caréncia de instalacGes portuarias modernas, de embarcacGes mais
velozes e com maior capacidade de escoamento de cargas, de eclusas e
barragens em diversos cursos fluviais brasileiros etc., impossibilitando,
assim, a navegacdo a longas distancias. Este conjunto de fatores, por sua vez,
se configura como obstaculo a utilizacdo dos cursos fluviais extensos e com
grande volume de &gua existentes no territdrio nacional. Diante disso,
combinagdes entre aspectos fisicos, econémicos, politicos e humanos sdo
determinantes para a viabilizacdo do transporte fluvial e intermodal. O
relevo planéltico demanda obras infra-estruturais para possibilitar as
interacOes espaciais e a superacdo dos desniveis do terreno, permitindo a
movimentacdo de cargas e a interconexd de diferentes regides do pais
(FELIPE JUNIOR, 2008, p.91).

Diante disso, para que seja possivel viabilizar o transporte fluvial e intermodal no pais

¢ preciso que haja combinacdes entre aspectos fisicos, econdémicos, politicos e humanos. O

relevo planaltico demanda obras infraestruturais para possibilitar as interacfes espaciais e a

superacao dos desniveis do terreno, permitindo a movimentacéo de cargas e a interconexao de
diferentes regides do pais.

Mesmo diante da evidente funcionalidade do modal hidroviario (quadro 3) a grande

maioria dos cursos fluviais e portos brasileiros se encontram em situacdo de obsoletismo
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infraestrutural. H4 um quadro marcado pela escassez de eclusas e barragens, necessidade de
aprofundamento do calado dos rios, construgéo de canais artificiais, aumento da largura e
altura de pontes ferroviarias e rodoviarias, novos ancoradouros, obras para ampliacdo da
acostagem de navios, balsas e embarcac6es, entre outros. Os portos interiores brasileiros, em
sua maior parte, somente permitem a atracacdo de navios e comboios de calado médio e
pequeno e os armazéns sdo insuficientes, sendo necessario expandir a base material para

aumentar a movimentacao de cargas.

Quadro 3 — Transporte de cargas em diferentes paises — 2005 (em %)

Paises Rodoviério Aquaviario Ferroviario Outros
Brasil 60 14 20 6
Estados Unidos 33 20 40 7
China 20 41 35 4
Holanda 38 55 5 2
Meéxico 72 8 15 5
Gré-Bretanha 65 20 12 3

Fonte: Geipot, 2005

Constata-se a dependéncia nacional pelo transporte por meio de caminhdes.
Entretanto, cabe destacar que o principal obstaculo ao setor de transportes do pais nao é
necessariamente o Custo Brasil?, mas sim, os subsidios dos paises centrais e suas politicas
macroecondmicas protecionistas. O Brasil precisa arrefecer os gargalos infraestruturais e
estabelecer politicas econdmicas com vistas a conquista de mercados consumidores
potenciais. Acabar com o Custo Brasil em transportes ndo basta para superar os problemas
competitivos nacionais, pois ndo se considera as politicas macroeconémicas e 0s subsidios
estatais destinados aos pequenos e médios agricultores que permitem precos baixos e
competitivos no mercado internacional (Japdo e Estados Unidos etc.). Brasil, México e outros
paises periféricos, por sua vez, mantém a competitividade no mercado, sobretudo por meio da
exploragdo da méo-de-obra barata e abundante (FELIPE JUNIOR, 2009)

2 Termo utilizado para definir o conjunto de dificuldades estruturais, burocréticas e econémicas que encarecem
oinvestimentono  Brasil, dificultando o desenvolvimento nacional,  aumentando o desemprego,
o trabalho informal, a sonegacdo de impostos e a evasdo de divisas. Por isso, é apontado como um conjunto de
fatores que comprometem a competitividade e a eficiéncia da industria nacional. Define todas as etapas que um
cidaddo deve passar para conseguir abrir uma empresa e posteriormente conseguir manté-la funcionando
(COSTA; GAMEIRO, 2005).
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2 — A HIDROVIA TIETE-PARANA E O
COMPLEXO PORTUARIO DE SAO SIMAO
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Verifica-se a aceitacdo de novos paradigmas voltados as maiores escalas de producédo de
transportes operando de modo eficiente e seguro no mundo todo. O transporte fluvial ¢é
encarado como essencial para o desenvolvimento e integracdo das varias regides em diversos

paises. Mas, no caso brasileiro, ainda caminha a passos lentos.

2.1 —A hidrovia Tieté-Parana

O investimento no transporte hidroviario interior, e, portanto, na Hidrovia Tieté-
Parand é crucial para a articulacdo interregional, a expansdo da circulacdo material e a
producdo agricola e industrial, que refletem consequéncias macroeconémicas positivas como
geracdo de empregos e renda, por exemplo. Num pais como o Brasil, grande produtor e
exportador de commodities como grdos e minérios, existe, de maneira inquestionavel a
necessidade de escoar essas mercadorias até aos portos maritimos. Este investimento
representa uma reducdo dos custos de transportes e assegura 0 escoamento a longas
distancias.

Diante disso, € fundamental assegurar maior fluidez nas relagdes intra e interregionais,
a expansao do transporte hidroviario e da intermodalidade, a articulagdo entre os espacos e a
conexao entre os modais rodoviario, ferroviario e hidroviario, numa dinamizacgdo que tende a
reduzir o preco dos produtos no mercado, a geracdo de novos empregos e renda, como ja
colocada. Sobretudo, a superacdo da utilizacdo do modal rodoviario de maneira exacerbada,
com infraestruturas precérias.

Atribuir essa relevancia a Hidrovia Tieté-Parana e aos portos fluviais e intermodais
existentes € condicdo para melhor articular os espacos de producdo e demanda ao mesmo
tempo em que possibilita a intermodalidade. Maiores recursos destinados aos sistemas
hidroviarios brasileiros séo alternativas que estimulam a integracdo de diversos territorios, 0s
fluxos materiais e a reestruturacdo da logica organizacional dos transportes no pais. O modal
fluvial possui grande capacidade de escoamento de cargas com menor risco de acidentes.

A navegacdo dos rios Tieté e Parand, vem sendo proposta desde as décadas de 1940 e
1950, quando um grupo de engenheiros liderados por Catullo Branco realizou estudos e
pesquisas para o aproveitamento maltiplo dos respectivos rios. No ano de 1967, foi firmado
um convénio entre os Governos Federal e do Estado de Sdo Paulo para fomentar as obras
infraestruturais para viabilizar o transporte de cargas, criando-se a Comissdo Executiva de
Navegacdo nos Rios Tieté-Parana (CENAT). No ano de 1974, foi firmado novo convénio

envolvendo a Companhia Energética de Sdo Paulo (CESP) para conclusdo das obras de
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viabilizagcdo da navegacgdo de longo curso que permitiu a construcdo das eclusas de Barra
Bonita-SP, Bariri-SP, Ibitinga-SP, Avanhandava-SP, Trés Irm&os-SP e Promissdo-SP, no rio
Tieté, e Jupia e Porto Primavera (Engenheiro Sérgio Motta), no rio Parana (FELIPE JUNIOR,
2008).

A hidrovia Tieté-Parand (mapa 3) tem inicio no Porto de S&o Siméo e €é responsavel
pelo escoamento de parte da producdo goiana de gréos. Corresponde a 1.653km de vias
fluviais navegaveis, sendo 970km administrados pela AHRANA (Administracdo da Hidrovia
do Parand) e 683 km pelo DH-SEST (Departamento Hidroviario subordinado a Secretaria
Estadual de Transportes de S@o Paulo) e interliga cinco estados brasileiros: Goias, Minas
Gerais, Mato Grosso do Sul, Sdo Paulo e Parana. Como infraestrutura possui 10 barragens, 10
eclusas e 23 pontes. Além dessas obras, 0s canais artificiais, com aprofundamento do leito ou
redimensionamento de curvaturas, possibilitam atualmente a navegacio de comboios® de 147
metros de comprimento, 11 de largura e 2,80 de profundidade (figura 1) (ANTAQ, 2011).

Figura 1 - Barcaca do Terminal Privativo da ADM — 2018.
Fonte: A autora. 2017.

Barcaca ¢ uma embarcagdo de transporte de carga que ndo dispde de propulsdo prépria, ou seja, precisa ser
empurrada ou rebocada. Existem barcacas fluviais e oceanicas. Comboio pode ser uma série de barcacas
amarradas longitudinalmente e guiadas por um empurrador, amarrado a Gltima delas.
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Mapa 3 — Terminais da hidrovia Tieté-Parané — 2017

TERMINAIS DA HIDROVIA TIETE - PARANA, 2017
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A operacéo desta Hidrovia é recente, pois ocorreu na medida em que foram concluidas
as diversas obras de aproveitamento dos dois cursos fluviais. A hidrovia do Tieté comegou em
1981 e era responsavel pelo transporte regional de cana realizado pela Usina Diamante que
produzia agucar e alcool. A usina estava localizada no municipio de Jau-SP. A regularidade
do transporte e as rotas fixas, subsidiadas pela base material de eclusas e barragens de Barra
Bonita-SP e Bariri-SP, por exemplo, permitiram a consolidacdo de uma rede de transportes
regional no tramo Tieté. Iniciou-se, em 1991, o de longa distancia por meio de parte do rio
Piracicaba e dos tramos* Tieté e Parand, ligados pelo canal artificial de Pereira Barreto-SP,
que permitiu que a navegacdo alcancasse o Sul e Sudeste do estado de Goids e o Sul e
Sudoeste do estado de Minas Gerais. Somente no ano de 1991 € que surge o sistemaTieté-
Parana, tornando possivel a navegacdo fluvial ininterruptamente (DEPARTAMENTO
HIDROVIARIO, 2016).

Além do canal artificial de Pereira Barreto-SP, ha outros trés canais que permitem o
transporte de mercadorias pelo tramo Tieté, quais sejam: Igaragu do Tieté-SP, Promissdo-SP e
Bariri-SP. Estes canais artificiais sdo construidos com o objetivo de articular dois ou mais
cursos fluviais e/ou melhorar a curvatura de determinados trechos de rios para que 0s
comboios possam se deslocar com maior facilidade e menor risco de colisdo com as margens.
Ademais, a necessidade de muitas manobras em percursos muito sinuosos prejudica o
transporte das mercadorias, pois resulta no aumento do tempo gasto para entregar as cargas
aos portos intermodais e centros de demanda (DEPARTAMENTO HIDROVIARIO, 2016).

Ou seja, é somente a partir de 1991, com a construcdo do canal artificial de Pereira
Barreto-SP interconectando os tramos Tieté e Parand que a hidrovia se configura, de fato,
como um sistema de transporte (800 quildmetros englobando os rios Tieté e Piracicaba e
1.600 quildmetros compreendendo os rios Parana, Paranaiba e Grande). Tem-se, portanto, a
integracdo entre as vias aquaticas e, a partir dai, surgem alguns terminais intermodais
privados: em Pederneiras-SP, a Comercial Quintella Comeércio e Exportagdo S.A. instalam um
terminal trimodal (rodo-ferro-hidroviario), em 1993, para armazenamento e movimentacgao de
gréos e, em 1994, a Torque S.A. monta um estaleiro para construcdo de chatas de navegacao;
em Anhembi-SP, no ano de 1996, a Torque/Caramuru Alimentos instalam um terminal
bimodal (hidro-rodoviario) para transporte e estocagem de graos e farelos; a Sartco/ADM no
mesmo ano cria um terminal bimodal (hidro-rodoviario) em Santa Maria da Serra-SP para
escoamento e armazenagem de grios (DEPARTAMENTO HIDROVIARIO, 2016).

4 Termo que define o ponto situado entre dois apoios contiguos de uma estrutura.
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O grupo Louis Dreyfus Commodities Brasil S.A. adquire, em 2002 o terminal da
Comercial Quintella em Pederneiras-SP, ficando esta apenas com a funcdo de transporte de
cargas. A Torgue e a Caramuru Alimentos, no mesmo municipio, também criam um terminal
intermodal, ficando, a primeira empresa, por meio da EPN — Empresa Paulista de Navegacédo
Ltda. e, posteriormente, com a DNP — Indlstria de Navegagdo Ltda, responsavel pelo
escoamento fluvial. No porto de Pederneiras-SP, diferentemente de Anhembi-SP e Santa
Maria da Serra-SP que utilizam o modal rodoviario, basicamente ha a intermodalidade entre a
hidrovia e a ferrovia, sendo a MRS Logistica responsavel pelo escoamento de commodities
para o porto de Santos-SP (DEPARTAMENTO HIDROVIARIO, 2016).

Foram criados outros portos intermodais no tramo Tieté e no rio Piracicaba durante os
anos de 1990, mas que foram desativados, entre eles estdo Santa Maria da Serra-SP, Birigui-
SP, Conchas-SP, Aracgatuba-SP e Anhembi-SP.No rio Paranaiba (afluente do rio Parana) ha o
porto intermodal de S&o Simdo-GO, sendo o ponto de origem das cargas escoadas pela
hidrovia e que chegam aos terminais intermodais do tramo Tieté, com excegdo do trigo
oriundo da Planicie do Chaco, no Paraguai, que sai do porto de Hernandarias e se destina aos
terminais de Presidente Epitacio-SP, no rio Parand, e Santa Maria da Serra-SP, no rio
Piracicaba (FELIPE JUNSIOR, 2009).

A Hidrovia Tieté-Parana possui dois tramos navegaveis, sendo eles:
1. Tramo Tieté: desde os municipios de Santa Maria da Serra, no rio Piracicaba, e

Conchas, no rio Tieté, até o canal de Pereira Barreto; dimensfes: 142 m x 12 m.

2. Tramo Parana: desde Foz do Iguacu, no Parand, e Cidade do Leste, no Paraguai,
banhados pelo rio Parang, até o canal de Pereira Barreto. Somam-se ainda partes dos
rios Paranaiba e Grande, que permitem o transporte de cargas no Sul e Sudoeste de

Minas Gerais e no Sul e Sudeste de Goias; dimensfes: 210 m x 17 m.

A hidrovia apresenta um potencial de movimento grande, além da melhor
infraestrutura de todo o sistema hidroviario brasileiro. A Tieté-Parana é responsavel pelo
escoamento de 70% da producdo de etanol e acUcar e utiliza, atualmente, apenas
aproximadamente 20% de sua capacidade nominal de movimentagdo de cargas, estimada em
20 milhdes de toneladas por ano em toda sua extensdo. Mas tem quadruplicado sua
movimentacdo nos ultimos 12 anos, o que significa crescimento das taxas anuais de carga.
Dentre os produtos de maior eclosdo na quantidade transportada, tem-se o milho que saltou de
173 mil toneladas para 801 toneladas, entre rotas longitudinais e transversais (ANTAQ,
2009).
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A hidrovia Tieté-Parana foi dividida em quatro trechos para sua identificacdo e
operacionalidade, conforme apresentado abaixo:

1. Trecho 1 - situado entre a UHE de Itaipu e a entrada do Canal de Navegacdo, sob a
Ponte Rodoviaria Ayrton Senna, apresentando profundidades que variam entre 10m e
180m, com extensdo de 170 km.

2. Trecho 2 - com extensdo de 245 km estende-se desde o Canal de Navegacdo sob a
Ponte Rodoviaria Ayrton Senna até a UHE Engenheiro Sérgio Motta (Porto
Primavera).

3. Trecho 3 - com extensdo de 270 km e totalmente situado no reservatorio da UHE de
Engenheiro Sérgio Motta.

4. Trecho 4 - com extensdo de 225 km apresenta boas condi¢fes de navegacdo desde a
foz do Rio Séo José dos Dourados até o Complexo Portuario de Sdo Siméo (GO), com
0 percurso de 55km no Rio Parand, 170 km no Rio Paranaiba e 80km no Rio Grande
(trecho 1V-A) (GOVERNO DE SAO PAULO, 2017).

A operacionalizacdo da hidrovia Tieté-Parand ainda estd muito aquém das
potencialidades e vantagens oferecidas pelo transporte fluvial e intermodal, isto é, verifica-se
um subaproveitamento da capacidade oferecida pela hidrovia e uma escassez de projetos e
aliancas publico-privadas para a otimizacdo do transporte de cargas via fluvial.

O sistema Tieté-Parand e a intermodalidade sdo alternativas para elevar osfluxos
materiais e, por sua vez, os terminais bimodais e trimodais se configuram como “nés” de
transporte de cargas (sobretudo commodities), criando condi¢bes para o desenvolvimento
local/regional. Ademais, fomentar a utilizacdo dos modais hidroviarios interiores e
ferroviarios, juntamente com a intermodalidade, é importante para reestruturar os transportes.

Outra problematica que vale ser salientada esté relacionada aos conflitos de uso que
segue como agenda para discussdes aprofundadas. A principio coube pensar que a inativacdo
da Hidrovia Tieté-Parana tem carater politico. Esta afirmacao é possivel a partir de discursos
que garantem que “houve um favorecimento a geracdo de energias nas hidrelétricas para
baratear a conta de luz em ano de elei¢des e depois, com a crise hidrica, determinou que 0s
reservatorios segurassem a agua para priorizar consumo humano, inviabilizando a hidrovia”
do consultor de logistica da Confederacdo Nacional de Agricultura (CNA), Luiz
Antbnio Fayet. Empresas que operam terminais na hidrovia estdo brigando na justica por

indenizacéo.
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A hidrovia esteve fechada, por quase dois anos, de maio de 2014 até final de 2015, por
motivos de estiagem. Assim o transporte de grdos realizado pela hidrovia e ferrovia,
aconteceu por meio de caminhdes. Por conta desta crise hidrica e inativacdo da hidrovia Tieté-
Parana, os volumes transportados a partir de Pederneiras sofreram uma queda brusca,
chegando em 2015 a zero. Hidrovia e ferrovia sdo modais complementares e possuem
caracteristicas similares. Ambos transportam carga em grande escala e, por isso, a um custo
menor. Além disso, registram indices de acidentes inferiores se comparados a outros modais
(RIBEIRO, 2016).

2.2 - O Complexo Portuario de Sdo Simao — Efeitos e Impactos e as parcerias Publico-
Privadas (PPPs)

As primeiras habitacdes da regido onde hoje se localiza 0 municipio de Sdo Siméo, no
extremo sul de Goias, surgiram devido ao garimpo de diamante, no inicio da década de 1930.
O povoado comecou a surgir as margens do Rio Paranaiba, na divisa entre os estados de
Goias e Minas Gerais (mapa 4) e faz parte de uma regido povoada por garimpeiros,
pescadores, boiadeiros e cacadores que viviam em busca de garimpos ou de produtos da fauna
local até cerca de 1930. A partir de 1934 Leopoldo Moreira e Jalio Miranda, uniram forcas
junto aos primeiros moradores para 0 povoamento da area. A estrutura real do povoado se deu

em 28 de outubro de 1935 com a inauguracdo da ponte sobre o canal do Rio Paranaiba (figura

2 e 3) e 0 loteamento de terras, batizado de Canal de Sdo Simao.

Figura 2 — Canal Sé&o Figura 3 — Ponte sobre o
Siméo do Rio Paranaiba: canal S&o Simdo - S&o
S&o Simao (GO) —1953. Siméo (GO) — 1953.
Fonte: IBGE, 2017. Fonte — IBGE, 2017.
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O povoado ganhou categoria de distrito em 24 de junho de 1957 e teve seu toponimo
alterado para S8o Simdo. S6 em 10 de janeiro de 1959, por meio da Lei Estadual 2.108,
efetivou-se como municipio (IBGE, 2017). Em 1975, com a construcdo de uma barragem, a

antiga Séo Simdo foi totalmente inundada, e a cidade gque existe hoje representa lembrancas.

Mapa 4 — Localizagdo do municipio de Sdo Simao
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Em 1975, com o represamento das dguas para a construcao da barragem de Sao Simao,
pela CEMIG (Companhia Energética de Minas Gerais), a sede municipal foi transferida para
uma area proxima ao corrego Mateirinha. Os Poderes Executivo e Legislativo da nova sede,
foram instalados em 3 de outubro do mesmo ano, autorizado pela Lei 041, de 29 de setembro.
Durante a construcdo da barragem, até 1978, o municipio de 414 km? chegou a atingir mais de
20.000 habitantes, hoje a populagéo estimada corresponde a 19.407 (IBGE, 2016). O interesse
da CEMIG em construir uma barragem que inundaria para sempre o Canal de Sdo Siméo
ganhou forga nos anos 1970.

Hoje, S&o Simdo conta com 19.697 mil habitantes. A cidade possui uma infraestrutura
concisa, com um aeroporto, quatro pequenos portos em operacdo e um patio da Ferrovia
Norte-Sul. A Ferrovia Norte-Sul (FNS), obra expressiva para o desenvolvimento econémico

regional e nacional dada a sua propria configuragdo, viabiliza-se como um eixo de transporte
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entre 0 Centro-Sul e o Norte-Nordeste do pais, integrando economicamente essas regifes. A
FNS é considerada também uma alternativa vidvel para transporte de longa distancia,
possibilitando a reducédo dos custos de logistica e aumentando a competitividade dos produtos.
Ao mesmo tempo, podera facilitar o aguecimento do mercado interno, com maior fluidez e
fretes reduzidos, impactando no preco final das mercadorias, bem como uma opcdo no
transporte de pessoas de norte a sul do pais. Como consequéncia, abrem-se alternativas de
uma maior articulacdo dos negocios, desencadeando o incremento da renda interna, o
aproveitamento e melhor distribuicdo da riqueza nacional e a geracao de divisas. Ou seja, €
uma rede que tendo um terminal instalado no municipio de Sdo Simdo se constitui numa
grande estratégia para o agronegocio (CAMPOS, 2015).

O aeroporto pertence as Centrais Elétricas de Minas Gerais (CEMIG), e foi cedido a
prefeitura municipal em sistema de comodato. Recebe anualmente um festival gastronémico
que reune visitantes de vérias regides de Goias, Minas Gerais e do restante do pais. Hoje, no
lugar do canal, estd a Praia do Lago Azul. Contraditoriamente, um dos problemas enfrentados
pela populacdo, mesmo com a barragem construida pela Cemig, ¢ a falta de agua tratada.
Atualmente, ndo é possivel dizer que o turismo seja uma atividade forte na regido, segundo
moradores 0 que realmente atrai turistas tem sido o Festival. Ha inclusive quem discorde com
a quantia investida nas atra¢des do evento, “este dinheiro poderia ser usado para melhorias no
municipio, relatou um morador.

Relatos contam ainda que nos periodos de estiagem do rio Paranaiba, é possivel
identificar resquicios da “Velha S&0 Simé&o”, como a ponta da antiga Igreja Matriz. A antiga
Ponte dos Arcos ja havia sido substituida por outra, com outras caracteristicas visuais, depois
de ndo resistir a uma cheia do Paranaiba no ano de 1957. Uma réplica em miniatura da ponte
original, colocada na praca principal da cidade, faz referéncia ao passado histérico de S&o
Simdo. As belezas naturais da regido de Sdo Simao antes do represamento das aguas do rio
Paranaiba eram regionalmente conhecidas e frequentadas por um pequeno numero de turistas.

Sdo Simao é o segundo municipio em renda per capita no estado, mas historicamente ja
ocupou a 12 colocacdo. Ocupa a 52 posicdo em participagdo no Valor Adicionado estadual da
industria (6,25%), sendo que essa atividade representa 90% da estrutura econdmica
municipal. A renda gerada pela Usina Hidrelétrica de S&o Simdo também contribui para a
atual posicdo de destaque na economia da regido (OLIVEIRA, 2014).0 acesso do municipio

se da pelas rodovias federais BR-364, que faz ligacdo entre Sdo Simdo/Mato Grosso/Mato
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Grosso do Sul e BR-365, ligando S&o Siméo ao Tridngulo Mineiro e a Sdo Paulo. A rodovia
estadual GO-164 faz a interligacdo com Quirinopolis, Rio Verde e Goiania.

Economicamente, 0 Complexo Portuario de Sdo Simao exerce um importante papel no
escoamento da producdo agricola do estado de Goias. As hidrovias surgem como uma
alternativa aos percalgos encontrados em ferrovias e rodovias, como o alto custo de transporte
por tonelada. Com o aumento, nos ultimos anos, significativo da producdo do Sudoeste de
Goiés, ha a necessidade do escoamento desses produtos para mercados consumidores como o
Sudeste brasileiro e para o porto de Santos e deste para 0 mundo. A hidrovia cumpre assim,
um papel fundamental de ligacéo e insercdo na economia global.

O Complexo Portuario de S&o Simdo, que estd localizado a margem direita do rio
Paranaiba € composto por cinco empresas (quadro 4) e que transportam gréaos, como soja e
seu farelo e milho. Ou seja, por este porto passa significativa parte dos produtos
predominantes na pauta de exportacdo goiana. As mercadorias que saem de Sdo Siméo tém
destino a Pederneiras ou Anhembi em S&o Paulo, onde s&o transferidas para vagdes que
seguem para o Porto de Santos. No total o Complexo apresenta capacidade operacional de
2.250 ton/hr (ANTAQ, 2015).

Quadro 4 — Terminais de Carga do Complexo Portuéario de Sao Simao - GO

Terminal Portuério Carga | Empresa Operadora | Capac. operacional
ton/hr

ADM Graos ADM Armazéns Gerais 300
Ltda

CARAMURU Graos | Caramuru Oleos Vegetais 700
Ltda

NOVA ROSEIRA Graos Armazéns Gerais Nova 300

Roseira
LDCCOINBRA Gréos COINBRA 750
ComeércioExportacao
DNP Gréos DNP Industria e 200
Navegacao
Total 2.250

Fonte: SECEX, 2017.

Facamos uma breve apresentacdo das empresas atuantes no Complexo. A Archer
Daniels Midland Company (ADM) é uma grande empresa fornecedora de processadores
agricolas e alimentos do mundo, fundada nos Estados Unidos. Os recursos investidos na

empresa sdo classificados em duas categorias, sendo uma parte o capital proprio, ou seja, 0s
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recursos provém dos socios e dos lucros acumulados e o restante é o capital de terceiros, o
valor que resulta de todas as obrigagOes que a empresa possui para custear suas atividades,
como compras a prazo com fornecedores, os salarios, 0s impostos, os financiamentos, entre
outras dividas (que no Balango representam o Passivo).Apresenta uma cadeia de valor global
que inclui cerca de 500 locais de aquisicdo de produtos agricolas, 270 fabricas de
ingredientes, 44 centros de inovacdo e a principal rede de transporte agricola do mundo e
fabrica produtos para alimentacdo, ragdo animal, uso industrial e de energia (ADM, 2018)
(figura 4).

O Grupo Caramuru Alimentos foi fundado em 1964, na cidade de Maringa, no Parana
e pertence atualmente a familia Borges de Souza. Segundo a empresa, o foco desta esta na
qualidade dos produtos, se tornando o principal grupo brasileiro no processamento de soja,
milho, girassol e canola. Presente atualmente nos estados de Goias, Parana, Mato Grosso e
S&o Paulo, atua nos segmentos animal, industrial, produtos de consumo, commodities,
biodiesel e logistica. O grupo atende por meio de uma diversificada linha de produtos naturais
a base de soja, milho, girassol e canola, consumidores de diversas regides do Brasil, além de
fornecer matéria prima para fabricantes de massas, biscoitos, snacks, cornflakes e outros
segmentos, como cervejarias, mineradoras e a industria de racdo. Sua logistica de
movimentacdo tem fortes investimentos no Porto de Santos e Tubardo, em ferrovias e na
Hidrovia Tieté-Parand, favorecendo a utilizacdo de transportes multimodais e a diminuicdo
dos custos operacionais (CARAMURU, 2018) (figura 5).

Figura 4 - Terminal Sartco/ADM — Séo Siméo Figura 5- Terminal Caramuru — S&o Siméao
Fonte: Departamento hidroviario - 2017 Fonte: Departamento hidroviario — 2017
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http://www.caramuru.com/institucional/?page_id=42
http://www.caramuru.com/institucional/?page_id=155

J& a Nova Roseira Armazéns Gerais tem como foco a atividade de
Armazenamento e Estocagem de grdos (figura 6). ALouis Dreyfus Company (LDC)foi
fundada em 1851 quando Léopold Louis-Dreyfus, filho de um agricultor, ingressa na
comercializacdo de graos da Franca para a Suica. No Brasil, o grupo se consolidou em 1942,
com a aquisicdo da Comércio e Industrias Brasileiras (Coinbra). Apresenta um portfolio
diversificado que abrange desde a originagdo até a distribuicdo e é uma comercializadora e
processadora global de produtos agricolas. Aproximadamente 90% da LDC pertence ao
Grupo Louis Dreyfus. Esta presente em6 Regides e 11 Plataformas, ou seja, operam com 11
linhas de negdcios diferentes. Essas 6 regides sdo descritas em Europa, Oriente Médio e
Africa — América do Norte — Norte da América Latina — Sul e Oeste da América Latina —
Norte da Asia — Sul e Sudeste da Asia. E as plataformas: actcar, algoddo, arroz, café,
financas, frete, graos, laticinios, metais, oleaginosas e sucos (LDC, 2018) (figura 7). No Brasil
esta presente em estados como Bahia, Goias, Sdo Paulo, Mato Grosso, Parand, Espirito Santo
e Minas Gerais. E por ultimo, a DNP - IndUstria e Navegacdo atuante em Transporte Fluvial e
Maritimo, com sede na Alemanha, é a principal companhia de navegacdo da hidrovia Tieté-
Parana. Envolve atividades de transporte por navegacao usando vias de navegacao de interior
(rios, canais, baias, etc.).

Os terminais das empresas Torque/Caramuru e Louis Dreyfus, em Pederneiras-SP,
armazenam granéis e farelos. Os produtos seguem do Porto de Sdo Siméao-GO via hidrovia e
depois sdo escoados até o porto de Santos-SP pelo modal rodoviario e ferroviario até sua
exportacdo para Europa, Japdo e China. A Torque realiza o transporte fluvial, por meio da
DNP — Indlstria e Navegacdo, das mercadorias da Caramuru que é responsavel pelo
armazenamento. Ja os graos da Louis Dreyfus, também de Sdo Simao sdo escoados via fluvial
pela Comercial Quintella e depois por meio da ferrovia seguem até Santos-SP. A Torque é
prestadora de servico de transporte de cargas para a Caramuru, transportando soja, farelo de
soja, sorgo e milho desde S&o Simé&o ate o porto intermodal de Pederneiras-SP. O transbordo
de carga até os armazéns e vagdes sdo de responsabilidade da Torque e 0 armazenamento da
Caramuru (FELIPE JUNIOR, 2009).
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Figura 6 - Terminal Nova Roseira — Sdo Siméo
Fonte: Departamento hidroviario — 2017.

Figura 7 -Terminal Louis Dreyfus — Sdo Simao
Fonte: Departamento hidroviario — 2017.

Entre os anos de 2012 e 2014 cerca de 1,2 bilhdes de toneladas de soja e milho foram

transportadas por este modal, 0 que expressa sua funcionalidade para o pais, conforme pode

ser visualizado na tabela 1.

Tabela 1- Transporte de cargas em (t) por grupo de rota na hidrovia Tieté-Parana (2012-

2014)
Soja (t) 2012 2013 2014 Total
S&o Simdo (GO) - Pederneiras (SP) 910.535 821.172| 301.080 2.032.787
S8o Simé&o (GO) - Anhembi (SP) 57.144 247.726|  110.230 415.100
2.447.887
Milho (t) 2012 2013 2014
S&o Simdo (GO) - Pederneiras (SP) 590.308 560.960 * 1.151.268
Séo Siméo (GO) - Anhembi (SP) 107.729 234.104 * 341.833
1.493.101
Total
3.940.988

*Dados nado disponiveis

Fonte: ANTAQ, 2015.

E por meio de vias rodoviarias que ocorre a interligacio das areas produtoras de grios

com o porto intermodal de S&o Simdo-GO, que, posteriormente, sdo transformados em

farelos. Este deslocamento fluvial e intermodal potencializa os fluxos materiais e

consequentemente ha o aumento da demanda por méo-de-obra para a atuacao nestes espacos

como no transbordo, na prestagéo de servicos de transporte, na manutencdo de equipamentos,
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etc. Todavia, ressalta-se que a logica de contratacdo da méao-de-obra pelas empresas €
amparada na terceirizacdo, subcontratacdo e no trabalho temporario, portanto, sem grandes
encargos trabalhistas (HIDAKA, 2007).

Ja a interligacdo de Sao Siméo (GO) com Anhembi (SP) e Pederneiras (SP) acontece
utilizando-se dos diferentes modais. O quadro 5 é ilustrativo para mostrar que o modal
hidroviario ndo é o mais rapido dentre eles, entretanto, apresenta uma elevada capacidade de
carga com destaque para transporte de grdos, farelos e minérios a médias e longas
distancias.Cabe ressaltar que a ferrovia e a rodovia ndo perdem suas utilidades com a
expansdo do transporte hidroviario interior, pois 0s comboios transportam as cargas mais
pesadas e que demoram mais a perecer, ficando os modais ferroviario e rodoviario

responsaveis pela funcdo de assisténcia.

Quadro 5 - Distancia e tempo entre os diferentes modais, 2008

Origem Destino Distancia (km) Modais Tempo
Aproximado

(horas)
Sado Siméo — Anhembi — SP 760 Hidroviario 96
GO Ferroviario 13
Rodoviario 12
Sao Siméo — Pederneiras — 634 Hidroviario 84
GO SP Ferroviario 11
Rodoviario 10

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

Depreende-se com o quadro anterior que a vantagem do modal hidroviario em relagdo
aos demais se da a partir do menor custo de circulacdo e quantidade de carga transportada,
além do mais, do ponto de vista energético o impacto da matriz € menor. A exemplo: um
comboio de embarca¢bes com 10.000 toneladas transporta uma carga equivalente a de 278
caminhdes de 36 toneladas cada um. Se calcularmos o consumo num percurso de 500
quilémetros, esse mesmo comboio consumiria mais de 21 toneladas de combustivel. Todavia,
a frota de 278 caminhdes, no mesmo percurso, consumiria cerca de 54 toneladas, bem mais
que o dobro.

A intermodalidade e a multimodalidade consistem no uso de mais de um modo de
transporte na movimentacdo de pessoas ou cargas, aproveitando-se dos aspectos favoraveis,
de maneira que o resultado seja a otimiza¢do do escoamento dos produtos. O tripé ferrovia-

rodovia-hidrovia conduz a uma eficiéncia operacional. Iniciativas publicas e privadas com 0
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objetivo de ampliar a capacidade de transporte de cargas pela hidrovia séo fundamentais na
integracdo com os demais tipos de transportes. A responsabilidade majoritaria pela
manutencdo e operacao dos terminais portuérios é do setor privado, todavia, este é dependente
dos investimentos publicos como, por exemplo, por meio do Programa de Aceleracdo do
Crescimento (PAC) que viabilizou as grandes infraestruturas portuérias publicas, como
dragagens, acessos terrestres e maritimos e cais de acostagem, além da gestdo eficiente dos
servicos de fiscalizacdo, seguranca, inteligéncia logistica, entre outros.

Apesar de ambas serem operacdes realizadas pela utilizacdo de mais de um modal de
transporte, existe diferenciacdo conceitual e legal entre elas, alterando, assim o0s termos e as
resolugdes contratuais. O transporte multimodal se caracteriza pelo escoamento de uma
mercadoria, de sua origem até seu destino, por mais de um modal sob a responsabilidade de
uma mesma pessoa juridica, ou seja, 0s trajetos sao cobertos por um documento de transporte
Unico, um contrato Unico. O que requer uma politica de venda e transporte porta a porta que
torna a logistica de transporte um exercicio permanente para que se possam aproveitar as
melhores oportunidades. O pagamento do frete acontece uma Unica vez. A multimodalidade
neste aspecto apresenta vantagens em relacdo a intermodalidade, pois nesta segunda o custo
diante da divisdo de responsabilidades entre os transportadores é elevado, bem como um
maior nimero de disputas judiciais entre os prestadores de servicos. A responsabilidade pela
carga escoada pertence a uma Unica pessoa juridica, independentemente dos modais utilizados
(KEEDI; MENDONCA, 1997).

Ja a intermodalidade é caracterizada pela emissdo individual de documento de
transporte para cada modal, assim como as responsabilidades entre os transportadores desde o
ponto inicial até o final (KEEDI, 2001). No sistema Tieté-Parand o que predomina é a
intermodalidade, pois existe a emissdo de dois ou trés documentos de transportes com
diferentes responsabilidades.

No pais, os investimentos do setor privado em relacéo as infraestruturas se sobressaem
aos do setor publico devido a relativa perda de capacidade do Estado brasileiro, neste sentido
é preciso

reestruturar o aparelho de intermediacdo financeira e a matriz juridica é
essencial para proporcionar a transferéncia de capitais ociosos para 0s
transportes,em detrimento do mercado financeiro e especulativo. Ademais, a
concessao de servigcos publicos a iniciativa privada prevé o Estado com uma
dupla funcéo: atua como poder concedente e credor hipotecério. Todavia,
verifica-se um quadro de deterioracdo da infraestrutura de transportes no
Brasil, bem como concessBes inadequadas, sendo realizadas sob os moldes
do Estado-minimo (FELIPE, JUNIOR, 2008, p. 140)
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Rotstein (1995) defende que, salvo no momento em que o Estado for provedor de uma
fonte inesgotavel de recursos financeiros, a concessao e privatizacdo sdo uma necessidade.
Questionamos, no entanto a natureza do setor privado que esta muito mais voltado para o bem
estar econdmico financeiro da empresa, haja vista as altas taxas de lucratividade, do que,
necessariamente, para uma demanda social. Assim como afirma Silva (2011) a atual tendéncia
de concessdes de determinados aparelhos publicos ao capital privado esta ligada as politicas
neoliberais aplicadas no pais. Diante disso, é impreterivel realizar estudos que verifiqguem as
implicacbes que estas concessdes irdo causar a sociedade, pois as concessdes ndao devem
significar apenas o repasse de um bem publico para o capital privado, mas sim como uma
ferramenta para garantir ao cidaddo a prestacdo de um servigco de melhor qualidade.

A era das concessdes de servicos publicos a empresas privadas, que marcou 0S anos
1990, comeca a ceder prioridade as Parcerias Publico Privadas. Um Estado forte, antes capaz
de propor um projeto nacional, deve ser substituido por Agéncias Reguladoras Setoriais
despolitizadas e as decisbes sobre investimentos migram cada vez mais para a esfera das
grandes empresas. Os investimentos em infraestruturas no territério brasileiro, por meio de
privatizacdes e concessdes de servicos publicos a empresas privadas e parcerias publico-
privadas, estdo se tornando, gradativamente, um grande negdcio para poucas empresas.

Castillo (2007) acrescenta que

Todos os discursos e justificativas que tém algo de neoliberal, tais como a
ineficiéncia, a lentiddo e a corrupgdo como qualidades intrinsecas ao Estado
ou a modernidade, eficiéncia e rapidez da iniciativa privada, ganham
consisténcia na particular combinacdo de caracteristicas que marcam o
Brasil: um territério de dimensdes continentais na periferia do sistema
capitalista; desigualmente equipado em infra-estruturas; com fundos
territoriais ainda a ser ocupados, explorados e valorizados; fronteiras
agricolas modernas recentemente consolidadas e com participacdo crescente
na pauta de exportacGes; deficiéncias logisticas de todo tipo; matriz de
transporte de carga desequilibrada em favor do modal rodoviéario; um Estado
COM poucos recursos e orcamento restrito e pouco flexivel, adepto da
exportacdo como Unico caminho para a expansdo econdémica, bem ao estilo
do pensamento Unico da globalizagdo. Um quadro singular no mundo, cujas
implicagbes ainda ndo foram totalmente analisadas (CASTILLO, 2007,
P.42).

Nessa situagdo, vdo sendo definidas as prioridades de investimentos em
infraestruturas, de acordo com interesses corporativos, disfarcados pelo discurso de um

desenvolvimento econdmico que, automaticamente, beneficiaria toda a populagdo. A exemplo
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tem-se o discurso em relacdo ao modal rodoviario, que promete uma renovacdo da base
técnica com vistas & melhoria para os usuarios. Esta visdo é pretensiosa “visto que a
fragmentacdo e entrega dos trechos rodoviarios, valeria dizer, a entrega mesmo do territorio a
gestdo privada, se realiza apenas nas porcoes onde a fluidez, e a demanda por mais fluidez,
aparecem de forma mais expressiva no territério (PEREIRA, 2007, p. 158).

As infraestruturas de transportes sdo importantes em todas as escalas, visto que, 0
pequeno produtor também precisa destes para fazer circular sua producdo e ndo somente as
grandes corporacfes que estdo obstinadas em atender meramente aos interesses do capital.
Para irradiar crescimento € preciso uma infraestrutura de transporte, realmente eficiente. E é,
todavia, necessario uma atuacao estatal para viabilizar essas expansdes. Ha4 uma caréncia nos
discursos politicos, neste ano eleitoral, em pautas que pensem uma integracdo territorial

promovida pelos modais.
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3 - 0O COMPLEXO PORTUARIO DE SAO SIMAO E
SUA IMPORTANCIA LOGISTICA AO
AGRONEGOCIO EM GOIAS
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Em diversos paises do mundo, as trés modais de transporte: hidroviario, ferroviario e
rodoviario, convivem de forma complementar e integrada, lado a lado, cada um deles
utilizado para transporte do tipo de carga para o qual é mais adequado. As cargas que se
constituem em grandes volumes e de baixo valor agregado, a exemplo dos gréos, agregados
para construgdo, carvao etc. séo transportados em geral por meio das hidrovias, em face de
seu custo unitario menor. Quando as cargas se constituem em bens de maior valor agregado, o
transporte hidroviario, por seu maior tempo de percurso, torna-se menos competitivo se
comparado com o0s outros modais. Portanto, existem cargas especificas para cada modal de
transporte, de forma que eles ndo sdo concorrentes, mas sim complementares. A mesma

situacdo deveria ocorrer em nosSso €aso.

3.1 — Competitividade e estratégias corporativas: os atores e setores por “tras” da gestao
do modal no Estado

N&o héa politica somente no Estado, pois o poder politico existe em toda forma de
organizacdo. Raffestin (1993) disserta que a dimensdo politica estd em toda acdo, assim toda
geografia humana é também uma geografia politica. O poder é exercido e ndo adquirido.

As relacOes de poder ndo sdo externas a outras relacdes (sociais, econdmicas, entre
outras), sdo intrinsecas a elas. O poder € algo relacional, multidimensional e imanente,
vinculando-se ao espaco-tempo. Suas relacdes sdo intencionais e muito objetivas. Em geral,
também sdo dissimétricas. Ele ainda estd intimamente vinculado a energia e a informacéo, as
quais manipulam os fluxos. Em toda relagdo de poder, ha simultaneamente energia e
informacao, as quais dependem da massa demografica e da circulacdo (RAFFESTIN, 1993).

A circulacdo aparece como imagem do poder por meio dos fluxos de homens e bens e
de suas infraestruturas. Assim, a circulagcdo e a comunicagdo se tornam complementares. A
circulagdo do dinheiro por meio das redes financeiras mostra essa articulagéo entre circulagéo
e comunicacdo. Ambas estdo presentes nas estratégias de dominagéo das superficies e pontos
dos territorios. “A circulacdo é mais geral que a comunicacdo, pois abarca tudo o que é
mobilizavel. A fonte do poder estd mais na comunicacdo que na circulagdo, pois o poder quer
ver, mas nao deseja ser visto”(BOAS, 2015, p. 117).
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S8o as técnicas as grandes facilitadoras do controle e gestdo da circulagdo pelo
territorio. A informacdo controla a mobilidade e a comunicacdo comanda a circulag&o.
Raffestin destaca que o poder atual é informacional, e esta ideia €, todavia, analoga a visdo de
Milton Santos em sua andlise acerca do meio técnico-cientifico-informacional. Outrossim,
para se obter poder, é necessario o controle das redes de circulagdo e comunicacdo. As
relagbes de poder se traduzem por malhas, redes e centralidades, as quais constituem
categorias invariaveis do poder. A rede é flexivel, movel e inacabada é o proprio instrumento
e imagem de poder dos atores dominantes.

As reestruturagdes, globais, que se fazem exigem que o territorio seja dotado de uma
nova funcionalidade e operacionalidade, sobretudo, a partir dos investimentos em energia,
comunicacdo e transporte, de modo a viabilizar a implantacdo das redes de interacdo
socioespacial e, consequentemente, a acumulacdo ampliada do capital. As mudancas na
estrutura de poder implicam diretamente em mudangas nos quadros territoriais que, por
conseguinte, alteram e reorganizam a tessitura dos territorios. Ou seja, a funcionalizacéo e a
disfuncionalizacdo afetam o territorio e suas fronteiras (RAFFESTIN, 1993).

Os sistemas técnicos referentes as redes de transportes constituem fatores essenciais ao
desenvolvimento e ordenamento do territério, pois sdo os facilitadores das interacdes
espaciais e da mobilidade de pessoas, mercadorias e servicos, exercendo papel estratégico
para o fomento das relagdes econémicas e socioespaciais, que alteram a geografia e a funcéo
dos lugares (FERREIRA, OLIVEIRA, VIEIRA, 2012).

Na perspectiva, que envolve o territdrio como um conjunto de objetos e acdes que 0s
normatiza e seu carater indissociavel, € preciso compreender a interacdo entre redes e 0s
territorios e reconhecer duas Idgicas distintas. De um lado, a l6gica das redes, definida por
atores que as desenham, modelam e regulam. E do outro a importancia das redes e de sua
normatizacdo perante as territorialidades empreendidas pelos atores hegemdnicos como
destaca Haesbaert (2004 p. 116). O territorio é definido a partir de relagdes de poder.

Controlar essas redes, nesta dimensdo de poder, reflete praticas, dindmica e
prioridades dos individuos, grupos e agentes hegemdnicos no estabelecimento de sua
influéncia e controle sobre os territdrios, fazendo emergir um carater estrategistas das grandes
empresas, neste caso especificamente, as empresas do agronegacio.

Estas buscam uma distin¢do no estabelecimento das vantagens competitivas e para tal
cada qual estabelece seus préprios caminhos, mesmo que tenham objetivo comum voltados ao

aumento das taxas de lucratividade. Todavia, ha de se considerar que existem pontos comuns
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e a logistica ilustra-se como um destes. Essa aplicacdo da logistica é, sobretudo, o
gerenciamento estratégico dos fluxos de materiais e informacfes que concatenadas levardo da
maneira mais eficaz os produtos a seu destino final.

Ferraes Neto (2007) contribui dizendo que

A globalizag&o, a mudanga no comportamento dos consumidores, a reducdo
do ciclo de vida dos produtos e o enfraguecimento das marcas exigem que as
organizacdes adguiram e desenvolvam novas competéncias para conquistar
e manter clientes. Ampliam-se as dimensdes da competitividade, a qual
deixa de ser regional para ser global. A concorréncia passa a acontecer entre
cadeias produtivas e ndo mais entre empresas isoladas. Nesse contexto, as
vantagens e diferenciais competitivos sdo cada vez mais efémeros. Rapidez e
flexibilidade deixam de ser apenas um discurso e tornam-se obrigatorias.
(2007, p. 1).

Ferraes Neto (2007) destaca que essa escolha comum que acontece em relacdo a
logistica pode ser explicada por determinados fatores, dentre os quais a prépria evolucdo do
conceito. Para tanto, isso coincidira com Silveira (2009) dito anteriormente. Essas estratégias
visam a otimizacdo de todas as atividades desempenhadas pelas empresas e, dentre elas, a
armazenagem e o transporte de mercadorias e pessoas. Passa a incorporar indicadores de
markenting, financas, qualidade, planejamento. Essa discussao se assemelha ao conceito de
rede, que passa também a transcender meramente a no¢do de materialidade.

Felipe Junior (2008, p. 46) acrescenta

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

A logistica quando se torna um setor da economia se consolida e diversifica, assim o
Estado, tem por meio de planos e programas federais e estaduais, demonstrado interesse em
incorporar a logistica como protagonista nas politicas publicas e a ela subordinando os
investimentos em transportes e comunicagdes. A criacdo pelo Banco Mundial, nos anos 2000,
do Logistics Performance Index, que classifica os paises segundo seu desempenho no setor,
considerando infraestruturas, normas e servicos, aponta o caminho aos Estados sobre como se

inserir de forma competitiva nos mercados internacionais por meio de investimentos materiais
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e, sobretudo, de regulacdes mais favoraveis a fluidez de mercadorias (BRAGA, CASTILLO,
2013).

Ela logistica passa a ser compreendida como estratégia, planejamento e gestdo que
diminui os custos e maximiza os lucros e ndo uma atividade econémica como producéo,
comércio e servigos. Ela auxilia as novas formas de producdo flexivel proposta pelo cenério
de concorréncia capitalista. E nesta contribuicdo que a logistica emprega a circulagio do
capital que, conforme Silveira (2009) ha a modificacdo do espaco e, conseguinte, a
transformacéo da natureza e a reproducéo do capital.

Essa modificacdo do espago acontece na medida em que Seu uso requer a apropriacéo
e dominio sisteméatico, dominio da natureza e dos homens e cada modelo de apropriacdo
trazem consigo suas relac@es sociais de producdo. Tornar um espaco funcional faz passa-lo
por adequacdes a suas funcdes, constituindo uma nova forma de producdo deste espaco, 0 que
significa dizer que o modo de producdo o molda a partir de seus interesses (SANCHES,
2010). No atual modelo econdmico, capitalista, essas transformagdes ocorrem a partir de
interesses de grupos hegemdnicos que dirigem uma forma de producdo fundamentada em
aspectos tecnologicos e cientificos. O uso destas técnicas constitui a base de uma economia
mundializada.

Seguindo a logicidade dos fatores, ocorre, 0 aumento do escopo, no sentindo de a
logistica deixar de ser vista como operacional para estrategista. Sua abrangéncia, que hoje,
passa a atuar como elo entre clientes e fornecedores. Seu enfoque sistémico e global, que de
forma integradora, propicia que todos os interesses e pontos relevantes sejam analisados na
tomada de decisdo. E ainda a preocupacdo com a gestdo de fluxos, o primeiro seria o dos
materiais que comeca no fornecedor e se encerra no consumidor final e o segundo seria o das
informagdes, onde o sentido ¢ inverso ao anterior. “Entdo, pela sincronizacao e racionalizago
destes fluxos, procura-se, simultaneamente, a reducdo de estoques, que sao consumidores de
recursos, e o aumento da disponibilidade dos produtos. Essa sinergia favorece, também, o
fluxo financeiro da empresa” (FERRAES NETO, 2007, p. 2).

Na atual economia global, proposta por Castells (2000) um elemento fundamental é o
posicionamento da empresa na rede, de modo a ganhar vantagem competitiva para sua
posicao relativa. H4, portanto, a inclusdo de conflitos e estratégias postos pelos interesses e
valores opostos de determinados atores. Ha de se considerar, sem muito esforco, portanto, que
empresas instaladas no Complexo Portuario de Sdo Simdo com Terminais privativos para

escoamento de suas mercadorias saem em vantagem no cenario mundial.

65



Em Goias, especificamente na regido Sudoeste, por meio da tecnologia e modernas
técnicas de manejo e controle da producdo, houve a possibilidade de se obter mais de uma
safra por ano, com altos indices de produtividade. O cenario encontrado nesta regido até a
década de 1950 era bem diferente, com modos de vida e producdo muito semelhantes aos do
século XIX. A construcdo e pavimentacdo da BR-364 ligando o sudeste ao norte do Brasil e
da BR-060 ligando a regido a nova capital federal e o investimento do Governo Federal em
programas de ocupacéo e producdo agropecuaria nas regides norte e centro-oeste, mudam este
cenario e colocaram o Sudoeste de Goias no mapa econémico do Brasil (CASTILLO, 2007).

Os crescentes investimentos transformaram gradativamente a paisagem: areas de
cerrado e mata perdem espago para novas pastagens; areas de cerrado e antigas pastagens,
gradativamente, sdo abertas para o plantio de arroz, soja, milho e, recentemente, cana-de
acucar. Atualmente, sdo transportadas, a partir do Porto de Sdo Siméo, cerca de 2 milhdes de
toneladas/ano de grdos. Em média, 70% das cargas sao de origem goiana, provenientes da
producdo do Sudoeste do Estado. O Sudoeste torna-se um dos maiores produtores de graos do
estado de Goias (tabela 2).

Tabela 2 — Producéo de milho e soja (t) da microrregido do Sudoeste goiano (2016)

Municipio Soja Milho
Aparecida do Rio Doce 12.000 3.200
Aporé 7.000 13.000
Caiaponia 188.050 309.700
Castelandia 2.400 14.000
Chapadao do Céu 293.400 324.950
Doverlandia 23.250 48.600
Jatai 1.023.000 798.000
Maurilandia 2.800 23.400
Mineiros 279.100 316.350
Montividiu 260.760 429.000
Palestina de Goias 19.600 39.480
Perolandia 147.700 178.200
Portelandia 25.225 78.000
Rio Verde 684.300 982.800
Santa Helena de Goias 53.100 148.500
Santa Rita do Araguaia 40.950 28.800
Santo Antonio da Barra 4.560 15.500
Serranopolis 103.550 130.800
Total 3.170.745 3.882.280

Fonte: Instituto Mauro Borges, 2016.
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A hegemonia da atividade do agronegdcio nesta regido exigiu que as empresas
assumissem estratégias logisticas para o escoamento de grdos, utilizando-se dos diferentes
modais para promover o deslocamento da producao, da regido produtora até a exportacgéo.

Essa hegemonia de controle em relacdo aos modais no pais pode aqui ser ilustrado
rapidamente pela “Greve dos caminhoneiros” ocorrida no més de maio do ano de 2018. Dados
indicaram que por mais que os transportadores autdnomos tenham o maior percentual de
registros de transportadores registrados (quase 77% do total), sdo as empresas que controlam
0 maior nimero de veiculos (cerca de 61% do total). Além disso, se considerarmos a frota de
caminh@es de cargas pesadas, em relacdo a frota total de veiculos, observaremos que as
empresas detém a participacdo de 61% sobre o total da frota de veiculos enquanto o0s
auténomos detém cerca de 29% (ANTT, 2018).

No setor hidroviario essa competitividade por parte das empresas esta diretamente
ligada a sua capacidade organizacional e estrutural. Sua capacidade de conquistar e expandir
mercados pelas empresas e/ou setores econdmicos significa a superacdo da concorréncia a
partir de forcas internas (inovacdes tecnoldgicas, gestdo logistica, capacidade operacional
etc.) e externas (subsidios estatais, politica de crédito, restricdes as importacoes, reserva de
mercado, politica tributaria favoravel, entre outros). Mas, é importante dizer que mesmo
havendo forcas externas, sdo as estratégias logisticas e acdes adotadas pelas empresas que
possuem terminais intermodais no Complexo tém um papel que se destacam na
competitividade e no processo de acumulacdo de capital.

Uma das grandes empresas locais que se valem dos servicos portuarios € a Caramuru
Alimentos, que, alinhada com o programa de Governo (PNPB)?® contribuiu para o suprimento
do aumento da demanda de biodiesel no mercado nacional a partir de 2008. Naquele ano,
entrou em vigor a obrigatoriedade de adicdo de 2% de biodiesel em todo diesel
comercializado no pais.

A unidade da Caramuru responde por cerca de 8% da demanda nacional da ordem de
840 milhdes de litros de biodiesel. Esta localizada as margens do rio Paranaiba, onde se inicia
a hidrovia Paranaiba-Parana-Tieté, utilizada para escoar a producdo de granéis solidos (farelo
de soja e soja em grdos) (OLIVEIRA, 2014).

SPrograma interministerial do Governo Federal, criado em 2004, que objetiva a implementacédo de
forma sustentavel, tanto técnica, como econdmica, da producao e uso do biodiesel, com enfoque na
inclusdo social e no desenvolvimento regional, via geracdo de emprego e renda (SAF, 2018).
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A soja produzida pelo grupo Caramuru, em Goiés e Mato Grosso, € destinada ao Porto
de Santos (SP), por meio da hidrovia Tieté-Parand, com transbordo no terminal ferroviario de
Pederneiras (SP) e o terminal rodoviario Anhembi (SP) (figura 8). A Caramuru e a EPN
transportam diariamente cerca de 6 mil toneladas de soja e farelo, uma média de 180 mil
toneladas por més. Cerca de 70% da producéo é exportada via Porto de Santos, os outros 30%
sdo transformados em Gleo e farelo em indUstrias da regido. Para agregar valor ao produto, a
empresa almeja inaugurar, uma fabrica de biodiesel no Complexo Portuario. Dos municipios
com maior numero de producdo de grdos destacam-se Chapaddo do Céu, Jatai, Rio Verde e
Montividiu no estado de Goiés.

O trecho ferroviario utilizado de Pederneiras-SP até Santos-SP é de responsabilidade
da MRV Logistica S.A. Esta empresa diz enxergar em Pederneiras um grande potencial de
desenvolvimento econémico por estar proxima a hidrovia e a rodovias importantes. A
empresa adquiriu, em 2017, uma area de 440 mil metros no porto intermodal, com o objetivo
de melhorar o atendimento dos clientes ja existentes, aumentar a capacidade dessa clientela e
construir novos terminais para que novas empresas possam aproveitar desse privilégio.

O objetivo é que com a expansdo a empresa aumente o volume transportado em
Pederneiras, uma vez que, o volume que chega por hidrovia e sai por ferrovia apresenta maior
potencial, s6 dependendo de melhores estruturas fisicas. A ideia da MRS é trazer uma
ampliacdo do porto, proporcionando uma maior producdo para a cidade via ferrovia e

conseguindo transportar muito mais volume de uma unica vez (MRV, 2017).

Figura 8- Fluxo hidroviario de transporte de gréos da empresa Caramuru do
Complexo Portuario de Sdo Simao até o Porto de Santos
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Fonte: Caramuru Alimentos, 2017. Org. autora, 2018.
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O Complexo Portuério de Sdo Simé&o, ndo contribui de maneira efetiva como fonte de
trabalho para os moradores do municipio ou arredores, ndo havendo, uma intervencdo que
seja grandemente positiva para o0 municipio, se analisarmos, neste momento, apenas pelo viés
econbémico. O Complexo ndo gera transformac@es incisivas no mercado de trabalho do
municipio de S&o Simdo, visto que em relagdo as contratacfes de trabalhadores, o nimero é
pequeno, pois se tratam de terminais de transbordo, o que, grosso modo, significa dizer, locais
utilizados para passar as “coisas” de um modal de transporte para o outro. O que nao exige
uma grande quantidade de méo-de-obra. O transbordo possui fungédo direta de armazenamento
da mercadoria para formacdo de lote. Pelo fato da capacidade de armazenagem dessas
instalagBes geralmente ser grande, elas também sdo usadas com a funcéo de gerar estoque,
mas essa ndo € a principal funcdo de um terminal de transbordo. Na verdade, quanto mais
giro, isso é quanto mais carga entrar em sair do terminal de transbordo, mais eficiente sera sua
operacao e, também, sua receita.

E na manuteng&o e sobrevivéncia da firma no mercado que a concorréncia se constitui
e ndo necessariamente na maximizagdo dos lucros. Portanto, sdo por meio de novos produtos,
novas tecnologias, novas fontes de ofertas e tipos de organizacdo (logistica) que as firmas
buscam obter vantagens competitivas (ALEM et al, 2015).

“A existéncia das redes € inseparavel da questdo do poder. A divisdo territorial do
trabalho resultante atribui a alguns atores um papel privilegiado na organizacao do espago”
(SANTOS 1997, p. 215). Quando, por exemplo, uma empresa substitui o modal rodoviario no
escoamento de produtos de baixo valor agregado (sobretudo commodities) pelo hidroviario
interior e/ou intermodal, tal escolha é resultado de uma estratégia adotada pela empresa com o
intuito de arrefecer os custos e elevar o lucro. Mas s6 as grandes empresas é que conseguem
fazé-lo, ou seja, estas se beneficiam desta logistica. Em Goias, as empresas que conseguem
promover um escoamento intermodal, utilizando-se da hidrovia em questdo, séo justamente as
que ganham expressividade no cenario mundial (tabela 3).

A logistica, em tese, deveria ser uma incumbéncia do Estado para permitir que todos
0s atores econdmicos tenham um carater isondmico quanto ao acesso as redes de transportes
para suas mercadorias. Todavia, na realidade o que se tem é uma contraposicdo das grandes
corporagdes em relacdo aos pequenos empreendimentos, N0 que concerne este acesso as
redes. Nao estamos afirmando que o Estado ndo investe absolutamente nada em setores e
regides que atendam os interesses de parcela majoritaria da populagdo, no que compete

especificamente a logistica e aos transportes. E sim que seu papel deve voltar a elaborar
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politicas publicas que norteiam o destino do territério e da sociedade. O Estado tem
responsabilidade sobre o territdrio em sua totalidade e este seu papel ndo pode ser ameagado
(CASTILLO, 2007).

Ainda segundo o autor é muito claro o circulo de cooperacdo estabelecido entre as
grandes empresas do agronegécio (Cargill, Bunge, ADM, Maggi, Coinbra, Caramuru entre
outras), as empresas de logistica (ALL, CVRD, Hermasa etc.) e o Estado. N&o obstante estas
aparecem como principais exportadoras de soja em Goias (tabela 3). Essas empresas do
agronegocio dominam, cada vez mais, o beneficiamento (classificacdo, limpeza, secagem), a
assisténcia técnica, o processamento agroindustrial, o mercado de fertilizantes, o mercado de
sementes, 0 armazenamento, o financiamento da producdo, a comercializagéo e a exportacao.
Elas detém industrias processadoras, armazens e silos, empresas de colonizacéo, empresas de
comercializacdo de produtos agricolas e seus derivados. Séo elas que atuam no transporte
rodoviério, ferroviario, fluvial e maritimo, possuem terminais em portos fluviais e maritimos,
centros de distribuicdo, escritérios exportadores, postos avancados de compra de graos;
fornecem crédito de custeio e investimento, prestam assessoria técnica a produtores
conveniados, estabelecem parcerias com empresas de logistica entre outras acdes que variam
segundo as especificidades do circuito de cada produto (soja, milho, algoddo, laranja, café,

cacau, cana-de-acUcar estdo entre 0s mais importantes).

Tabela 3 - Principais empresas exportadoras de soja- Goias, 2015

Empresa Tonelada (t)

Louis Dreyfus 1.462.704.7
Caramuru 522.247.6
ADM 472.623.3
Bunge 449.676.5
Cargill 389.641.6
Granol 337.763.0
Comigo 170.667.2

Fonte: Trase.earth, 2017. Org. Helem S. de Oliveira.

Castillo (2007) p. 39 assegura que

A especializacdo regional produtiva em éreas de fronteira, além de
implicacdes de ordem local (ambiental, econdmica, social, politica), também
repercute na escala nacional através da geracdo de fluxos de grande volume
e baixo valor agregado, numa porgdo do territério distante dos centros
consumidores e portos e desprovida de condi¢des logisticas capazes de fazer
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frente as quantidades produzidas (medidas em dezenas de milhGes de
toneladas a cada safra). Dessa situagcdo emergem os alicerces, discursivos e
praticos, técnicos e politicos, dos investimentos (publicos, privados e
hibridos) em logistica, traduzidos como demanda corporativa, mas também
como estratégia territorial do Estado, visando a reducéo do custo-pais e ao
aumento da competitividade e da fluidez como garantia de exportacéo.

A especializacdo produtiva (commodities) e a configuracdo dos transportes baseada
essencialmente no rodoviarismo inviabilizam a diversificacdo produtiva (essencialmente
camponesa) e torna o conjunto da sociedade dependente de mercadorias provenientes de
lugares distantes, sendo que isso poderia ser saneado se houvesse o investimento intermodal
bem como o estimulo a diversificacdo produtiva.

Neste sentido é possivel questionarmos este modelo para compreendermos em que
sentido ocorre o beneficiamento de todos tendo vista o crescimento econdmico (e este
conceito aqui pensado impreterivelmente pelo viés econdmico) e o beneficiamento de
determinados sujeitos e/ou atores, a pensar a atuacdo das grandes empresas do agronegdcio no

territorio (figura 9).

Figura 9 - Principais empresas exportadoras de soja- Goiéas, 2015

M Louis Dreyfus ™ Caramuru mAdm ®Bunge ™ Cargill mGranol = Comigo

Fonte: Trase.earth, 2017.
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A soberania de alguns grupos acontece em detrimento de sua logistica estratégica, ndo
obstante, das sete empresas citadas anteriormente, trés estarem instaladas no Complexo
Portuario (Louis Dreyfus, Caramuru e ADM). A crescente dindmica das relacdes sociais tem
ligacdo com o aumento dos fluxos.A regulacdo que caracteriza o atual uso do territorio
brasileiro é marcada por um campo de forcas que define investimentos em logistica,
envolvendo demandas corporativas e politicas publicas. A especializagdo regional produtiva
(servigos, armazenamento, terminais, comércio, centros de pesquisa e informacdo) numa
determinada porcdo do territorio gera condigdes para 0 aumento da producdo e da
produtividade, elevando, a competitividade de alguns lugares e regides para um determinado
tipo de producdo. Diante da internacionalizagdo dos mercados e das finangas a
competitividade torna-se obrigatdria.

A questdo logistica no pais € um aspecto que precisa de planejamento, visto que sua
ineficiéncia tem custado o crescimento de receitas para alguns estados. Como tentativa de
exemplificar a assertiva, tem-se o0 estado do Mato Grosso (lider do pais em producdo de soja)
que precisa mandar sua producdo para o Sul e Sudeste do pais, inclusive para o Complexo de
Sdo Simdo, com um custo bem mais alto. A estimativa é que o estado gaste com transporte
cerca de US$ 40 a mais por tonelada de soja que vende a US$ 400. Ha uma expectativa,
portanto, na operacdo da ferrovia Norte-Sul (espinha dorsal do Brasil no transporte de cargas)
que apresenta um excesso de capacidade em relacdo a quantidade de cargas que tem chegado.
Pois, ndo existem vias que levem a soja e 0 milho das principais regides produtoras até ela.

A producdo do Mato Grosso, atualmente, vai até Sdo Siméo (GO) e segue para 0 Porto
de Santos (SP) ou para Araguari (MG) onde embarca pelo modal ferroviario para Vitéria (ES)
e de 1 para Santos. A proposta de nova rota até a ferrovia Norte-Sul reduziria o custo em até
30% (PINTO, 2017).

Um projeto importante que aparece em 13 de setembro de 2016 é a Ferrogréo,
qualificada no Programa de Parcerias de Investimentos (PPI). Este tem por objetivo
consolidar o novo corredor ferroviario de exportacdo do Brasil pelo Arco Norte e faz frente a
expansdo da fronteira agricola brasileira e a demanda por uma infraestrutura integrada de
transportes de carga.

Oprojeto para essa ferrovia conta com uma extensdo de 933 km, com investimento
estimado de R$ 2,76 bilhGes, conectando a regido produtora de grdos do Centro-Oeste ao
estado do Para, desembocando no Porto de Miritituba. EXiste a previsao de estender a ferrovia

entre Sinop/MT e Lucas do Rio Verde/MT, com 177 km de extens&o e investimentos sujeitos
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ao reequilibrio do contrato de concessdo. Com a operacionalidade da Ferrogrdo, portanto,
grande parte da producdo de Mato Grosso terd uma nova rota de exportacdo. O trecho
cumprira uma tarefa estruturante para o escoamento da producdo de milho, soja e farelo de
soja do estado do Mato Grosso. Atualmente, cerca de 70% da safra deste estado € escoada
pelos portos de Santos/SP e de Paranaguéd/PR, a mais de dois mil quilémetros da origem.

Esse cenario mostra a relevancia do projeto dentro do sistema logistico de cargas do
pais, sendo um diferencial para a sua atratividade junto a potenciais investidores e sugere a
descentralizacao do transporte de cargas do modal rodoviario, tendo vista, o0 modal ferroviario
e hidroviério.

A estimativa da ferrovia € alta, a principio estima-se um total de carga de 13 milhdes
de toneladas que podera alcancar 32 milhdes em 2015. Em relacdo ao modelo de concessdo
estd sendo negociado 0 modelo vertical de exploracdo da ferrovia, no qual uma Unica empresa
é responsavel pela gestdo da infraestrutura e prestacdo do servigo de transporte.

Quando finalizada, a ferrovia tera alta capacidade de transporte e competitividade,
papel esse que, hoje, é desempenhado pela rodovia BR-163. O corredor a ser consolidado pela
Ferrogrdo e a rodovia BR-163 possibilitara uma nova rota para a exportacdo da soja e do
milho no Brasil. O empreendimento aliviara as condi¢des de trafego nessa rodovia, com o
objetivo de diminuir o fluxo de caminhGes pesados e 0s custos com a conservagdo e a
manutencdo (PROGRAMA DE PARCERIAS E INVESTIMENTOS, 2018).

Exemplos como estes citados, ilustram a insistente situacdo critica do sistema de
transporte, aduaneiro, portuario, e em quase tudo que diz respeito a infraestruturas e
legislacBes voltadas a circulacdo de mercadorias e commodities agricolas, tanto para o
mercado interno quanto para a exportagdo como afirmou Castillo em 2007. Essas discussdes
tém saido de ambientes corporativos especializados para ganhar a midia (televisiva, eletrdnica
e impressa) e também tornar-se pauta prioritaria de discussdo, regulacdo e planejamento nos
Ministérios e agéncias setoriais.

E preciso pensar numa integracdo de fato. Celso Furtado, ja em 1958 discutia esta
questdo apostando nas relagdes inter-regionais, com uma visao macroespacial do processo,
sugerindo mecanismos que promovessem estas relacfes dentro de uma ldgica histérica de
desenvolvimento capitalista. E a mobilidade espacial apresenta-se como elemento crucial
neste contexto, uma vez que as atividades econémicas tendem a dispersar territorialmente,

todavia, de forma heterogénea entre as regides.
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Segundo Brandio (2004, p. 71), “as politicas de desenvolvimento precisam agir sobre
a totalidade do tecido socioprodutivo, pensar o conjunto territorial como um todo sistémico,
promovendo acgdes concertadas naquele espaco geografico, buscando reduzir as disparidades
interregionais”. E necessario combater as grandes distancias entre as regides brasileiras, ao
mesmo tempo construir e dar unidade as questdes como: eficiéncia e equidade, especializacdo
e diversificagdo produtiva, crescimento e redistribuicéo de renda.

Nesta tentativa de integracdo, a existéncia de canais de integracdo eficientes, sejam
eles meios de comunicacao e vias de transportes, é condicdo fundamental para que ocorra essa
transformacdo. Assim, a disponibilidade de infraestrutura de transportes é essencial para o
desenvolvimento econdémico de uma regido, e o estado de Goias possui condi¢des favoraveis
com a presenca em seu territorio de rodovias, ferrovias e hidrovias. Seu posicionamento
privilegiado na porcdo central do pais e suas condi¢des fisicas sdo aspectos vantajosos
locacionais que evidenciam as facilidades para instalacdo de um efetivo sistema logistico.

Convém ressaltar, porém, que para atingir esse propdésito, somente a hidrovia em si
ndo sera suficiente, devendo ser edificada uma infraestrutura que vise articular este modal
com outros modais de transporte, operadores, clientes e sociedade a fim de proporcionar o
suporte logistico adequado para a eficiente operacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do Complexo
Portuario de Goias, sendo a concepcdo defendida neste trabalho como ilustra a figura abaixo.

Figura 10— Fluxo hidroviario de transporte de graos das empresas ADM, CARAMURU e NOVA
ROSEIRA do Complexo Portuario de Sdo Simao até o Porto e Santos.

COMPLEMO PORTUARIO DE SAO SIMAO

(ADM, CARAMURU, NOVA ROSEIRA)

l Hidr. 634 km l Hidr. 754 km l
Pederneiras— 5P Santa Mariada Serra — 5P Anhembi— 5P
(CARAMURUY) (ADM) (CARAMURLUS NOWA ROSEIRA)

Rod. 320 km s
P

ra
4=-—==-—=-="
LY

PORTOD DE SANTOS - 5P
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Em campo realizado em outubro de 2017 no Complexo Portuério, foi possivel
diagnosticar a acdo das redes praticada por determinados atores sociais — grandes empresas —
que ganham carater local e atuam como elemento organizador e normatizador das acfes da
vida nos lugares, apesar do enfraquecimento das fronteiras devido a mundializacao das redes.

Outro elemento a ser destacado refere-se ao armazenamento como armazeéns e silos e a
forca de trabalho necesséria para a qualidade do que entra e sai destes armazéns (manutencao
e limpeza). Estocar € uma maneira de interromper a circulacdo do capital mercadoria, segundo
Marx (2005) a formacao de estoques pode ocorrer de maneira voluntaria ou involuntaria: a
primeira decorre da intencdo do capitalista em armazenar grandes quantidades de produtos na
expectativa de vendé-los rapidamente; a segunda € resultado de interrupgdes na circulacéo e
na venda de mercadorias que independem do conhecimento ou planejamento do capitalista,
como crises internas e externas que geram quedas acentuadas na demanda.

Assim sendo, estocar se tornou uma pratica menos utilizada, uma vez que a logistica e
as modernas instalagGes resultam na rapida circulacdo e venda das mercadorias, concretizando
a reproducdo do capital. A escala da estocagem difere significativamente do periodo fordista,
pois h4 uma adaptacdo a demanda no mercado e a flexibilidade quanto a producdo e
comercializacdo de mercadorias, aspectos que norteiam a dindmica capitalista contemporanea
(CHESNAIS, 1996). Mas em relacdo a estocagem para secagem dos graos para o transbordo
essa prética, ainda que reduzida, ainda acontecem. (Os silos graneleiros com grandes
capacidades de armazenamentos como o0s da ADM, ilustram essa assertiva figura 11).

A ADM é uma empresa que ndo conta com marcas altamente conhecidas pelo grande
publico e esté presente no Brasil desde 1997. A companhia dedica-se a fornecer insumos para
a agroindustria. Sua usina de processamento de cacau em llhéus (BA), por exemplo, é a
segunda maior do Brasil, e fornece cacau em p6, manteiga de cacau e outros derivados para 0s

fabricantes de alimentos.
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Figura 11— Silo de armazenamento de grdos da Companhia ADM — Sao Simao.
Fonte: A autora. 2017.

E uma empresa de forte markenting em relagdo aos servigos prestados que enfatiza
suas acles utilizando as vias fluviais e os terminais de transbordo, apresentando-0s como

aspectos que garantem o rapido transporte dos produtos:

Nossos terminais estdo estrategicamente localizados nas principais vias
navegaveis interiores, linhas ferroviarias e rodovias, proporcionando
excelentes pontos de transbordo para os corredores industriais ou de
transporte de caminhdes de sua escolha e permitindo acesso imediato aos
seus principais mercados. As instalacbes sdo projetadas para descarga
rapida, armazenamento seguro e distribui¢cdo oportuna (ADM, 2018).

A visita no terminal de transbordo da empresa também possibilitou identificar sua
estrutura metalica suspensa que possibilita a transferéncia dos grdos para o interior das

barcacas (figura 12).
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Figura 12 - Estrutura metélica suspensa (ADM) — Sdo Siméo.
Fonte: A autora. 2017.

Além de identificar as demais empresas instaladas como a Louis Dreyfus e Caramuru
(figura 13 e 14).

Figura 13 — Terminal Privativo da Companhia Figura 14 - Terminal Privativo da Companhia
Louis Dreyfus — Sdo Simao. Caramuru — S8o Siméo.
Fonte: A autora. Fonte: A autora.

Ha& diante disto um processo que tende a pensar a logistica como ferramenta de uso
exclusivo a atender as demandas internacionais e as commodities. E, embora as hidrovias
sejam importantes vetores de desenvolvimento econémico de uma regido, como ja

evidenciado, sua construcao esta associada a elevados niveis de investimento, sendo desejavel
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a sustentabilidade do projeto hidroviario em longo prazo. Com o desenvolvimento agricola do
estado de Goids em ascensdo, sera preciso constantes estudos intermodais e investimentos no
sistema hidroviario do Centro Oeste. O desenvolvimento do transporte fluvial depende de
uma ac¢do conjunta das corporacdes e Estado para viabilizar as cadeias logisticas, que no caso

brasileiro guardam estreita relagdo com o desenvolvimento regional.
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CONSIDERACOES FINAIS

Em paises com grande extensdo territorial, como o Brasil, a concentracdo de renda e as
disparidades regionais levam a um processo de manutencdo de um territorio ndo igualitério.
Percebemos que a propria formacao da economia brasileira foi marcada pela criacdo de redes
de circulacdo isoladas e desarticuladas, a partir dos interesses dos atores hegeménicos (Estado
e agentes privados). Ha uma necessidade da integracdo do territorio brasileiro por meio das
relagdes inter-regionais, com uma visdo macroespacial do processo, sugerindo mecanismos
gue promovam estas relacdes dentro de uma ldgica de desenvolvimento capitalista vivenciada
pelo pais. Na tentativa de transformacdo dessa configuracdo territorial a existéncia de canais
de integracdo eficientes, como a de transportes, é condi¢cdo fundamental para que isso seja
possivel.

A disponibilidade de infraestrutura de transportes € essencial para o desenvolvimento
econémico de uma regido. O estado de Goias, em virtude do seu privilegiado posicionamento
na porcdo central do pais e suas condicOes fisicas, aléem da presenca em seu territorio de
rodovias, ferrovias e hidrovias estratégicas em relacdo a integracdo econdmica, como a
rodovia Belém-Brasilia (BR-153) e a BR-060, dentre outras, apresenta evidentes facilidades
para instalacdo de um efetivo sistema logistico que promova uma integracao
nacional/regional.

Visto essa eficiéncia do sistema de transporte para a integracdo nacional, ndo poderia
deixar de frisar ainda que tdo somente neste momento, trazer uma reflexdo sobre os
desastrosos reflexos desta essencialidade com o locaute dos caminhoneiros que ganhou
reconhecimento notério quando exigiu que o presidente do Brasil, Michel Temer anunciasse
em cadeia nacional concessdes que atendesse as reivindicagdes propostas, a partir da
paralisacdo. O termo locaute aparece quando se considera que do ponto de vista das
organizagOes sindicais que convocaram e consolidaram a paralisagdo, 0 movimento foi
dirigido por entidades de natureza patronal desde seu inicio (MARTUSCELLI; VALLE,
2018).

As empresas transportadoras foram atingidas, alterando o preco do frete e das
mercadorias que necessitam do modal rodoviario para circular. O Indice de Atividade
Econdmica do Banco Central (IBC-Br) mostrou que a economia despencou 3,34%, com a
paralisacdo de varios servigos durante 11 dias. O indicador é considerado a prévia do Produto

Interno Bruto (PIB).
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A circulagdo de mercadorias ganhou um destaque especial no desenvolvimento
capitalista com a reestruturacdo produtiva e com o desenvolvimento cada vez maior do
mercado global. O pais vem privilegiando investimentos em estradas desde os anos de 1950
para incentivar a inddstria automobilistica. Esta dependéncia do pais em relagdo ao modal
rodoviario demonstrou por meio do lockout, que uma paralisacdo destas dimens@es, provoca
um verdadeiro colapso econdmico e social. Este momento exigiu até que os tecnocratas da
logistica estudassem novas maneiras de transportar mercadorias que diminuam esta
dependéncia. E revelaram a auséncia de um plano de contingéncia que evite a asfixia da
atividade produtiva ante uma greve de caminhoneiros.

Nosso “desenvolvimento” ndo pode estar atrelado sobre um unico modal. Investir em
ferrovias e hidrovias exige dos governantes projetos de Estado que transcenda seus mandados
politicos, por se tratarem de estratégias a longos prazos. Todavia, 0 que se Vvé € a predilecdo
em investirem em estruturas que consigam ser inauguradas em seus quatros anos de poder.
N&o se trata de projetos imediatistas, mas de projetos essenciais.

Constatou-se, a importancia de compreender alguns aspectos do modal rodoviario,
visto que é ainda o mais utilizado no pais. Assim, ndo seria negligente afirmar que o episodio
histérico do lockout dos caminhoneiros revelou e desvencilhou uma série de discussdes que
sdo fundamentalmente importantes para delinear os cursos do pais. Dentre elas, 0 que o
presente trabalho tentou analisar, no que se trata de politicas de investimentos em todos os
modais de transporte, para que ndo haja o sucateamento do rodoviario, como ja efetivamente
ocorre.

A partir do que foi apresentado nesta pesquisa, constatou-se as vantagens do modal
hidroviario para o pais e estado. As redes formadas pelo Estado e grandes grupos empresariais
adquirem escala local no territério, atuando como organizadores e normatizadores dos lugares.
Diante do controle desses atores sociais hegemonicos, evidenciou-se um processo de desigualdade
espacial no territorio, privilegiando determinadas setores em detrimento de outros, em relacdo ao
acesso e uso do Terminal Privativo em questao.

Ao retomar “antigas ideias”, a hidrovia Tieté-Parand e, portanto, o Complexo
Portuario de Sdo Simdo é considerado uma alternativa viavel para transporte de longa
distancia, possibilitando a reducdo dos custos de logistica e aumentando a competitividade
dos produtos transportados, se comparada ao modal rodoviario. O modal rodoviario nédo
perderia sua importancia, € preciso admitir suas vantagens a economia e a sociedade. Mas é

preciso repensar a cultura exacerbada do rodoviarismo, fomentando politicas de incentivo aos
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demais modais, assim como a intermodalidade e as parcerias publico-privadas em que haja, de
fato, um Estado planejador e atuante.

Investimentos na Hidrovia Tieté-Parana, e, portanto, no Complexo Portuario de Sao
Siméo é uma alternativa a reestruturacdo da matriz de transportes do Brasil uma vez que se
destacam no transporte fluvial de cargas em territorio nacional, principalmente gréos, farelos,
derivados da cana-de-agUcar (etanol e agucar) e outros. Mas estes investimentos devem ser
pensados a fim de atender a todos sem beneficiar determinados sujeitos em detrimentos de
outros. O campo realizado em Sao Simao foi fundamental para compreendermos a atuagéo
das grandes empresas, ndo seria, dessa forma, de todo um problema, encerrarmos, a principio,
este trabalho com a emblematica frase dita por um morador de Sdo Simdo: “E os fortes,

comem os fracos”.
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APENDICES

Roteiro de entrevista

1 - Quando comecou o projeto de criacdo do Complexo Portuério de S&do Siméo?

2 - Como e quando foi obtido o terreno para a construcdo do Complexo de S&o Simao?

3 - Os terrenos foram comprados ou concedidos as empresas que se instalaram na area
portuaria? Houve estimulos a instalacdo do capital privado através de incentivos ou isen¢oes
fiscais?

4 - A Hidrovia Tieté-Parand e o porto intermodal de S8o Simédo contribuem com o

desenvolvimento local/regional? Se sim, quais sdo as principais vantagens sociais e
econbmicas?
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5 - Fale sobre as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, o papel das concesses
para expansdo do funcionamento da hidrovia e do transporte intermodal de cargas no territorio
goiano.

6 - Como estd a atual situacdo da Hidrovia Tieté-Parana e do porto intermodalidade Sé&o
Simao?

7- Quais as estratégias deveriam ser tomadas para expandir a Hidrovia Tieté-Parana e o porto
intermodal?

8 - Quais sdo as vantagens da utilizacdo do transporte fluvial e intermodal em detrimento do
rodoviario?

9 - Explicar detalhadamente todas as infraestruturas existentes no terminal e atividades
realizadas.

10 - Quais sdo os produtos comercializados? Qual a origem, trajeto realizado e mercados a
que se destinam?

11 - Quais modais sdo utilizados para o escoamento das mercadorias?

12 - Quais sdo as empresas prestadoras de servigos? Considerar as diferentes atividades, como
limpeza, contabilidade, seguranga, alimentacao, transporte, transbordo etc.

13 - Descrever os meios de transporte utilizados para escoamento das cargas. Eles pertencem
a quais empresas?

14- Quais sdo as dimensdes (comprimento e largura) dos comboios fluviais que escoam 0s
produtos?

15- A administracdo municipal ou estadual possui poder para estabelecer metas no que tange
as operagdes portuarias?

16- A administracdo municipal esta contribuindo para o fomento da area portuaria?

17- Quais os principais obstaculos ao fomento da Hidrovia Tieté-Parana e da intermodalidade
no territorio goiano?

18- Na sua concepcéo, as Parcerias Publico-Privadas (PPPs) e, em especial, as concessoes
hidroviarias sdo importantes para a expansdo do transporte fluvial e instalacdo de outras
empresas nos portos intermodais?

19 - Favor fornecer todo o material disponivel (inclusive fotos, mapas e dados quantitativos e
estatisticos) sobre 0 Complexo de S&o Simao para auxiliar em minha pesquisa.
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