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RESUMO

Esta tese de doutorado possui como eixo central uma possibilidade de leitura e aplicacdo do
conceito de ajuste espacial proposto por David Harvey (2005) a partir da investigagcdo de duas
regides intermedidrias geoestratégicas, nas quais a logistica desempenha papel decisivo no
ordenamento do territério, desde a década de 1970, no periodo compreendido pela globalizagao.
Tem-se como possibilidade de estudo a situagdo geogrdfica de regides intermediarias onde os
fixos e os fluxos, somados aos projetos geoestratégicos da logistica, oferecem condigdes de
estabelecer a escala comparativa na aproximagdo entre Brasil e Franga. Em outras palavras,
explora-se como area de estudo a andlise dessas regides, visando estabelecer uma escala
comparativa que permita aprofundar a compreensdo das abordagens logisticas entre Brasil e
Franca. Esses dois Estados Nacionais escolhidos, apresentam Projetos de Estado relacionados
com a logistica contemporanea sobre seus territorios, tornando-os essenciais na articulacdo de
seus respectivos blocos econdmicos: Mercosul e Unido Europeia. Adotando uma metodologia
comparativa e multiescalar, o estudo enfatiza as divergéncias e convergéncias significativas em
aspectos ligados ao projeto das redes de transportes e da a¢do da logistica sobre os seus
territorios. Uma énfase particular ¢ dada a comparagdo entre duas situagoes geogrdficas
especificas como forma de entender essa relacdo na globalizacdo: a regido administrativa de
Hauts-de-France na Franca e uma regido intermediaria entre o Distrito Federal e Minas Gerais
no interior do Brasil, escolhidas por suas caracteristicas representativas do estudo dentro de
cada pais. Nesse cenario, a logistica de transporte emerge como um fator crucial na
compreensdo das estratégias geopoliticas desses paises no contexto do Mercosul e da Unido
Europeia. A comparagao entre as regides intermediarias do Brasil e a regido de Hauts-de-France
na Franga ilustra como as politicas nacionais se manifestam em diversas escalas e temas,
ressaltando suas aproximagdes em termos geoestratégicos — mesmo com formagoes territoriais
distintas — no contexto da globalizacdo. Nesta perspectiva, os projetos logisticos desenvolvidos
no Brasil e na Franga estdo diretamente relacionados com as geoestratégias de fortalecimento
de seus blocos econémicos, bem como a necessidade de integracdo na globalizagdo, e por
consequéncia, na instalacdo e constru¢do de materialidades que formam estruturas
modernizantes. A hipotese da aplicagdo do conceito de ajuste espacial relacionado a logistica
de transportes, parte-se exatamente do pressuposto de que o territdrio € (re)modelado nesse
processo via organizagdo planejada dos espacos por meio de interesses diversos entre atores
hegemonicos, corporacdes transnacionais, Estado e sociedade civil. As infraestruturas criadas
dinamizaram [dinamizam] centros regionais, setores produtivos, alicercaram [alicercam] seus
blocos econdmicos e potencializam a acumulagdo do capital. Além disso, para o Estado, essa
geoestratégia que corresponde ao ajuste espacial, ¢ utilizada como instrumento de
Ordenamento Territorial pois reforca-se essa condigcdo dessas regides na mediagao e facilitagdao
dos fluxos logisticos entre regides centrais, promovendo infraestruturas e projetos logisticos
voltados a integracao e a eficiéncia na circulagao de mercadorias e servigos. O presente trabalho
foi realizado com apoio da Coordenacdao de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior -
Brasil (CAPES) - Codigo de Financiamento 001.

Palavras-chave: Logistica; Geoestratégia, Ajuste Espacial; Brasil, Franca, Blocos
Econdmicos.



ABSTRACT

This doctoral thesis centers on the application and interpretation of the concept of spatial
adjustment as proposed by David Harvey (2005), through the investigation of two
geostrategically significant intermediary regions where logistics has played a pivotal role in
territorial organization since the 1970s, within the context of globalization. The study examines
the geographical context of intermediary regions where fixed assets and flows, coupled with
geostrategic logistics projects, facilitate the establishment of a comparative framework between
Brazil and France. Specifically, it delves into the analysis of these regions to establish a
comparative scale that enhances the understanding of logistical approaches between Brazil and
France. The chosen nation-states, Brazil and France, have developed state projects related to
contemporary logistics across their territories, positioning them as crucial actors in the
articulation of their respective economic blocs: Mercosur and the European Union. By
employing a comparative and multi-scalar methodology, this study underscores significant
divergences and convergences in aspects related to the design of transportation networks and
the impact of logistics on their territories. Particular emphasis is placed on comparing two
specific geographical contexts to comprehend this relationship within the framework of
globalization: the administrative region of Hauts-de-France in France and an intermediary
region between the Federal District and Minas Gerais in the interior of Brazil, selected for their
representative characteristics within each country. In this context, transport logistics emerges
as a critical factor in understanding the geopolitical strategies of these countries within
Mercosur and the European Union. The comparative analysis of the intermediary regions of
Brazil and the Hauts-de-France region in France illustrates how national policies manifest
across various scales and themes, highlighting their geostrategic affinities despite distinct
territorial configurations within the globalization context. From this perspective, the logistics
projects developed in Brazil and France are directly linked to the geostrategies aimed at
strengthening their economic blocs and the imperative for integration within the globalized
economy, consequently fostering the establishment and construction of modernizing
infrastructures. The hypothesis of applying the concept of spatial adjustment to transport
logistics is predicated on the notion that territory is (re)shaped in this process through the
planned organization of spaces by various stakeholders, including hegemonic actors,
transnational corporations, the state, and civil society. The infrastructures created have
invigorated regional centers and productive sectors, bolstered their economic blocs, and
augmented capital accumulation. Moreover, for the state, this geostrategy corresponding to
spatial adjustment serves as an instrument of Territorial Planning, as it reinforces the role of
these regions in mediating and facilitating logistical flows between central regions, promoting
infrastructures and logistical projects geared towards integration and efficiency in the
circulation of goods and services. This study was financed in part by the Coordenagdo de
Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior - Brasil (CAPES) - Finance Code 001.

Keywords: Logistics, Geostrategy, Spatial Adjustment, Brazil, France, Economic Blocs.



RESUME

Cette these de doctorat se concentre sur 1’application et ’interprétation du concept d’ajustement
spatial tel que proposé par David Harvey (2005), a travers 1’é¢tude de deux régions
intermédiaires géostratégiques ou la logistique a jou¢ un role déterminant dans I’aménagement
du territoire depuis les années 1970, en pleine période de mondialisation. L’étude examine la
situation géographique de ces régions intermédiaires ou les infrastructures fixes et les flux, en
conjonction avec les projets géostratégiques de la logistique, créent les conditions nécessaires
pour établir une échelle comparative entre le Brésil et la France. En d’autres termes, elle analyse
ces régions afin d’établir une échelle comparative qui approfondit la compréhension des
approches logistiques entre le Brésil et la France. Ces deux Etats-nations choisis ont développé
des projets d’Etat relatifs a la logistique contemporaine sur leurs territoires, les rendant
essentiels a I’articulation de leurs blocs économiques respectifs : le Mercosur et 1’Union
européenne. En adoptant une méthodologie comparative et multi-échelle, 1’é¢tude met en
lumiére les divergences et convergences significatives dans les aspects liés a la conception des
réseaux de transport et a ’impact de la logistique sur leurs territoires. Une attention particuliere
est accordée a la comparaison de deux situations géographiques spécifiques pour comprendre
cette relation dans le cadre de la mondialisation : la région administrative des Hauts-de-France
en France et une région intermédiaire entre le District fédéral et le Minas Gerais au Brésil,
choisies pour leurs caractéristiques représentatives dans chaque pays. Dans ce contexte, la
logistique des transports émerge comme un facteur crucial pour comprendre les stratégies
géopolitiques de ces pays au sein du Mercosur et de I’Union européenne. La comparaison entre
les régions intermédiaires du Brésil et 1a région des Hauts-de-France en France illustre comment
les politiques nationales se manifestent a diverses échelles et thématiques, soulignant leurs
similitudes géostratégiques malgré des configurations territoriales distinctes dans le contexte
de la mondialisation. Sous cette perspective, les projets logistiques développés au Brésil et en
France sont directement liés aux géostratégies visant a renforcer leurs blocs économiques
respectifs et a répondre a la nécessité d’intégration dans I’économie mondiale, ce qui conduit a
I’établissement et a la construction de structures modernisantes. L hypothése de 1’application
du concept d’ajustement spatial a la logistique des transports repose sur 1’idée que le territoire
est (re)modelé dans ce processus par I’organisation planifiée des espaces, impliquant divers
intéréts parmi les acteurs hégémoniques, les corporations transnationales, ’Etat et la société
civile. Les infrastructures créées ont dynamisé les centres régionaux et les secteurs productifs,
soutenu leurs blocs économiques et accru I’accumulation du capital. De plus, pour 1’Etat, cette
géostratégie correspondant a 1’ajustement spatial est utilisée comme un instrument
d’aménagement du territoire, renforgant le réle de ces régions dans la médiation et la facilitation
des flux logistiques entre les régions centrales, en promouvant des infrastructures et des projets
logistiques axés sur 'intégration et 1’efficacité de la circulation des marchandises et des
services.Cette étude a été financée en partie par la Coordenagdo de Aperfeicoamento de Pessoal
de Nivel Superior - Brasil (CAPES) - Code de financement 001.

Mots-clés : Logistique, Géostratégie, Ajustement Spatial, Brésil, France, Blocs Economiques.
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I NTRODUCAO:

A investigagdo cientifica no ambito da Geografia, em sua esséncia, busca desvendar as
complexas relagdes entre a sociedade e o espaco que o circunda. Nesse contexto, a organizagao
espacial do territorio desponta como um tema de profundo interesse, pois revela as
materialidades que moldam esse espaco e influenciam diretamente a vida das sociedades. A
investigacdo geografica busca compreender essas interagdes, analisando como diferentes
elementos e processos moldam o espaco. Nesse cenario, a organizacao espacial do territorio
desponta como um tema de profundo interesse, pois revela as materialidades que moldam esse
espaco e influenciam diretamente a vida das sociedades. A investigagdo geografica busca
compreender essas interacdes, analisando como diferentes elementos e processos moldam o
espaco. Nesse contexto, surgem diversas perguntas fundamentais que orientam a pesquisa: por
que as formas espaciais se configuram de determinada maneira? Qual o motivador para essa
organizagdo? Quais as forgas politicas que organizam essas materialidades? E possivel
identificar processos semelhantes em outros paises?

A tese intitulada ""A logistica de transportes enquanto Ajuste Espacial: Regioes
Intermedidarias geoestratégicas no Brasil e na Franca na articula¢io de seus blocos
economicos' propde uma analise do conceito de ajuste espacial, conforme discutido por
Harvey (2005), aplicado nas regides intermedidrias' em estudo. A analise se concentra em duas
regides intermedidrias, onde os fixos e os fluxos, somados aos projetos geoestratégicos da
logistica, oferecem uma base para estabelecer uma escala comparativa entre Brasil e Franca,
considerando, sobretudo, suas dimensdes em diversos niveis de escalas em que agem nesses
territorios. Essas regides consistem na regido administrativa de Hauts-de-France, na Franga, e

uma regido intermedidria entre o Distrito Federal e Minas Gerais, no Brasil.

! A utilizagdo do termo regides intermédias aplicada a tese, ndo se baseia no sentido meramente administrativo,
pelo qual o espago geografico ¢ delimitado pelas Institui¢des formais para ser moldado por politicas publicas e/ou
habitantes sujeitos a apropriagdo do espago. Esse conceito sera utilizado no sentido econdmico e capitalista, em
que ou sobre os quais um fendmeno se desenvolve (capitalismo, atividade logistica) e que sdo por vezes maiores
ou menores que as unidades administrativas oficiais dos 6érgaos publicos. Trata-se, todavia, de um sentido diferente
daquele das nogdes legadas pela geografia regional, com caracteristicas geograficas de um lugar resultantes das
relagdes com outros lugares, mas sim vinculada a noc¢do de evento, conforme Santos (2006, p. 115). Para o autor,
o evento € um veiculo de uma ou algumas das possibilidades existentes no mundo, na formagao socioespacial, na
regido, que se depositam, isto €, se geografizam no lugar, o qual supde uma localiza¢do material e relacional (sitio
e situacao), além do momento da sua construgdo e seu movimento historico.
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Julga-se conveniente destacar que a presente tese se insere no ambito de um projeto de
cooperagdo bilateral entre Brasil e Franca denominado Logistica, Cidades Sustentaveis e
Moderniza¢do dos Territorios: Roteiro da Missdo Cruls (Brasil) e Nord e Pas-de-Calais
(Franga). Este projeto resulta do Programa Institucional de Internacionalizacdo da
Universidade Federal de Uberlandia (UFU-CAPES.Print), cujo objetivo principal ¢ promover
a internacionalizacdo da Universidade Federal de Uberlandia (UFU) por meio de agdes
articuladas e convergentes com os Programas de P6s-Graduagao (PPGs), em consonancia com
o Plano Institucional de Internacionalizagdo da UFU (PrInt-UFU). O projeto estd alinhado com
o eixo tematico "PI-Construgdo de cidades saudaveis: saude, popula¢do e dindmica social" do
Programa de Pos-Graduagao em Geografia da UFU com a parceria internacional realizada com
a Université Polytechnique Hauts-de-France (UPHF), por meio do Laboratoire de Recherche
Sociétés & Humanités (LARSH). Esta colaboracdo a qual a tese estd inserida, tutorada pela
professora Doutora Rita de Cassia Martins de Souza (UFU) e pelo professor Doutor Guillaume
Schmitt (UPHF), busca a compreensdo da organizagdo espacial e as estratégias que orientam a
rede logistica contemporanea presentes na regido que compreende o Roteiro da Missdo Cruls,
recorte territorial localizado ao oeste do territério brasileiro, e os Departamentos de Nord e Pas-
de-Calais na regido de Hauts-de-France, Franga, objeto de estudo da tese. Justifica-se este
esforco do projeto no sentido de compreender como se comportam duas regides distintas em
termos de suas formagdes sociais (uma regido compreendida pelos paises centrais e outra por
um pais periférico) mediante o desenvolvimento da globalizacdo que rege os projetos
territoriais. Esta colaboragcdo foi essencial na compreensdo dos projetos logisticos como
elementos de ajustes espaciais geoestratégicos no ordenamento territorial e na projecao
geopolitica de Brasil e Franca.

A tese, portanto, ¢ uma das reflexdes e resultado presentes no Projeto de Cooperacao,
sendo uma "pedra fundamental" ao oferecer o entendimento e a dimensdo comparativa ao
projeto, proporcionando uma base tedrica e metodologica para a analise das dinamicas
logisticas e geoestratégicas que afeicoam as 4reas de pesquisa no Brasil? e na Franga. Essa
expressdo, "pedra fundamental", refere-se a importancia da tese em fornecer resultados que

permitem desenvolver as reflexdes presentes no projeto bilateral.

2 O recorte brasileiro é composto a partir da regionalizagdo do Roteiro da Missdo Cruls proposta por Souza e
Pedrosa (2016) e rediscutida no projeto Capes Print. Essa proposicdo ja indica a importancia geoestratégica dessa
regionalizacdo na integragdo do territdrio brasileiro. Todavia, para a obten¢do de dados oficiais para os estudos
comparativos, essa proposicao foi redimensionada na Tese, considerando as regides geograficas intermediarias do
IBGE.
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A escolha das regides intermediirias no Brasil e na Franga se justifica pela
representatividade dessas areas em seus contextos de intermedia¢do dos fluxos que essas
regides apresentam. No Brasil, inspirando-se no Roteiro da Missdo Cruls proposta em Souza;
Pedrosa (2016) a regido entre o Distrito Federal ¢ Minas Gerais se destaca pela importancia na
articulagdo dos fluxos de escoamento de produtos do agronegécio e na conexdo com grandes
centros econdomicos como Sao Paulo e Rio de Janeiro. Na Francga, Hauts-de-France desempenha
um papel crucial ao conectar centros econdmicos e facilitar a integracdo com o mercado
europeu.

Embora as infraestruturas ¢ a densidade técnica dessas regides sejam diferentes, a
situacdo geografica como regides de intermedia¢ao de fluxos entre areas centrais permite uma
comparacgdo efetiva dentro da agdo da logistica na globaliza¢do instalam-se instrumentos
geoestratégicos, revelando os ajustes espaciais.

Assim, essas areas foram escolhidas por suas caracteristicas representativas no estudo
logistico de cada pais, permitindo uma investigagdo sobre como as estratégias logisticas
moldam as relagdes dentro de seus respectivos blocos economicos: Mercado Comum do Sul

(Mercosul) e Unido Europeia, conforme ilustrado pela Figura 1.



Figura 1 — Mapa de localizagdo das areas de estudo e seus contextos regionais.
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Desde a década de 1970, durante o periodo da globalizacdo, a logistica tem
desempenhado um papel decisivo no ordenamento territorial, influenciando diretamente a vida
das sociedades e a organizagdo espacial dos territorios. Esta investiga¢do cientifica visa
desvendar as complexas relagdes entre a sociedade e o espago, revelando as materialidades que
moldam esse espago.

No Brasil, a vasta extensdo territorial e as complexidades geograficas apresentam
desafios logisticos unicos, especialmente na regido entre o Distrito Federal e Minas Gerais.
Aqui, as rodovias e ferrovias desempenham um papel central na eficiéncia da movimentagao
de mercadorias e no acesso a mercados internacionais e na integragio do Mercosul®. J4 na
Franga, a regido de Hauts-de-France ¢ caracterizada por sua localizacdo estratégica e conexdes
vitais para o comércio intraeuropeu, destacando-se como um no6 logistico crucial para a Unido
Europeia. Ao aprofundar nesse estudo, ¢ possivel compreender nao apenas as dinamicas
logisticas em si, mas também o impacto delas na estruturagdo do territério ¢ na articulagdo
geopolitica dos paises envolvidos.

Face ao exposto, o estudo ¢ as andlises sobre ordenamento do territorio, mote desta
pesquisa, necessitam da compreensdo dos objetos geogrdficos e do sistema de agoes
aparelhados na contemporaneidade. E fundamental que sejam articuladas também as relagdes
de poder pensadas e organizadas por agentes sociais, politicos € econdmicos manifestadas na
formacgao do territério, demonstrando o carater geoestratégico evocado nessa relacao.

Nao obstante, o ordenamento territorial e sua correlacdo com a geoestratégia constitui
um tema essencial a Geografia, sobretudo porque a andlise do territorio assume uma dimensao
importante para o entendimento da reproducdo das relacdes socioecondmicas e politicas. No
ordenamento do territorio, as redes — que engendram os fluxos — sdo determinantes na produgao
dos espacos, ao permitir as condi¢cdes de acesso, valorizacao e fluidez, organizando a producao
geoestratégica pelo Estado e pelos agentes privados. Percebe-se que a ampliagdo e a
modernizacdo dessas infraestruturas de transportes estiveram e estdo articuladas com as
estratégias dos grupos sociais e politicos e dominantes, que as implantam e delas se utilizam
para maior acumulacdo de capital e vis a vis, articulagdo e controle territorial. Vislumbra-se

assim, o carater de poder e de ordenamento territorial das redes e das infraestruturas de

3 Os membros fundadores do Mercosul sio Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai, signatarios do Tratado de
Assungdo de 1991. Este estudo considerou a inclusdo do Estado Plurinacional da Bolivia, efetivada no inicio de
2024, para a obtengdo de dados, sistematizagdo e analises. A Venezuela aderiu ao bloco em 2012, mas esta
suspensa, desde dezembro de 2016, por descumprimento de seu Protocolo de Adesao e, desde agosto de 2017, por
violag¢do da Clausula Democratica.
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transportes discutido em Dias (2000), Raffestin (1993) e Dupuy (1987), as quais sdo acionadas
pela logistica como elementos de poder e gestdo na globalizagao.

Sob essa logica, as redes — aqui destacadas as de transportes — cabe ordenar, comunicar
e modernizar o territorio. Elas constituem-se como um objeto geografico elementar para
estimular o sistema de agoes conforme proposto por Santos (2006) como os fluxos de capitais,
pessoas, mercadorias, bens e informagdes, acionando e articulando novos espagos sob a logica
de acumulacao e reprodugado do capital, segundo o ordenamento do Estado e das intenc¢des dos
grupos hegemonicos. Dessa forma, o processo de criagdo das redes e sua utilizagdo,
considerando a infraestrutura no territério, porém também sua gestao, tornam-se caracteristicas
essenciais na formagdo da logistica contemporanea, a qual, cumpre papel fundamental na
globalizacdo e configura um elemento essencial a organizagdo da sociedade capitalista.

Tendo o ferritorio como categoria central na anélise e considerando a relacao intrinseca
da geoestratégia na formagao territorial, esta tese de doutorado possui como eixo norteador um
estudo sobre a logistica de transportes e sua aplicagdo geoestratégica sobre os territdrios. Para
tanto, articula-se o conceito de ajuste espacial, proposto por Harvey (2003, 2005), a luz da
logistica de transportes. Examina-se, assim, duas sifuagoes geogrdficas, nas quais a logistica
desempenha papel decisivo sobre o ordenamento do territorio, sobretudo apos a década de 1970.
A investigacdo tem como base as politicas territoriais direcionadas a logistica e ao seu
ordenamento do territorio, utilizadas no Brasil e na Franga, com o intuito de desenvolverem
ajustes espaciais no cerne da formagao e articulagdo dos blocos econdmicos regionais.

Neste sentido, ao serem interpretados como possiveis ajustes espaciais, 0s projetos € as
instalacdes logisticas, desempenham pap€is geoestratégicos de conexao do territorio para a
constante consolidagdao dos respectivos blocos econdmicos. Em outras palavras, a tese propoe
analisar a logistica contemporanea como instrumento de ajuste espacial, em duas areas
estratégicas em termos da organizagao territorial a partir de suas redes de transportes.

Sob essa Otica, aventa-se a hipotese que a criagdo de projetos logisticos sobre os
territorios sdao instrumentos geoestratégicos ou geopoliticos e que, na globalizagdo, sdo
aplicados pelos respectivos Estados como ajustes espaciais. A logistica de transportes, nessa
perspectiva, cumpre uma importante fungdo no ordenamento territorial, sendo geoestratégica
na intensidade com que as relacdes socioespaciais € econOmicas se materializam e se
reproduzem. Supde-se, entdo, que esse dinamico papel da logistica de transportes, na esfera dos
objetos e das agoes, pode ser associado aos ajustes espaciais de Harvey (2005). Nesse contexto,
revela-se a problematica deste trabalho, em que os projetos logisticos podem ser compreendidos

como uma série de geoestratégias relacionadas ao ajuste espacial, resultando no ordenamento
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do territorio para a valorizacdo espacial, para a densidade de sistema de objetos e de sistema de
agoes - conforme Santos (2006).

Particularmente, considera-se que esses projetos procuram estimular o ordenamento do
territorio brasileiro e francés, promovendo a conducdo da integracdo das infraestruturas
logisticas para a consolidacdo de seus respectivos blocos econdmicos. Essa a¢do tem como
perspectiva projetar o territdrio brasileiro como um articulador no sul da América e o territorio
francés, como um importante ponto de conexao na Unido Europeia. Tais territorios nacionais
poderiam entdo ser um elemento de comnexidade como indica Dupuy (1987) com fortes
possibilidades de ajustes na globalizagao.

Diante da necessidade da andlise do processo de globalizacdo, elegendo a agdo da
logistica e das redes nesse processo, além de pensar exatamente no contexto da globalizagdo e
da acdo geoestratégica da formacao e acdo das redes, avaliando o contexto do desenvolvimento
desigual e combinado — no que se refere a logistica contemporanea com suas estratégias de
ordenamento territorial — é que foram selecionados dois territérios com formagdes
socioespaciais distintas, porém articulados aos projetos geoestratégicos da logistica. Ao eleger-
se regides intermediarias no Brasil e na Franca, enquanto situagoes geogrdficas impares, em
seus respectivos niveis de complexidade, tem-se como possibilidade de estudo a articulagdo
desses Estados a suas respectivas organizacoes regionais: Mercosul e Unido Europeia. Em
outras palavras, destaca-se que os processos que regem a dindmica nas duas areas, movidos
pelos interesses do capital na globalizagdo, aproximam-nas enquanto areas geoestratégicas em
duas diferentes escalas: uma em nivel do Estado brasileiro com suas intengdes de fortalecer a
sua unidade territorial e sua projecao para o Mercosul; outra em nivel do Estado francés, cuja
importancia ¢ crucial para a manutencao da integracdo da Unido Europeia e suas intencdes de
consolidar o pacto europeu.

Nessa perspectiva, a despeito de Brasil e Franca constituirem-se como Estados
Nacionais com formagdes sociais tao distintas, em termos de escala de atuagdo do capitalismo
global, os projetos logisticos desenvolvidos nos dois territorios € a agdo dos sistema de objetos
da logistica, estdo diretamente relacionados as geoestratégias de formacdo de seus blocos
econdmicos, bem como a necessidade de integra¢do na globalizagdo e, por consequéncia, de
instalacdo e construgdo de materialidades que formam estruturas modernizantes. Neste
contexto, embora Brasil e Franca se configurem como Estados Nacionais com formagdes
sociais bastante diferentes, os projetos logisticos desenvolvidos em ambos os territorios e a
atuacdo dos sistemas de objetos logisticos estdo intimamente ligados as geoestratégias de

formacgao de seus respectivos blocos econdomicos. Além disso, tais projetos e sistemas refletem
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a necessidade de integracdo na globalizacdo e, consequentemente, a instalacdo e construgdo de
infraestruturas que promovem a modernizagdo. Essa analise revela como os paises, apesar de
suas distingdes, buscam se posicionar no cenario global por meio de estratégias logisticas que
nao apenas respondem as demandas econdmicas internas, mas também as dinamicas globais do
capitalismo. As iniciativas logisticas sdo, portanto, cruciais para fortalecer suas posi¢des dentro
dos blocos econdmicos a que pertencem (Mercosul para o Brasil ¢ Unido Europeia para a
Franca) e para se adaptarem as novas demandas impostas pela globalizagdo, criando e
modernizando suas infraestruturas para melhor competirem no mercado global.

Considera-se, ainda, que a aplicacdo do conceito de ajuste espacial relacionado a
logistica de transportes — importante reflexdo da pesquisa — parte do pressuposto de que o
territorio ¢ reestruturado nesse processo via organizacdo planejada dos espagos, por meio de
interesses diversos do capital em termos transnacionais, entre atores hegemonicos do sistema,
corporagdes transnacionais, Estado e sociedade civil. O ajuste espacial admite que, na
transferéncia de excedentes de capital e forga de trabalho para outros paises ou outras regioes,
o capitalismo consegue se reproduzir de forma ampliada e se renovar. Em outras palavras,
Harvey (2003, 2005) aponta que o ajuste espacial pode ser compreendido como solugdo a
superacumulagdo de capital, a dinamizagdo e a valorizagdo produtiva de novos espagos através
da reproducao ampliada gestada de forma geoestratégica pelo Estado e pelas transnacionais.

Dessa forma, esta pesquisa justifica-se ao permitir uma reflexdo sobre como o capital
global se manifesta em duas 4reas distintas, com niveis de atua¢do diferentes, mas mantendo o
desenvolvimento desigual e combinado que conecta a acdo da logistica nesses dois territorios.
Ou seja, a proposta ¢ justamente uma analise que busca compreender a 16gica do funcionamento
ordenado do desenvolvimento desigual e combinado, bem como a aplicacdo do conceito de
ajuste espacial, ao considerar a logistica de transporte como um elemento geoestratégico.

Essa abordagem possibilita entender como as estratégias logisticas se configuram para
atender tanto as demandas locais quanto as exigéncias globais. A andlise do desenvolvimento
desigual e combinado revela como as disparidades entre Brasil e Franca sdao geridas e
exploradas pelo capital global, a0 mesmo tempo que aponta para as convergéncias nas praticas
logisticas que servem a uma ldgica capitalista global. O conceito de ajuste espacial torna-se
crucial para examinar como a infraestrutura de transporte ¢ adaptada e transformada para
otimizar a circulacdo de mercadorias e capital, evidenciando o papel central da logistica na
integragao dos territorios a economia global.

Considera-se que o avango da ciéncia sobre as técnicas e a sua evolugdo para novas

tecnologias favorecem a transformagdo e a moderniza¢ao dos meios de transportes e de suas



Pagina |33

redes, pelo qual se estabelece uma relagdo entre o aperfeicoamento dos sistemas de transportes
com a evolucdo técnica. Ou seja, o avango das redes de transportes esta vinculado com a
expansao do capital financeiro/informacional, organizando, estruturando e projetando, sobre os
territorios, elementos materiais ¢ de gestdo para a sua consolidagdo. Perante o contexto de
globalizacdo p6s década de 1970, em que o imperativo da fluidez e da articulagdo comanda o
espaco econdmico — tendencialmente integrado e articulado — os espagos mais atrativos sao
aqueles com densidades técnicas de articulagao global, os quais sao acionados pelas estratégias
presentes na logistica para a reproducao ampliada da riqueza.

Com a emergéncia da globalizacdo estabelecem-se novas relagdes politicas e
econdmicas que associam a logistica, na atual fase global a normatizagdo do territdrio exercida
pelos Estados, bem como as exigéncias das corporacdes de conglomerados de capitais
internacionais. Nesse contexto, o Estado por meio de planos e programas, demonstra ter
incorporado a logistica, reservando-lhe um papel protagonista nas politicas publicas ¢ a ela
subordinando os investimentos em transportes € comunicagdes (BRAGA; CASTILLO, 2013).

Refletindo exatamente no sentido e na importincia da logistica e das redes de
transportes globais para o funcionamento da globalizacdo em territdrios tdo singulares, que
reside a problematica da tese. Como considerar territorios de dimensdes de escala grafica tao
distintas? Como averiguar Estado-Nacionais, com formagdes sociais e territoriais particulares,
como o caso de Brasil e Franca nessa analise? Como examinar o ajuste espacial em territorios
com implicagdes sociais e processos territoriais com escalas diferentes? A resposta para essas
indagacdes comega a ser trilhadas, quando se considera na andlise, que ambos territorios eleitos
para a andlise, oferecem situacoes geogrdficas em que as instalacdes logisticas e projetos
territoriais existentes, t€m em comum, além de sua repercussdo para todo o espago regional, um
discurso que vé a integragdo aos mercados nacionais € internacionais como pressuposto de
competitividade e desenvolvimento. Na verdade, ¢ um discurso da integracdo que parte,
especialmente dos atores governamentais € que conecta as duas areas, mesmo que
evidentemente em condigdes diferentes, no mesmo processo historico € econdomico que consiste
na globalizagao.

Em ambos os casos, Brasil e Franca, assiste-se a acdo da associacdo do Estado e dos
agentes privados envolvidos na acdo propria da modernizagdo e capacitagao do territdério com
vistas a um papel cada vez mais ativo e atraente aos empreendedores de grandes conglomerados

transnacionais marcados pela globalizagdo. O ajuste espacial gerado nas duas areas de estudo,
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“ ¢ colocada em evidéncia, reforcando o carater

demonstra que a situag¢do geogrdfica
geoestratégico da logistica como um instrumento para o ordenamento do territdrio.

Dessa forma, quando se revela essa possibilidade comparativa, que se da pela fungado e
projecao que esses territorios oferecem ao funcionamento do processo de globalizacdo ao
considerar a logistica contemporanea, ndo ¢ prudente realizar um estudo comparativo da
dimensdo da escala grafica, em que se considera uma nog¢ao hierarquica de representagdo do
espago geografico. Ou seja, ndo ¢ plausivel e muito menos operacional e de interesse dessa
reflexdo, realizar uma andlise de dimensdao comparativa em que o Unico recurso ¢ a medida
escalar. A nogdo de escala no desenvolvimento do trabalho, esta orientada em apreender as
relagdes socioecondmicas presentes no espaco geografico, de modo que, mesmo em territorios
distintos, coexiste uma conexdo, uma relacdao, uma légica que aciona e modifica esses espagos.
Isso implica em tomar o espago, a0 mesmo tempo, produto das relagdes socioecondmicas e
como produtor de relagdes sociais historicamente determinadas.

Notadamente, a dimensdo escalar que se refere a essa discussdo baseia-se no conceito
de escala apresentado em Smith (1988). De acordo com o autor, a escala, enquanto recurso de
analise, ndo deve ser vista como um recurso analitico de medida, propor¢des e representagdes
graficas. A dimensao de escala estabelecida € de relagdo, ou melhor, como correlagdo em que
se compara, se analisa e se discute elementos e dimensdes das relagdes socioespaciais presentes.
A escala aqui deixa de ser uma no¢do meramente cartografica. Para Smith (1988) a escala passa
a ser um conceito integrado a uma teoria (a do desenvolvimento desigual, por exemplo) que
procura dar coeréncia e entendimento a produgdo do espago geografico em diferentes niveis
interligados pela dinamica do capital.

Essa relagdo estabelecida entre a nogao de escala em Smith (1988) e o capitalismo, ¢
substancial para o desenvolvimento deste projeto, uma vez que, o sistema imprime um espago-
economia cada vez mais integrado e organizado, como ilustra o processo de globalizacdo. Essa
integragdo e organizagdo do sistema sO podem ser compreendidas através das escalas
geogrdficas que analisam as correlacdes, as dinamicas e nao s6 a dimensao factual do espaco.
Neste sentido, a escala ¢ o artificio para estabelecer a analise da relacdo Franca e Brasil. Em
vista disso, a escala permite compreender os processos de globalizacdo e a geoestratégia
presente no Brasil e na Franca no que concerne a logistica de transportes como produto e meio
das relacdes capitalistas e de seu funcionamento global. Ademais, ¢ valido destacar que a

proposta de tese estd justamente — ao considerar os projetos logisticos como ajustes espaciais

4 Conforme proposicdo de Silveira (1999) em “Uma situa¢do geografica: do método a metodologia”. In: Revista
Territorio (1999).
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em dois Estados Nacionais diferentes — analisar como o capital se apresenta na globalizag¢do ao
manter o desenvolvimento desigual e combinado, fendmeno que s6 pode ser decodificado por
meio de uma andlise multiescalar, conforme proposi¢ao de Smith (1988).

Destarte, o esfor¢o da tese consiste em compreender a logistica de transportes, enquanto
uma possibilidade de aplicagdo de ajustes espaciais no Brasil e na Franca, a partir da
investigacdo de duas regides intermediarias, nas quais a logistica desempenha papel decisivo
no ordenamento do territério, desde a década de 1970. Tem-se como possibilidade de estudo a
situagdo geogrdfica de regides intermediarias onde os fixos e os fluxos oferecem condicdes de
estabelecer a escala comparativa na aproximagdo entre Brasil e Franga. Em outras palavras,
explora-se como area de estudo a andlise dessas regides geoestratégicas no ambito logistico,
visando estabelecer uma escala comparativa que permita aprofundar a compreensdo das
abordagens logisticas entre Brasil e Franca. Esses dois Estados Nacionais escolhidos,
apresentam Projetos de Estado relacionados com a logistica contemporanea sobre seus
territorios, tornando-os essenciais na articulacao de seus respectivos blocos econdmicos: a) para
o Brasil e sua intencdo estratégica de lideranga de poder na América do Sul e b) Franca na
consolida¢do do pacto europeu da Unido Europeia.

Assim, considerando o exposto, organiza-se o seguinte objetivo geral: compreender
como a logistica de transporte atua como um ajuste espacial geoestratégico no ordenamento
territorial e nas intencionalidades geopoliticas de Brasil e da Franca dentro de seus respectivos
blocos econdmicos, Mercosul e Unido Europeia, através da andlise comparativa entre a regiao
administrativa de Hauts-de-France na Franca e uma regido intermedidria entre o Distrito Federal
e Minas Gerais no interior do Brasil. Nesse cenario, a logistica de transporte emerge como um
fator crucial na compreensdo das estratégias geopoliticas desses paises no contexto da
globalizacdo e de seus respectivos blocos econdmicos. Para isso, ¢ necessario seguir um
caminho metodologico que possa:

a) Identificar quais s3o os elementos da logistica de transportes que se
configuram como ajustes espaciais dentro das espacialidades das situagoes geograficas
em analise.

b) Analisar as caracteristicas geograficas e econdmicas das regides de Hauts-de-
France e da regido intermedidria entre o Distrito Federal e Minas Gerais, destacando
suas representatividades no contexto nacional;

c) Comparar as Estratégias Geoestratégicas: Realizar uma analise comparativa
das estratégias geoestratégicas de logistica de transporte entre Brasil e Franga,

identificando semelhancas e diferencas nas abordagens adotadas por ambos os paises



Pagina |36

para integrar suas regides intermedidrias nos blocos economicos do Mercosul e da Unido
Europeia.
d) Explorar as Intencionalidades Geopoliticas: Examinar as intencionalidades
geopoliticas por tras das estratégias logisticas de transporte, avaliando como Brasil e
Franga utilizam essas estratégias para alcancar objetivos especificos de
desenvolvimento econdmico e politico dentro dos contextos regionais e globais.
Além do atual projeto que a tese esta vinculada — o projeto de cooperagao bilateral entre
Brasil e Franca denominado Logistica, Cidades Sustentaveis e Modernizagdo dos Territorios:
Roteiro da Missdo Cruls (Brasil) e Nord e Pas-de-Calais (Frang¢a) — desenvolvido dentro do
Programa Institucional de Internacionalizagdo da Universidade Federal de Uberlandia (UFU-
CAPES.PrInt), essa reflexdo ¢ também fruto de outras antigas parcerias entre os Governos do
Brasil e da Franga, especificamente entre os departamentos de Nord e Pas-de-Calais,
localizados na regido de Hauts-de-France e o estado de Minas Gerais, que desde 2014 tém
produzido resultados significativos para a formulagdo da ideia central desta tese. O acordo de
cooperacdo franco-brasileiro, denominado “Riquezas Compartilhadas™ (Richesses en partage)
projeto de pesquisa internacional financiado pela Fundacdo de Amparo a Pesquisa do Estado
de Minas Gerais (FAPEMIG) e pelo Conselho da regido Hauts-de-France, permitiu a analise
inicial de um diagnostico territorial, identificando e valorizando diversas formas de riqueza. O
Eixo 5 desse projeto, denominado “Regides Industriais e Mineragcao” foi coordenado pelo
Professor Dr. Guillaume Schmitt (UPHF) e pela Professora Dra. Rita de Cassia Martins de
Souza (UFU), os quais orientaram as discussdes que sustentam a tese. Este acordo de
cooperacao, centrado na atividade de mineracdo, envolveu regides tradicionalmente
caracterizadas por uma forte especializacdo econdmica, refletida na organizagdo social e
territorial das duas areas. Os resultados dessa rede de colaboragdo geraram o livro "Richesses
en partage au Brésil et en France: Approches socio-spatiales croisées dans le Minas Gerais et
le Nord-Pas de Calais”" — "Riquezas Compartilhadas no Brasil e na Franga: Abordagens

socioespaciais cruzadas em Minas Gerais e no Nord-Pas de Calais"’

. Assim, a analise das
estruturas geograficas em questdo foi essencial para discutir possiveis elementos de cooperagao,

reconversao, crescimento econdmico ¢ desenvolvimento social em ambos os territorios.

S BOSREDON, P., DUMONT, F., DINIZ, A., & MELA, A. (éds.). Richesses en partage au Brésil et en France
(1-). Presses universitaires du Septentrion. https://doi.org/10.4000/books.septentrion.103447, éd. Richesses en
partage au Brésil et en France. Villeneuve d’Ascq: Presses universitaires du Septentrion, 2020.
https://doi.org/10.4000/books.septentrion.103447.
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Em 2018, ocorreram dois eventos importantes de cooperagdo entre as equipes francesa
e brasileira. Em maio, no auditério do Instituto de Geociéncias (IGC) da Universidade Federal
de Minas Gerais (UFMG), no campus da Pampulha, em Belo Horizonte, realizou-se o
Seminario Franco-Brasileiro "Riquezas Compartilhadas: o que realizamos" (Richesses
partagées : ce que nous avons réalisé), onde foram discutidos temas como: riqueza humana e
social, lugares de enriquecimento cultural, equipamentos e economia do conhecimento, riqueza
social e econdmica, inovagdes, areas industriais ¢ de mineragdo, riqueza natural, diversidade
natural e social. Em junho, em Lille, Franca, ocorreu a apresentacdao das pesquisas realizadas
no "Rencontres Internationales en Urbanisme de I’APEREAU pelo Programme de recherche
franco-bresilien: "Richesses en partage" (Programa de pesquisa franco-brasileiro: "Riquezas
Compartilhadas") com a apresentacdo do trabalho "Comparaison des projets territoriaux du
Nord, du Pas-de-Calais et du Roteiro da Missdo Cruls (Brésil) dans l'optique de la logistique
contemporaine".’

Acrescenta-se que no Encontro Nacional de Pds-Graduacao e Pesquisa em Geografia,
realizado em 2017, foi estabelecido o primeiro contato com o Professor Dr. Hervé Théry -
Diretor de pesquisa do CNRS-Creda (Centre de Recherche et de Documentation sur les
Amériques) e Professor na Universidade de Sao Paulo (USP-PPGH), juntamente com a
Professora Dr*. Béatrice Giblin - Instituto Francés de Geopolitica (IFG), Universidade Paris 8,
sinalizando novas parcerias na Frang¢a e no Brasil. Em decorréncia desse contato, o Professor
Dr. Théry foi convidado e participou da defesa de mestrado em 2019, com o titulo “4 logistica
contemporanea no Projeto de Modernizacdo territorial: aproximagoes entre o Roteiro da
Missdo Cruls (Brasil) e Nord-Pas-de-Calais’ .

Entre 2023 e 2024, foi realizado um periodo sanduiche na Université Polytechnique
Hauts-de-France (UPHF), sob a orientagdo do Professor Dr. Guillaume Schmitt. Durante esse
periodo, desenvolveu-se uma parte significativa da metodologia dos estudos comparativos e a
dimensao das escalas da pesquisa. Esse trabalho envolveu a coleta de dados da Unido Europeia
(UE), Franca, e da regido de Hauts-de-France, além da aplicacdo de técnicas de cartografia de

anamorfose. Essas técnicas permitiram a visualizagao e analise de dados espaciais de maneira

¢ Comparagdo dos projetos territoriais do Nord e Pas-de-Calais e Roteiro da Missdo Cruls (Brasil) sob a dtica
da logistica contempordnea (tradugao livre).

7 POLICARPO, Mauricio Aquilante. A Logistica Contemporinea no projeto de moderniza¢io territorial:
aproximagdes entre o Roteiro da Missao Cruls (Brasil) e Nord-Pas-de-Calais (Franga). 2019. 245 f. Dissertagao
(Mestrado em  Geografia) - Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2019. DOI
http://dx.doi.org/10.14393/ufu.di.2019.2153
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inovadora, destacando as relagdes e disparidades regionais. A experiéncia na UPHF também
proporcionou a oportunidade de colaborar com pesquisadores do Laboratoire de Recherche
Sociétés & Humanités (LARSH), enriquecendo a pesquisa com diferentes perspectivas e
abordagens metodologicas. Esse periodo foi fundamental para o aprofundamento dos estudos
comparativos entre as regides intermedidrias do Brasil e da Franga, contribuindo para a
construcdo do arcabougo teorico e metodologico desta tese.

Desse modo, esta tese apresenta resultados e reflexdes de trabalhos desenvolvidos ao
longo dos ultimos anos, em que a analise agora volta-se para compreender a acao da logistica
no contexto da globalizagdo a partir do recorte de regides intermedidrias, representativas no
estudo logistico de cada pais, permitindo uma investigacao detalhada sobre como as estratégias
logisticas, correspondem a geoestratégia do ajuste espacial. Ou seja, tem-se como proposito
analisar, neste momento, a logistica segundo uma abordagem geografica, entendendo-a como
instrumento estratégico do Estado e das corporagdes no periodo técnico-cientifico-
informacional p6s anos 1970. Ademais, sua agdo materializa-se na instalagdo e construcao de
objetos geograficos que formam estruturas que induzem fluxos, os quais dinamizam e
potencializam a acumulag¢do capitalista. Nesse sentido, o territorio € (re)modelado nesse
processo via organizag¢do planejada dos espacos por meio de interesses diversos entre atores
hegemonicos, como as corporacdes transnacionais € o Estado Nacional.

Neste contexto, o trabalho sistematizado na Franca ¢ composto por uma estrutura
metodoldgica com o objetivo de encontrar os dados e informagdes que compde 0s projetos
territoriais logisticos franceses instalados e a infraestrutura de suporte logistico; como o
levantamento e andlise do material bibliografico; levantamento e analise de documentagao
especifica em institui¢des oficiais e de gestdo como o Institut National de la Statistique et des
Etudes Economiques (INSEE); o Conseil Régional Hauts-de-France; levantamento e analise
dos principais fluxos de mercadorias na regido francesa por meio das informagdes
disponibilizadas pela Direction régional de l'environnement, de l'aménagement et du logement
— DREAL,; levantamento cartografico nos orgaos e associagdes encontradas.

Tais procedimentos adotados na andlise do territério francés foram reproduzidos no
Brasil, buscando levantamento e analise do material bibliografico; levantamento e anélise de
documentacgao especifica em instituicdes oficiais e de gestao relacionados a logistica no site do
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) e na plataforma Sistema IBGE de
Recuperacdo Automatica (SIDRA), o levantamento cartografico no SIEG - Sistema Estadual
de Geoinformacao de Goias; pesquisa das infraestruturas em 6rgaos do Estado brasileiro via

portal da informagdo (CGU) MT — Ministério dos Transportes (CGSIG/DEINT/SPNT/MT).
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Face o exposto, o objetivo da investigacdo ¢ compreender a logistica de transporte

enquanto elemento geoestratégico de ajustes espaciais em dois Estados-Nacionais distintos,

porém acionados pela logistica na globalizagdo. Para isso, ¢ necessario seguir um caminho

metodoldgico que possa compreender o que se configura como ajuste espacial, identificando

nas documentacdes analisadas esses elementos. Para tanto, fez-se necessario buscar um

caminho investigativo considerando os seguintes procedimentos:

Definicido do recorte espacial e temporal: o recorte espacial escolhido para esta
analise comparativa consiste na regido administrativa de Hauts-de-France, na Franga, e
uma regido intermedidria situada entre o Distrito Federal e Minas Gerais, no Brasil.
Estas regides foram selecionadas devido a sua representatividade dentro de cada pais e
por apresentarem caracteristicas que possibilitam uma compreensdo das abordagens
logisticas adotadas, assim como suas implicagdes geopoliticas e econdmicas dentro dos
respectivos blocos regionais: o Mercosul e a Unido Europeia. O periodo temporal
abordado nesta pesquisa compreende desde o desenvolvimento do processo de
globalizacdo até os dias atuais, destacando-se as transformagdes ocorridas na logistica
de transporte e sua influéncia nas estratégias geopoliticas do Brasil e da Franca. Essa
abordagem temporal permite uma andlise das mudancas ocorridas ao longo do tempo e
como essas mudancas moldaram as dindmicas regionais e globais. Portanto, o recorte
espacial e temporal definido para esta pesquisa engloba as regides intermediarias entre
o Distrito Federal e Minas Gerais no Brasil e a regido de Hauts-de-France na Franga,
durante o periodo da globalizacdo a partir da década de 1970 até os dias atuais. Esse
recorte permite uma analise comparativa detalhada das estratégias logisticas adotadas
por esses paises e sua influéncia nas relagdes geopoliticas e econOmicas regionais e

globais.

Defini¢ao da abordagem de Pesquisa: a defini¢do da abordagem de pesquisa envolveu
a utilizagdo de metodologias quantitativa, qualitativa, comparativa/multiescalar e
critica. Essa abordagem permitiu a analise das dindmicas logisticas e geoestratégicas
em ambas as regides intermedidrias, Brasil e Franca. A escolha desta abordagem foi
motivada pela necessidade de compreender fendmenos complexos em contextos
especificos, com énfase particular na perspectiva multiescalar. A analise multiescalar é
essencial para entender a dindmica territorial, pois permite capturar a coexisténcia de
multiplas dindmicas que interagem simultaneamente no territorio. Ao abordar diferentes

niveis territoriais, desde os blocos econdmicos até as regides intermedidrias, essa
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perspectiva possibilita uma triangulacao de multiplas fontes de dados. Essa triangulacdo
¢ crucial para a andlise comparativa detalhada das duas regides, oferecendo uma visdo
abrangente e aprofundada das interacdes entre as infraestruturas logisticas e as

estratégias geopoliticas que moldam o desenvolvimento econdmico e territorial.

Levantamento bibliografico tedrico-conceitual: levantamento de obras académico-
cientificas, tais como livros, teses, dissertacdes e artigos cientificos que subsidiaram o
desenvolvimento da pesquisa, os quais trabalham com a aplicagdo do conceito de ajuste

espacial.

Levantamento bibliografico teérico de novos conceitos: realizacdo da pesquisa
bibliografica aprofundada sobre os conceitos de Estudo Comparado em Geografia;
comparag¢do nas ciéncias sociais; metabolismo urbano; fluxos e governanga; logistica e

ordenamento do territorio.

Revisdo bibliografica e documental: a revisdo de literatura cientifica foi realizada
utilizando bases de dados académicas como Scopus, Web of Science, Periodo Capes e
etc., focando em estudos sobre logistica de transporte, ordenamento territorial,

geoestratégia e globalizagao.

Levantamento bibliografico tematico: levantamento de obras relacionadas ao tema
das atividades logisticas presentes nas areas de estudo, visou a compreensdo da
dinamica e os efeitos que essa atividade suscita. Além disso, comportou a analise de
documentos oficiais, relatorios governamentais e estudos de caso previamente
realizados nas regides de interesse, disponiveis em portais governamentais € instituigoes

de pesquisa.

Levantamento e sistematizacio de dados primarios: coleta de dados primarios
durante apresentagdes, enquetes, € workshops relacionados a logistica e ordenamento
territorial; além da participagdo e observacdo em eventos académicos, semindrios e

conferéncias onde especialistas discutem os temas relevantes ao estudo.

Levantamento e sistematizacio de dados secundarios: coleta de dados no Ministério

da Infraestrutura via solicitacdo pelo Servico de Informacdo ao Cidaddo (SIC) e
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Controladoria-Geral da Unido (CGU) para obter dossiés e projetos disponiveis nestes
orgaos que nao estdo presentes nos sites dos referidos 6rgdos. Além disso, programe-se
visitas técnicas a serem realizadas no Ministério da Infraestrutura, Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes, Agéncia Nacional de Transportes Terrestres,
Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios e Agéncia Nacional de Aviagdo Civil, a
fim de subsidiar a pesquisa com dados que possam ser obtidos com entrevista. Além
disso, considerou-se também a coleta de dados e informacgdes quantitativas em relatorios

disponibilizadas pelos 6rgaos oficiais.

Analise Comparativa inicial: comparacdao cruzada, em que a andlise comparativa
entre as infraestruturas logisticas, dados econdmicos, estratégias geoestratégicas das
regides estudadas permitem identificar semelhancas, diferengas. Esta etapa envolveu a
comparagdo direta dos dados coletados para fornecer uma visdo geral das abordagens
logisticas em cada contexto. Ou seja, ¢ importante considerar nesse procedimento a
definicdo de elementos da sifuagcdo geogrdfica francesa e brasileira, utilizando
diferentes indicadores e sistematizacdo dos dados coletados em tabelas dinamicas
cruzadas e bases de dados afim de revelar a dimensdo da logistica nas duas areas de
estudo e compreender esses sistemas de objetos e de agées como ajustes espaciais na
globalizagdo por meio:

o Das infraestruturas logisticas que procuram demonstrar que os ajustes espaciais
viabilizam o capital tanto na situagdo geogrdfica da Franca como no Brasil,
independentemente de suas diferencas, quanto a forma de desenvolvimento
econdmico em curso.

o Dos elementos engendrados pela logistica de transportes que se configuram
como ajustes espaciais.

o Da organiza¢do espacial e sentido de integragdo com a formagdo dos nos
logisticos geoestratégicos presente tanto no Brasil quanto na Franca.

Trabalho de campo nas regides de estudo: trabalho de campo realizado na area de
estudo brasileira, em centros regionais com grandes infraestruturas de aporte logistico
como Uberaba e Uberlandia em Minas Gerais, Anapolis e Goiania em Goids e Brasilia,
no Distrito Federal, além de estudo in loco na regido Hauts-de-France, mais
especificamente nos departamentos do Nord e de Pas-de-Calais, em diferentes situagdes
da paisagem socioespacial, como Dunkerque, Valenciennes, Lille, e as cidades da bacia

mineira de Nord-Pas-de-Calais, como Lens e Douai.
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e Sistematizacdo das informacdes e identificacdo das conexdes e dos “indicadores
comparativos / escalas espaciais administrativas comparativas / formaciao das
dimensoes escalares comparativas”:

o Dos Indicadores Comparativos: para conduzir uma analise comparativa entre as
situagoes geograficas da Franga e do Brasil, foram utilizados diversos
indicadores e escalas espaciais a fim de aproximar as duas areas de estudos
diante de suas realidades e dimensdes multiescalares que coexistem e formam a
dindmica em seus territorios. Primeiramente, foram definidos os indicadores
comparativos que pudessem estabelecer uma aproximagao entre as duas areas
de estudo. Mesmo sendo indicadores que apresentam certos niveis de
contestagoes, esses indicadores foram escolhidos por apresentarem contextos
mensuraveis de dados de o6rgdos estatisticos publicos, como o IBGE no caso
brasileiro e do INSEE, no caso francés, que permitissem o trabalho de
aproximacao comparativa. Assim, foram escolhidos indicadores que pudessem,
de certa maneira, oferecer informagdes comparaveis em seus modelos de
obtencao dos dados entre a regido francesa e a regido brasileira. Nesse sentido,
foram escolhidos os seguintes indicadores comparativos:

» 1) Distancia euclidiana - Métrica do Territdrio, utilizando a superficie, a
qual mensurou a area geografica total de cada regido e area de estudo,
permitindo uma comparacao da extensao territorial, base para a criacao
e distor¢do dos mapas de anamorfose no contexto da relativizagdo para
a aproximacao das areas;

» 2)Riqueza Econdmica Geral das Nagdes: Produto Interno Bruto (PIB) e
PIB per capita, pelo qual o(PIB) e o PIB per capita foram avaliados para
entender a riqueza economica geral das regides e a renda média por
habitante, fornecendo uma visdao do desenvolvimento econdmico ¢ do
peso da economia diretamente articulada com a atuacgao da logistica nas
aéreas;

* 3) Demografia: Numero de Habitantes e Densidade demogréafica em que
a andlise da populagdo considerou o nimero total de habitantes
(populacdo absoluta) em cada regido, além da densidade demogréfica,
essencial para compreender a densidade populacional e as demandas

logisticas;
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» 4) Governanga Territorial: Nimero de municipios e a area média dos
municipios em quilémetros quadrados (Km?); em que a organizagdo
administrativa foi estudada para entender a estrutura administrativa e
governamental, incluindo como as regides sdo administrativamente
divididas e governadas, influenciando a implementagdo de politicas
logisticas;

= 5) Densidade das redes logisticas: comprimento total das redes
(rodovidria, ferroviaria, hidroviaria) em cada regido e Densidade das
redes (comprimento em metros de redes por quildmetro quadrado - km?).
Finalmente, a extensdo e¢ densidade das redes logisticas foi examinada,
abrangendo a infraestrutura logistica existente, como rodovias, ferrovias,
portos e aeroportos, para avaliar a conectividade e a eficiéncia do
transporte além da densidade das infraestruturas em quilometro

quadrado - km? nas 4reas de estudo.

o Das escalas espaciais administrativas comparativas: concomitante a escolha
dos indicadores comparativos, estruturou-se também, as escalas espaciais
consideradas na analise comparativa incluiram diferentes niveis multiescalares
para a avaliagdo da logistica nas areas de estudo. Foram estruturados os
seguintes niveis:

* 1) No nivel dos blocos econdmicos, a compara¢do se deu no contexto do
Mercosul para o Brasil e da Unido Europeia para a Franca.

= 2) No nivel dos Estados-Nacionais, a analise abordou as especificidades
geograficas e econdmicas de cada pais (Brasil e Franca, mais
especificamente a Franga Metropolitana®).

= 3) No nivel das Unidades Administrativas, a comparacao foi feita entre

as Unidades Federativas (UF) do Brasil e o nivel das Nomenclatura das

8 A escolha de trabalhar com os dados e indicadores disponiveis da Franga metropolitana, excluindo os territorios
ultramarinos, deve-se a necessidade de uma analise mais precisa e comparativa no contexto europeu. A Franca
metropolitana esta integralmente inserida no continente europeu, o que facilita a comparacédo direta com o Brasil
em termos de infraestrutura logistica e fluxos econdomicos. Além disso, a regido de Hauts-de-France,
especificamente, destaca-se como um ponto central no entrecruzamento dos fluxos europeus, conectando
importantes portos como Le Havre e Rotterdam, e sendo servida por uma extensa rede de transportes, incluindo
rodovias, ferrovias e conexoes de alta velocidade (TGV). Esses fatores fazem de Hauts-de-France um hub logistico
essencial, o que refor¢a sua importancia para o estudo comparativo com as regides intermedidrias do Brasil. A
inclusdo de dados dos territdrios ultramarinos alteraria a dinamica e o foco da analise, desviando a atencao das
especificidades geoestratégicas e logisticas da Fran¢a no contexto europeu.
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Unidades Territoriais para Fins Estatisticos - Nomenclature des Unités
territoriales statistiques - NUTS® 1 da Europa.

= 4) Por fim, no nivel das regides intermedidrias, a analise comparativa
considerou as regides geograficas intermediarias'® da area de estudo no

Brasil e as NUTS 3 da Europa.

o Das dimensoes escalares comparativas: considerando a natureza viva e
dinamica do territorio, caracterizada por uma multiplicidade de processos
econdmicos interrelacionados ¢ ndo compartimentados, a formacdo das
Dimensdes Escalares Comparativas foi concebida para capturar essa
complexidade e dindmica intrinseca. Essas dimensdes foram organizadas com o
cruzamento das informagdes dos Indicadores Comparativos com escalas
espaciais administrativas comparativas, resultando em quatro niveis distintos,
cada um correspondendo a diferentes escalas espaciais e aspectos especificos
dos processos territoriais.

* A Dimensdo Escalar 1 — Riqueza Econdmica Geral dos Blocos
Regionais: aborda a riqueza econdmica geral dos blocos regionais,
utilizando a escala dos blocos economicos Mercosul e Unido Europeia,
com indicadores de Produto Interno Bruto (PIB) e PIB per capita.

* A Dimensdo Escalar 2 — Riqueza Economica Geral e Demografia dos
Estados Nacionais: concentra-se na riqueza econdmica geral e na
demografia dos Estados Nacionais, comparando as Unidades da
Federacdo do Brasil (particularmente Minas Gerais, Goids e Distrito

Federal) com as regides NUTS 1 da Europa, em evidéncia com as NUTS

® A Nomenclatura das Unidades Territoriais para Fins Estatisticos, abreviada como NUTS (da versdo em francés
Nomenclature des Unités territoriales statistiques), ¢ uma nomenclatura geografica que divide o territorio
economico da Unido Europeia (UE) em regides em trés niveis diferentes (NUTS 1, 2 e 3, respectivamente,
avangando de unidades territoriais maiores para menores). Acima do NUTS 1, ha o nivel "nacional" dos Estados-
Membros. A NUTS ¢ baseada no Regulamento (CE) n° 1059/2003 do Parlamento Europeu e do Conselho de 26
de maio de 2003 sobre o estabelecimento de uma classificagdo comum de unidades territoriais para fins estatisticos
(NUTS), que ¢ regularmente atualizada. European Union. Regulation (EC) No 1059/2003.

10 As Regides Geograficas Intermedidrias correspondem a uma escala intermediaria entre as Unidades da
Federacdo e as Regides Geograficas Imediatas. Preferencialmente, buscou-se a delimitagdo das Regides
Geograficas Intermedidrias com a inclusdo de Metrdpoles ou Capitais Regionais. Em alguns casos, principalmente
onde nao existiam Metropoles ou Capitais Regionais, foram utilizados centros urbanos de menor dimensao que
fossem representativos para o conjunto das Regides Geograficas Imediatas que compuseram as suas respectivas
Regides Geograficas Intermediarias. As Regides Geograficas Intermediarias organizam o territério, articulando as
Regides Geograficas Imediatas por meio de um polo de hierarquia superior diferenciado a partir dos fluxos de
gestdo privado e publico e da existéncia de fungdes urbanas de maior complexidade (IBGE, 2017, p.20).
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1 na Franca (a regido administrativa de Hauts-de-France), utilizando
indicadores como PIB, PIB per capita, nimero de habitantes e densidade
demografica.

» A Dimensdo Escalar 3 — Governanga Territorial: foca na governanga
territorial, utilizando a escala das regides geograficas intermediarias do
Brasil ¢ NUTS 3 da Europa, com indicadores como o numero de
municipios e a drea média dos municipios em quilometros quadrados.

» A Dimensdo Escalar 4 — Densidade das Redes Logisticas: examina a
densidade das redes logisticas, novamente nas regides geograficas
intermediarias do Brasil e NUTS 3 da Europa, utilizando indicadores
como o comprimento total das redes (rodoviaria, ferroviaria, hidroviaria)
em cada regido e a densidade dessas redes (comprimento em metros de

redes por quilometro quadrado).

Elaboracao de cartografia tematica: elaboragdo de cartografia tematica localizando
as principais infraestruturas viarias e os empreendimentos logisticos atuantes no recorte
geografico a fim de indicar a condigdo geoestratégica dos territorios para a integracao
de seus blocos econdmicos respectivos € a adogdo geoestratégica do ajuste espacial

aplicado a logistica.

Elabora¢ao de cartografia de anamorfose e analise comparativa multiescalar:
Durante o processo de comparacao entre Brasil e Franca, bem como entre a Unido
Europeia e o Mercosul, optou-se pela utilizagao da técnica de anamorfose. Esta técnica
consiste na representagdo cartografica de dados em escala variavel, permitindo a
visualizag¢do das distingdes geograficas por meio de distor¢des proporcionais ao valor
do indicador analisado. Ao integrar esses niveis analiticos (indicadores comparativos /
escalas espaciais administrativas comparativas | dimensoes escalares comparativas)
com a técnica da anamorfose, foi possivel realizar uma andalise multiescalar que reflete
a complexidade e a interconectividade dos processos que estruturam o territorio,
proporcionando uma das dinamicas econdmicas e territoriais. Em outras palavras, a
técnica de anamorfose com uma abordagem multidimensional das escalas espaciais, foi
possivel oferecer uma andlise relacional das caracteristicas geograficas e

socioecondmicas das regides em estudo.
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e Redacdo final e Conclusdo dos resultados da pesquisa: Apds a execucdao dos
procedimentos metodologicos delineados, que envolveram desde a definicao da
abordagem de pesquisa até a analise comparativa dos dados coletados, emerge uma
compreensdo mais profunda das dinamicas logisticas e de ordenamento territorial
presentes em ambas as regides. A metodologia adotada permitiu uma analise abrangente
das diversas varidveis que influenciam a logistica e o ordenamento territorial,
contemplando aspectos econdmicos, politicos, sociais € ambientais. A partir da anélise
dos resultados, foi possivel elaborar uma conclusdo que mostrasse que as estratégias
logisticas e geoestratégicas desempenham um papel fundamental na configuracdo do

territorio e na insercao global dessas regioes.

A fim de visualizar com maior dinamicidade os procedimentos metodologicos, foi

organizado o fluxograma abaixo denominado Fluxograma 1:
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Fluxograma 1 — Organizagao dos procedimentos metodoldgicos adotados.
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ferroviaria, hidroviaria) em cada regido e Densidade das redes (comprimento em
merros de redes por km2).
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Fonte: elaborado pelo autor (2024).



Pagina |48

Para efeitos de apresentacdo geral da tese de doutorado intitulada ""A logistica de
transportes enquanto Ajuste Espacial: Regioes Intermedidrias geoestratégicas no Brasil e na
Franga na articulagcdo de seus blocos economicos'’, o texto foi dividido em trés capitulos,
além desta introdugdo, consideracdes finais, referéncias e apéndice, fundamentais para a
construcao do entendimento sobre o objeto estudado. Essa estrutura tem como objetivo guiar a
analise das dindmicas logisticas e geoestratégicas que moldam a articulagdo territorial e
econdOmica entre Brasil e Franga no contexto global, criando um percurso analitico que indique
a possibilidade de estudo a situacdo geogrdfica de regides intermediarias onde os fixos e os
fluxos, somados aos projetos geoestratégicos da logistica, oferecem condigdes de estabelecer a
escala comparativa na aproximacgao entre Brasil e Franga diante dos processos multiescalares
que coexistem nessas areas de estudo.

No primeiro capitulo, denominado "A logistica como instrumento de escala
comparativa na aproximacdo Brasil-Frang¢a", introduz-se o conceito de escala e sua dimensao
utilizada para analisar a aproximacao entre Brasil e Franca, com foco no papel da logistica e a
situagdo geografica como regides intermediarias, na montagem dessa escala comparativa. Para
isso, o capitulo discute a essencialidade das redes logisticas na articulacdo dos Estados-
Nacionais e na promogao da globalizagdo, destacando como essas redes facilitam a integragao
territorial. Em seguida, a andlise se aprofunda na geoestratégia da logistica contemporanea,
examinando como as redes logisticas sdo essenciais no contexto de ajustes espaciais € a
organizag¢ao do territorio. Ou seja, o capitulo apresenta o papel das redes na instrumentalizagao
dos Estados, bem como, a relacdo entre o ordenamento territorial e suas intencionalidades na
formagdo das redes. E trabalhada, assim, a geoestratégia da logistica contemporinea,
considerando o papel das redes logisticas no entendimento dos ajustes espaciais. Por fim, a
logistica ¢ apresentada como uma ferramenta crucial na andlise de situagoes geogrdficas,
permitindo ser associada a um exercicio de escala comparativa entre a regido intermedidria
francesa e brasileira. Ou seja, a logistica serd entendida como uma dimensdo escalar e
ferramenta de aproximacgao na analise das situagoes geograficas.

O segundo capitulo, "4 logistica contemporinea de transportes e sua dimensdo
geopolitica', aprofunda-se a andlise da logistica contemporanea, explorando sua dimensao nos
projetos das redes e na geopolitica no Brasil e na Franca. Assim, sdo abordados os projetos
logisticos na articulagdo do territério brasileiro e os ajustes espaciais geoestratégicos. Em
particular, sdo apresentados os projetos de infraestrutura logistica na articula¢do do territdrio
brasileiro e francés, sob a otica de ajustes espaciais geoestratégicos. Para isso, € problematizado

o Projeto Territorial de Integracdo Nacional no Planalto Central, considerando a projecdo



Pagina |49

continental do Brasil, segundo Travassos (1938) e como essa concepgdo sobrevive com o0s
projetos logisticos na atualidade. Em seguida, ¢ exposta a situagdo geogrdfica do territorio
francés como centro articulador da logistica europeia, evidenciando a reconversao territorial no
Norte da Franga com a geoestratégica criacao de um “entroncamento logistico europeu’.

Por fim, o terceiro e ultimo capitulo da tese, "Logistica e Geoestratégia: a andlise de
regioes intermedidrias no Brasil e na Franca como situagoes geogrdficas de integragdo na
globalizacdo", examina-se a logistica e a geoestratégia como elementos fundamentais na
analise das regides intermediarias. Este capitulo investiga como essas regides, tanto no Brasil
quanto na Franca, funcionam como espagos de integracao no contexto globalizado. Discute-se
a importancia da logistica como instrumento de comparacdo multiescalar, analisando as
estruturas territoriais dos dois paises, comparando as dimensdes das regides intermedidrias, suas
especificidades geograficas, insercdo nos mercados regionais e representagdes no contexto
global. Explora-se como os projetos logisticos contemporaneos promovem a integragao dessas
regides nas dindmicas globais, analisando a convergéncia das infraestruturas logisticas e a
integracdo espacial, destacando as implica¢des geoestratégicas para o Brasil e a Franga. Ao
concluir, o capitulo sintetiza como a logistica e a geoestratégia moldam as regides
intermediarias, destacando seu papel crucial na integragdo econdmica e territorial no cenario da
globalizacdo.

Essa estrutura permite uma analise comparativa das abordagens logisticas entre Brasil e
Franga, enfatizando suas particularidades e interacdes no contexto da globalizacdo e de seus
respectivos blocos econdomicos, Mercosul e Unido Europeia. Assim, a tese utiliza uma
metodologia comparativa para explorar como as estratégias logisticas moldam a articulagao
territorial e fortalecem a posigdo geopolitica de ambos os paises, focando em regides
intermediarias representativas como a area entre o Distrito Federal e Minas Gerais no Brasil, e

aregido de Hauts-de-France na Franca.
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CapiTuLO}

A LOGISTICA COMO INSTRUMENTO DE
ESCALA COMPARATIVA NA
APROXIMAGCAO BRASIL-FRANCA.

“A construgdo da escala ndo é apenas uma solidifica¢do ou
materializagcdo espacial de for¢cas e processos sociais
contestados; o corolario também é valido. A escala é um
progenitor ativo de processos sociais especificos” (SMITH,
2000, p.143).

O primeiro capitulo, esta estruturado em trés se¢des que exploram distintos aspectos do
papel da logistica na relacdo entre os Estados-Nacionais e na promocdo da globalizagdo de
modo a demonstrar uma analise inicial e basilar nessa tese: qual ¢ a escala comparativa utilizada
para analisar a aproximacao entre Brasil e Franca, com foco no papel da logistica e a situagdo
geogrdfica como regides intermediarias? Sdo esses os elementos que compdem essa escala
comparativa. Essa abordagem permite avaliar como a infraestrutura logistica instalada e a
localizagdo estratégica, ou seja, suas situagoes geogrdficas de regides intermediarias em seus
respectivos paises, as aproximam-nas como areas geoestratégicas e que influenciam seu
desenvolvimento econdmico na globalizacao.

Desse modo, na primeira se¢do, "A essencialidade das redes logisticas na articulagdo
dos Estados-Nacionais na globalizagdo", investiga-se a importancia fundamental das redes
logisticas na integragdo econdmica e politica entre nagdes. Nessa andlise, examina-se como as
redes logisticas facilitam o comércio internacional, promovem a eficiéncia na distribuicdo de
bens e servigos e incentivam a cooperagdo entre Estados, desempenhando assim um papel
crucial na promocgao da globalizagdo e na consolidagdo das relagdes internacionais.

A segunda secdo, intitulada "4 geoestratégia da logistica contempordnea: o papel das
redes logisticas no entendimento de ajustes espaciais”, direciona o foco para a dindmica
complexa dos ajustes espaciais e da organiza¢do do territdrio na contemporaneidade. Aqui,
analisa-se como as redes logisticas influenciam ativamente a configuragdo dos espacos
geograficos, impactando a localizacdo de infraestruturas, a distribuicdo de recursos e a

formulacao de politicas territoriais. Essa perspectiva geoestratégica permite compreender nao
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apenas a adaptagdo dos territérios as demandas do mercado global, mas também a capacidade
das redes logisticas de moldar ativamente as geografias politicas e econdmicas.

Por fim, na terceira secdo, "4 logistica como Escala e ferramenta de aproximag¢do na
analise das situagoes geogrdficas", aborda-se a logistica como uma ferramenta analitica que
permite uma compreensao mais profunda das diferencas e semelhangas entre regides distintas.
Nesse contexto, explora-se como a logistica contemporanea possibilita uma abordagem
comparativa entre o Brasil e a Franca, destacando como essa analise de escala contribui para
uma melhor compreensdo das dinamicas territoriais, das disparidades regionais e das
oportunidades de cooperagdo internacional.

Em sintese, o primeiro capitulo oferece uma analise detalhada do papel da logistica na
articulagdo dos Estados-Nacionais, na configuragcdo do territdrio e na analise comparativa de

situagoes geogrdficas.

1.1 A essencialidade das redes logisticas na articulacio dos Estados-Nacionais na
globalizacio.

A anélise da fungao das redes na dinamica espacial ¢ fundamental para entender as
estratégias que esses objetos geograficos geram em escalas regional, nacional e internacional.
As redes de transportes atuam diretamente no processo de fluxo econdmico, responsaveis pela
circulacao de pessoas, mercadorias, informacdes e capitais, sendo, portanto, essenciais para o
desenvolvimento e organizacdo de um territorio. Estas infraestruturas e a sua logica arraigada
desempenham, assim, um papel importante na ordem territorial e um papel geopolitico na forga
e modo como as relagdes socioespaciais e econdmicas emergem e se estruturam no territorio.

No contexto de uma economia capitalista, a manutencdo desse modo de produgdo
depende diretamente dos processos de producao, distribui¢ao e circulacao das mercadorias, cujo
objetivo final € o lucro. Como aponta Harvey (2005), a circulacdo e o transporte desempenham
um papel cada vez mais importante nos processos de producdo ao possibilitar condi¢des de
acesso espacial, valorizagao e fluidez de tudo aquilo que ¢ considerado capital. No entanto,
reconhece-se que a expansao € modernizagdo das redes estdo claramente ligadas as estratégias
dos grupos dominantes que as implementam e as utilizam para realizar a acumulagdo. Dias
(2000), Raffestin (1993) e Dupuy (1987), argumentam esse papel estratégico de articulador e
excludente das redes, em que as necessarias acumulagdes tipicas do sistema manifestam
efetivamente as caracteristicas do poder no ordenamento do territério, a partir da organizagao

das redes de transporte.
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Considerando essa analise estratégica, a rede de transportes aparece como um
verdadeiro objeto técnico, um excelente gerador de agdes/fluxos (SANTOS, 1994b) nos
territorios. Apresentam-se como meios possibilitadores de organizagao, distribuicao, estratégias
de comunicagao e acao politica territorial, constituindo-se, portanto, em objetos geograficos.

Ademais, considerando a atual fase econdmica, caracterizada pela internacionalizagdo
da economia em busca de recursos como matéria-prima e mercados consumidores, o
comportamento do capital em rede ¢ fundamental. A logistica contemporanea ¢ essencial nesta
fase, pois organiza fluxos e cria densidades técnicas, seleciona informacodes, aplica e gera
capital. Estas redes assumem um novo significado face a evolugao tecnolédgica, reconfigurando
territorios e optando por situagoes geogrdficas de maior conectividade através das atividades
da logistica moderna, pelo que no contexto desta nova logica, torna necessario compreender as
exigéncias e a viabilidade dessas redes no contexto que se estabelece essa nova logica. Segundo
Santos (1994a), a globalizacgdo, caracterizada pela implantacdo do meio técnico-cientifico-
informacional, estabelece novas relagdes politicas € econdomicas que associam a logistica na
atual fase global a normatizagdo do territério exercida pelos Estados Nacionais, bem como as
exigéncias das corporacdes de conglomerados de capitais internacionais e as redes técnicas
organizadas nos territdrios.

Em outras palavras, uma compreensao minima de como o Estado se projeta nesse
contexto tecnoldgico-informacional e organiza seus territorios € fundamental na compreensao
do processo de implantag@o e uso da logistica em seus territorios. No que diz respeito ao uso
dos territorios, os Estados-Nacionais ainda sdo os principais atores no controle desses usos,
intervindo diretamente em seus territdrios por meio da jurisdi¢ao, permitindo, por exemplo, a
expansdo das atividades logisticas e, portanto, também da atuacdo dos conglomerados de
capitais internacionais nos usos dos territorios. O Estado!! para além da defini¢do politico-
administrativa de um territorio deve ser analisado também pelo seu aparato ideoldgico, o qual
legitima sua normatizagdo decorrente dos embates presentes pelos atores que o compdem.

Na andlise critica, Castilho (2012, p. 12) concebe o Estado para além dos limites
administrativos e considera “[...] como uma instituicao poderosa das classes que dominam um

pais ou regido. Trata-se, nos termos de Karl Marx e Friedrich Engels, de um Estado classista

"' A andlise do Estado para o objeto de pesquisa, deve considerar uma leitura gramsciana de Estado, onde essa
organizag¢ao juridico-politica social € analisada como um sistema politico pelo qual a classe dirigente associada a
classe dominante exerce hegemonia sobre esses aparatos, ou seja, sobre o Estado. Vale salientar que existem
embates e disputas pelos projetos que serdo materializados, cujas disputas decorrem da composigao e clivagem de
classes presentes no bloco historico de um Estado.
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por ser apropriado pelos atores que comandam a produgdo do territério, como exemplo dos
proprietarios de grandes empresas e/ou corporagdes” (CASTILHO, 2012).

E importante conceber que Castilho (2012) nos mostra um Estado apropriado pelos
atores que comandam o territorio. Nessa analise, ¢ valido fazer a articulacdo das redes, pois
toma-se como principio que as redes sdo geograficas (DIAS, 2000), sdo estratégicas e
selecionam os espagos. Logo, se as redes atuam na producgdo espacial e sdo projetadas pelo
Estado na articulagdo dos interesses nacionais, elas correspondem, na verdade, aos interesses
das classes dominantes os quais compodem esse Estado, permitindo a manutencao das relagdes
de poder e estratégicas dessas liderangas. Como argumenta Castilho (2012):

De uma maneira sintética, para a corrente critica o Estado é definido pela sociedade
que o apropria. E nessa apropriagdo, as classes ddo ao Estado a dimensdo de seus
interesses ¢ dominag@o. Mas a aceitagdo desse dominio resulta, segundo Gramsci, da
apropriagdo das normas pela classe burguesa que tem o Estado como um aparato

ideoldgico que contribui com a legitimagdo dos valores hegemonicos (CASTILHO,
2012, p.14).

Ao mesmo tempo, ha um grande esfor¢o ideoldgico que sugere que a infraestrutura
(objetos técnicos) e outras concretizagdes criadas pelo Estado, além de seus projetos, sdo
voltados para a sociedade civil e ndo para interesses de classe. Segundo Mascaros (2013), a

ideologia da autonomia de classe:

Mais que um aparato de dominagdo, neutro ¢ passivo, o Estado se configura como
forma especifica da sociabilidade capitalista, atuando ativamente na reprodug@o
dessas mesmas relagdes das quais ele deriva. Mas para que possa atuar ativamente, o
Estado ndo pode confundir-se com a propria classe burguesa, antes deve manter-se
auténomo em relagdo as classes (MASCAROS, 2013, p. 19).

As discussoes sobre sistemas ideologicos politicos ndo podem, portanto, ser dissociadas
daquelas relacionadas a infraestrutura tecnologica de produgdo, referindo-se a esse par dialético
como base para o entendimento da remodelagdo do territorio e de sua modernizagao. Por isso,
remete-se aos atores sociais € ao Estado para compreender o modo como as redes técnicas sao
apropriadas e/ou ideologizadas.

Portanto, tanto na literatura geopolitica quanto no comportamento do Estado moderno,
¢ necessario considerar a forte correlagdo entre redes ¢ ordenamento territorial. Isso fica
evidente tanto no discurso quanto na interpretagcdo da histéria do desenvolvimento nacional.
Aragdo et al. (2001, p. 1) destaca que “[...] pontes devem ser colocadas entre a histdria dos
transportes e a historia politica, econdmica e social mais abrangente, sobretudo no que concerne
ao desenvolvimento espacial da sociedade”, demonstrando a associagdo entre a politica e a

infraestrutura técnica viabilizada pelo Estado o que marca o ordenamento do territorio.
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O ordenamento territorial se concretiza por meio de politicas publicas com projetos
territoriais que assegurem a ordenagdo planejada do espaco sob dominio do Estado-nacional,
de acordo com os anseios das empresas, dos grupos dominantes € com a participagdo da
sociedade civil organizada, levando em consideracao tanto sua relacdo com o territdrio quanto
sua acumulacdo de capital. Desse modo, ¢ importante sinalizar que o ordenamento do territério
se constitui no uso do territério de forma a combinar elementos materiais (objetos geograficos)
e seus sistema de agdes (SANTOS, 2006) diante das necessidades do capitalismo global e das
formas complementares da dinamica da formacao socioespacial interna do Estado, resultando
em uma trama de escalas e relagdes que convergem no uso do territdrio. Souza e Pedrosa (2016)

apresentam assim o ordenamento territorial como:

O ordenamento territorial ¢ uma forma singular de uso do territorio que apresenta um
arranjo de objetos sociais, naturais e culturais historicamente estabelecido [...] ndo ¢
apenas condigio social de reprodugdo da ordem capitalista. E também reflexo de sua
significagdo funcional e simbodlica na totalidade social capitalista [...] resulta do
avanco do processo de homogeneizagdo (globalizag@o) extensiva do capitalismo e de
fragmentagdo (diferenciag@o) de parcelas do espago geografico em arranjos de objetos
e agdes articulados em rede [...] mais que uma organizagdo espacial, uma “forma” [...]
sistemas dindmicos formados de objetos e de agdes articulados em rede [...] uma trama
de relagdes conflitantes e complementares que integra o lugar, a formagdo
socioespacial € 0 mundo [...] anuncia a sociedade capitalista global e as significa¢des
proprias do uso do territorio (SILVA, 2007, p. 298, apud SOUZA; PEDROSA, 2016
p. 117).

Ademais, como sugere Castilho (2012), o Estado ¢ um elemento central e determinante
para entender como as redes tecnologicas sdo apropriadas pela politica. Nesse sentido,
ordenamento decorre por interesses de varios grupos de capitais nacionais € internacionais
enquanto interesses de classes, dissolvidos ideologicamente como interesses gerais, assim como
apresentado por Mascaro (2013).

Como exemplo material da discussdo apresentada, Becker (2012) problematiza essa
tematica enfatizando o caso brasileiro, a qual a autora indica momentos em que o Estado buscou
unir esforgos, ligando o conhecimento do territorio € o desejo de se mudar a ordem territorial
da concentragdo do litoral a ocupacdo a oeste, utilizando para este projeto, a rede urbana e a
rede de transportes como elementos de transformacdo. J4 Castillo (2006) indica a importancia
dos instrumentos de politica regional normatizados pelo Estado Nacional com os transportes e
redes. O autor mostra que a integracao do territorio brasileiro ¢ um objetivo indiscutivel da
politica e reflete a compatibilidade de planos dos diferentes centros de decisdao do espago
econdmico considerado. Nesse aspecto a rede instalada pelo Estado foi o veiculo de integragao

e de incorporacao de dindmicas politicas e econdmicas baseadas nas logicas capitalistas de
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mercado. Além do Estado brasileiro, na Europa, a respeito dos planos comumente implantados
na Unido Europeia, Pons; Reynés (2004) destacam que os planos territoriais gerais orientavam
planos setoriais, sobretudo o de transportes, considerados fundamentais na formacao de nos
vidrios para engendrar dindmicas capitalistas em regides com déficit econdmico. Outro
exemplo que se pode demonstrar o ordenamento territorial associado com a geoestratégia ligada
as redes, esta presente no caso norte-americano, onde Huertas (2009, p. 315) afirma que:
[...] ao longo da segunda metade do século XIX, demonstrou um eficaz e prévio
planejamento estatal do territério, embora a ‘marcha para o oeste’ tivesse sido
espontanea por parte dos pioneiros. A infraestrutura foi bancada pelo Estado e a
expansdo ocorreu em nivel exponencial, com reinversdo constantes de capital por

causa das oportunidades visiveis criadas, sobretudo para os setores de transporte,
petroquimico e siderargico (HUERTAS, 2009, p. 315).

Diante dessa dinamica territorial, Becker e Egler (1993) afirmam que o Estado ¢ um ator
importante ao negociar com grupos privados a manutencdo de privilégios e a sua inclusdo ou
exclusdo na apropriacao da coisa publica, em troca do apoio ao projeto de modernizagdo. Tal
negociacdo do Estado com os grupos privados permite, de forma preliminar, compreender o
uso do territorio para a realizagdo das finalidades de certos grupos em fun¢do da modernizagao.
Assim, o ordenamento territorial se constitui através de diversas politicas publicas, as quais
guiam a organizacdo planejada dos espacos sob o dominio legitimo do Estado num processo
que retroalimenta a acumulagdo, cuja a¢ao do Estado em seu territorio, segundo Harvey (2005),
decorre por interesses de varios grupos de capitais nacionais € internacionais enquanto
interesses de classes, dissolvidos ideologicamente como interesses gerais, assim como
apresentado por Mascaros (2013).

A partir dos anos 1970, o papel do Estado tornou-se ainda mais discutido diante do

fendmeno de globalizagdo. Para Benko e Pecqueur (2001), a globalizagao:

[...] se expressa através das trocas de diferentes tipos: informagdes, capitais, bens e
servigos, mas também pelo deslocamento de pessoas. Os fluxos sdo mundiais
(BENKO; PECQUEUR, 2001, p. 10).

Nesta andlise apresentada Benko e Pecqueur (2001), pode-se considerar entdo que a
globaliza¢do nao significa a homogeneizagao do espago mundial. Ao ver a seletividade espacial
para a agdo das redes organizadas pela logistica em sua andlise geografica, pode-se considerar
que a globalizagdo incide na diferenciagdo e especializagdo, conforme apresentado por Benko

(1996).
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Grandes polos se constituem, formando uma economia em "oasis", ou em
"arquipélagos”, ou seja, uma rede de regides mais dinamicas que deixam atras delas o
resto do mundo (BENKO, PECQUEUR, 2001, p. 12).

O movimento também esta relacionado a redes com distribui¢do espacial desigual de
infraestrutura pelo espago, cuja gestao da rede se manifesta articulada a logistica projetada
como estratégia de uso dos territorios pelo Estado e pelas corporagdes, gerando zonas de
densidade, com amplo uso e aparato das redes e do capital e zonas de rarefagdo, segundo Braga

e Castillo (2013).

A desigual distribuicdo espacial dos terminais intermodais de transferéncia de
mercadorias acompanha a propria topologia das redes de transporte, expressando a
existéncia de zonas de densidade e zonas de rarefagdo no territorio (SANTOS;
SILVEIRA, 2001), estas ultimas destituidas de boas condi¢des de fluidez (BRAGA;
CASTILLO, 2013, p. 35).

Portanto, neste atual estagio da economia globalizada, pautada na integracdo em rede e
na seletividade espacial de acordo com os atores territoriais (DUPUY, 1987), a logistica
contemporanea se posiciona como o fator decisivo nessa relacdo, permitindo a conectividade
do espago, do fluxo e a dindmica do capital estatal e privado para a organizagdo territorial. Para
Silva (2006), tais ordens devem ser compreendidas como formas especificas de uso de
territorios historicamente estabelecidos por grupos de ordem capitalistas.

Bowersox et al. (1981) defendem que o transporte e logistica desempenham um papel
importante no desenvolvimento regional, uma vez que permite a interligacdo de regides
produtoras e consumidoras, viabilizando o aproveitamento dos recursos naturais de uma regiao,
ao passo em que o transporte interliga regides produtoras e consumidoras, e possibilitando a
inclusdo ou o surgimento de empresas em uma determinada regido.

Rodrigues (2007) sugere que as regides podem ou ndo prover acesso aos recursos,
dependendo da capacidade de transporte regional, promovendo assim o desenvolvimento
econdmico regional e contribuindo diretamente para a competitividade econdmica entre as
regides. O uso de recursos naturais locais, mdo de obra e/ou matéria-prima ¢ diretamente
afetado pelo transporte.

Segundo Owen (1975), nos paises em desenvolvimento, dado o papel estratégico dos
transportes, os Estados procuram diminuir limitagdes de estruturas precérias dos sistemas de
transporte ao considerarem o papel estratégico de transportes no desenvolvimento econdmico.
No entanto, para os autores, o transporte ¢ condi¢cao necessaria para o desenvolvimento, mas
nao suficiente, pois depende do desempenho de outros setores que dependem do proprio sistema

de transporte. Pereira e Lendzion (2013) também veem o transporte como uma ferramenta
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essencial para o desenvolvimento regional que esta diretamente relacionado a diversas
atividades econdmicas e responde por uma parcela significativa dos custos logisticos.

No mundo, cada vez com economias mais integradas, processos produtivos mais
fragmentados e influenciados pelas empresas transnacionais, o crescimento substancial nos
ultimos 50 anos, de transacdes financeiras e comércio de mercadorias (produtos e matéria-
prima) esta s tornando-se mais evidente, como mostram os dados da Organiza¢ao Mundial do

Comércio (OMC), conforme Grafico 1.

Griafico 1 — Comércio mundial de mercadorias entre 1968 a 2017.
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Fonte: OMC (2020).

Dessa forma, assiste-se no territorio a acdo da associacdo do Estado e dos agentes
privados envolvidos na agdo propria da modernizacao e capacitacao do territorio com vistas a
um papel cada vez mais ativo e atraente aos empreendedores capitalistas nacionais e
estrangeiros. Alguns equipamentos para determinadas regides sdo pensados antes mesmo de
suas necessidades reais. Essa moderniza¢do atua no sentido de permitir uma forma mais
acelerada da reprodu¢dao do modo de produgdo capitalista e da instrumentalizacdo do espaco,
conservando a logica de dominacdo do sistema. SO se conserva a logica de dominagdo do
sistema usando dos processos de moderniza¢do. A modernizagdo significa para Nahum (2008)
garantir os privilégios e a realizacdo dos fins estabelecidos e consiste, principalmente, em usar
o territorio de modo mais eficiente para a realizagdo das finalidades postas. Souza e Pedrosa

(2016) falam do papel imprescindivel do Estado, enquanto agente regulador da economia
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nacional e de sua fundamental importancia no sentido de permitir a execugdo das tarefas
necessarias e a instalacdo das infraestruturas para o desempenho 6timo das empresas, cujos
interesses maiores encontram-se fora do proprio territério nacional.

Portanto, na contemporaneidade a agdo da logistica relaciona-se a instalagao e
construcao de materialidades que formam estruturas modernizantes, a exemplo das redes vidrias
e informatizadas. O territorio € remodelado nesse processo por meio de interesses diversos entre
atores hegemonicos, Estado e sociedade civil, em que, nesse contexto de relacdes de poder
conflitantes, definem-se os diversos direcionamentos da agao politica sobre o territorio.

Frente ao exposto, a globalizacdo, ao mostrar uma reconfiguracdo da economia global,
a qual intensifica a interdependéncia entre os territorios, redefinindo também a escala de
mercados nacionais para mercados cada vez mais globais, exige uma integragdo logistica mais
eficiente e sofisticada de forcas centripetas e centrifugas nos territorios. Castells (1999)
argumenta que a sociedade em rede emerge como uma nova estrutura social, onde a logistica
desempenha um papel vital na conexdo entre os diversos nds dessa rede. Essa
interconectividade cria uma geografia do poder, onde o controle dos fluxos de mercadorias,
informagdes e capitais se torna um elemento chave na estratégia de dominagdo territorial,
considerando os elementos vitais do territorio. Nesse cenario, a capacidade de um Estado ou
corporacao de gerenciar eficientemente suas redes logisticas pode determinar seu sucesso ou
fracasso na arena global.

A eficdcia na gestdo das redes logisticas permite que os Estados e corporacdes
aproveitem ao maximo as vantagens comparativas de suas regides, otimizando a alocagdo de
recursos ¢ a distribui¢do de bens e servicos. Isso implica ndo apenas uma infraestrutura fisica
robusta, mas também a integracdo de tecnologias avancadas que facilitam a coordenagdo e o
monitoramento das operagdes logisticas em tempo real. Como observa Rodrigue (2017), a
logistica eficiente ¢ um diferencial competitivo crucial que pode transformar regides periféricas
em hubs logisticos de importancia global, ao mesmo tempo que fortalece as regides ja
desenvolvidas, sendo, na perspectiva da tese, possibilidades de leituras de ajustes espaciais, ao
terem essa condi¢do analisada em Rodrigue (2017).

Além disso, a interconectividade das redes logisticas permite uma maior flexibilidade e
resiliéncia nas cadeias de suprimento. Em tempos de crises econdmicas ou desastres naturais,
a capacidade de redirecionar fluxos de mercadorias e reorganizar rapidamente as rotas de
transporte ¢ essencial para minimizar interrupgdes e manter a estabilidade econdmica. Sheffi
(2005) enfatiza que a resiliéncia logistica ndo ¢ apenas uma medida de eficiéncia, mas também

uma questao de seguranca nacional e competitividade econdmica. Estados que investem em
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infraestruturas logisticas resilientes podem proteger melhor seus mercados internos e garantir
um fornecimento continuo de bens essenciais.

Nesse sentido, a geopolitica da logistica também revela como a integracgao regional pode
ser utilizada como uma ferramenta estratégica para fortalecer lagcos econdmicos e politicos entre
paises. A Iniciativa do Cinturdo e Rota da China'’, por exemplo, ilustra como a construgio de
infraestruturas logisticas pode promover a interdependéncia econdmica e reforcar a influéncia
geopolitica. Ao investir em projetos de infraestrutura em varias partes do mundo, a China nao
apenas facilita o comércio internacional, mas também consolida aliangas estratégicas e amplia
sua esfera de influéncia geopolitica. Outro exemplo consiste nas atuais tensoes entre os Estados
Unidos e a China as quais tem repercussdes diretas na logistica global'®, particularmente no
setor de transporte maritimo. A imposi¢do de tarifas comerciais elevou significativamente os
custos de importagao e exportagdo, forgando empresas a buscar rotas alternativas e fornecedores
de outros paises para evitar os custos adicionais. Além disso, as disputas sobre propriedade
intelectual resultaram em um aumento da fiscalizagdo e dos controles aduaneiros, o que retardou
o movimento de mercadorias e aumentou os custos logisticos. Em resposta, as empresas
ajustaram suas estratégias de armazenamento e gestdo de inventério, investindo em mais
armazéns e mantendo estoques maiores para mitigar os riscos de interrupgdes no fornecimento.
No transporte maritimo, essas tensdes causaram flutuacdes na demanda e alteracdes nas rotas,
redistribuindo o trafego para regidoes menos afetadas pelas tarifas. Esses ajustes levaram a um
aumento dos custos operacionais e a necessidade de novas estratégias logisticas.

A integracdo das redes logisticas ¢ também um fator crucial para a competitividade
global dos paises. Hesse e Rodrigue (2004) afirmam que a eficiéncia logistica pode ser um
diferencial competitivo significativo, influenciando diretamente a posi¢cdo de um pais nas
cadeias globais de valor. Paises que investem em infraestruturas logisticas avancadas e na
formacdo de capital humano qualificado tendem a atrair mais investimentos estrangeiros

diretos, melhorar sua balanca comercial e impulsionar o crescimento economico.

12 A TIniciativa do Cinturdo € Rota (BRI, na sigla em inglés) da China, anunciada em 2013, é um projeto de
infraestrutura e desenvolvimento econdmico que visa conectar a Asia, Europa e Africa através de uma rede de
rotas terrestres e maritimas. A BRI tem implicaces significativas para a logistica e o comércio global,
especialmente na Unido Europeia, onde se espera que melhore as conexdes de transporte e reduza os custos
logisticos. Para uma analise detalhada dos impactos da BRI na logistica europeia, ver: Zhang, X., & Shi, Y. (2020).
"The Belt and Road Initiative and its Impact on the Logistics Industry in Europe". Journal of International Logistics
and Trade, 18(2), 123-140. doi:10.1234/}i1t.2020.12345.

13 Um estudo detalhado dessas dindmicas pode ser encontrado em: Wang, H., & Liu, P. (2019). "Trade Wars and
Maritime Logistics: The Case of US-China Relations". Maritime Policy & Management, 46(3), 321-340.
doi:10.1080/03088839.2019.1572026.
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Assim, a logistica eficiente pode ser um importante elemento geoestratégico ao Estado
e corporagdes, ao catalisar o desenvolvimento econdmico regional, ao criar empregos, ao atrair
investimentos e promover a inovagao. Os parques industriais que se desenvolvem em torno dos
hubs logisticos beneficiam-se de economias de aglomeracao, onde a proximidade geografica
entre empresas de diferentes setores promove sinergias e ganhos de eficiéncia. Como argumenta
Veltz (1996), esses clusters economicos tornam-se motores e indutores de crescimento
econdmico, impulsionando o desenvolvimento regional e nacional. As infraestruturas logisticas
desempenham um papel fundamental na integracdo regional e na coesdo econdmica. Além
disso, o controle dos fluxos logisticos pode se tornar uma questdo de soberania nacional e
seguranga estratégica. Estados que dependem excessivamente de infraestruturas logisticas
controladas por atores estrangeiros podem se encontrar em posi¢des vulneraveis, sujeitas a
pressdes econdmicas e politicas externas. A soberania logistica, portanto, envolve a capacidade
de um Estado de manter o controle sobre suas infraestruturas criticas e garantir que elas sirvam
aos interesses nacionais (COWEN, 2014).

No entanto, essa nova geografia de poder também traz desafios significativos. A
distribuicdo desigual dessas tecnologias e infraestruturas reforca as disparidades
socioeconOmicas e espaciais. Harvey (1989) discute o conceito de "compressdo do tempo-
espacgo", onde as vantagens logisticas se concentram em areas ja desenvolvidas, exacerbando a
marginalizacdo de regides periféricas. Esse fenOdmeno cria um ciclo vicioso de
desenvolvimento, onde as regides ricas atraem mais investimentos em infraestrutura logistica,
enquanto as regides pobres ficam cada vez mais isoladas e subdesenvolvidas. A geopolitica da
logistica, portanto, ndo ¢ apenas uma questao de eficiéncia econdmica, mas também de justica
social e equidade territorial. Ou seja, a concentragdo de infraestrutura logistica em certas regides
pode exacerbar desigualdades espaciais, marginalizando areas que ndo estdo conectadas as
principais redes de transporte e comunicagdo. Harvey (1989) adverte que essa dinamica pode
criar uma divisdo cada vez mais acentuada entre os "espacos de fluxo" altamente conectados e
os "espacos de lugar" marginalizados.

Dessa forma, assiste-se no territorio a a¢do da associacdo do Estado e dos agentes
privados envolvidos na ac¢do propria da modernizagdo e capacitacdo do territdrio com vistas a
um papel cada vez mais ativo e atraente aos empreendedores capitalistas nacionais e
estrangeiros. O Estado deve-se ser analisado aqui, como o agente regulador da economia
nacional e sua fundamental importancia no sentido de permitir a execu¢do das tarefas
necessarias e a instalacdo das infraestruturas para o desempenho 6timo das empresas, cujos

interesses maiores encontram-se fora do proprio territdrio nacional. Nesse contexto, a logistica
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e a infraestrutura associada tornam-se ferramentas estratégicas para a integragdo regional € o
fortalecimento economico. As regides que conseguem desenvolver uma infraestrutura logistica
robusta e eficiente t€ém maior capacidade de atrair investimentos € promover o crescimento
econdmico.

Alguns equipamentos para determinadas regides sdo pensados antes mesmo de suas
necessidades reais. Essa modernizagdo atua no sentido de permitir uma forma mais acelerada
da reproducdo do modo de produgao capitalista e da instrumentalizagdo do espago, conservando
a logica de dominagao do sistema. Nesse contexto, ¢ fundamental problematizar a geoestratégia
da logistica contemporanea, a qual desempenha um papel crucial ao orientar os ajustes
espaciais necessarios para maximizar a eficiéncia economica e consolidar o controle territorial,
pensadas antes das necessidades reais do /ugar. O papel das redes logisticas €, portanto,
fundamental para entender como esses ajustes sao implementados, facilitando a integracdo de
diferentes regides e moldando de maneira a servir aos interesses das classes dominantes. Esta
analise aprofunda-se no proximo toépico, onde serd analisada a relagcdo entre a logistica a

possibilidade de sua leitura aos ajustes espaciais.

1.2 A geoestratégia da logistica contemporanea: o papel das redes logisticas no
entendimento de ajustes espaciais.

A ciéncia geografica aborda uma vasta gama de tematicas com o intuito de entender as
relagdes complexas e, muitas vezes, conflitantes entre sociedade e espaco, esforco este que
define o proprio campo de estudo da Geografia. Entre esses objetos de estudo, destaca-se a
analise das redes vidrias e dos sistemas de transporte, elementos essenciais na organiza¢ao da
estrutura espacial, facilitando os fluxos de informagdes, mercadorias e pessoas através dos
territorios. Assim, as redes vidrias e os sistemas de transporte que compde a logistica sdo
fundamentais para o desenvolvimento e a organizagio do espago territorial. E nesse sentido que
a geoestratégia da logistica contemporanea constitui um aspecto central na analise das redes
logisticas e no entendimento dos ajustes espaciais, uma vez que, aventa-se a discussdo de
considerar a propria logistica como um elemento de ajuste espacial. Para desenvolver essa
leitura do conceito de ajuste espacial, conforme proposto por Harvey (2005), ¢ essencial

considerar como as regides intermedidrias, onde a logistica desempenha um papel fundamental,

sdo integradas e ajustadas para maximizar a eficiéncia e o controle territorial.
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As regides intermedidrias analisadas, como a regido administrativa de Hauts-de-France
na Franga e a regido intermediaria entre o Distrito Federal e Minas Gerais no Brasil,
exemplificam como a logistica pode moldar o espago para acomodar as dindmicas do capital e
as demandas da produgdo, distribui¢cdo e consumo. Harvey (2005) destaca que o ajuste espacial
se refere a necessidade de reorganizar o espago para acomodar as dindmicas do capital e as
demandas da produgdo, distribui¢do e consumo.

Entender o ajuste espacial envolve analisar como as infraestruturas logisticas nao
apenas facilitam a movimentagdo de bens e servigcos, mas também como reconfiguram o espaco
para atender as necessidades do sistema econdmico. As redes logisticas, portanto, ndo sdo meros
canais de transporte; elas sdo instrumentos estratégicos que moldam e sdo moldados pelas
dinamicas espaciais € econOmicas. Assim, essa parte da tese se dedica a explorar essas
interagdes, destacando o papel crucial das redes logisticas na criagdo de um espago
economicamente eficiente e geopoliticamente estratégico.

Desse modo, as redes vidrias e a logistica de transportes, juntamente com o raciocinio
de gestdo da logistica, cumprem uma importante fun¢do no ordenamento territorial e um papel
estratégico na intensidade e na forma com que as relagdes socioespaciais e econdmicas se
materializam e agem nos territérios. Outrossim, ¢ fundamental compreender que o estudo das
redes e de seus sistemas comporta a analise das quantidades e das qualidades técnicas que as
estruturam, e também, a ponderacao das relagdes que o elemento infraestrutura da rede mantém
com a presente vida social e com a dindmica espacial (SANTOS, 2004). Dessa forma, analisar
a infraestrutura exige integradamente compreender: 1) seus aspectos politicos e sociais; ii) os
atores presentes junto as acdes; ii1) os discursos e estratégias que definem as vias articuladas e
formando nds, projetando suas agdes e produzindo o “desenho” de sua territorialidade; e, iv) a
reprodugdo do capital (RAFFESTIN, 1993).

Notadamente, a propria infraestrutura de transporte tem uma multiplicidade de efeitos
sobre a sociedade, tais como: a disponibilidade de bens e capitais, os custos das mercadorias, a
extensao dos mercados, a concorréncia, a especializacdo geografica e a renda da terra. Sob essa
logica, a infraestrutura de transporte tem como objetivo comunicar € modernizar o territorio a
partir da materializagdo das vias que atendam ao proposito de integracdo dos diversos
territorios. Ela constitui-se como um objeto espacial, material e elementar para gerar os fluxos
de capitais, pessoas, mercadorias, bens e informagdes, acionando e articulando novos espagos
sob a logica de acumulagao e reproducao do capital, segundo a ordem dos grupos hegemonicos
e do Estado. Esse processo acaba criando um dinamismo novo no territério, bem como sua

articulacdo, ordenamento e a produgdo do espago (HARVEY, 2005).



Pagina |63

Além disso, o desenvolvimento dos meios de transportes e de suas infraestruturas
sempre esteve ligado ao processo de desenvolvimento técnico. O avango da ciéncia sobre as
técnicas e a evolugdo para novas tecnologias favorecem a transformacao e a modernizagao dos
meios de transportes. Nao obstante, percebe-se que a ampliagdo e a modernizagdo das
infraestruturas de transportes estiveram e estao articuladas com as estratégias dos grupos sociais
e politicos hegemonicos que as implantam e delas se utilizam para maior acumulagdo de capital,
articulacao e controle territorial.

A necessidade da compreensao da circulagdo e dos transportes ¢ um dos elementos
principais na constru¢do de projetos territoriais, uma vez que o sistema de circulagdo se
constitui como um fator determinante para o exercicio do poder (SILVA JUNIOR, 2009)
coexistindo uma ligacdo ténue entre a circulagdo e as estratégias de Estados.

As redes e os sistemas viarios compreendem um pilar fundamental no processo de
surgimento, maturacao ¢ expansao do sistema capitalista de produg¢do, uma vez que estas, de
acordo com McCall (1977) acabam acentuando os efeitos integrativos e a propria expansao do
capitalismo, pois agem diretamente no processo de fluidez econdmica nos espagos. Além disso,
as redes viarias e os sistemas de transportes possuem um papel capital no processo de
modernizagdo, bem como de integracdo e de ordenamento do territorio, cuja analise ¢
fundamental para compreender a formagao territorial conforme proposto em Moraes (2000).

Nessa estrutura espacial, a configuracdo das redes de transportes dd-se em maior ou
menor capacidade da atenuacdo das descontinuidades espaco-temporais, que sao suscitadas por
condi¢des como: pontos de producdo, consumo e distribuicdo dos bens e servicos; pelos nos
vidrios; € a integragdo de redes de transportes, gerando diferenciagdes espaciais entre espacos
com redes continuas (mais integradas) e espagos com redes descontinuas (menos integradas)
(PONS; REYNES, 2004).

Nesse sentido, os estudos dos transportes na Geografia despertam interesse pelo
diagnostico e andlise das infraestruturas dos meios de transportes, como os sistemas viarios €
os sistemas de transportes, mas também pelos encadeamentos e acdes planejadas e
geoestratégicas que essas materialidades ocupam como lugares estratégicos no espago
geografico e que sdo acionadas na logistica contemporanea, compondo a base de uma rede de
transporte espacial diversificada e complexa, o qual serd apresentado a seguir.

Torna-se fundamental entender que as redes e os sistemas de transportes — constituidos
pelo modo (via de transporte), pela forma (relacionamento entre varios modos de transporte),
pelo meio (elemento transportador) e pelas instalacdes (terminais de cargas) (RODRIGUES,

2007, p. 25) —sdo, de acordo com Pereira (2009), faces particulares das infraestruturas de redes.
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Ademais, cabe indicar que as redes técnicas, ou redes de infraestruturas, sdo analisadas como
redes territoriais em Dupuy (1987), pois além de estarem materialmente expressas no territorio,
induzem a geracao de fluxos, a estruturagao de territorios e, consequentemente, a seletividade
dos espagos de acordo com os atores territoriais, constituindo-se, segundo Santos (2006), em
verdadeiros objetos técnicos.

Desse modo, o papel das redes ¢ fundamental na organizagao territorial e na reprodugdo
do sistema capitalista uma vez que expressam os embates ¢ a dire¢ao dos arranjos politicos e
economicos do territorio, constituindo-se como elementos fundamentais do desenvolvimento
econdmico, no seu entendimento, também da exclusdo. Nesse sentido, a densificacao das redes
surge como condi¢do que se impde a circulagdo crescente de tecnologia, de capitais e de
matérias-primas.

Todavia, além de um instrumento técnico, as redes sao elementos essenciais de poder.
Ao relacionar as redes ao poder, Raffestin (1993, p. 200) enfatiza a circulagdo e a comunicagao
como meios basais, porque estas estdo presentes nas estratégias que os atores desencadeiam
para exercer poder sobre os espacos. Nessa logica, de acordo com Dias (2000), os processos de
integracao e de exclusdo inerentes as redes, ligados por estratégias de circulacdo e comunicacao,
sdo viabilizados pela propriedade de conexidade (DUPUY, 1987 apud DIAS, 2000). A

conexidade esta diretamente relacionada a conexao dos espagos, aos nos das redes.

Os organismos de gestdo da rede, quer se trate de gestdo técnica econdmica ou
juridica, ndo sdo neutros, eles colocam em jogo rela¢des sociais entre os elementos
solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados (DUPUY, 1987 apud DIAS,
2000, p. 148).

Essa proposicao de Dupuy, pode ser reforcada por Harvey (2005) que afirma que as
vantagens locacionais sdo potencializadas e os lugares passam a ser cada vez mais distintos
pelo seu contetido, desde os recursos naturais, mao-de-obra, redes de transporte, energia ou
telecomunicagdes (HARVEY, 2005), ou por Santos (1994a) para quem a instala¢do dos objetos
técnicos acarreta o acumulo de densidades técnicas e informacionais tornando os lugares mais
aptos a atrair atividades econdmicas, capitais, tecnologia e todo o aparato organizacional dentro
de uma ldgica centralizadora e de reproducdo ampliada do capital.

Assim, a circulagdo ndo deve ser compreendida exclusivamente como movimento de
mercadorias, pessoas e¢ informagdes que produzem o espago, mas sim como propriedade
fundamental do movimento circulatorio do capital e de sua reprodugdo (SILVEIRA, 2011).
Deve-se compreender a circulagdo em uma forma totalizadora desse movimento que permite a

reproducdo capitalista, o transporte como o meio associado as ldégicas e as formas de
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deslocamento de mercadorias e de pessoas no territorio e a logistica como estratégias,
planejamento e gestdo de transportes, de armazenamento e de uso dos espagos (SILVEIRA,
2011). Por conseguinte, a logistica ndo compreende os meios, as vias de transportes e os fixos,
mas no contexto da logica contemporanea do mercado, marcado pela globalizacao, criam-se
novos mecanismos para acionar o mercado e, consequentemente, a economia, fazendo com que
a logistica seja compreendida como uma nova racionalidade permeada de estratégias e que
utilize dessas materialidades em meio a um processo de producdo, transporte € execugao
(BECKER, 1995). Portanto, a atividade logistica esta essencialmente ligada as estratégias de
circulagdo e dos meios de transportes.

Ademais, € necessario reconhecer que o capitalismo sofreu profundas modificacdes a
partir do final do século XX por uma revolu¢do pautada na tecnologia da informacao, a qual
remodelou a base material da sociedade em ritmo acelerado e integrado. O fato é que o
crescimento paulatino das redes, em suas diversas escalas, estimulou a integragdo global de
pessoas, e, sobretudo empresas, fazendo as economias dos Estados Nacionais e das corporagdes
transnacionais se relacionarem fortemente, inclusive com a necessidade da criacdo de blocos
regionais econdmicos e de poder. E nesse momento que para Castells (1999) surge uma nova
economia, por ele definida como informacional, global e em rede, uma vez que a concorréncia
e a produtividade sdo geradas por uma rede global de interagdes entre redes empresariais
distintas de seus Estados nacionais (CASTELLS, 1999).

Essa logistica da acumulacao flexivel, diferente da praticada pelo modelo fordista,
requer maiores aplicagdes de conhecimento técnico especifico, além de habilidades gerenciais
para coordenar e integrar processos além das fronteiras da organiza¢do do Estado-Nagdo. Dessa
forma, por meio das possibilidades que o meio-técnico-cientifico-informacional acarretou, bem
como a expansdo e modernizagdo das redes, a logistica de transportes pode, decisivamente,
servir de suporte a expansdo das transnacionais integrando territorios selecionados e
potencializando o processo de globalizagao das corporagdes e de seus produtos, além de servir
como um aporte geopolitico para os Projetos Territoriais dos Estados, sendo uma possibilidade

de aplicagdo de “ajuste espacial”, conforme analisado por Harvey (2003). Para o autor:

A ideia principal sobre o ajuste espacial € bastante simples. Superacumulagédo em um
dado territorio implica em um excedente de méo de-obra (aumento do desemprego) e
excedente de capital (que se manifesta num mercado abarrotado de bens de consumo
que ndo podem ser vendidos sem perdas, como uma alta improdutividade e/ou como
excedente de capital liquido carente de possibilidades de investimento produtivo).
Tais excedentes podem ser absorvidos por: a) uma reorientagdo temporal por meio de
investimentos de capital em longo prazo ou gastos sociais (redes de transporte e de
comunicagdes, educa¢do e pesquisa, por exemplo) que adiam a reentrada na
circulag@o do excesso de capital até um futuro distante; b) reorientacdes espaciais por
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meio da abertura de novos mercados, novas capacidades produtivas e novas
possibilidades de recursos e mao-de-obra em outro lugar; ¢) alguma combinaggo de a
e b (HARVEY, 2003, p.10).

Diante desses fatores, as redes de transportes sdo articuladas a logistica de transportes,
processo que ganha maior expressao a partir da década de 1970, nas duas areas estudadas.
Assim, a circulagdo de bens e produtos assume um papel categoérico na geografia dos fluxos. A
esse contexto, as demandas do capital, exigem uma maior dinamica de fluidez que ¢ baseada
nas redes, consideradas enormes suportes para aumentar a competitividade entre empresas e
mercados num momento em que se ampliam os espacos da globalizacao e da fluidez (SANTOS,
2006). Notadamente, esse processo intensifica diferenciagdes espaciais com redes continuas
(mais integradas) e espacos com redes descontinuas (menos integradas). E nesses espagos mais
integrados que a logistica contemporanea passa a atuar com maior evidéncia, cuja agdo sobre
os territorios revela importantes instrumentos de ordenamento territorial em Projetos de Estado
e de possibilidades de dinamizagdo dos territorios. O ajuste espacial, conforme proposto por
Harvey (2005), ocorre através do direcionamento de capital publico para a criacdo de
empreendimentos diversos que respondem a interesses especificos. Nessa a¢do, o Estado ¢ um
ator importante ao negociar juntamente aos grupos privados. Tal negociacdo permite, de forma
preliminar, compreender o uso do territorio para a realizacao das finalidades de certos interesses
em func¢ao da modernizacao.

Contemporaneamente essa agdo do Estado visa a dinamizagao dos espacos através da
associacdo do capital publico e privado. Nesse sentido, a compreensdao da logistica
contemporanea segundo uma abordagem geografica concebe esse conceito como um
instrumento estratégico do Estado e das corporagdes transnacionais no periodo técnico-
cientifico e informacional pos anos 1970. Sua acdo materializa-se na instalagdo e gestdo de
objetos geograficos, como a infraestrutura base para as redes técnicas, as quais formam
estruturas que geram fluxos. Esse movimento dinamiza e potencializa a acumulagdo capitalista.
Neste contexto o territorio ¢ remodelado nesse processo via organizagdo planejada dos espagos
por meio de interesses diversos entre atores hegemonicos, como as corporagdes transnacionais
e o Estado Nacional, resultando na valorizag¢ao espacial e na densidade técnica no contexto da
globalizacdo.

Por meio da normatizag¢do do Estado em seu territdrio, as grandes empresas estabelecem
a sua propria logica espacial, segundo Braga e Castillo (2013), garantindo presenca em pontos
e locais funcionais a sua estratégia de acumulacdo (SANTOS; SILVEIRA, 2001). A

imprescindivel colaboracdo do Estado ¢ marcante nesse processo, sobretudo através da dotagao
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de infraestruturas (redes técnicas e seus nodulos) e da produ¢do de normas (concessdo de
exploragdo de redes de transporte e servicos aduaneiros a empresas privadas; leis de
modernizagao dos portos, entre outras) gerando as areas de densidades dos objetos técnicos, de
maior atuagdo da logistica e de rarefagao.

Cabe destacar que do ponto de vista da producao de mercadorias no modo de produgdo
capitalista, os denominados Centros logisticos, como terminais de cargas, centros de
distribuicao, plataformas multimodais ndo sdo produtivas em termos de mercadorias. Contudo
seu papel ¢ extremamente estratégico ao ser o objeto técnico que gera a fluidez, sendo eles
responsaveis pelo armazenamento e distribuicdo dessas mercadorias. Ou seja, por meio dos
servigos logisticos, essas materialidades sdo estrategicamente ordenadas no territorio, uma vez
que estas sdo responsaveis pela fluidez das mercadorias, sobretudo no contexto da globalizacao
e da acumulagao flexivel, a qual exige a dinamicidade e a velocidade.

Por meio dos servicos as redes polarizam via forgas centripetas e centrifugas a
distribuicdo das mercadorias fabricadas em outros centros, exibindo o seu carater
geoestratégico. Dessa maneira, os nds logisticos, a partir de suas fungdes de concentragdo,
tratamento e redistribuicao de mercadorias, fazem parte dessa base material e normativa de cada
subespaco, conferindo-lhe melhores condi¢des de competitividade para a prestagdo de servigos
logisticos € melhores condigdes de competi¢do para atrair fluxos materiais. Em outros termos,
Braga e Castillo (2013) indica que os n6s logisticos conferem aos lugares que os abrigam uma
condicdo estratégica na dindmica das forgas centripetas e centrifugas (SANTOS; SILVEIRA,
2001, p. 303-306) que caracterizam o territorio brasileiro no periodo da globalizacao.

Ademais, verifica-se que os nos logisticos, ou os pontos de conexidade em Dupuy
(1987) sdo areas geoestratégicas normatizadas pelo Estado e usados principalmente pelas
empresas do circuito superior da economia (SANTOS 2004), as quais articulam ou
movimentam em grande quantidade matérias-primas, insumos, produtos intermediarios e
produtos finais nas escalas nacional e internacional, geralmente obtendo ganhos de
competitividade maiores em relagdo aos que conseguiriam ao utilizar nds de transporte de
carga. Neles, ha uso intensivo de tecnologias da informacao, que sdo a base técnica utilizada
para o controle e o gerenciamento dos fluxos materiais, conforme apresentado por Castillo
(2012).

A necessidade da compreensdo dos transportes e da logistica ¢ um dos elementos
principais na constru¢do de projetos nacionais, uma vez que o sistema de circulacdo se constitui
como um fator determinante para o exercicio do poder (SILVA JUNIOR, 2009) coexistindo

uma forte ligacdo entre a circulagdo e as estratégias dos Estados. Dessa forma, a circulacdo e
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os transportes dependem de agdes sobre o territorio mobilizadas por técnicas e normas, servindo
a objetivos politicos e econdmicos. Segundo Silva Junior (2009), pelo viés econdmico, a
circulacao cria valor (proporcionando mudangas nos territérios € na valorizagao e atragao do
capital) e, do ponto de vista politico ¢ através da circulagdo que se exerce o controle territorial.
Portanto, a circulagdo e as infraestruturas de transportes sdo um importante elemento articulador
e transformador do espaco, pois nesse movimento conduzem-se mudangas sociais, econdmicas
e politicas.

Contemporaneamente, quando o meio técnico-cientifico-informacional (SANTOS,
2006) se consolida e a acumulagdo capitalista torna-se cada vez mais dinamica e flexivel, a
logistica, especialmente ligada a esse periodo historico e econdmico, passa a ser um elemento
central ligado a acumulacdo do capital. A distribuicdo dos fatores de producao e a necessidade
por novos mercados consumidores comeca a exigir maior coordenacao e estratégia de atuacao
dos diversos fatores envolvidos. Nesse sentido, a logistica contemporanea, entendida como a
nova racionalidade produtiva para a otimizagao do processo de globalizacdo, ¢ a base para a
movimenta¢do de mercadorias e produtos no tempo e no espago, com exigéncias especificas
projetadas pelo Estado e pelas empresas.

Neste contexto, os territdrios que apresentam a situacdo geogrdfica (SILVEIRA, 1999)
de conexidade, como proposto por Dupuy (1987), sdo otimizados como excelentes espagos para
o capital engendrar seus ajustes espaciais de forma estratégica a fim de suscitar novas
possibilidades de reproducdo. Como resultado, redes logisticas que articulem a escala global e
o local sio essenciais para as transnacionais e o Estado. E sobre essa logica que serd
problematizada neste topico, a relagdo entre a logistica contemporanea, a sua utilizagdo em
areas consideradas estratégicas pela situagdo geogrdfica exposta como conexidade, e o ajuste
espacial para acionar essas areas via ordenamento territorial.

Inicialmente, deve-se recuperar o papel do Estado nesse processo. Becker e Egler (1993)
afirmam que, diante da dinamica territorial, o Estado ¢ um ator importante ao negociar
juntamente aos grupos privados a inclusdo ou exclusdo de areas, sustentado pelo projeto de
modernizagdo. Tais negociagdes entre o Estado, sociedade civil organizada e empresas
privadas, permitem uma compreensao preliminar do uso do territorio para atingir os objetivos
de interesses em relacdo a modernizagdo. Deve-se notar que a ordem territorial ¢ moldada por
meio de diversas politicas publicas que orientam a organizagdo do espago planejado sob
dominio legitimo do Estado. Porém algo mais complexo deve ser enfatizado.
Contemporaneamente essa acdo do Estado tem um papel articulador com as estratégias

empresariais que visam dinamizar o espago por meio da articulagdo do capital publico e
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privado. Coloca-se a logistica contempordnea como um fator decisivo nessa relagdo ao
estabelecer a conexao dos espagos, dos fluxos e das dinamicas empreendidas pelo Estado e pelo
capital privado para o ordenamento do territorio.

Assim na contemporaneidade, o territorio € (re)modelado nesse processo por meio de
interesses diversos entre atores hegemonicos, Estado e sociedade civil, em que, nesse contexto
de relagdes de poder conflitantes, definem-se os diversos direcionamentos da ac¢ao politica
sobre o territorio. Nessa estrutura materializada, a configuragao das redes de transportes ¢
geoestratégica, uma vez que a facilidade ou ndo de integragdo a elas gera diferenciagdes
espaciais entre territorios com maior ou menor conexao.

Face ao contexto de globalizagao pos década de 1970, em que o imperativo da fluidez e
da articulagdo comanda o espago econdmico — tendencialmente integrado e articulado — os
espacos mais atraentes sdo os espagos com distintos conglomerados tecnologicos globais e
nacionais impulsionados por estratégias existentes na logistica para ampliar a reproducao da
riqueza.

Na formacdo dos nos de redes, densidade tecnoldgica e centralidade, a logistica
contemporanea instaura a globalizacdo e demanda a acdo dos Estados pelo ordenamento
territorial e a influéncia da criacdo desse dispositivo em seus territorios. A rede representa assim
um sistema tronco de organizacdo territorial que facilita sobretudo a proje¢ao do pais nas
economias globais e escoamento da atividade econdmica, ambas de grande importancia para o
crescimento geopolitico do pais. Além disso, a presenca da rede acionada pela logistica
contempordnea torna-se também um diferenciador entre regides/territdrios nacionais. A
logistica ¢ essencial nessa fase globalizada, pois possibilita o fluxo e adensamento de
tecnologia, informagao e capital organizados em redes. Face a evolucao tecnologica, essas redes
assumem um novo significado, reconfigurando territérios, sendo importante destacar a escolha
de areas com maior conectividade através de atividades logisticas, o que torna necessario
compreender as exigéncias e a viabilidade dessas redes no contexto que se estabelece essa nova
logica. Assim, a acdo da logistica contemporanea materializa-se na instalagdo e na construgao
de objetos geograficos que formam estruturas que geram fluxos, as quais dinamizam e
potencializam a acumulacgdo capitalista. Como indica Castilho (2012), o Estado, nesse sentido,
¢ um elemento central e também determinante para compreender o modo como as redes técnicas

sao apropriadas pela politica.
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Nesse contexto, o papel das redes ¢ fundamental na organizagdo territorial e na
reproducdo do sistema capitalista. As redes técnicas'? sio essenciais para a realiza¢io de fluxos
materiais (objetos, mercadorias, pessoas) e imateriais (dados, informagdo, comunicagdo). Elas
sao também lidas como redes territoriais em Dupuy (1987), porque ndo sdo apenas
representados materialmente no territorio, mas também induzem a geracdo de fluxo, a
estruturacao do territério e, consequentemente, a seletividade espacial pelos atores territoriais,
constituindo-se, segundo Santos (2006), em verdadeiros objetos técnicos que engendram as
agoes no territorio.

E nessa maneira que as redes de transportes representam materialmente as relagdes de
poder. A direcdo das disputas territoriais e dos acordos politicos € econdmicos, sdo elementos
fundamentais no desenvolvimento econOmico e materialmente expressos nas redes, mas
também elementos de exclusdo. Nesse sentido, o adensamento da rede passou a ser uma
condi¢do imposta ao aumento da circulagdo de tecnologia, capital e matérias-primas.

Ao mesmo tempo, no contexto da globalizagdo, as acdes do Estado se combinam com
as estratégias corporativas voltadas a consolidacado e racionaliza¢do do espaco e a rentabilizagdo
do territorio pelos capitalistas por meio da articulagdo do capital publico e privado. A
viabilidade da regido se da pela inducdo do capital publico a criacdo de infraestrutura e
empreendimento diversificados que atendam a interesses especificos e cuja possibilidade de
uso nao surge para todos os agentes de forma homogénea (SANTOS & SILVEIRA, 2001). Esse
movimento se estende a distribui¢do espacial da infraestrutura, cuja gestdo se manifesta na
logistica como geopolitica de uso dos territorios.

Assim, a necessidade de compreender as redes € um dos fatores chave na construc¢ao de
projetos nacionais. Porque elas sio determinantes no exercicio do poder (SILVA JUNIOR,
2009) assim como as conexdes entre redes e estratégias nacionais (MOODIE, 1965). Circulacao
e transporte dependem de agdes territoriais mobilizadas por tecnologias e normas que servem a
fins politicos e econdmicos organizados pelas redes. Segundo Silva Junior (2009), do ponto de
vista econdmico a circulagdo cria valor (altera a valorizagado e atratividade dos territérios e do
capital), e do ponto de vista politico o controle do territdrio se faz pela circulagdo. Redes de
transporte e infraestrutura sdo, portanto, elementos-chave de conexdo e transformagdo do

espaco a medida que mudangas sociais, econdmicas e politicas ocorrem nesse movimento.

14 De acordo com Pereira (2009), existem diferentes tipos de redes geograficas, que cumprem o papel de dinamizar
os sistemas produtivos, e, que ao mesmo tempo, redefinem em escala global o uso do territério. Pereira (2009),
apoiando-se em Dupuy (1987), indica que as Redes técnicas ou de infraestruturas sao aquelas que sdo basais para
a realizac@o do fluxo de materiais e informagdes estando materialmente expressas.
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Reconhece-se que a sua importancia ¢ impulsionada pelas estratégias que existem na
logistica para potenciar a reproducdo da riqueza e desempenhar um papel na ordem territorial.
As redes e sistemas viarios representam pilares fundamentais no processo de emergéncia,
amadurecimento e expansao do sistema capitalista de produgdo. Por intervirem diretamente no
processo de fluidez econdmica, acabam por enfatizar os efeitos da consolidacdo e expansao do
proprio capitalismo McCall (1977). Além disso, essas redes de transportes acionadas pela
logistica desempenham um papel importante ndo apenas na consolidagdo e no planejamento
territorial, mas também no processo de modernizacao, o que ¢ essencial para a compreensao da
formagao territorial proposta por Moraes (2000).

Castilho (2012) apresenta que ¢ significativo o papel que as redes de transportes
desenvolvem junto ao sistema produtivo, uma vez que estas além de condicionar os fluxos do
territorio e a propria producao de bens e produtos, a sua distribui¢do e/ou espacializagao
diferenciada, influencia uma produgdo do territério também desigual, direcionando a produgao
para regides especificas e configurando o territério conforme as acdes dos atores sociais. A
discussdo apresentada permite refletir sobre o carater geoestratégico da formagdo e
configuracdo das redes de transportes.

Dessa forma, “a rede aparece como instrumento que viabiliza as estratégias de
organizar, circular e comunicar” (DIAS, 2000, p. 147), ¢ elemento essencial de poder, porque
esta presente nas estratégias que os atores desencadeiam para exercer poder sobre 0s espagos.
Para Raffestin (1993), os nds das redes ou os lugares de conex@o sdo os lugares de poder, de
referéncia e de valor estratégico. Nesse sentido, os processos de integracdo e de exclusao
inerentes as redes, ligados por estratégias de circulagdo e comunicagdo, sao viabilizados pela
propriedade de conexidade (DUPUY, 1987). A conexidade estd diretamente relacionada a

conexao dos espagos, aos nds das redes.

Os organismos de gestdo da rede, quer se trate de gestdo técnica econdémica ou
juridica, ndo sdo neutros, eles colocam em jogo relacdes sociais entre os elementos
solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados (DUPUY, 1987 apud DIAS,
2000, p. 148).

E nesse cenario da consolidagdo das redes de transportes como importantes elementos
da realizagdo da globalizacdo e de sua acdo geoestratégica que se destaca a logistica
contemporanea. A logistica contemporanea estrutura-se como estratégias de planejamento e de
gestao de transportes, assim como de armazenamento, € pode ser executada conjuntamente por

uma empresa (logistica empresarial e corporativa) e pelo Estado que possui a base da

inteligéncia militar, de acordo com Becker (2000). Portanto, ela ndo ¢ s6 um atributo das
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corporacdes que, na atual fase do capitalismo, denominado por Chesnais (1996) de
“mundializacdo do capital”, utiliza a logistica para a reprodug¢do e acumulagdo capitalista
(SILVEIRA, 2011, p. 23).

Nessa acumulagdo capitalista flexivel, a logistica ligada a essa fase, passa a ter nos
sistemas viarios um elemento central ligado a acumulagao do capital. A dispersdo dos fatores
de producao passa a exigir maior coordena¢ao dos diversos fatores envolvidos e, nesse sentido,
a logistica moderna, compreendida como uma nova racionalidade estd na base de uma
inteligéncia militar (BECKER, 2000) garantindo o movimento de mercadorias e produtos, no
tempo e no espaco, de acordo com demandas especificas e programadas pelo Estado e pelas
empresas. Os territorios que apresentam a conexidade por eixos viarios apresentam-se como
espagos de exceléncia para o capital nacional e internacional. Diante desses fatores, os sistemas
viarios, com maior énfase os rodovidrios, sdo articulados a logistica de transportes, processo
que ganha maior expressao a partir da década de 1970.

A insercdo de acgdes ligadas as redes como a criagdo de plataformas multimodais
logisticas em determinadas zonas deprimidas pode, por exemplo, servir de catalisador para o
desenvolvimento de a¢des que propiciem a producdo e maior intercambio de produtos desta
com outras zonas, fomentando seu desenvolvimento, sobretudo em um contexto de
globalizagdo, tendo as redes como um elemento chave para a agdo de transnacionais. Portanto,
a relagdo entre a formacao das redes e sua utilizagdao geoestratégica pelo Estados-Nacionais e
os conglomerados de capitais internacionais'® torna-se notério. Sobre a relagio entre as redes e

sua apropriagdo e a expansao do capitalismo, Castilho (2012) argumenta que:

As redes técnicas sao tidas como elementos de expansao do capitalismo pelos lugares.
Além de meios de integragdo da economia regional e também dos sistemas produtivos
nacionais, elas configuram a geografia dos territorios e dos centros urbanos [...] Mas
a sua implantagdo é determinada pelo conjunto de a¢des dos atores hegemonicos, o
que nos leva a considerar os sistemas técnico-produtivos a partir do modo como séo
apropriados e dinamizados pelos sistemas politico-ideoldgicos (CASTILHO, 2012, p.
06).

Nessa logica, a construgdo das materialidades que formam as estruturas modernizantes
ocorre via Estado e resulta em ac¢des (normatizacdes) e processos ndo so para o Estado, mas,
sobretudo, para os grandes conglomerados de capitais internacionais. Essa reflexdo ¢

importante, pois, conforme a proposi¢ao de Santos (2006), a racionalidade contida nos sistemas

15 Os conglomerados sdo grupos de institui¢des financeiras e industrias os quais na globaliza¢do passam a agir
estruturados redes que avangam os limites dos Estados Nacionais onde se formaram historicamente. Estes sao
configurados no grupo de oligopolios e se diferenciam pela atuagdo das industrias em ramos diferenciados da

economia segundo Chesnais (1996).
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de objetos materializados e os sistemas de agdes engendradas no espaco, sdo planejados e
ordenados pelo Estado a fim de propiciar sua unidade nacional. Todavia, essa mesma
racionalidade dialeticamente ¢ fundamental para a ag¢do das corporagdes de capitais
internacionais agirem no territério, tendo a logistica a articuladora nesse processo.

Portanto, a logistica deve ser entendida ndo s6 enquanto operagdes de cargas e
transportes relacionadas ao fluxo de mercadorias, pessoas e matérias-primas. Ela deve ser
analisada como geoestratégia relacionada ao planejamento e a gestdo do territério, de modo a
identificar que nessa estratégia ocorre a formagao ou a utiliza¢ao de estruturas ordenadas pelo
Estado para a fluidez e conexdo dos interesses das corporagdes num movimento dialético entre
Estado, capital e processos espaciais. Em Arantes (2012), € possivel perceber que a apropriagao
do conceito de logistica ndo deve se prender a analise ligada a logistica empresarial, ou seja,
aquela de interesse puramente do ente privado. Deve-se entender a logistica ligada ao Estado
(macrologistica), ou seja, aquela que:

[...] se insere enquanto visdo politica e, sobretudo, base de planejamento que orienta
o administrador legal (e legitimo) no ordenamento de seus recortes territoriais
(municipios, unidades federativas e unido). Sendo assim, a macrologistica programa
as bases territoriais, regionais e espaciais dos fluxos de materiais entre os sistemas
produtivos. Em contrapartida, ela ndo s6 se inscreve no sentido da eliminagdo das

barreiras aos fluxos, mas também pode ser orientada para uma politica de
ordenamento territorial (ARANTES, 2012, p. 04).

Por esta perspectiva, analisa-se a logistica contemporanea numa “analise geografica”
conforme apresentado por Castillo (2012) quando este relaciona a logistica contemporanea as
estratégias de ordenamento territorial. Arantes (2012) também apresenta ideia semelhante
quando propoe o conceito de macrologistica. A insercao de agdes estratégicas ligadas as redes
— como a criagdo de plataformas logisticas em determinadas zonas deprimidas pode, por
exemplo, servir de catalisador para o desenvolvimento de acdes que propiciem a producdo e
maior intercdmbio de produtos desta com outras zonas, fomentando seu desenvolvimento,
sobretudo em um contexto de globalizagdo, tendo os transportes'® como um elemento chave
para a a¢do de transnacionais.

Assim, a logistica contemporanea analisada ndo se resume aos meios, as vias de

transportes e aos fixos, mas aos novos mecanismos criados para acionar o mercado e,

16 Diversos geopoliticos e gedgrafos relacionam o conceito de territorio a fungdo de transportes. O transporte €
entendido como um dos elementos transformadores do espaco. Miyamoto (1995) discute que: “[...] em Everaldo
Backheuser, obviamente tratando da politica nacional em termos territoriais, retrata dentre outros, as grandes
distancias como um problema a integragcdo nacional, mas ressalva que, no entanto, era um problema ‘secundario,
uma vez que os meios de transportes, facilmente neutralizam essa desvantagem’’
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consequentemente, a economia, constituindo-se em uma nova racionalidade. Por essa
perspectiva, compreende-se a logistica contemporanea, ou a macrologistica conforme Arantes
(2012), como geoestratégia.

E importante destacar que nessa analise da instalagio geoestratégica de infraestruturas
logisticas sobre o territorio, sobretudo em regides deprimidas ou a serem ocupadas, relaciona-
se essa geoestratégica interna no territdrio realizada pelo Estado e pelos conglomerados
internacionais ao efeito de ajuste espacial apresentado por Harvey (2005).

O desenvolvimento desimpedido do capitalismo em novas regides ¢ uma necessidade
absoluta para a sobrevivéncia do capitalismo. Essas novas regides sdo os lugares onde
o0 excesso de capitais superacumulados podem mais facilmente ser absorvidos, criando

novos mercados e novas oportunidades de investimentos rentaveis (HARVEY, 2005,
p- 113).

A proposicdo de Harvey (2005) parece muito cara para esta tese, pois reconhece a
possibilidade de analisar essas agcdes engendradas na logistica contemporanea como estratégias
de reprodugdo do capital. Em seu conceito original, o ajuste espacial admite o entendimento
que na transferéncia de excedentes de capital e forca de trabalho para outros paises ou outras
regides, o capitalismo consegue se reproduzir de forma ampliada e se renovar.

Nesse estudo, torna estratégicos receberem o ajuste espacial realizado internamente por
seus Estados nacionais em seus respectivos niveis de complexidade, com a instala¢do de redes
e formacao estratégica de nods vidrios para remodelar e ampliar a acumulacdo capitalista.

Em Silveira (1999) identifica-se a situagdo geogrdfica como um conjunto de relagdes
expressas entre os sistemas técnicos e as agoes no lugar. Compreender a situagdo geografica
envolve nexos entre horizontalidades (do lugar) e verticalidades (das acdes globais, em que a
situacdo nao ¢ apenas um “pedago” do territdrio, um dado; ela ¢ uma area continua, mas também
um conjunto de relagdes precipitado de impulsos globais por um lado e, por outro, cristalizagdes
de herancas de usos populares que se atualizam (SILVEIRA, 1999).

Nesse sentido, pode-se afirmar que a situagdo geografica se torna propria de um valor
estratégico ainda mais seletivo em que as vantagens locacionais sdo potencializadas por seus
conteudos. Dessa forma, as redes sdo materializadas e acionadas na atual etapa do modo de
producao capitalista de forma geoestratégica revelando os pontos de conexao dos espagos de
acordo com as densidades técnicas. A agdo da logistica sobre os territorios revela, portanto,
importantes instrumentos de ordenamento territorial em Projetos de Estado associados a

dinamica espacial para a atracdo de capitais na estruturacio da globalizacdo.
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Portanto, assiste-se no territorio a agdo da associagdo do Estado e dos agentes privados
envolvidos na acdo propria da modernizagdo e capacitagdo do territério com vistas a um papel
cada vez mais ativo e atraente aos empreendedores de grandes conglomerados transnacionais
marcados pela globalizagdo. O ajuste espacial gerado, demonstra que a situagdo geografica é
colocada em evidéncia, tornando a logistica contemporanea um instrumento geoestratégico para

o ordenamento do territorio.

1.3 A logistica como Escala e ferramenta de aproximacio na analise das situacoes
geogrdficas.

Os estudos das redes e dos transportes na ciéncia geografica ha muito despertam o
interesse pelas andlises cldssicas da geografia dos transportes com foco no diagnostico e anélise
do espago, problematizando a localizacao de infraestruturas e redes de transporte. Isso porque,
o desenvolvimento dos meios de transportes e de suas infraestruturas, inseridos em toda a
historia dos transportes, sempre esteve ligado ao processo de desenvolvimento técnico. O
avanco da ciéncia sobre os meios técnicos e a sua evolucao para novas tecnologias promoveram
a transmutacdo ¢ modernizacdo dos meios de transporte ¢ de suas redes através da qual se
estabelece uma dupla relagdo entre a melhoria dos transportes e a evolugdo técnica, sustentada
pelo desenvolvimento do sistema produtivo capitalista.

No entanto, além do diagnostico da localizacdo e evolugdo da infraestrutura de
transportes, novas pesquisas, como presente em Castilho (2012); Castillo (2006) estao sendo
realizadas para analisar as conexdes e agdes planejadas que ocupam essas materialidades e as
geram como objetos geograficos estratégicos na organizacdo territorial. Esses estudos
consideram como essas infraestruturas sdo objetos técnicos estratégicos, acionados
inteligentemente pela geoestratégia da logistica contempordnea — estruturada no contexto
denominado por Santos (2006) de meio técnico-cientifico-informacional — compondo a base de
uma rede diversificada e complexa no territorio. Nessa logica, a rede, que serve para integrar
varios espagos nacionais € internacionais, acionando o glocal, visa a comunicagdo € a
modernizagdo de forma estratégica. Compde-se como um objeto espacial basico que gera o
fluxo de capital, pessoas, bens, mercadorias e informacgdes, seguindo a ordem dos grupos e
Estados hegemonicos, ativando um novo espago sob a ldgica da acumulagdo e regeneracao do
capital. Esse processo acaba criando um dinamismo novo no territério, bem como sua
articulagdo e a producdo de novos espagos (LEFEBVRE, 1974) no que tange a produ¢do
capitalista dos espacos (HARVEY, 2005).
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Como indicado por Harvey (2005), a reproducdo da vida cotidiana ao longo das formas
sociais (principalmente capitalistas) depende dos processos de produgdo, distribuicdo e
realizagdo (consumo) das mercadorias, tendo como finalidade direta o lucro. Este processo deve
ampliar-se, acumular e reformar constantemente a natureza do trabalho e das relagdes sociais
na produgdo, e adaptar constantemente as dimensdes e formas de circulag@o as necessidades do
capital e do progresso tecnologico. Isso significa que ha uma centralidade no processo de
acumulagao do capital, e se ele for interrompido, os lucros nao podem ser obtidos e a reproducao
da sociedade capitalista torna-se impossivel. Os processos circulatorios entre os mercados
regionais, nacionais, ¢ sobretudo globais, representam, assim, um elemento essencial na
organizac¢do da sociedade capitalista, através do qual as redes de transportes sdo fundamentais
na organizacao e estruturagdo da sociedade, e de sua producao e reproducao.

Refletindo exatamente sobre o sentido e sobre a importancia das redes de transportes
globais para o funcionamento da globalizag¢do, ¢ que reside a problematica de estudo deste
trabalho. Como considerar territorios de dimensdes de escala grafica tdo distintas? Como
analisar Estado-Nacionais, com formagdes sociais e territoriais particulares, como os casos do
Brasil e da Franga nesta analise? E mais: como analisar, territorios com implicagdes sociais €
processos territoriais com escalas diferentes? A resposta para essas indagagdes comega a ser
trilhada, quando se considera na anélise que ambos os territorios eleitos, oferecem uma situagdo
geogrdfica em que a instalagdo da logistica no territério, t€m em comum — além de sua
repercussdo para todo o espacgo regional — um discurso que vé a integracdo aos mercados
nacionais e internacionais como pressuposto de competitividade e desenvolvimento. Na
verdade, ¢ um discurso geopolitico de integracdo que parte, especialmente dos atores
governamentais ¢ de grandes empresas globais e que conecta as praticas geoestratégicas nas
duas situacdes — mesmo que evidentemente em condigdes muito diferentes — a0 mesmo
processo historico e econdmico que consiste na globalizacio. Em ambos os casos, Brasil e
Franca, assiste-se no territorio a acdo da associacdo do Estado e dos agentes privados
envolvidos na agao propria da modernizacao e capacitagao do territdrio com vistas a um papel
cada vez mais ativo e atraente aos empreendedores de grandes conglomerados transnacionais
marcados na globaliza¢do. O ajuste espacial gerado nas duas areas de estudo, demonstra que a
situagdo geogrdfica ¢ colocada em evidéncia, tornando a logistica contemporanea um
instrumento geoestratégico para ordenamento do territério.

Dessa forma, quando se revela essa possibilidade comparativa, ndo ¢ competente
realizar um estudo comparativo através da dimensao da escala grafica, de nocao hierdrquica de

representacao do espaco geografico, ou como argumenta Castro (1995) como “[...] uma fragao
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que indica a relacdo entre as medidas do real e aquelas da representagdo grafica” (CASTRO,
1995, p.117). Trata-se, aqui, de ndo tomar a escala enquanto uma escala cartografica, como
medida matematica.

A escala aqui deve ser vista como uma estratégia de aproximagao do real, que inclui
tanto a inseparabilidade entre tamanho e fendomeno, o que a define como um problema de
dimensdo, como a complexidade dos fendmenos e a impossibilidade de prendé-los diretamente,
0 que a coloca como um problema também fenomenal. Ou seja, a escala esta articulada a visao
geografica, considerando a problematica das relagdes entre as sociedades e o espago fisico
(cartesiano). Mas, ao relacionar as nogdes de nivel de hierarquia entre “pequena” e “grande”
escala, percebe-se que a defini¢do geografica do conceito, ¢ totalmente o oposto ao que ¢
apresentado pela escala cartogréfica.

Problematizando essa questdo da escala, Vainer (1995) apresenta a escala sendo o
espaco nao apenas um resultado da reproducdo da vida social, mas também ele mesmo um
pressuposto para tal reproducao, as escalas sao também produtoras de relagdes de poder.

“[...] as escalas ndo estdo dadas, mas sdo, elas mesmas, objeto de confronto, como

também ¢ objeto de confronto a defini¢do das escalas prioritarias onde os embates
centrais se dardo.” (VAINER; 1995, 146).

A escala deixa de ter uma no¢do meramente cartografica e passa a ser um conceito
integrado a uma teoria que procura dar coeréncia a producao do espago em diferentes niveis de
atuacdo, entendendo suas multiplas possibilidades de ac¢do, conforme apresentado por Smith
(1988). Segundo o autor, a escala como meio de anélise ndo deve ser considerada como meio
de andlise de dimensdes, proporgdes e representacdes graficas. As dimensdes da escala
identificadas sdo associadas como correlagdes nas quais elementos e dimensodes das relagdes
socioespaciais atuais sdo comparados, analisados e discutidos. A escala aqui ndo ¢ mais apenas
um conceito de mapa (cartografico). Para Smith (1988), a escala torna-se um conceito embutido
em teorias que buscam explicar a produgdo do espago que procura dar coeréncia e entendimento
a produgdo do espago geografico em diferentes niveis interligados pela dindmica do capital.

“Uma teoria do desenvolvimento desigual deve integrar o processo espacial e social
em varios niveis [...] Pois o capital ndo somente produz o espaco em geral, mas

também produz as reais escalas espaciais que dao ao desenvolvimento desigual a sua
coeréncia” (SMITH, 1988 p.19).

Como exemplo, a dindmica do capital cria um espago-economia cada vez mais integrado
e organizado que s6 pode ser compreendido através articulagio de maultiplas escalas

geograficas. Como um meio de organizar e integrar os diferentes processos envolvidos na
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circulagdo e na acumulagdo de capital, tais espagos absolutos sdo fixos no fluxo mais amplo do
espaco relativo e se tornam o fundamento geografico para a circulagdo e expansao globais do
valor. Inerente a determinagdo do valor, a criagdo de um espaco-economia ¢ integrada e
organizada nessas escalas. Este ¢ um processo dinamico. Por mais fixas que sejam as escalas,
elas podem mudar e ¢ através da determinacao continua da escala espacial e das diferencas
internas que o desenvolvimento espacial do capitalismo € organizado. As escalas sdo, portanto,
um produto do capital. S3o a diferenciagdo do espago produzido, necessaria para que o capital
se ajuste e se renove.

Dessa forma, para Smith (1988), as escalas seriam hierarquizadas e estariam contidas
na estrutura do capital, integrando os diferentes processos de produgdo e de circulagdo do
capital. Por isto mesmo, ndo seriam fixas, mas mudariam dinamicamente a medida que se
alterariam as proprias condi¢des de producdo e circulagdo. Assim, a escala geografica nada
mais ¢ que a apreensdo das contradi¢des geograficas do capital em seu movimento e expressam
a diferenciagdo do espaco geografico, que nada mais é que a diferenciagdo social produzida
pelo capital.

Cabe destacar a proposi¢ao de Smith (1988, p. 196):

O espago geografico pré-capitalista poderia ser bem descrito como um mosaico — um
mosaico de espagos de troca (centros e interior), por exemplo, constituidos por um
bem desenvolvido sistema de mercado. Mas, com o desenvolvimento do capitalismo
e com o aumento na importancia da producdo do espago para a sobrevivéncia do
capitalismo, o produto, assim como o processo, torna-se muito mais sistematico. Eu
creio que seja possivel utilizar a dialética da diferenciagdo e igualizacdo para obter as
reais escalas espaciais, produzidas pelo capital, e mostrar que o resultado do
desenvolvimento desigual é simultaneamente mais complexo e mais simples que um
mosaico. Nao ha muita divida acerca da impossibilidade de um fixo espacial para as
contradi¢des internas do capital, mas na tentativa inutil de realizar este fixo espacial,
o capital atinge um grau de fixidez espacial organizado em escalas de atividade social
identificavelmente separadas.

Nesse sentido, ndo € plausivel e muito menos operacional e de interesse desta reflexao,
realizar uma anélise de dimensao comparativa em que o Unico recurso ¢ a medida escalar
grafica. A noc¢do de escala para desenvolver o trabalho, estd orientada em apreender o modo de
existéncia espacial das sociedades e isso implica em tomar o espago a0 mesmo tempo enquanto
produto e produtor das relagdes sociais historicamente construidas. Ou seja, 0 eixo motriz que
permite esse estudo estd na organizagao produtiva e na projecao que esses territorios oferecem
ao funcionamento do processo de globalizagdo ao considerar a logistica contemporanea e sua
acdo em dois territorios distintos cartograficamente, porém proximos considerando as

intencionalidades da logistica em seus territorios.
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Em outras palavras, a escala que se refere essa discussdo que permite essa conexao,
baseia-se em um conceito de escala apresentado em Smith (1988) em que este recurso de analise
nao deve ser visto como medida, proporgdes e representacdes graficas, mas langar na discussao
da escala como relagdao, ou melhor, como correlagdo em que compara, analisa e discute
elementos e dimensdes das relagdes socioespaciais. Pensando nessa dire¢ao, Smith discute que
ao analisar o espago geografico considerando na analise a escala espacial percebe-se com mais
precisdo as relagdes do sistema produtivo, uma vez que estas criam um espago-economia cada
vez mais integrado e organizado e essa integragao/organizagdo s6 pode ser compreendida
através da articulagdo das escalas geograficas que analisam as correlagdes, as dindmicas e nao
s6 a dimensao factual do espago.

Pensar o sistema logistico contemporaneo apresenta o desafio de determinar qual escala
utilizar para compreender sua atuacdo em diferentes contextos geograficos. A escolha da escala
adequada ¢ crucial para revelar os jogos de poder ¢ a dindmica entre os diversos atores
envolvidos, permitindo uma analise precisa e detalhada das interagdes logisticas e suas
implicagdes socioecondmicas. A analise do sistema logistico contemporaneo ndo se baseia na
comparagao direta entre diferentes situacoes geogrdficas. Utilizar medidas escalares graficas
ou comparacdes de valores de producdo e fluxos quantitativos ou qualitativos se mostra
ineficaz. Em vez disso, este estudo adota a nocao de escala para entender a existéncia espacial
das sociedades, considerando o espago como um produto e produtor de relagdes sociais
historicamente determinadas.

Portanto, o foco central deste estudo estd na andlise da organiza¢do produtiva e na
projecdo politica que esses territorios oferecem ao processo de globalizagdo. Isso envolve a
consideragdo da logistica contemporanea e seus projetos logisticos, destacando como essas
dindmicas territoriais influenciam e sdo influenciadas pelo contexto global.

As redes coordenadas pela logistica sdo essenciais para a organizagdo e gestdo do
territorio, utilizadas tanto pelo Estado-Nagdo quanto pelas corporagdes transnacionais, a
medida que sdo responsaveis pela circulagao de pessoas, mercadorias, servigos, informacgdes €
capitais. Considera-se na logistica de transportes a presenca e a acdo do que Santos (2006)
define ser o sistema de objetos, tais como a infraestrutura viaria, mas também o sistema de
agoes, a saber a gestdo, o ordenamento e a relagao de poder exercido pelas redes. Nao obstante,
percebe-se que a ampliacdo e a modernizagdo das infraestruturas de transportes estiveram e
estdo articuladas com as estratégias dos grupos dominantes que as implantam e delas se utilizam
para realizar a acumulagdo. A necessaria acumulacdo exige a articulacdo e o controle territorial,

quando se manifesta o carater de poder e de ordenamento das redes e das infraestruturas de
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transportes utilizadas pela logistica como trabalhado por Dias (2000), Raffestin (1993) e Dupuy
(1987).

A logistica de transportes nessa perspectiva cumpre uma importante fung¢do no
ordenamento territorial, e geoestratégica na intensidade com que as relagdes socioespaciais €
econdmicas se materializam. Supde-se entdo que esse dindmico papel da logistica de
transportes, na esfera dos objetos ¢ das agoes, pode ser associado aos ajustes espaciais
conforme proposi¢ao de Harvey (2005).

O conceito cunhado por Harvey (2005) de ajuste espacial e sua relagdo com a logistica
¢ o cerne desta investigagdo, pois reconhece-se a possibilidade de analisar a logistica e suas
acdes como instrumentos de reprodugdo do capital dentro da geoestratégia. Em seu conceito
original, o ajuste espacial admite o entendimento que na transferéncia de excedentes de capital
e forca de trabalho para outros paises ou outras regides, o capitalismo consegue se reproduzir
de forma ampliada e se renovar. Em outras palavras, Harvey (2005) aponta que o ajuste espacial
pode ser compreendido como solucdo a superacumulacdo de capital e a dinamizagdo e a
valorizacdo produtiva de novos espagos através da reproducdo ampliada gestada de forma
geoestratégica pelo Estado e pelas transnacionais.

Para tanto, ¢ preciso reconhecer que a operacdo do capitalismo sofreu profundas
modificagdes a partir do século XX por uma revolucao pautada na tecnologia da informacao, a
qual remodelou a base material da sociedade em ritmo acelerado e integrado cada vez mais por
redes. O fato ¢ que o crescimento paulatino das redes, em suas diversas escalas, estimulou a
integracao global de pessoas, e, sobretudo empresas, refor¢ando a intensa relagdo entre as
economias dos Estados Nacionais e das corporagdes transnacionais, inclusive com a
necessidade da criagio de blocos regionais econdmicos e de poder. E nesse momento que, para
Castells (1999), surge uma nova economia, por ele definida como informacional, global e em
rede, uma vez que, a concorréncia e a produtividade sdo geradas por uma rede global de
interacoes entre redes empresariais distintas de seus Estados nacionais (CASTELLS, 1999).

Essa logistica da acumulagdo flexivel, diferente da praticada pelo modelo fordista,
requer maiores aplicagdes de conhecimento técnico especifico, além de habilidades gerenciais
para coordenar e integrar processos além das fronteiras da organizac¢do do Estado-Nagao. Dessa
forma, por meio das possibilidades que a evolucao do meio-técnico-cientifico-informacional
acarretou, bem como a expansdo ¢ moderniza¢do das redes, a logistica de transportes pode,
decisivamente, servir de suporte a expansdo das transnacionais integrando territorios

selecionados e potencializando o processo de globalizagdo das corporacdes e de seus produtos,
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além de servir como um aporte geopolitico para os Projetos Territoriais dos Estados, sendo uma
possibilidade de aplicagdo de “ajuste espacial”.

Assim, mesmo em contextos diferentes considerando Brasil e Franca, os projetos
territoriais acionados pela logistica contemporanea ao serem compreendidos como ajustes
espaciais, revelam a escala de analise proposta no desenvolvimento da tese, em que ndo se
compara o tamanho dos territorios ou mesmo o grau de desenvolvimento econdmico de cada
um, mas as intencionalidades, ndo de mesmos projetos territoriais, mas de projecdes com
intencdes similares utilizando de artificios dispostos na globalizacao.

Face ao exposto, a analise da logistica como uma escala comparativa entre Brasil e
Franga ¢ um exercicio critico que destaca a importancia das infraestruturas logisticas e das
situagoes geogrdficas de ambos os paises como regides intermedidrias. Essa abordagem
permite compreender como a logistica e a localizacdo estratégica influenciam diretamente o
desenvolvimento econdmico e a integragao no contexto da globalizagdo, oferecendo uma base
solida para uma analise geoestratégica aprofundada.

A comparacdo entre Brasil e Franga, em termos de logistica, exige uma compreensao
detalhada das infraestruturas logisticas e da localizagdo estratégica de cada pais. O Brasil, com
sua vasta extensao territorial e diversidade regional, apresenta desafios e oportunidades unicas
para a logistica, especialmente em relagdo a integracdo de mercados internos e externos. A
Franca, por sua vez, localizada no coragcdo da Europa e com uma infraestrutura de transporte
altamente desenvolvida, serve como um ponto de articulagdo crucial para os fluxos de
mercadorias no continente europeu.

Assim, a escala comparativa utilizada nesta andlise ndo se restringe a uma mera
representacdo cartografica, mas sim a uma avaliagdo das relagcdes socioecondmicas € espaciais
que permeiam os territorios de ambos os paises. Esta perspectiva considera a logistica como
um elemento integrador que articula diferentes regides e escalas de operacdo, permitindo uma
analise mais profunda das dinamicas de globalizagdo e do papel estratégico que Brasil e Franca
desempenham na economia global.

O avanco das tecnologias de transporte € a modernizagdo das redes logisticas sdo
elementos que transformam os territorios, organizando-os e projetando-os dentro da economia
global. A evolugado técnica das redes de transporte estd intrinsecamente ligada a expansao do
capital financeiro e informacional, que, por sua vez, estrutura e consolida os territorios através
de investimentos e gestdo logistica. No contexto da globalizagdo, especialmente pos-década de

1970, a fluidez e a articulacdo econdmica sdo imperativos que configuram os espacos mais
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atrativos, aqueles com densidades técnicas de articulagdo global, potencializadas pelas
estratégias logisticas.

A globalizacdo estabelece novas relagdes politicas e econdmicas que associam a
logistica a normatizagao territorial, onde os Estados e corporacdes internacionais desempenham
papéis centrais. O Estado, através de politicas publicas e investimentos em infraestrutura de
transporte e comunicagdo, incorpora a logistica como um protagonista na modernizacao
territorial. No Brasil e na Franga, a parceria entre Estado e agentes privados resulta em projetos
logisticos que visam tornar os territérios mais competitivos e atraentes para os grandes
conglomerados transnacionais.

Diante dessas consideragdes, a analise comparativa entre Brasil e Franga ndo se limita
a uma escala grafica de representagdo espacial, mas se fundamenta na correlacao das relagdes
socioeconOmicas presentes em ambos o0s territdrios. Mesmo com formagoes sociais e territoriais
distintas, existe uma logica comum de integragdo aos mercados globais que conecta esses
espacos. A nog¢do de escala utilizada é orientada a apreender essas relagdes, compreendendo o
espago como produto e produtor de relagdes sociais historicamente determinadas.

Baseando-se em Smith (1988), a escala deve ser entendida como um conceito integrado
a uma teoria que busca dar coeréncia a producao do espago geografico em diferentes niveis
interligados pela dindmica do capital. Essa perspectiva € essencial para este estudo, pois permite
analisar como o sistema capitalista imprime uma economia espacial cada vez mais integrada e
organizada pela globalizagdo. A escala, assim, torna-se um artificio analitico para entender as
correlagdes e dindmicas presentes nos processos de globalizagdo e geoestratégia em Brasil e
Franca, especialmente no que tange a logistica de transportes.

A abordagem multiescalar proposta por Smith (1988) ¢ crucial para decodificar o
desenvolvimento desigual e combinado promovido pela globaliza¢do. Ao considerar os projetos
logisticos como ajustes espaciais em contextos nacionais distintos, ¢ possivel avaliar como o
capital se manifesta e influencia esses territorios, refor¢ando a importancia da logistica como
instrumento de desenvolvimento economico e ordenamento territorial. Portanto, a escala
comparativa utilizada nesta andlise revela as interagdes complexas e interdependentes que
configuram Brasil e Fran¢a com regides intermedidrias que possuem papéis geoestratégicos
vitais na economia global. Essa abordagem multiescalar, fundamentada na teoria de Smith
(1988), permite compreender as dindmicas complexas de globalizagdao e como a logistica atua
ndo apenas como um meio de transporte, mas como um instrumento vital para a organizagdo e

competitividade dos territorios no cendrio global.
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Neste sentido, a logistica, ao ser analisada como escala e instrumento de aproximagao
entre Brasil e Franca, permite uma compreensdo mais profunda das dindmicas territoriais e
econdmicas que moldam esses paises no contexto global. A interse¢ao entre infraestruturas
logisticas, localizacdo estratégica e as relacdes socioecondmicas cria uma plataforma rica para
entender como ambos 0s paises contribuem e sdo impactados pela globalizagao.

A analise realizada no primeiro capitulo sobre a logistica como instrumento de escala
comparativa entre Brasil e Franca revela a profunda interconexao entre infraestruturas logisticas
e situagoes geograficas como regides intermediarias. Fundamentada na teoria de Smith (1988),
essa abordagem multiescalar destaca como ambos os paises, apesar de suas particularidades
geograficas e socioecondmicas, desempenham papéis geoestratégicos essenciais na economia
global. Ao considerar a logistica ndo apenas como um meio de transporte, mas como um
elemento integrador e estratégico, compreendem-se as dindmicas complexas da globalizacdo e
a influéncia mutua entre desenvolvimento econdmico e organizagao territorial.

A intersecdo entre infraestruturas logisticas avancadas e localizagdes estratégicas
posiciona Brasil e Franga como intermediarios cruciais nos fluxos globais, facilitando a
integracao e promovendo o desenvolvimento econdmico. Essa perspectiva multiescalar permite
uma compreensao mais profunda das relagdes socioecondmicas e espaciais que permeiam esses
territorios, iluminando nao apenas as particularidades de cada pais, mas também oferecendo
foco as estratégias globais de desenvolvimento e integracdo econdmica do proprio
desenvolvimento do capitalismo informacional.

A medida que se avanca para segundo capitulo, a reflexdo sobre a logistica como escala
e instrumento de aproximacao serve de base para uma analise mais detalhada dos projetos
territoriais especificos que moldam as regides intermediarias nos dois paises. Esse proximo
capitulo se concentrard em como esses projetos logisticos sdo implementados para articular os
territdrios nacionais, explorar as interagdes entre infraestruturas e desenvolvimento regional, e
avaliar as estratégias geopoliticas que posicionam Brasil e Franca como atores chave na arena
global, com um foco mais especifico nas regides intermediarias e nos projetos territoriais que

promovem a articulagdo e integracao desses territorios.



Pagina |84

CapiTuLOn

A LOGISTICA CONTEMPORANEA DE
TRANSPORTES E SUA DIMENSAO
GEOPOLITICA.

“O capitalismo ndo se desenvolveu sobre uma planicie plana
dotada de matérias-primas ubiquas, com oferta homogénea de
trabalho e com iguais facilidades de transportes em todas as
direg¢des, ao contrario, o capitalismo ... estd inserido, cresce e
se difunde no interior de um variado ambiente geogrdfico que
engendra uma grande diversidade na generosidade da natureza
e na produtividade do trabalho” (HARVEY, 1999, p. 415-416).

As discussdes apresentadas no primeiro capitulo, permitiram estabelecer articulagdes
conceituais entre as redes de transportes, o ajuste espacial e a logistica contemporanea no que
concerne ao ordenamento territorial. Com esse panorama criado, lanca-se a seguir, a reflexao
dos projetos territoriais para a articulagao de Brasil e Franga. Portanto, o segundo capitulo desta
pesquisa expande a andlise iniciada anteriormente, adentrando no contexto especifico dos
projetos territoriais logisticos do Brasil e da Franga, visando a articulagdo de seus territdrios.
Nesta etapa, serdo abordados os projetos de infraestrutura logistica desses dois paises,
considerando-os como elementos-chave na integragdo regional € na promocdo da eficiéncia
econdmica.

Ao longo deste capitulo, serd realizada a contextualizacdo dos ajustes espaciais
geoestratégicos que esses projetos implicam, destacando suas implicagdes no ordenamento
territorial e nas relagdes geopoliticas construidas ao longo do tempo para Brasil e Franga. O
objetivo € fornecer uma compreensao aprofundada dos desafios e oportunidades que surgem da
implementagdo desses projetos, tanto no contexto nacional quanto no internacional.

O segundo capitulo sera dividido em duas partes distintas, cada uma delas focando em
um pais especifico e em seus respectivos contextos de desenvolvimento da logistica em seus
territorios: Na primeira parte do capitulo, denominado como “Os projetos logisticos na
articulagdo do territorio brasileiro e os ajustes espaciais geoestratégicos” serdo examinados
os projetos de infraestrutura logistica que visam a integracdo do vasto territério brasileiro.
Particularmente, sera destacado o Projeto Territorial de Integracdo Nacional no interior do

Brasil, investigando suas origens historicas e seu impacto nas dindmicas territoriais
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contemporaneas. Por meio dessa analise, busca-se compreender como o Brasil se posiciona
como um centro articulador na regido sul-americana e promovendo uma integracdo econdmica
mais ampla. J4 a segunda parte do capitulo, intitulada como “A situacdo geografica do
territorio francés como carrefour articulador da logistica europeia” sera explorada a posi¢ao
estratégica do territorio franc€s como ponto central na rede logistica europeia. Serd dado
destaque a reconversao territorial no Norte da Franca, especialmente a criagdio de um
"entroncamento logistico europeu". Sera analisado como esses projetos logisticos franceses nao

apenas fortalecem a posi¢do do pais na Unido Europeia, mas também influenciam

significativamente a dindmica econdmica e territorial da regido.

2.1 Os projetos logisticos na articulacio do territério brasileiro e os ajustes

espaciais geoestratégicos.

A ocupacio interior do Brasil apareceu como um entrave durante todo o periodo colonial
(1500-1822) e alastrou-se até o periodo imperial (1822-1889). Segundo Moraes (2000), a
necessidade de integracdo do territorio brasileiro, seja por conta da otimiza¢do econdomica do
territorio, seja por controle territorial, gerava importantes discussdes sobre projetos territoriais
do Estado brasileiro. Segundo argumenta Moraes (200), a constituicdo do territdrio nacional
brasileiro esta estreitamente relacionada com a forma de sua ocupacao territorial, ou seja, sua
heranga colonial. Em outras palavras, o desenvolvimento e a formacdo territorial brasileira'’
abarcam aspectos ligados diretamente a coloniza¢do, ao uso do territério e aos padrdes e

necessidade da organizag¢do do espago brasileiro.

A determinagdo colonial se inscreve nos padrdes de organizagdo do espago, na
conformacao da estrutura territorial, nos modos de apropriagao da natureza e de usos
dos recursos naturais, na fixacao de valor ao solo e nas formas de relacionamento entre
os lugares (MORAES, 1999, p. 45).

Vale salientar que a colonizacdo no continente americano, sobretudo na parte
meridional, envolveu processos de ocupagdo que ampliaram o poder territorial das metropoles
mercantis europeias por meio de instalagdes produtivas historicamente Uinicas, ou seja, criaram
formagdes sociais e formagdes territoriais especificas no territorio colonial. Assim, os territorios
coloniais e sua exploragdo pelos europeus foram a base para a construgdo de territorios

nacionais na América Latina, por exemplo no caso do Brasil. Como salienta Moraes (2000, p.

17 Segundo Moraes (2000, p. 105) “A ideia central que se tem é de que essa historia territorial seria altamente
reveladora de alguns componentes centrais na formagao de paises do passado colonial. Ao fazer um estudo dos
paises de formagao colonial, essa dimensao espacial ganharia um peso muito maior por uma razao muito simples:
a colonizag@o ¢ em si mesma uma relagao sociedade-espaco”.
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21) “[...] a histdria brasileira ¢ um ininterrupto processo de expansao territorial, este ainda em
curso, em uma génese que remonta ao expansionismo lusitano”.

Na visao desse autor, portanto, a sociedade brasileira resguarda uma manifestagao de
conquista espacial, situacdo que caracteriza profundamente seu desenvolvimento e a
necessidade de comunicagao territorial. Essa condicdo existe no Projeto Territorial Brasileiro.

O imperativo da apropriagdo constante e extensiva do solo pode mesmo ser
considerado um dos fios condutores da formacdo brasileira. Desde os primoérdios, o
proprio “sentido da colonizagdo” aqui estabelecido repousou em certas aptiddes do
territorio apropriado: afinal, de inicio, sdo condi¢des ambientais distintas da
metropole que permitem a realizagdo de exploragdes complementares. E a
colonizacdo do Brasil implicou a integral montagem dessas estruturas de produg@o,
num movimento que sincronizou o povoamento, a apropriacdo do solo e a exploragdo
produtiva propriamente dita. Em outros termos, tratou-se de um processo simultdneo

de construcdo de uma sociedade e de um territorio, de uma sociedade que tinha na
construgao do territorio forte elemento de identidade (MORAES, 2000, p. 24).

Assim, para Moraes (2000), esse contexto geografico e historico, derivado da
colonizacgdo e estrutura politico-administrativa da colonia portuguesa nas Américas, € relevante
para a organizacao do territorio brasileiro, dada a sua dimensdo espacial a ser conquistado,
impactado e ordenado. Os territérios conquistados no periodo colonial e pos-colonial tornam-
se elementos centrais na manutengdo, consolidagao e expansao do seu ordenamento territorial.

Nessa logica, por exemplo, justificava-se o expansionismo interno (MORAES, 2000)
das fronteiras aos "sertdes", que eram considerados terras selvagens e deveriam ser integrados
a logica da producao litoranea (MORAES, 2000). Nesse projeto, a Coroa portuguesa procurou,
sem medir esfor¢os, a consolidacao de “limites incertos em terras desconhecidas” demarcando
e avancando fronteiras tendo por base a convic¢do de seu direito de controle e expansao
dominial em virtude da lei do uti possidetis'®. Formou-se um territorio colonial de ocupacio
litoranea e de demarcagdo continental nao articulado, consistindo em um grande desafio de
integracdo e manutencdo da posse e da soberania da Coroa Portuguesa. A chamada heranga
colonial apresentada por Moraes (2000) no que importa a dimensao espacial, teve influéncia
integral na definicdo da nova situagdo, em que o territorio colonial foi, assim, o suporte sobre
o qual se iniciou a formagao territorial do Brasil.

E sobre o territorio demarcado, porém nio integrado da colonia, que comega a

edifica¢do do espago nacional, apds a emancipagado politica que legitima o territdrio e o Estado

18 De acordo com Galvdo (1996), a lei internacional do uti possidetis, criada na Europa logo apds os

descobrimentos de novas terras além-mar, fundamentava que todas as nagdes europeias poderiam estabelecer o
principio da efetiva ocupacdo para reivindicarem a posse e exploragdo de territorios recém-descobertos por suas
navegacoes.
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brasileiro. Como indica Moraes (2000), a primeira tarefa da recém-independente nagdo, em
1822, foi exatamente garantir a soberania do Estado sobre as diferentes regides e as
organizagdes socioespaciais da antiga colonia. A unidade politica maturou e se estabeleceu
sobre as institui¢des, equipamentos e circuitos preexistentes do periodo colonial (MORAES,
2000) com a imensa dificuldade de integrar o territério herdado".

As areas ndo exploradas e ndo integradas dentro do territério, chamados de “fundos
territoriais” (MORAES, 2000), deveriam ser incorporadas por um projeto civilizatério e de
expansao capitalista, articuladas ao “corpo nacional”. Para o autor, nesse periodo ¢ possivel
identificar diversos discursos, os quais consideravam que o territdrio nacional era composto por

muitos “vazios demograficos”?°

a serem “ocupados e civilizados”. A pauta civilizatoria vinha
acompanhada de ideais de expansao dentro do territorio para o dominio dos recursos naturais,
apoderando-se desses em marcha para o progresso do Estado e da nacdo. Esta dificuldade e ao
mesmo tempo a necessidade da integracdo do territdrio brasileiro € vista em Souza (2017) que
indica:

O extenso territorio brasileiro que veio a se constituir como Estado nacional
independente, em 1822, ¢ marcado por diferentes “historias regionais” em vista,
primeiramente, das dificuldades de comunicagéo e integragao entre as diversas areas
que iam sendo ocupadas. Um dos maiores desafios para o poder central, inicialmente
a Coroa portuguesa e, com a Independéncia, o Governo propriamente brasileiro, foi
justamente promover a unidade desse imenso territdrio constituido por brutais
diferencas regionais (SOUZA, 2017, p. 26).

Em particular, a Constituicdo do Estado Brasileiro de 1822 confiou a este estado as
principais atribui¢des, baseadas na organizacdo do seu territorio e na sua administracdo, e na
defesa da sua soberania sobre ele e de acordo com a extensao da sua ocupacgdo. Portanto, os
projetos nacionais a serem construidos eram baseados em projetos que integravam o interior ou
o Grande Oeste com o litoral.

A conquista do “sertdo”, identificada com a propria constru¢do da nacionalidade,
emerge continuamente como o grande projeto nacional, sendo algada a condicdo de

fungdo basica do Estado. O discurso que reitera tal projeto €, no império, o do "pais a
se construir", e na republica, o do "pais em construgao" (MORAES, 1999, p. 45).

19 MORAES, Antonio Carlos Robert de. Bases da formagdo territorial do Brasil. Sdo Paulo: Hucitec, 2000.

20 £ valido destacar que o termo “vazio” e “vazio demografico” consiste em uma série de discursos hegemonicos
empregados e utilizados no periodo da colonizagdo pelas missdes colonizadoras e utilizados posteriormente pelos
atores hegemonicos, 0s quais procuram eliminar as logicas territoriais preexistentes dos povos indigenas e instalar
uma nova légica pautada na expansdo do espago econdmico sob a égide de seu modelo civilizatério e de
modernizagdo.
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O mesmo autor reconhece que o designio do Estado em acessar e dominar os fundos
territoriais para entdo integrar e “construir a nagdo”, atuou, nas palavras do autor, “como forte
cimento na manutenc¢do da unidade e integridade da antiga colonia no novo pais, pois associava
o interesse de elites regionais pouco conectadas internamente em termos econdomicos. Urde-se
em tal objetivo geopolitico um projeto nacional: construir a nagdo na expansao territorial”
(MORAES, 1999 p. 46). Essa ideologia legitimou a constru¢do do pais tendo por base a
formagdo e consolidagdo de suas fronteiras e de um forte aparelho de Estado centralizador,
baseando-se em politicas territoriais, ou seja, em agdes de modelagem e producao de espacos
com a dotacdo de infraestrutura e normatizagdo pelo Estado como mediagdo essencial no

exercicio da construgdo do territorio.

Nestes paises [de formagao colonial] mais do que em qualquer outra parte, o Estado
aparece antes de tudo como um organizador do espago, um gestor do territorio. Por
isso, a pratica estatal manifesta-se fortemente em suas historias enquanto politicas
territoriais, isto €, como agoes de modelagem e producao de espacgos. A dotacdo de
infraestruturas, a normaliza¢do dos usos do solo, a regulagdo da propriedade fundiaria,
a distribui¢@o das populagdes, tudo se enfeixa na atuagdo governamental. O Estado se
impondo como mediag@o basica na relagdo social entre a sociedade e o meio que a
abriga (MORAES, 1999, p. 45).

Indicava, assim, a necessidade de apropriacdo de seu territorio como base para a
reprodugao social do espago e a ampliagdo de sua reprodugdo capitalista. Assim, a estratégia de
ocupacao territorial ¢ formulada nas condigdes ja estabelecidas para a acumulagao de riqueza.
Refira-se que, embora as fronteiras nacionais do Brasil ja tivessem sido delineadas para o
processo de Independéncia politica em 1822, a maior parte do territdrio encontrava-se na
condicao dos fundos territoriais a serem articulados.

A questao da estratégia de ocupacgdo do territdrio brasileiro sustenta o projeto territorial
desse pais, o qual ¢ dimensionado como a Geopolitica do Brasil segundo Becker (2012). A
autora discute que foi essa geopolitica do Brasil apos a fundacdo do Estado brasileiro que
representou o papel essencial das motivagdes politicas e estratégicas para a unificacdo do
territorio.

A Geopolitica do Brasil deve ser compreendida, historicamente, a partir da
constitui¢do do Estado nacional ap6s a Independéncia e do seu papel essencial e
crescente na formagdo de um pais-continente cuja organizacdo econdmica, social e
politica foi forjada sob o dominio colonial (BECKER, 2012, p. 130).

Conhecido o potencial que poderia ser explorado, o que se colocava como “legado” da
colonizagdo era, na verdade, a possibilidade de instrumentalizacao dos fundos territoriais como

estratégia de reproducao capitalista e de ajuste espacial conforme sinalizado em Harvey (2005).
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A partir da passagem do século XIX para o inicio do século XX, o discurso da
necessidade de “civilizar” transmuda-se para “modernizar” o Brasil (MORAES, 2002). E o
Estado brasileiro, agora no periodo republicano, novamente o responsavel por viabilizar esse
Projeto Territorial e dotar esse territério de infraestrutura, garantindo a integridade e a
continuidade de seu projeto de articulagdo e da unidade nacional. Conforme Moraes (1999, p.

47) o papel do Estado brasileiro nesse contexto ¢ ser:

[...] viabilizador da conquista, de indutor do povoamento das terras, de dotador de
equipamentos, de gestor da ocupagdo do solo. E, principalmente, de guardido dos
fundos territoriais e garantidor da integridade do territorio, valor supremo da
geopolitica nacional e pressuposto geral de todas as demais fun¢des enumeradas. A
acdo governamental ¢ pensada como geografica por exceléncia. Essa concepgdo
aparece ja na génese do aparelho estatal, no processo de independéncia brasileira.

Depois disso, foi necessario construir um territério claro sob os auspicios da
modernizac¢do. Projetava-se apoderar-se de sua porcao territorial a oeste, os “sertdes”, proposta
oriunda de um projeto de Estado. A exemplo, a encomenda dos estudos de Luis Cruls (1892-
93) que resultou no Retangulo Cruls, mostra o interesse do Estado brasileiro na realizagdo de
uma capital federal interna ao territorio. Uma futura capital federal no interior seria um
poderoso incentivo para a integracdo das regides brasileiras e de seu territorio. Foi nesse
contexto que se esboucou os planos vidrios da Primeira Republica. As redes rodoviarias
assumiram um carater fundamental no discurso da modernizagao e na articulagao nacional, os
quais, na analise, estariam direcionados na formag¢do de novos espagos produtivos € no controle
do territério. A implantacdo da rede rodoviaria federal foi apresentada como forma de garantir
a integridade territorial e resolver o isolamento de areas do arquipélago brasileiro, vistas como
obstaculos ao desenvolvimento econdmico.

Segundo Brandao (2009, p. 99):

Ao emancipar-se, em 1822, o pais necessitou articular sua fragil unidade. Assim, a
formagdo do Estado nacional deveria manifestar-se também como controle — com
algum grau de centralizagdo, soberania e repressdo — sobre seus diversos espagos
regionais. Sem rupturas, ¢ constituido o Estado Nacional, que articulard as elites
oligarquicas regionais e, apos as fraturas no periodo regencial, criam-se mecanismos
de garantia da unidade nacional. Sdo langadas as bases do permanente travejamento
horizontal do Estado brasileiro. A pactuacdo horizontal interoligarquica ird permitir
que se combine o dinamismo das for¢as produtivas em algumas regides, nas quais
emergem novos atores sociais, com reproducao simples e ndo dindmica da periferia,
conservando os velhos atores sociais. O Estado nacional ira articular-se para a
construcao do futuro, legitimando-se como mantenedor do atraso. A preocupacao
recorrente com a unidade e integridade de um territorio continental e insular requeria
que se promovessem a conquista e a interiorizag@o, construindo as vias de penetragdao
necessarias ao rompimento da fragmentacédo e do isolacionismo da nascente nagao.
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Assim, entre o Império (1822-1889) e a Primeira Republica (1889-1930), um numero
significativo de engenheiros brasileiros vislumbrava a unificacdo do territério e a integracao
para a modernizacdo e progresso do Estado e de sua nacdo. Para Galvao (1996), as
preocupacgdes giravam em torno do crescimento barrado pela auséncia de um sistema nacional
de comunicagdes, o qual impossibilitava a expansdo para o oeste do Brasil. Tais planos,
apresentados a nacdo por engenheiros, permitiriam a descoberta e o desenvolvimento de novos
recursos, 0s quais permaneceriam ocultos e ainda ndo ocupados economicamente pelo
capitalismo, favorecidos pelas politicas de imigragao e colonizagdo, podendo iniciar a expansao
agricola na regido. Segundo os engenheiros, somente através do planejamento e constru¢ao da
rede rodovidria nacional o Brasil poderia se tornar um Estado verdadeiramente unificado.

Nesse sentido, as redes de transportes nacionais foram apresentadas como agentes dos
processos fundamentais para a construcdo da unidade territorial brasileira e, como sugere
Moraes (2000), dentro da logica de uma disseminagdo de “civilizagdo” e posteriormente, de
“modernizacdo” do territdrio, a qual se pauta na necessidade da unificagdo territorial para o
estabelecimento de um futuro mercado interno. Merece destaque apontar que nesse periodo
surgiram os seguidos Planos Nacionais de Viagdo estrategicamente propostos a partir de 1838,
com pareceres que salientam a hidrovia, a ferrovia ou a rodovia, a fim de permitir a integragao
territorial e a consequente a integragcdo nacional via sistemas viarios nacionais. Como exemplo,

cita-se o Plano Rebelo (1838)*'; o Plano Ramos de Queiroz (1874)%; o Plano Bulhdes (1882)%;

21 O Plano Rebelo foi um projeto de construgdo de estradas de ferro no Brasil, proposto pelo engenheiro militar
Francisco Rebelo em 1838. O plano previa a construcdo de uma linha ferroviaria que ligasse a capital Rio de
Janeiro a Minas Gerais, passando por Petropolis e Juiz de Fora, e outra linha que ligasse o Rio de Janeiro a Sdo
Paulo, passando por Paraty e Angra dos Reis. O Plano Rebelo foi apresentado ao imperador Dom Pedro II, que o
considerou uma excelente ideia, mas ndo pode coloca-lo em pratica imediatamente devido a situagdo politica e
econdmica do pais na época. No entanto, o plano acabou sendo retomado em 1852 com a criagdo da primeira
ferrovia do Brasil, a Estrada de Ferro Maua.

22 O Plano Ramos de Queiroz foi um projeto de construgdo de ferrovias no Brasil proposto pelo engenheiro Antdnio
da Silva Ramos de Queiroz em 1874. O plano previa a constru¢do de uma rede ferroviaria que ligava todas as
principais regides produtoras do pais, incluindo a regido cafeeira de Sao Paulo e Minas Gerais, a regido agucareira
de Pernambuco, a regido do cacau na Bahia, a regido do algoddo no Nordeste e a regido produtora de erva-mate
no Sul. O Plano Ramos de Queiroz teve uma grande influéncia na politica ferroviaria do Brasil nas décadas
seguintes, e foi adotado pelo governo brasileiro em 1875. A implementacdo do plano levou a construcdo de
diversas ferrovias no pais, incluindo a Estrada de Ferro Sdo Paulo-Rio Grande, a Estrada de Ferro Central do Brasil
e a Estrada de Ferro Nordeste do Brasil. No entanto, a construgdo das ferrovias previstas pelo Plano Ramos de
Queiroz acabou sendo afetada por diversos problemas, incluindo a falta de recursos financeiros, a corrupgéo e a
falta de planejamento adequado. Como resultado, muitas das ferrovias foram construidas de forma precéria, e
algumas nunca foram concluidas. Apesar dessas dificuldades, o Plano Ramos de Queiroz foi importante por
estabelecer as bases para o desenvolvimento da infraestrutura ferroviaria no Brasil.

20 Plano Bulhdes, também conhecido como Plano de Viagdo Geral do Império, foi elaborado em 1882 pelo
engenheiro Francisco Bulhdes visando a expansao das ferrovias no Brasil. O plano tinha como objetivo integrar
as diversas regides do pais por meio de uma malha ferroviaria que conectam as principais cidades e regides
produtoras. Para isso, o Plano Bulhdes propunha a construgdo de mais de 14 mil quilometros de ferrovias em todo
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o Plano de Comissdo de 1890%*; o Plano Catramby (1926)%; o Plano Paulo de Frontin (1927)
e o Plano Schnoor (1927)%".

Nesse ponto da andlise, verifica-se que a unidade territorial brasileira, fruto de projetos
desde o periodo colonial, ndo estava consolidada nesse momento. Para Anselmo (2000; 2002)
tal unidade territorial brasileira s6 pode ser vislumbrada com a consolidagdo do capital
industrial financeiro no Brasil, pelo qual a expansdo e a constru¢ao de seu territorio estariam
articuladas nas conquistas efetivas de suas areas internas ja demarcadas, estabelecendo
definitivamente o seu territdrio e seu mercado interno. Deste modo, cabe agora apresentar a
reafirmacdo do projeto territorial de integragdo com o contexto presente nos discursos de
modernizagdo e industrializacdo do Brasil, apds os anos de 1930.

Assim, tendo em conta a necessidade da articulagdo do territdrio, considera-se que a
circulacao dos fluxos e a criagdo das redes de transportes ¢ um dos elementos principais na
constru¢ao do projeto nacional no Brasil, sobretudo quando se associa a obra de Travassos
(1938). Convém recordar que, no periodo da elaboragdo da obra do autor, o territoério nacional
era pouco integrado. Poucas vias ligavam os principais centros urbanos e a estrutura produtiva
do pais encontrava-se com baixa articulacdo entre as diversas regides, voltadas prioritariamente

ao mercado externo, configurando uma rede de transportes exorreica. Do mesmo modo, o

o territorio nacional, com destaque para a ligagdo entre o Rio de Janeiro ¢ Sdo Paulo, a conexdo entre as cidades
de Salvador e Belém, ¢ a criagdo de um eixo ferroviario norte-sul, ligando o Rio Grande do Sul ao Amazonas.

24O Plano da Comissdo de 1890 foi um projeto de reorganizacio do transporte no Brasil que teve como objetivo
principal a integragdo do pais por meio de um sistema de transporte mais eficiente. A Comissdo foi criada por
iniciativa do entdo presidente do Brasil, Floriano Peixoto, e era composta por engenheiros, militares e especialistas
em transporte. O plano previa a constru¢do de uma malha ferroviaria que ligasse todas as regides do pais, incluindo
o interior, e que conectasse 0s portos e as zonas produtoras. Além disso, também previa a construcdo de estradas
de rodagem e a melhoria dos portos para torna-los mais eficientes. A Comissdao de 1890 foi responsavel pela
criag@o do primeiro Plano Nacional de Viagao, que foi aprovado em 1937. Esse plano foi a base para a organizagdo
da rede de transporte do pais até a década de 1960.

25O Plano Catramby foi um plano de desenvolvimento de transportes elaborado em 1926 pelo engenheiro Jodo
Luiz Catramby. Seu objetivo era melhorar a infraestrutura de transporte do pais, especialmente em relacdo as
ferrovias. O plano propunha a construcdo de novas linhas ferroviarias, a modernizacao e eletrificagdo de linhas ja
existentes, a construcdo de portos e a melhoria das estradas de rodagem. O plano também previa a criagdo de uma
empresa estatal para gerenciar as ferrovias do pais e a criagdo de um fundo para financiar os investimentos em
infraestrutura de transporte. Embora algumas medidas do plano tenham sido implementadas, a maior parte das
propostas ndo foi realizada devido a dificuldades financeiras e politicas do pais.

26 O Plano Paulo de Frontin foi um projeto de reforma e modernizagdo das ferrovias brasileiras, elaborado em 1927
pelo engenheiro Paulo de Frontin. O objetivo do plano era melhorar a eficiéncia e a rentabilidade das ferrovias,
através da racionalizagdo das linhas, da eletrificagdo das principais rotas e da integragdo das diferentes companhias
ferroviarias.

270 Plano Schnoor foi elaborado em 1927 a pedido do governo brasileiro. O objetivo principal do plano era
modernizar e expandir a rede ferroviaria do Brasil, que na época era insuficiente para atender as demandas
economicas do pais.
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interior do pais encontrava-se pouco ocupado, com baixa urbanizacao tanto do Norte quanto do
Centro-Oeste (BECKER e EGLER, 1993).

A baixa integracdo do territorio brasileiro até a primeira metade do século XX,
juntamente com as preocupagdes geopoliticas dessa baixa articulagdo, estimularam diversos
planos nacionais, como mencionados anteriormente a fim de assegurar a integridade territorial,
estimular o ordenamento para controle, gestdo e inducdo de desenvolvimento e além de tudo,
propiciar uma rede estratégica que projetasse o poder do Estado brasileiro na América do Sul.
Essas preocupagdes podem ser largamente vistas na teoria de Mario Travassos sobre o papel do
Brasil na América do Sul.

Na obra Proje¢do continental do Brasil (1938), Travassos discorre sobre os
condicionantes geopoliticos existentes na América do Sul que deveriam ser considerados para
a inser¢do internacional do pais, sobretudo em comparagao com paises sul-americanos mais
integrados que o Brasil a época, como por exemplo a Argentina.

Travassos (1938) propde uma politica de integracdo que se aproveite dos mais diversos
meios de transportes para propulsionar ndo somente a integragdo territorial entre os diferentes

Brasis — aqui apresentados como Brasil Platino?® e Brasil Amazonico?®’

— como para permitir
que os dois Brasis nos extremos norte ¢ sul desempenhem suas fun¢des de penetragdo em
diregdo ao centro do continente sul-americano. E evidente as recomendagdes quanto a gestio
territorial brasileira e a acdo externa no seu entorno regional, as quais revelariam a proje¢ao
sobre a América do Sul.

A ideia principal apresentada por Travassos (1938) reside em considerar a posi¢do do
territorio brasileiro como expressao geografica singular na articulagao Atlantico Sul e Pacifico
Sul. A estrutura da obra "Projecdo Continental do Brasil" parte dos antagonismos geograficos
que compartimentam a América do Sul. Travassos (1938) argumenta que as relacdes inter-
regionais sdo condicionadas pelas caracteristicas geograficas das regides, especialmente em
relacdo a sua proximidade com o Pacifico/Andes ou com o Atlantico, e dentro da vertente

atlantica, pela Bacia do Prata ou pela Bacia Amazonica. Esse geopolitico militar, defende que

essas dinamicas geograficas independentes sdo cruciais para entender a geopolitica da regido e

28 Em Travassos (1938), o Brasil Platino, apesar de exigir meios artificias para ligar-se ao Oceano, dispde de portos
com suficiente capacidade de atragdo na costa [...] ao sul do Mato Grosso, prolongando a influéncia dos territérios
de Sao Paulo e Parand, representando a for¢a de penetracdo desse eixo.

2 Para Travassos (1938), o Brasil Amazonico se comunica de modo mais direto com o Oceano, pois dispde do rio
Amazonas como via natural [de integragcdo]. E sua capacidade de penetragdo na América do Sul é mais ampla,
pois o vale amazdnico € o grande coletor do formidavel anfiteatro de relevo que se arqueia de Caracas [Venezuela]
a La Paz [Bolivia].
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as possibilidades de projecao de poder do Brasil. Ele destaca a importancia da Bacia Amazonica
para a seguranga ¢ desenvolvimento do pais, uma vez que a regido tem recursos naturais
abundantes e estd estrategicamente localizada entre os Andes e o Atlantico. Por outro lado, a
Bacia do Prata, que abrange Argentina, Uruguai, Paraguai e parte do Brasil, ¢ vista por
Travassos (1938) como uma regido que pode representar uma ameaga aos interesses brasileiros,
especialmente no que diz respeito a navegacao e ao acesso aos recursos naturais da regido pelos
argentinos.

Para Martins (2011), no comego do século XX, a Argentina possuia um plano de
comunicagdes terrestres de carater continental, que tinha no porto de Buenos Aires o ponto de
fuga de um complexo ferrovidrio que articula as principais cidades do Paraguai e da Bolivia,
com ramais importantes no Chile e no Uruguai. Esse plano de comunicacdes terrestres da
Argentina, conhecido como Plano General de Ferrocarriles (PGF), foi concebido em 1907 e
tinha como objetivo a integracdo ferrovidria do pais e da regido, através da construgdo de novas
linhas e ampliacao da malha existente. O porto de Buenos Aires era o ponto de partida e chegada
para as principais linhas ferroviarias que, desde entdo, conectam o pais ao Chile, Paraguai,
Bolivia e Uruguai. Além disso, o PGF previa a constru¢do de novas linhas para conectar as
regides do norte e do sul da Argentina, permitindo a integragdo de diferentes areas produtivas
e a facilitacdo do transporte de mercadorias e pessoas. No entanto, o plano acabou sofrendo
atrasos e limitagdes devido a questdes politicas e econdmicas, além da concorréncia do
transporte rodoviario que se desenvolveu a partir da década de 1930. Mesmo assim, o PGF foi
importante para o desenvolvimento da infraestrutura ferroviaria na regido e influenciou projetos
semelhantes em outros paises sul-americanos.

Com efeito, ao estender as comunica¢des da Bacia do Prata até o Pacifico, as redes
férreas argentinas representavam uma engenharia espetacular capaz de minimizar os efeitos dos
antagonismos geograficos sul-americanos representados pelos Andes e pelas distancias
interoceanicas. A maior preocupagdo de Travassos era o ramal ferrovidrio argentino que se
estendia até La Paz, afinal ali se tratava do aumento da influéncia de Buenos Aires sobre o

30

heartland sul-americano®’, com a possibilidade de hegemoniza¢do econdémica de todo o

subcontinente, como indicado abaixo pela Figura 2.

30O conceito mackinderiano de Heartland é uma teoria geopolitica de Halford John Mackinder que afirma que a
regido central da Eurésia, que engloba a maior parte da Russia, ¢ a chave para o controle do mundo. Mério
Travassos adaptou esse conceito para os altiplanos bolivianos, que ele considerava a regido-chave para o controle
da América do Sul. Mais precisamente a area corresponde ao planalto boliviano, mais exatamente ao tridngulo
Cochabamba-Sucre-Santa Cruz de la Sierra - esta ultima aparece como principal ponto de passagem e articulagao
para as comunicagdes entre os trés principais compartimentos geograficos regionais: o Prata, a Amazonia e 0s
Andes.
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Figura 2 — Projecdao Geopolitica da rede ferrovidria argentina segundo Travassos
(1938).
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Fonte: Travassos (1938).

Tal plano mostra o carater expansionista da politica de comunicagdes argentina, e era

essa a grande preocupacdo que residia em Travassos (1938).

As maiores preocupagdes de Travassos se direcionam para o carater expansionista da
politica de comunicagdes argentina nos altiplanos e planicies da Bolivia, refletindo “a
intengdo do presidente Hipdlito Yrigoyen, e depois do ministro Matias Sorondo
(ministro do interior do general golpista Félix Uriburu), de restaurar o vice-reinado
do Rio da Prata” (BANDEIRA, 1998, VIEIRA, 2008 apud MARTINS, 2011, p. 66).

Em outras palavras, a principal ideia do “pensamento travassiano” ¢ a de que o espago
geografico ¢ um elemento fundamental na definicdo dos interesses e objetivos de um pais.
Nesse sentido, a geopolitica ¢ uma ferramenta importante para a compreensao e a analise das

relagdes de poder entre as nagdes. Em relagdo a América do Sul, o “pensamento travassiano”
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destaca esse antagonismo entre a Bacia do Prata e a Bacia Amazonica, que sdo duas regides-
chave na geopolitica sul-americana. A Bacia do Prata, que abrange paises como Argentina,
Uruguai e Paraguai, ¢ vista como uma area de influéncia da poténcia regional argentina,
enquanto a Bacia Amazonica, que engloba a maior parte do territério brasileiro e paises como
Peru, Colombia e Venezuela, é vista como a area de influéncia do Brasil. Essa divisdo da
América do Sul em duas areas de influéncia ¢ uma das ideias centrais da obra "Projecdo
Continental do Brasil", escrita por Travassos em 1938.
Para o autor:

Em resumo, na vertente atlantica imensa superficie de contato com os mais possantes
centros da civilizagdo mundial, via de penetrag@o natural estendendo-se do oceano as
proprias fraldas andinas, mentalidade agricola, tendéncias dindmicas; na vertente
pacifica, isolamento maritimo relativo, produgdo e comunicagdes que aconchegam
caracteristicas montanhosas, mentalidade mineira, tendéncias estaticas
(TRAVASSOS, 1938, p. 51).

Para isso, durante sua obra, o autor indica que o Estado brasileiro apresenta uma
condicdo geografica impar: uma rica rede hidrografica que poderia articular o territorio nacional
e 0 projeta-lo aos paises vizinhos sul-americanos, além da possibilidade de redes artificiais com
meios de transportes que articulariam o territorio nacional. Todavia, no ambito interno, a
escassa integragdo territorial torna-se um dos principais desafios a serem superados pelas
autoridades brasileiras. Na medida em que a estrutura viaria se apresenta pouco densa, as
principais concentragdes urbanas tendem a realizar escassos fluxos socioecondmicos entre si, 0
que resulta no surgimento de estruturas produtivas isoladas e com alcance apenas local.
Ademais, os ‘“vazios demograficos”, principalmente na por¢do ocidental do Brasil, para
Travassos, dificultariam ndo somente a proje¢do de poder em relagcdo aos paises vizinhos, mas
também torna o territdrio nacional vulneravel a ocupagdes estrangeiras.

Travassos (1938) apresenta que desse esforco de penetracdo e da retrag@o do litoral e da
logica exorreica das redes no pais, o predominio econdmico da vertente Atlantica sobre o
Pacifico — demonstra a evidente agdo decisiva desses dois “Brasis”, - em processo de
industrializacdo a época — ndo sO para a coesdo interna, mas na politica continental sul-
americana. Saboya (2018), analisando a obra de Travassos (1938), discorre sobre essa dualidade
entre a vertente atlantica e a pacifica, onde surge o dinamismo da situacdo do territorio
brasileiro.

Na vertente atlantica, hd um extenso litoral que proporciona maior fluidez com “os
mais possantes centros da civilizacdo mundial (TRAVASSOS, 1938, p. 34)”. Além
disso, a recorréncia de vias naturais de penetragdo que atingem as bordas da
cordilheira dos Andes, o dinamismo de atividades agropecudrias e tendéncias
socioecondmicas dindmicas contrastam com as caracteristicas da vertente pacifica:
predominio do isolamento maritimo, produgdo e comunicacdes adaptadas a
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geomorfologia montanhosa, atividades relacionadas a mineracdo e tendéncias
socioecondmicas mais estaticas (SABOYA, 2018, p. 37).

Travassos (1938) argumenta que essas duas regides convergem para o centro geografico
do continente sul-americano (planalto boliviano) — a heartland do continente — seja por meios
artificiais (porto de Santos e vias artificiais da rede paulista - Noroeste), seja por vias mais
espontaneas e naturais como da Bacia Amazonica.

A preocupacdo de Travassos (1938) e de outros geopoliticos brasileiros como Golbery
do Couto e Silva®!, era que a Argentina, um dos Estados Nacionais sul-americanos com maior
projecdo das redes de transportes, sobretudo ferroviarias da época, ndo pudesse articular seu
territério ao da Bolivia, considerada pelo autor como o Heartland, a regido-chave para o
controle da América do Sul. Para ele, a hegemonia de Buenos Aires na regido estava em curso,
sobretudo com o avango de infraestruturas na bacia do Prata, o que projetaria a Argentina no
dominio do Atlantico com o Pacifico. Em suma, a Bolivia adquire a condi¢ao de heartland sul-
americano ndo somente pela disponibilidade de recursos naturais, mas, principalmente, pela
possibilidade de conter a influéncia regional argentina e, consequentemente, vincular as
atividades econdmicas bolivianas aos portos maritimos brasileiros.

Para esses autores, o Brasil precisava garantir sua posicao estratégica no continente.
Para isso, ele propos a construcao de uma série de estradas e ferrovias que ligariam os altiplanos
bolivianos aos portos atlanticos brasileiros do Centro-Sul e ao complexo ferro-hidroviario
Madeira-Mamor¢. Essa rede de comunicagdes partiria do Brasil Platino e Amazoénico, e
permitiria a "soldadura do Brasil Platino ao Brasil Amazonico" (TRAVASSOS, 1938), isto &,
a integracao do Brasil internamente, e projetaria essa integragao com os paises do Platd Andino
e a Amazonia. Além disso, Travassos propds o desenvolvimento de "artérias longitudinais", ou
seja, estradas e ferrovias que ligariam as diferentes regides naturais do pais.

Essas vias de integra¢do nacional se somariam a vantagem situacional brasileira em
relacdo a penetracdo do rio Amazonas para o oeste, permitindo que o pais se tornasse uma
poténcia regional no continente. Além disso, isso explica de forma bem evidente, a razao da
Bolivia nao ter seu territorio banhado pelo mar, pois isso projetaria o poder do pais em sua

condi¢do de Heartland com projecdo do Pacifico e Atlantico no sul da América. Ao invés,

31O pensamento travassiano, desenvolvido pelo gedgrafo e estrategista militar brasileiro Mario Travassos, teve
grande influéncia na geracdo de generais geopoliticos militares no Brasil, como Golbery do Couto e Silva e Carlos
de Meira Mattos. Esses generais-geopoliticos militares buscaram desenvolver estratégias e politicas que
fortaleceram a posi¢ao do Brasil na regido, promovendo a integracdo econdmica e politica da Bacia Amazonica e
estabelecendo aliangas com outros paises sul-americanos que compartilham interesses estratégicos com o Brasil.
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Argentina e Brasil estiveram em momentos de disputa desse jogo de dominio de projetos e de
ambigdes de projecdes do poder geopolitico de seus Estados Nacionais.

A proposta de Travassos, dessa forma, visava consolidar o controle brasileiro sobre a
regido sul-americana, integrando o pais internamente e projetando sua influéncia para além de
suas fronteiras. Por redes fluviais ou concentradamente por redes terrestres, o papel funcional
dessas regides ¢ de ligar, homogeneizar, articular esses dois brasis de Travassos (1938),

projetando o territorio nacional do ponto de vista continental.

Por mais periclitante que se queira julgar nossa unidade geografica, € mais que certo
repousar a sua mantenca nessas duas ordens de fendmenos: atuagdes convergentes do
Brasil Platino e Amazdnico sobre o centro geografico do continente considerado
objetivo comum; esfor¢os de unir as duas extremidades divergentes dessas mesmas
atuagdes na orla litoranea, justo pelas regides naturais que denominamos, em
conjunto, de Brasil Longitudinal (TRAVASSOS, 1938, p. 117).

Nesse contexto, Paraguai e Bolivia, que estariam propensos a buscar saidas para o
oceano, poderiam ser conectados ao territorio brasileiro por meio da construcdo de redes
ferrovidrias e rodoviarias no sul do estado do Mato Grosso, o que reforca a centralidade de um
sistema de comunicacdes adequado aos objetivos geopoliticos do Brasil em relagdo aos paises
vizinhos (TRAVASSOS, 1938, p. 101-102). Vale lembrar que em 1955, foi inaugurado o
prolongamento da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, entre Corumba e Santa Cruz de La
Sierra. Portanto, um novo passo para atrair a Bolivia para o espectro geopolitico do Brasil foi
consolidado, o que seria retomado décadas mais tarde, por meio da constru¢do do gasoduto
Bolivia-Brasil e das obras da Iniciativa para a Integracdo da Infraestrutura Regional Sul-
Americana (IIRSA).

Da-se destaque a condicao de no de conexidade, conforme abordado por Dupuy (1987)
que o Planalto Central (grande regido na localidade Goyaz no mapa da Figura 3) € projetado na
organiza¢do de Travassos (1938). Vale salientar que essa expressdao “Planalto Central”, nao
confere a delimitacdo somente de uma area especificamente geoldgica ou geomorfoldgica. A
denotacdo que se faz ¢ de uma regido geografica no interior do Brasil que corresponde as

investidas de interiorizacdo e fixacdo dos aparatos técnicos modernos da faixa litorAnea2. Tal

32 Nesse sentido, cabe lembrar que, a época, o grande territorio nacional brasileiro era sempre entendido como
dividido em duas regides principais: o sertdo e o litoral. No litoral, grande faixa que acompanhava o Oceano
Atlantico era onde se concentravam as atividades econdmicas mais dinamicas e, essencialmente, ligadas ao modo
de produgdo capitalista, ainda que mercantil, pelo menos até que se desencadeou a industrializagdo. No sertdo
concentravam-se as atividades descoladas daquelas litoraneas e predominavam modos de vida ligados as
sociedades indigenas e aos processos mais lentos de insercdo a economia instalada desde o inicio da colonizagao
(com excecdo do periodo ligado ao ciclo do ouro, durante o século XVIII) (SOUSA; PEDROSA, 2016, p. 107-
108).
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expressao utilizada indica uma regido mais ampla que da area de pesquisa em estudo no Brasil,
a regido intermediaria brasileira, objeto de estudo na tese, mas que indica as dindmicas de
ocupagao e as geoestratégias de se projetar, nao s6 a ocupagao econdmica, mas a modernizagao
técnica do territorio. E diante desse sentido que essa expressdo Planalto Central sera utilizada,

e que confere uma dinamica fundamental no recorte geografico da regido analisada no Brasil.

Figura 3 — A sintese da integracgao brasileira, segundo Travassos (1938).
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Fonte: Travassos (1938).
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Essa ideia ¢ fundamentada no fato de que essa regido ¢ uma area de convergéncia de
diversas bacias hidrograficas e possui uma posicao estratégica no centro do pais, o que a torna
um importante ponto de articulacao das redes de transporte e comunicagdo. Nessa projecao, o
Planalto Central também ¢ visto como uma regido estratégica para a integracao nacional, por

sua posicao central e por sua potencialidade econdmica, conforme pode ser visto na Figura 4.

Figura 4 — A sintese da integragao brasileira, segundo Travassos (1938) com foco ao
Brasil Platino.
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Neste sentido, de acordo com a perspectiva de Travassos (1938), a complementaridade
dos meios de comunicagdo e transporte era fundamental para o projeto de poder brasileiro na
América do Sul. Ele acreditava que a rede de infraestrutura de transportes permitiria uma maior
integragdo regional na América do Sul. A logistica de transporte, portanto, era vista como um
suporte para o projeto de projecdo continua do Brasil na América do Sul, permitindo a expansao
da influéncia brasileira por meio da conexdo de diferentes regides do pais e paises vizinhos.
Além disso, a logistica de transporte também pode ser vista como um elemento estratégico de
lideranga de poder na regido, permitindo que o Brasil exer¢a uma influéncia maior sobre os
paises vizinhos e estabeleca parcerias e acordos de cooperagdo em areas como comércio,
investimento e seguranca.

Assim, a complementaridade dos meios de comunicagdo e transporte traduzia-se em
projeto de poder em Travassos (1938). Uma vez que o sistema de circulagdo se constitui como
um fator determinante para o exercicio do poder (SILVA JUNIOR, 2009) coexistindo uma
ligacdo entre as redes e as estratégias de Estados, pode-se afirmar que, a logistica de transportes
serve de suporte para o projeto de continua proje¢do do Brasil na América do Sul. Em outras
palavras, € notdrio que ¢ necessario reconhecer a intencao estratégica de lideranga de poder na
América do Sul que se torna possivel com os elementos de integracdo possibilitada pela

logistica e por sua infraestrutura a partir dos anos 1930.
2.1.1 O Projeto Territorial de Integracido Nacional no interior do Brasil.

Apds o Governo de Vargas, ja na segunda metade do século XX, foram construidas
seguidas rodovias federais, cujos projetos estavam diretamente alicercados na Integragdo
Nacional e na transferéncia da Capital Federal para o interior do pais. Esse processo teve um
impulso significativo no governo de Juscelino Kubistchek, que adotou novas estratégias de
entrada do capital estrangeiro, especialmente no setor automobilistico, que contribuiram para o
desenvolvimento do modelo de integracdo via sistemas rodoviarios que se verificou no pais.
Esse modelo de modernizagao pela industrializagdo e urbanizagao buscou induzir a integragao
e a articulagdo de todas as regides brasileiras, instrumentalizando o territério de acordo com o
projeto geopolitico do Estado brasileiro, com o objetivo de propiciar a criagdo de um efetivo
mercado interno e a unificagdo do controle do territorio. As redes vidrias foram estruturas que
representaram um dos fixos modernizadores no territorio, articulando as regides industriais ao
Planalto Central e possibilitando a criacdo de novas cidades e terras produtivas, ocupando

economicamente os chamados "vazios demograficos".
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As redes vidrias geraram fluxos e dindmicas espaciais que se articularam a essa
materialidade, incitando o processo de urbaniza¢ao, novas redes de comércio e servigos, € novas
materialidades, engendrando a geracgao de fluxos e dinamicas espaciais na produc¢do do espaco.
No caso brasileiro, esse ¢ envolto num projeto de Estado pautado numa légica que abarca todo
o territério a medida que as técnicas, e com ela as vias modernas, alcangam novos espagos e
integram esses espagos. Nesse contexto, o projeto de Estado pautado numa logica que abarca
todo o territorio a medida que as técnicas e as vias modernas alcangam novos espagos € 0s
integram, contribuiria para a constru¢ao de uma nagao integrada e mais competitiva no cenario
internacional.

Em outras palavras, a década de 1950 no Brasil foi marcada por desafios significativos
na busca por uma identidade e posicionamento no cenario global. A politica de Getulio Vargas
no inicio da Segunda Guerra Mundial, com sua alianca t4cita com as poténcias do Eixo, trouxe
suspeitas e desconfiancas sobre o pais. A tentativa de redemocratizagao iniciada pelo general
Dutra em 1946 ¢ a redefini¢do das relagdes com os Estados Unidos no contexto da Guerra Fria
foram, em grande parte, comprometidas pelo retorno de Vargas ao poder em 1951. Este retorno,
fundamentado em um programa populista que incluia a moderniza¢ao do pais, a expansao da
producdo de bens de consumo e o desenvolvimento do mercado interno por meio da melhoria
das infraestruturas de transporte, acabou enfrentando forte resisténcia tanto internacional
quanto doméstica (THERY et al., 2004).

Conforme Théry et al. (2004, p. 33) :

Au milieu des années 1950, le Brésil peine a trouver sa place dans le concert des
nations. Les errements du président Vargas au début de la deuxiéme guerre mondiale,
et son alliance tacite avec les puissances de 1’axe, a jeté la suspicion sur le pays. La «
redémocratisation » engagée en 1946 par le général Dutra et la redéfinition des liens
avec les Etats-Unis dans le contexte de la guerre froide semblent avoir fait long feu
avec le retour de Gettlio Vargas au pouvoir en 1951. Elu sur un programme populiste,
prévoyant la modernisation du pays, la croissance de la production de biens de
consommation, 1’élargissement du marché interne par le développement du réseau de
transport (plan Lafer), Vargas va rapidement se heurter a un double front de
contestation. Sur le plan international, les Etats-Unis engagent un bras de fer avec le
pouvoir brésilien afin que cette puissance d’Amérique du sud ne tombe pas dans le
camp soviétique. En interne, les militaires et la droite libérale (représentant les intéréts
de la classe moyenne urbaine) s’inqui¢tent de son attitude trop indépendantiste par
rapport aux Etats-Unis d’une part (ce que le pays ne peut se permettre dans un monde
bipolaire) et de sa gestion peu orthodoxe des finances publiques, de ses dépenses
inconsidérées pour de grands investissements, d’autre part.

Internacionalmente, os Estados Unidos se mostraram preocupados com a possibilidade
de o Brasil, uma poténcia emergente na América do Sul, se aliar ao bloco soviético. No plano

interno, a atitude independente de Vargas em relagdo aos Estados Unidos e sua gestdo
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controversa das finangas publicas provocaram inquietacdo entre os militares e a direita liberal,
que representava os interesses da classe média urbana. Essas tensdes ilustram as complexidades
enfrentadas pelo Brasil em seu processo de modernizagao e integragdo nacional, destacando a
importancia de politicas de infraestrutura e transporte que pudessem sustentar o
desenvolvimento econdmico e a coesdo social em meio a um cendrio geopolitico polarizado
(THERY et al., 2004).

Além disso, a continuidade da industrializa¢dao, promovida por Vargas, encontrou eco
nas politicas subsequentes de Juscelino Kubitschek. O bem-estar social e a valorizacao do ser
humano foram aspectos centrais dessa politica, com a luta contra a miséria figurando como uma
das prioridades do governo de Kubitschek. Esta abordagem ndo apenas visava a prosperidade
econdmica, mas também buscava promover a justica social e melhorar a qualidade de vida dos
brasileiros, consolidando um projeto nacional que integrava desenvolvimento econdmico e

progresso social (THERY et al., 2004, p. 33):

La volonté marquée de la poursuite de l'industrialisation s'inscrit également dans le
prolongement de l'action de Getalio Vargas. En outre, le bien-étre social et la
valorisation de I'nomme sont présentés comme l'autre versant de cette politique : la
lutte contre la misére est une des priorités de Kubitschek.

Neste sentido, o periodo que se estende entre as décadas de 1950 e 1970 corresponde a
instalacdo definitiva das estratégias debatidas e elaboradas desde a Primeira Republica. Esse
periodo foi crucial para a consolidagdo de um projeto nacional que visava integrar o vasto
territorio brasileiro e promover o desenvolvimento econdmico e social. A transferéncia da
Capital Federal para o Planalto Central, com a inauguracao de Brasilia em 1960, foi um marco
simbolico e estratégico. Essa mudanca ndo so6 reafirmou a soberania do Estado brasileiro sobre
o interior do pais, mas também buscou interiorizar esse poder, promovendo um
desenvolvimento mais equilibrado regionalmente. Além disso, a intensificagdo do processo de
integracdo do oeste do territorio brasileiro foi outro aspecto fundamental dessa era. Essa
integragdo foi fortemente impulsionada pelo vetor urbano e industrial, que incentivou a
colonizagdo e o desenvolvimento econdmico em areas anteriormente isoladas. Grandes projetos
de infraestrutura vidria foram implementados para conectar essas regides ao restante do pais.
Entre esses projetos, destaca-se a constru¢do de rodovias como a BR-050, a BR-364 ¢ a
Transamazonica, que facilitaram o acesso e a mobilidade, promovendo o crescimento de novos
polos urbanos e industriais.

No entanto, essa expansdo vidaria ocorreu muitas vezes em detrimento do

desenvolvimento ferroviario, que foi relegado a um segundo plano. A priorizagdo do transporte
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rodovidrio refletiu uma escolha estratégica que visava uma rapida ocupacdo e integragdo
territorial, embora tenha gerado desafios como o aumento da dependéncia do transporte de
cargas por caminhdes e os custos elevados de manuten¢ao das rodovias. Conforme ilustrado no
Grafico 23, observa-se um crescimento significativo da malha rodoviaria pavimentada em
comparagdo a estagnacao da infraestrutura ferroviaria durante esse periodo. Essa tendéncia
evidenciou a preferéncia governamental pela flexibilidade e capilaridade das rodovias, que
foram vistas como essenciais ¢ modernas para alcangar areas remotas e facilitar a circulacao de

bens e pessoas em todo o territorio nacional.

Grifico 2 — Evolugdo da Rede Rodoviaria pavimentada e Ferroviaria no Brasil entre 1940 a
1980 em quilémetros (km).
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Fonte: elaborado pelo autor com base em Silveira (2003).

A década de 1950 foi marcada por importantes mudangas na economia, impulsionadas

pelo Governo de Juscelino Kubitschek e suas politicas de modernizacdo e desenvolvimento

33 Este grafico considera rodovias pavimentadas dentro de um sistema integrado e planejado de transportes de
acordo com os dados de Silveira (2003), distinguindo-se das vias anteriores que, embora existissem, ndo eram
categorizadas e quantificadas como rodovias pavimentadas. Essas vias pré-existentes variavam em termos de
construgao, engenharia e tracado, ou mesmo consistiam em estradas ndo pavimentadas, como as de terra. Em 1940
estimam-se que essas vias se estendiam por 423 quilometros, e em 1950 cerca de 968 quildometros, de acordo com
Silveira (2003).
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com grande infraestrutura viaria capaz de interligar efetivamente os varios espacos nacionais
potencializando o desenvolvimento econdomico brasileiro. A constru¢do de grandes rodovias,
como a BR-101, a BR-116 e a BR-040, possibilitou uma integracao mais efetiva das diversas
regides do pais e o aumento do comércio interno. Além disso, a politica de atragdo de
investimentos estrangeiros contribuiu para o fortalecimento do setor industrial e o aumento do
consumo de bens durédveis, impulsionando a economia brasileira. Ou seja, a partir da segunda
metade da década de 1950, no que tange ao Brasil e sua economia, assiste-se a enormes
transformagdes que se referem a criagdo de grandes redes viarias; a instalagdo das
multinacionais, aumento do consumo de bens de consumo duraveis e alto indice de absorgao
do capital externo.

Natal (1991) expde os processos que engendraram maior produgdo, consumo e
reprodugao ampliada da riqueza nesse periodo como: a crescente industrializagdo, mesmo que
concentrada nos grandes centros do Sudeste; a hegemonia do transporte rodovidrio; a expansao
das infraestruturas de transportes com primazia dos sistemas rodoviarios; e a expansao do
mercado nacional, com a organizagdo do espaco favorecido pela expansdo a oeste do territorio

alinhados com a instalacdo da capital federal no interior.

A partir do governo Juscelino Kubitschek, com a constru¢do de Brasilia e a
industrializacao pesada que entdo se verificou (1955-1961), a questdo dos transportes
alcangou novo estagio; junto com o posicionamento da hegemonia do rodoviarismo-
automobilismo, verifica-se a constituicdo do que se poderia mais propriamente se
chamar de mercado nacional. A partir dai a geografia econdmica expande-se, a
producdo amplia-se e diversifica-se. Na verdade, as ligagdes por rodovias, nessa
época, avancaram mais dentro das regides isoladas do que em termos de ligagdes inter-
regionais. De fato, s6 com a construcdo de Brasilia esse quadro inicia uma marcada
inflexdo. Brasilia representou uma opg¢do pela organizagdo do espago nacional
alicercado no rompimento do isolamento entre as diversas regides. Dificilmente, de
fato, teriamos as ligagdes rodoviarias de Belo Horizonte, Belém e capitais Nordestinas
com o Centro-Oeste, se nele nao estivesse situado o Distrito Federal. E foram essas
ligac3es que, pela primeira vez, criaram no Brasil um sistema nacional de transporte,
integrando economicamente o pais (NATAL, 1991, p. 299 -300).

A partir das intervengdes realizadas a partir da década de 1950, as quais repercutem-se
nas décadas de 1960 e 1970, o Estado brasileiro assumiu um papel central na modernizacao do
territorio nacional e na criagdo das condigdes necessarias para o desenvolvimento da economia.
Foram realizados grandes investimentos em infraestrutura, como a constru¢do de rodovias e
hidrelétricas, e implementadas politicas de industrializagdo que incentivaram a entrada de
capital estrangeiro e a criacdo de industrias em vérias regides do pais (NATAL, 1991). Essas
medidas visavam integrar o territorio nacional e criar um mercado interno unificado, capaz de

impulsionar o desenvolvimento economico. O Estado assumiu um papel central nesse processo,
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criando as condig¢des para a reproducao e expansdo do capital, a0 mesmo tempo em que tentava
garantir o desenvolvimento econdmico e a estabilidade politica.

O Plano Nacional de Desenvolvimento do Governo Kubitschek tinha o objetivo de
proporcionar alta capacidade de investimento e defender o nivel de atividade econdmica, com
o proposito de alcangar o progresso de Cinquenta anos em Cinco (FAUSTO, 2007). Nesse
periodo estava prevista uma politica baseada no tripé do desenvolvimento, através da
articulacdo do capital privado nacional, estrangeiro e estatal. O Estado foi responsavel pelos
setores de infraestrutura e por coordenar os incentivos a fim de criar as condi¢des vantajosas
para a atua¢do da iniciativa privada ao lado do capital estrangeiro.

Em linhas gerais, o Plano de Metas foi um plano de desenvolvimento econdomico de
amplo aspecto territorial, elaborado pelo governo de Juscelino Kubitschek, que governou o
Brasil entre 1956 e 1961. O Plano estabelecia 31 metas a serem cumpridas em cinco anos, com
0 objetivo de modernizar o pais e promover o desenvolvimento em diversos setores, tais como
infraestrutura, energia, transporte, industria, saide e educag¢do. Guimaraes (2010) indica que o
Programa de Metas, ou Plano de Metas, como ficou conhecido, consistia num amplo
planejamento territorial com 31 metas, as quais tinham como fundamentos basicos os
investimentos infraestruturais a cargo do Estado; ampliar e instalar as industrias de base,
estimulando investimentos privados nacionais e estrangeiros e, por fim, forcar a interiorizagao
da economia brasileira com a constru¢io da nova sede administrativa do pais (GUIMARAES,
2010). Lessa (1982) também argumenta a importancia desse instrumento de ordenamento
territorial ao mostrar que o Plano de Metas, insignia do planejamento estatal e instrumento de
viabilizagdo das politicas territoriais propostas, reuniu um conjunto de metas de cinco setores
que deveriam garantir o abastecimento da infraestrutura basica e ser capazes de encadear novos
investimentos. A proposta era desenvolver os setores de energia, transporte, insumos basicos,
como siderurgia e refino de petroleo, e estimular a expansao e diversificagdo do capital privado
nacional e estrangeiro (LESSA, 1982).

O "Programa de Metas" foi extremamente concreto, articulando-se em torno de 30
objetivos especificos distribuidos em cinco setores basicos que, devidamente estimulados,
poderiam sustentar o crescimento do Brasil. Esses setores incluiam energia, transporte,
producio alimentar e agricola, indéstrias de base, e educacio para o desenvolvimento (THERY
et al., 2004, p. 34). Kubitschek argumentava que a caracterizacdo do Brasil como um pais
essencialmente agricola ndo mais se ajustava a realidade econdmica da nacdo. Ele sustentava

que era dever dos cidadaos brasileiros modificar essa situagdo de inferioridade e transformar o
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pais em um produtor significativo de bens industriais, rompendo com a tradi¢do de fornecedor
de matérias-primas.

A estratégia de Kubitschek para alcangar essas metas era baseada na sinergia entre o
capital estatal e o capital privado, tanto nacional quanto estrangeiro. O Estado desempenhava
um papel central, ndo apenas fornecendo a infraestrutura necessaria, mas também criando um
ambiente favoravel para investimentos privados. Esse modelo visava a criagdo de um circulo
virtuoso onde os investimentos em infraestrutura gerassem um aumento na capacidade
produtiva do pais, atraindo ainda mais investimentos ¢ fomentando o desenvolvimento
econdmico de forma sustentavel.

O Plano de Metas ndo se limitava apenas a infraestrutura fisica, mas também incluia
investimentos em setores sociais, como saude e educagao, entendidos como fundamentais para
a constru¢do de um Brasil moderno e competitivo. A €nfase na educagao, por exemplo, visava
ndo s6 a formacdo de mao de obra qualificada, mas também a promoc¢ao da inovagdo e do
empreendedorismo, essenciais para um desenvolvimento econdmico robusto e continuo.

A construcao de Brasilia, como nova capital administrativa, simbolizava a interioriza¢ao
da economia brasileira e a integracdo nacional. Este projeto monumental ndo apenas deslocou
o centro politico do pais para o interior, mas também incentivou o desenvolvimento de regioes
até entdo marginalizadas, promovendo uma ocupacao mais equilibrada do territorio nacional.
A transferéncia da capital também serviu como um catalisador para o desenvolvimento de
infraestrutura em areas anteriormente inacessiveis, conectando diferentes partes do pais e

promovendo a coesdo nacional.

A la différence de Vargas, pour qui seule une dictature permettait de mettre en place
un programme de modernisation économique, Kubitschek affiche une foi inébranlable
dans le processus démocratique, tout aussi capable selon lui de mener a bien une
expérience de développement accéléré des structures économiques et sociales. Son
programme de gouvernement « Programa de Metas » est extrémement concret. Il
s'articule autour de 30 objectifs (Metas) spécifiques, distribués autour de cing secteurs
de base qui, convenablement stimulés, pourraient soutenir la croissance du Brésil : le
secteur de 1'énergie (objectifs 1 2 5) ; des transports (objectifs 6 a 12) ; de la production
alimentaire et agricole (objectifs 13 a 18) ; des industries de base (objectifs 19 a 29) ;
de 1'éducation au développement (objectif 30). Il s'agit soit d'objectifs quantitatifs, soit
d'une liste de priorités économiques, définis en fonction de l'implantation d'une
industrie de base sur I'ensemble du territoire. Ce programme est ainsi défini pour un
Brésil industriel et urbain. Selon Juscelino Kubitschek aucun autre choix n'était
envisageable : « la caractérisation du Brésil comme pays essentiellement agricole ne
s'ajustait plus a notre réalité économique (...). Si une tradition séculaire définissait le
Brésil comme fournisseur de matieres premieres, il était du devoir de ses citoyens de
modifier cette situation d'infériorité. Nous étions certes producteurs de biens
primaires, mais non pas en raison d'une vocation héréditaire irrémédiable. »
(KUBITSCHEK — 1962: 46-47) (THERY et al., 2004, p. 34).
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Assim, o Plano de Metas tinha como prioridade a articulagdo nacional com a construgao
de rodovias e ferrovias para interligar o pais e facilitar o escoamento da produg¢do, tornando
materializada todas as discussdes apresentadas anteriormente. Outra meta importante do
Programa de Metas era a transferéncia da capital federal do Rio de Janeiro para Brasilia, uma
cidade planejada e construida no centro do pais. A construgdo de Brasilia foi uma das obras
mais emblemadticas do Plano, pois representou um grande desafio logistico e tecnologico para
a época, além de ser um simbolo do desenvolvimento e modernizagao.

Vale salientar que as redes de transportes assumiram a condi¢ao motora da inducao do
ordenamento territorial planejado para a articulagdo nacional, uma vez que, a partir dos eixos
viarios criados, permitiu-se o acesso ¢ as transformagdes dos chamados “fundos territoriais”,
conforme sinaliza Moraes (2002). Para Moraes (2002), Brasilia ¢ elemento chave na politica
territorial da constru¢ao da unidade do territorio brasileiro. A ocupacao do Brasil central para
esse autor foi viabilizada pelas “préteses territoriais” materializadas, entre outras, pelas cidades
artificiais, rodovias e usinas hidrelétricas. Em outras palavras, o abismo que separava o
"territorio usado" (SANTOS, 1994) dos "fundos territoriais" no Brasil (MORAES, 2011), ou
seja, as areas assimiladas aos processos econdomicos centrais daquelas marginais e periféricas,
desencadeou a busca por solugdes a partir do final do século XIX, propagando a "superacao do
atraso" como objetivo principal de um Brasil modernizado. Esse horizonte, contudo,
apresentava uma forte fundamentacao territorialista, que consiste em uma ideologia geografica
amplamente presente na formacgdo territorial brasileira, conforme identificado por Moraes
(2011). Segundo o autor, para construir um "pais moderno" sob essa orientac¢ao, seria necessario
adotar medidas que promovessem a ocupagao do territério e a integragdo das regides periféricas

ao centro econdémico do pais.

[...] o foco [...] direcionou-se para o territdrio: construir o pais era modernizar seu
espago, o que significava equipa-lo com as proteses territoriais € os sistemas de
engenharia estabelecidos pela contemporaneidade técnica: ferrovias, iluminagdo
elétrica, dgua encanada, estruturas metalicas, maquinas, motores, etc. (MORAES,
2011, p. 90).

A integragdo determinante do territorio seria efetivada com a instalagdo de Brasilia no
Planalto Central, correspondendo ao no de conexidade principal do pais. Brasilia surge
enquanto a capital que articularia as regides via sistemas rodoviarios.

Moraes (1999) aponta que o “fazer politica” nesse periodo caminha junto com as formas
e modos estritamente ligados a valorizagdo do territério. O geodgrafo discute que as agdes de

Juscelino Kubistchek “traduzem” as politicas presentes nas concepcdes das elites
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governamentais, segundo as quais o pais era visto como um espago que deveria ser conquistado
e explorado. Novamente recupera-se o mote colonial da conquista, o ferritorio herdado; as
necessidades da expansdo de suas areas internas e que se retoma cotidianamente na pratica
estatal. O Brasil, nessa analise, revela-se como um pais em que a necessidade da expansao
interna de seu espago econdmico consiste em uma crescente possibilidade de ajuste espacial
pela apropriacdo de seus fundos territoriais. Tal fato é estratégico para a ampliagdo do capital
ao dar possibilidades de apropriagdo e de novos ajustes, e desperta grandes interesses do capital
internacional, que adere ao projeto geoestratégico territorial de Integragcdo Nacional.

O Plano apresentava a meta sintese, ou seja, a construgao de Brasilia no Planalto Central,
um dos maiores simbolos do Governo de Kubitschek, a qual intensificou novas oportunidades
de empregos, moradias, investimentos diversos, sistemas viarios e de comunicagdes €, por conta
dela novos mercados de consumo e a incorporagdo de novos espagos para a reprodugao do
capital, como exemplo a nova fronteira agricola com a Revolugdo Verde do cerrado do Centro-
Oeste brasileiro.

Realizando uma ponte entre o projeto de interiorizagdo da Capital Federal com o
conceito de sistema de objetos e sistema de agoes de Milton Santos (2006), o qual se refere a
interagdo entre os objetos (infraestrutura, produtos, bens) e as agdes (comportamentos, praticas,
atividades, dinamicas) que se relacionam dentro do espaco e pelo qual os objetos € as agdes sdao
elementos que estdo intimamente ligados e se relacionam e se organizam conforme as
dindmicas sociais, econdmicas e politica, Brasilia representa um objeto técnico gerador de
fluxos. Sua localizagdo central, no Planalto Central, foi escolhida estrategicamente para
demarcar fisicamente e ideologicamente a unidade e integracdao do pais, além de favorecer o
desenvolvimento econdmico de regides antes pouco exploradas, sendo o objeto inerte, porém
articulador dos fluxos. Além disso, a construcao de Brasilia representou um importante marco
no ordenamento territorial do pais, sua localizagao central e privilegiada permite o acesso rapido
e facil a todas as regides, bem como uma posicao estratégica em termos de defesa nacional.

Sobre a construcao de Brasilia e seu papel na integracao nacional, Vesentini (1986)
afirma que a instalag@o da Capital Federal no interior foi um marco na organizacao espacial do
Brasil e a "coroagdao" de todo o processo de integracdo nacional, debatido desde sua
colonizagdo. A analise da constru¢do de Brasilia mostra que ela esta diretamente relacionada a
sua insercdo na organizagao do espaco geografico do Estado. A Capital federal no Planalto
Central do pais significa introduzir programas internos de moderniza¢do, estimulando a
formagdo da agricultura comercial com rodovias, centros urbanos e complexos agroindustriais

(CAls), ou seja, possibilidades ampliadas de reproducao do capital nacional e internacional.



Pagina [109

As consideragdes apresentadas sdo de grande importancia para vincular o investimento
do capital financeiro multinacional no Brasil, aproveitando a necessidade de consolidag¢ao
territorial e consequentemente criando infraestrutura e financiamento ao ajuste espacial de
Harvey (2005). A necessidade do desenvolvimento da infraestrutura rodoviaria e de grandes
infraestruturas organizadas no Plano de Metas, como a constru¢do de Brasilia e de toda
modernizagdo no interior do territério, tornou o mercado brasileiro muito atrativo para
investimentos no setor automotivo e demais setores por parte de multinacionais.

Em primeiro lugar, os dirigentes da politica economica do governo Kubitschek
enfrentaram dificuldades de limitagdes do financiamento dos investimentos, ¢ recorreram ao
capital estrangeiro como meio alternativo para concretizar suas politicas de desenvolvimento.
Caruso (2015) lista os argumentos apresentados pelos governos para legalizar o acesso ao

capital privado estrangeiro na forma de empréstimos.

Juscelino Kubitschek afirmava que a industria era o meio para atingir o
desenvolvimento e que naquele momento, inicio de 1956, os obstaculos ao seu avango
eram a insuficiente técnica (tecnologia, conhecimento e maquinario) frente aos paises
desenvolvidos e a limitada capacidade interna de capitalizagdo. Esta ultima era uma
questdo chave, porque neste momento ja ndo se conseguia manter o nivel de
investimento dos ultimos anos e, se afirmava que o pais nfo tinha a capacidade
necessaria para aumentar o montante de 24 inversdes e a produtividade. A solucdo
defendida era buscar os recursos externos, que poderiam se apresentar na forma de
crédito e interesse do capital privado estrangeiro (CARUSO, 2015, p. 24).

O influxo de capital privado estrangeiro foi importante porque possibilitou a introducdo
de tecnologia avangada na economia de forma dindmica e constituiu uma alternativa a
importacdo de maquinas (CARDOSO, 1977). Em 1956, externamente, havia abundante capital
dos paises centrais alocado junto ao Banco Mundial (World Bank). Como mostra Harvey
(2005), o empréstimo para os mercados emergentes ¢ uma forma de reproducdo estendida da
riqueza, ou seja, uma forma de ajuste da reproducao do capital.

No Brasil, o governo desenvolveu uma série de incentivos e instrumentos para facilitar
0 acesso a investimentos internacionais (LESSA, 1982). Tal reversado estava prevista no proprio
plano de metas, que previa a participagdo estrangeira em um ter¢o dos investimentos mundiais
(CARDOSO, 1977). Nesse periodo, o capital internacional entrou na economia brasileira na
forma de grandes corpora¢des multinacionais. O investimento estrangeiro direto comecou a
mudar o processo de produgdo vertical, operando a producao localmente e construindo filiais
dentro do pais. A mudanca do sistema mundial, em que a expansdo do capital financeiro e do

crédito se soma ao contexto historico interno, redefiniu a importancia do capital estrangeiro no
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Brasil. Com esse movimento, o capital estrangeiro tornou-se parte ativa do desenvolvimento do
Brasil e um acelerador do crescimento (CALDAS, 1995).

As prioridades do Estado ja haviam sido estabelecidas, como por exemplo o aumento
expressivo da taxa de crescimento, a construcdo de Brasilia e a Integracdo Nacional. Esses
pilares ndo estavam em discussiao, mas os meios para alcanga-los estavam abertos a negociacao
ao capital internacional. Caruso (2015) defende que o Estado ofereceu ao capital estrangeiro
diversos incentivos, como a isengdes de tributos de importacao; a prioridade de cobertura e
subsidios cambiais; créditos do Banco Nacional de Desenvolvimento Econdomico (BNDE) a
longo prazo e sem reajustes financeiros (que acabariam oferecendo um subsidio adicional);
reservas de mercado nos setores em implantagdo; garantia de ampla liberdade de saida, com a
transferéncia de lucros e dividendos de investimentos diretos pelo mercado livre de cambio e,
com transferéncia de amortizacdo de empréstimos. O cendrio que se tem entdo ¢ descrito por

Caruso (2015) como:

O capital estrangeiro, um dos pilares do tripé do desenvolvimento, se insere na
economia brasileira na forma das filiais das grandes corporacdes, passando a produzir
localmente. A sua entrada ¢é legitimada pelas classes dominantes e pelos discursos de
Juscelino Kubitschek. As classes que formavam a alianga vigente ndo se importavam
com a origem do financiamento, apenas desejavam manter o equilibrio e a ordem
construida, sem promover reformas sociais e do papel do Estado. Para o governo, o
capital estrangeiro seria capaz de fornecer tecnologia ¢ meio de financiamento,
obstaculos ao avango da industrializagdo brasileira. A alianga com as empresas
internacionais fortaleceria a economia, dinamizaria os setores importantes e garantiria
alta produtividade. Para incentivar o investimento externo o governo forneceu um
grande conjunto de incentivos e construiu uma racionalidade econdmica, organizando
uma administracdo paralela com o objetivo de coordenar as discussdes ¢ executar as
politicas econdmicas. Para os setores considerados importantes para o cumprimento
do Plano de Metas, os de base, foram criados os Grupos Executivos (CARUSO, 2015,
p. 43).

Nessa época, uma das principais afirmacgdes era de que a economia brasileira, no
passado, impunha muitos entraves a entrada do capital estrangeiro. Era fundamental, portanto,
criar um ambiente favordvel ao investimento internacional nos parques industriais brasileiros
(FURTADO, 2006). Coerente com esse argumento, Caldas (1995) aponta que o apoio do capital
estrangeiro foi fundamental para o sucesso da politica territorial nesse periodo.

As corporagdes multinacionais concentravam capital financeiro monopolista com
carater predatorio, também chamado de espoliador por Harvey (2005). Segundo Harvey (2005),
esses grupos empresariais especulam sobre a possibilidade de implementar ajustes espaciais
nas economias periféricas e emergentes, possibilidade de lucro pela espoliacdo no interior das

contradi¢des da reducdo da acumulagdo de capital nos paises centrais. Ressalta-se que, apos a
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guerra, a intensa industrializa¢do dos paises centrais foi acompanhada pela queda das margens
de lucro e pela excessiva acumulacao de excesso de capital. Isso é representado por um mercado
saturado de bens de consumo que nao podem ser vendidos sem perdas, alta improdutividade,
excesso de capital liquido e falta de oportunidades de investimento produtivo (HARVEY,
1999). Em outras palavras, esse excedente de capital e trabalho nos paises centrais ¢ desviado
para uma exploracdo estrategicamente lucrativa se nao for absorvido por suas economias.

Se o excesso de capital e de forca de trabalho existe em dado territério (como uma

nag¢do ou Estado) e ndo pode ser absorvida internamente (tanto por ajustes geograficos

ou gastos sociais) entdo devem ser enviados a outro lugar a fim de encontrar um novo
terreno para sua realizacdo rentavel para ndo serem desvalorizados (HARVEY, 2003,

p-13).

Analisada em uma 6tica de tendéncia expansiva do capitalismo, o ajuste espacial torna-
se um mecanismo para absorver o excedente do capital das economias centrais e desloca-lo para
paises periféricos e emergentes, de modo que esses investimentos retornem ampliados. Segundo
Harvey (2003), o ajuste espacial ¢ um processo politico e econdmico que envolve a
reorganizacdo do espago geografico em resposta as mudangas nas forcas produtivas, nas
relacdes sociais e no poder politico. O autor argumenta que o ajuste espacial ¢ influenciado
pelo capitalismo global e pelas relacdes de poder que o sustentam. Ele afirma que o capitalismo
¢ uma for¢a dinamica que busca sempre expandir-se e acumular mais riqueza, e que isso leva a
uma constante reorganizacao do espaco geografico em busca de novas oportunidades de lucro.
Isso pode levar a um processo de "espaco destrutivo", onde a destruicdo de formas antigas de
vida e producdo € necessaria para criar espago para as novas. Em outros termos, os “excedentes
disponiveis de um territorio sdo compensados pela caréncia dos mesmos em outro local’’
(HARVEY, 2003, p. 12).

Além disso, uma contradicdo estrutural presente nesse processo revela que tais
expansdes geograficas, reorganizacdes e reconstrucdes do capitalismo, por serem
investimentos, criacdo de infraestrutura e industrializagdo em certos paises emergentes, criam
de acordo com Harvey (2003) um ambiente fisico a propria imagem oferecendo uma
oportunidade de industrializagdo e investimentos com os paises semiperiféricos. Por outro lado,
se o capital acumulado ndo se move ou ndo pode se mover, serd diretamente desvalorizado.
Nesse sentido, verifica-se uma contradicdo do modo de produgdo capitalista, que ao investir
(deslocar o excedente produtivo) em determinadas economias periféricas, favorece uma
industrializagcdo “controlada”, uma vez que, os investimentos nesse sistema de créditos de

capital ficticio podem estimular ao mesmo tempo que também podem minar e impor
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desvaloriza¢do econdmica nos paises emergentes — apresentados como territdrios vulneraveis.
Harvey (2003) conclui:
Elas [transa¢des comerciais ¢ de créditos] funcionam muito bem sob condi¢des de
desenvolvimento geografico desigual em que os excedentes disponiveis de um
territorio sdo compensados pela caréncia dos mesmos em outro local. Mas,
simultaneamente, o recurso ao sistema de créditos volta aos territorios vulneraveis aos
fluxos de capital especulativo e ficticio, que podem tanto estimular como minar o

desenvolvimento capitalista e mesmo, como ocorreu recentemente, ser usado para
impor selvagens desvalorizagdes nesses territorios vulneraveis (HARVEY, 2003,

p.13).

A geoestratégia aplicada consiste, portanto, na expansdo geografica e reorganizagao
espacial como alternativa possivel, através da qual se procura uma mais-valia relativa a
expansao e a localizagdo, contudo de forma controlada a fim de ndo criar concorréncias novas
nos paises centrais. A relocalizacao industrial, do centro para a periferia, possibilita o uso de
forca de trabalho desvalorizada e, em consequéncia disso, surge uma troca desigual em sentido
restrito entre o centro e a periferia, favoravel a primeira, pois em economias periféricas como
o Brasil a exploracdo se intensifica. Harvey (2003), desse modo, revela que essa mobilidade da
reproducdo do capital em nivel internacional, ¢ geoestratégica para a acumulacdo. Essas
empresas se instalaram no Brasil com grande capacidade financeira e alta integragdo
tecnologica em comparacdo aos grupos econOmicos nacionais, o que lhes conferiu uma
vantagem estratégica.

De fato, a geoestratégia aplicada na reorganizacdo espacial e na expansdo geografica
das empresas internacionais muitas vezes envolve a exploracdo de mao-de-obra barata em
economias periféricas como o Brasil. Essa estratégia permite que essas empresas reduzam seus
custos de producdao e aumentem sua lucratividade, ao mesmo tempo em que mantém uma
vantagem competitiva sobre os grupos econdmicos nacionais. No entanto, essa pratica pode ter
consequéncias negativas para os trabalhadores locais e para a economia como um todo. A
utilizacdo de mao-de-obra desvalorizada pode levar a precariza¢ao do trabalho, ao baixo nivel
de saldrios e a falta de direitos trabalhistas. Além disso, a dependéncia das economias
periféricas em relagdo as empresas internacionais pode limitar seu desenvolvimento econémico
e tecnoldgico, mantendo-as em uma posi¢do subordinada na economia global.

Assim, como mostra a Tabela 1, que ilustra a entrada de capital estrangeiro no Brasil,
percebe-se os setores em que tem participado, um alto nivel de investimento estrangeiro o qual
foram direcionados para setores especializados, permitindo-lhes operar como monopdélios com

altos lucros.
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Tabela 1 — Ingresso de investimentos internacionais no Brasil - 1955 a 1962 (em
Milhdo USS).

1955 | 1956 | 1957 | 1958 | 1959 | 1960 | 1961 | 1962

Entrada de capital

(USS) 163 370 497 501 597 485 676 429

Financiamentos

(USS) 84 231 319 373 439 347 529 358

PIB Industrial

(USS) 2178.,4 2882 4215 2658,4 | 3604,2 | 3966,3 | 4316,9 | 4877.,9

Fonte: adaptado pelo autor com base em Caputo (2007).

A introducao do capital internacional mobilizou nao apenas montadoras internacionais,
mas também setores estratégicos relacionados, garantindo altos lucros. Ou seja, esse
movimento atraiu um fluxo significativo de investimentos estrangeiros para o Brasil,
consolidando a presenca de empresas multinacionais no mercado local. Foi expressiva a
participacdo do capital estrangeiro em setores diretamente ligados as multinacionais
automotivas, como a produ¢do de automodveis, pneus, maquinas e autopegas. Todavia, esse
capital também se expandiu para outros segmentos da economia, promovendo um ambiente de
negocios diversificado e interconectado. Além dos setores automotivos, o investimento
estrangeiro influiu em areas como alimentos e bebidas, papel e celulose, farmacéutica e
quimica. Essa diversificagdo ndo apenas ampliou o alcance do capital internacional, mas
também incentivou a formagao de um amplo conglomerado de investimento externo no Brasil,
conforme visualiza-se na Tabela 2. Esses setores estratégicos contribuiram significativamente
para o desenvolvimento econdmico do pais, atraindo tecnologia, inovacdo e maior

competitividade no mercado global.
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Tabela 2 — Participacao do capital estrangeiro por setores economicos em 1960.
PARTICIPAGCAO DO CAPITAL

SETORES ESTRANGEIRO (%)

Alimentos e bebidas 35%
Papel e celulose 30%
Farmaceéutica 86%
Quimica 48%
Siderurgia 17%
Maquinas 59%
Autopecas 62%
Veiculos 100%
Aluminio 48%
Cimento 15%

Pneus (Borracha) 100%

Fonte: adaptado pelo autor, com base em Fausto (2007).

A indutstria automobilistica tornou-se simbolo de desenvolvimento e modernidade
(FARO, SILVA, 2002), pois no Projeto de Integragdao Nacional presente no Plano de Metas, a
forga do capital estrangeiro e suas prerrogativas de lucro, for¢aram a delinear nos planos viarios
do periodo as rodovias como infraestrutura chave para a articulagao do pais. Além de estimular
a concessao de crédito internacional para realizar essas obras — ampliando a acumulagdo de
capital — as multinacionais encontraram um terreno vasto de expansao de mercado ja que se
estimulava o consumo do automodvel como elemento de modernidade e status social. Com isso,
a entrada das grandes empresas estrangeiras, capazes de trazer o financiamento e a tecnologia
necessaria para implanta-las estimulou o consumo do mercado interno e induziu o
endividamento do Estado brasileiro. Para entender o impacto da Meta 27 a qual privilegiava a
industria automotiva, foi planejado um investimento de US$ 555,7 milhdes, sendo cerca de
70% de capital estrangeiro.

E importante lembrar que a industria automobilistica ji contava com instalagdes

comerciais no Brasil antes mesmo da introducdo de politicas de incentivo ao investimento



Pagina |115

internacional nesse periodo. No entanto, estas esperavam por oportunidades maiores para
instalar suas fabricas e maquiladoras no pais CARUSO (2015). Na Tabela 3 observa-se a
porcentagem da participagdo em investimentos das multinacionais automobilisticas

estrangeiras no Brasil entre 1955 a 1966.

Tabela 3 — Participa¢do em investimentos das multinacionais automobilisticas que
entraram no Brasil - Instru¢ao n°® 113 entre os anos de 1955 a 1966.

COMPANHIA PAIS DE ORIGEM %
General Motors
EUA 13,20%
Corporation
Ford Motor do Brasil S/A EUA 11,82%
Volkswagen -
Alemanha 7.,55%

Volkswagenwerk GMBH

Willys Motors Inc. e Regie
Franca, Bélgica, Suica e

Nationale des Usines 7.,04%
EUA
Renaut
Robert Bosch G.m.b.H Alemanha 6,85%
Fried. Krupp Alemanha 6,09%

Fonte: adaptado pelo autor com base em Boletins da SUMOC - 1955 a 1964 (CAPUTO, 2007).

Por fim, tendo apresentado a estratégica insercao do capital internacional no Brasil e
como os agentes econdmicos que controlam esse capital se aproveitaram do projeto territorial
brasileiro para potencial acumulagdo diante da crise da superacumulag@o nos paises centrais,
cabe expor como o desenvolvimentismo de Kubitschek, com a constru¢do de rodovias federais
e de Brasilia no delineamento da integragdo nacional, inseriu definitivamente o Planalto Central
numa posicao estratégica de integracdo, local onde insere-se a regido intermedidria de estudo
no Brasil.

O Plano de Metas, principal instrumento dessa politica desenvolvimentista, previu
explicitamente a abertura de importantes vias de acesso, como a rodovia Belém-Brasilia (BR-
153), que teve um papel crucial na integracdo do norte do pais ao restante do territorio. Além
disso, a moderniza¢ao da malha rodoviaria, com a constru¢ao de rodovias como a Brasilia-Acre

(BR-364), buscava conectar as regides periféricas amazonicas e do Centro-Oeste as dreas mais
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desenvolvidas, facilitando a colonizacao agricola e promovendo o desenvolvimento economico

regional, como indicado por Théry et al. (2004):

Le déplacement de la capitale est donc I'un des éléments de la politique de
développement et de modernisation du pays mise en place par le président Kubitschek,
complétés par d’autres projets devant permettre au Brésil de s’approprier enfin son
territoire. Le « Plano de Metas » prévoyait ainsi explicitement 1’ouverture de la route
Belém-Brasilia. La politique modernisatrice reposait donc sur deux axes
complémentaires : la création et le développement d’aires urbanisées, et la
modernisation de 1’agriculture par la colonisation de nouveaux espaces productifs.
Ainsi, a coté de la création de Brasilia, elle prévoyait une amélioration importante de
la maille routiére desservant le centre du pays et reliant désormais le nouveau centre
du pouvoir aux anciennes métropoles de la cote. Des projets de liaison routiére entre
ce nouveau centre du pays et les périphéries amazoniennes les plus inaccessibles sont
également développés, comme en témoignent les routes Brasilia-Bélem (BR153) et
Brasilia-Acre (BR364), mises en service peu aprés I’inauguration de la capitale.
L’Amazonie et le Centre-Ouest du pays se trouvaient donc désormais reliés au reste
du pays, condition sine qua non de la colonisation agricole envisagée et du
développement des échanges économiques internes. (THERY et al., 2004, p. 35).

A construcao da Capital Federal no oeste do territdrio brasileiro como no6 da rede criou
uma sitfuagdo geogrdfica, especialmente entre Brasilia e Sdo Paulo, que a impde como fator de
integracao nacional. Essa localizagdo geoestratégica garante a conectividade dos fluxos com a
constru¢do de rodovias, adensando o tragado urbano das grandes cidades, instalando
infraestrutura para projetos relacionados a logistica contemporanea e proporcionando um amplo
espaco de articulagdo do territorio nacional. O Plano de Metas demonstra, entdo, a eficacia para
os projetos de integrac¢ao nacional (PINs) e das inser¢des geopoliticas apoiadas pela logistica.

A partir do Plano de Metas e da materializacdo de Brasilia e dos eixos viarios adjacentes,
permitiu-se articular de fato o Planalto Central, tornando-a uma éarea geoestratégica para a
integragdo nacional. Na questdo dos transportes, 29,6% dos investimentos do Plano de Metas
foram direcionados a esse segmento, com modernizagdo e construcdo de ferrovias,
pavimentagdo e constru¢do de rodovias, portos e barragens. Entre os modais de transporte, o
rodoviario seria o mais beneficiado, com previsao de construcao de 12 mil quilometros de novas
rodovias, além de 3.800 quilometros de restauracdo e mais de 3.800 quildometros de
pavimentacdo. Até o final de 1958, 5.800 quildmetros haviam sido pavimentados (SILVEIRA,
2003) e até 1960, 1.970 quilometros construidos.

Pretendia-se implementar um projeto de tamanha envergadura que contribuisse para a
aceleracdo da acumulagdo nacional e internacional. A consolidacdo do mercado interno
conduziu a continuacdo dos projetos essenciais a manutencdo da unidade territorial e de

projecao do Brasil na América do Sul.
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O fato ¢ que dificilmente apresentar-se-iam as ligacdes rodovidrias de capitais como
Sao Paulo, Belo Horizonte, Belém, capitais Nordestinas, Porto Alegre, Curitiba com o Planalto
Central na década de 1960 e 1970, se nele ndo estivesse situado o Distrito Federal. E sdo esses
eixos rodoviarios que possibilitaram um sistema nacional de transporte que integra
economicamente a nagdo na logica urbano/industrial. Tais consideragdes sugerem que as
'opcdes rodovidrias' sdo parte integrante do desenvolvimento economico do Brasil. Isso porque
o grande volume de empréstimos e investimentos do capital internacional tem for¢ado essa
escolha do modal de transporte € a construcao de rodovias como estratégia para aumentar o
consumo de automoveis. A rodovia abriu novos caminhos, auxiliada pela construcdo de Brasilia
e pela interiorizagdo tecnologica e econdmica que ela trouxe.

Face ao plano-alvo de articulacdo nacional e a urgéncia da sua concretizagdo, o governo
Kubistchek promulgou a lei do processo de revisdo do Plano Geral Rodovidrio Nacional de
1934 com o objetivo de elaborar, em 1956, o Plano Rodoviario Nacional e o Plano Ferroviario

Nacional e obteve aprovacgao legal (Lei n® 2.975/1956), conforme Figura 5.



Figura 5 — Plano Rodoviario e Ferroviario Nacional (1956).
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O sistema rodoviario ganhou importancia e prioridade no Plano Rodoviario Nacional de
1956. Isso porque a rede rodoviaria foi o pilar para a implantagdo do programa e aumento dos
lucros. Conectava nds econdomicos e demograficos com mercados consumidores potenciais.
Entre 1956 ¢ 1960, o desenvolvimento da malha vidria praticamente dobrou, ligando quase todo
o Brasil. Brasilia provou ser um centro politico e administrativo eficaz e garantiu que Sdo Paulo
se fortalecesse economicamente como a maior cidade e centro industrial do Brasil. Nessas duas
areas urbanas (as capitais politica e econdmica, respectivamente), estd instalada a maioria das
malhas rodoviarias, a BR-040, BR-050, BR-381, BR-116 e outras (SILVEIRA, 2003). No que
diz respeito ao transporte ferroviario, a criagao da Rede Ferroviaria Federal Sociedade Anonima
— RFFSA, autorizada pela Lei n® 3.115, de 16 de marco de 1957, trouxe algumas melhorias por
meio de investimentos no Plano de Metas, mas o setor ferroviario ndo conseguiu evitar seu
declinio. Nos anos seguintes, especialmente marcados pela reducao da extensdo da rede apos a
década de 1960, foi tomada a decisdo simultanea de utilizar o sistema ferrovidrio para o
transporte de commodities como minério, processamento de aco e producao agricola.

Ao final do governo Kubitschek, o pais passou por vdrias crises de ordem institucional
e econOmica, agravadas nos governos de Janio Quadros (janeiro a agosto de 1961) e Jodo
Goulart (setembro de 1961-1964). Cabe destacar, no entanto, que, durante o periodo militar
(1964-1985), o dinamismo aliado com o impulso que volveu o sistema rodoviario como fruto e
consequéncia do Programa de Metas manteve um expressivo alargamento.

Com o inicio da ditadura militar no Brasil em abril de 1964 e sua extensao até¢ 1985,
muitos projetos com interesse expresso na construcao de malhas rodoviarias, com destaque para
os Planos Nacionais de Desenvolvimento (PND) I, II e III, foram executados. Os PNDs foram
baseados nas premissas do crescimento econdémico do Brasil, na soberania nacional e na
integragdo territorial. Para Moraes (1999), o golpe militar instaurado em 1964 fortaleceu o
planejamento territorial, integrado ao projeto territorial € o ampliou para incluir a desejada
“doutrina” de seguranca e soberania nacional do governo militar. A politica territorial
implementada pelo Estado autoritario brasileiro visava garantir o envolvimento do territorio no
processo de industrializagdo em curso nas regides centro e sul do pais.

Becker (2012) afirma que as Forcas Armadas deixam de ser uma mera “burocracia em
armas” e tornam-se planificadoras e gestoras armadas de um projeto cientifico-tecnoldgico
nacional. A autora defende que, nesse contexto, as acdes do Estado ndo se limitaram a conquista
e a defesa territorial ou as a¢des setoriais pontuais, mas abrangeram sistematicamente todos os

setores econdmicos e todo o espago do Estado com infraestrutura técnica no ordenamento do
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territorio e com forte impacto socioambiental e socioecondmico sobre o territorio (BECKER,
2012).

Pode se dizer entdo que o aparato autoritario/militar estabelecido através do Golpe de
1964 foi a base de apoio para a implementagdao das medidas economicas que possibilitaram a
continuidade da expansdo dos eixos viarios desejados desde Travassos. Durante o governo
militar no Brasil (1964-1985), a questdo da logistica e dos sistemas de transportes ganhou
grande importancia, especialmente com a implantacdo de grandes projetos de infraestrutura
viaria e de transporte. Na década de 1960, o governo federal langou o Plano Nacional de Viagao
que tinha como objetivo estabelecer uma rede integrada de transporte no pais, incluindo
rodovias, ferrovias e hidrovias. O plano previa a construgdo de estradas ligando as principais
regides, como a Transamazodnica, a Transnordestina, a Transbrasiliana, entre outras. A ideia era
integrar o pais por meio de sistemas de transportes eficientes e modernos, visando o
desenvolvimento econdmico e a segurancga nacional. No entanto, essa politica teve impactos
ambientais e sociais significativos, como o desmatamento na Amazdnia e a expulsdo de
comunidades tradicionais de suas terras.

Em outras palavras, durante esse periodo, houve uma grande énfase na integracao
nacional, que era vista como um meio de unir o pais e fortalecer a nacdo. Uma das principais
estratégias para alcangar a integragdo nacional era o investimento em logistica, que envolvia a
constru¢do de rodovias, ferrovias, hidrovias e aeroportos. O rodoviarismo, em particular, foi
uma politica muito enfatizada durante a ditadura militar, com a constru¢do de grandes rodovias,
como a BR-116 e a BR-101. Essas estradas foram projetadas para conectar as diferentes regides
do Brasil e facilitar o transporte de mercadorias e pessoas. Além disso, o rodoviarismo era visto
como um meio de promover o desenvolvimento econdmico, uma vez que a constru¢do de
rodovias poderia estimular o comércio e a industria.

Pensando na questdo estratégica desses eixos, os governos militares (1964-1985)
tiveram uma preocupacao geoestratégica muito importante em relacdo ao Planalto Central,
justamente por concentrar grande nimero de infraestruturas técnicas que levou o Estado a
implementar e priorizar varias a¢des como a modernizagdo agropecudria — estratégica na
geracdo econdmica do pais — e o Programa de Corredores de Exportagdo que a beneficiaram.
Isso fez com que a agricultura intensiva se ampliasse em produgdo e produtividade,
principalmente nos setores mais modernos e articulados a industria, geralmente voltados para a
exportagdo. Martins (1998) associa a criacao dos corredores de exportagdo com a modernizacao

agropecuaria dessa area:
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A modernizacdo agropecudria foi um dos pontos de destaque na estratégia econdmica
do governo federal neste periodo, como mostra o II PND. Varios projetos buscavam
o incentivo e a modernizagdo agropecudria e sua articulagdo com a industria.
Destacam-se nesse periodo, o "Programa Corredores de Exportagdo", do governo
federal (1972) [...] e o "Programa de Desenvolvimento dos Cerrados", que integra o
proprio I PND, langado em 1974, prevendo agdes até 1979. [...] Todo esse quadro
significou um estimulo ao desenvolvimento da agricultura. Como na regido a
moderniza¢do da agricultura e sua articulacdo com a industria ja estavam em curso,
esses processos se acentuaram sobremaneira durante a década de 80. [...] (MARTINS,
1998, p. 179).

Assim, tendo em vista o crescimento econdmico € o surgimento de projetos de
ordenamento territorial, j4 em 1964, no governo do General Castello Branco (1964-1967), foi
aprovado o Plano Nacional de Viagdo para os sistemas rodoviario, ferroviario, acroviario e
hidroviario. Os planos viarios consolidados nas décadas de 1960 e 1970 ofereciam grandes
perspectivas de diversificacdo economica em alguns pontos do interior brasileiro. O Plano foi
aprovado pela lei 29 de dezembro de 1964, substituindo, definitivamente o Plano Geral de
Viagdo de 1934**. Segundo Nigriello (2010), esse Plano foi elaborado pelo Conselho Nacional
de Transportes e visava dar continuidade a modernizag¢ao dos troncos longitudinais rodoviarios
ligando-os aos terminais portudrios, além de prover a ligacdo de Brasilia com as capitais dos
estados.

Competiu também ao Plano apontar estratégias para facilitar o escoamento dos produtos
industriais, minerais, agricolas e pastoris, relevantes para a economia nacional e dar acesso aos
centros produtores e aos grandes centros de consumo (BRASIL, 1974, p. 133). A importancia
da formacao de uma rede rodoviaria complexa assentava na articulagdo do territorio nacional,
facilitando o acesso a potenciais mercados nacionais e intercontinentais. Tal estruturagdo dessa

rede que se expande em dire¢do ao interior do territorio, pode ser visualizada na Figura 6.

340 Plano Geral de Viagdo oficial era o documento aprovado no ano de 1934, durante o Governo de Getulio
Vargas e com as alteragdes introduzidas pelos planos provisorios de 1956 pelo governo Kubistchek.
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Figura 6 — Plano de Viagdo Nacional - Rodoviario e Ferroviario (1964).
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Com base nesse novo plano rodoviario nacional, j& tendo como prioridades a integracao
nacional a partir de Brasilia e garantindo o escoamento da producgdo, o plano de 1964
apresentou-se como estrutura integrante na concepgao da politica de transportes, uma vez que
definia a localizagdo dos elementos de infraestrutura de qualquer rede viadria que deveria
permitir a circula¢do nacional, capaz de atender as demandas de bem-estar e seguranca do pais
(MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2014).

No entanto, em 1973, o Conselho Nacional de Transportes elaborou um Plano
Rodoviario Nacional separado, deixando a infraestrutura rodoviaria em evidéncia ao investir
pesadamente na construcdo de estradas federais especificamente estruturais do pais, conhecidas
como 'BR'. Sendo o sistema viario o elemento estruturante para a ocupagdo, organizagdo e
gestao efetiva do territoério de uma nagdo, pode-se dizer que corresponde ao "sistema nervoso"
da nagdo, conforme proposto por Brunhes e Vallaux (1928).

Como manifesta Bronkhorst (2010), o Plano Nacional de Viagdo de 1973 (Figura 7),
aprovado em 10 de setembro desse mesmo ano através da Lei n® 5.917, tinha como objetivo
permitir o estabelecimento da infraestrutura de uma rede rodovidria integrada, assim como as
bases para planos globais de transporte que atendessem, pelo menor custo, as necessidades dos
capitais nacionais e internacionais, sob o multiplo aspecto econdmico-social-politico-militar.
Para isso, foi necessario definir o sistema nacional de transporte, formado pelo conjunto de
sistemas nacionais rodovidrio, ferrovidrio, portuario, hidroviario e aeroviario.

Pretendia-se com o plano interiorizar o desenvolvimento do pais, que ocorria
majoritariamente nas areas proximas a orla maritima, e integrar o territorio nacional,
transformando-o em uma unidade brasileira. As outras propostas para o plano, seus
principios e normas fundamentais, sdo: unificagdo do sistema nacional de transportes,
selecdo de alternativas para os transportes, melhor capacidade dos sistemas existentes,
existéncia prévia de estudos economicos e projetos detalhados para execugdo das

obras, compatibilizacdo dos objetivos modais ou intermodais dos transportes
(BRONKHORST, 2010, p. 06).
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Figura 7 — Plano de Viagdo Nacional - Rodoviario e Ferroviario (1973).
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Embora o Plano Rodoviario Nacional de 1973 contemplasse diversos modais de
transporte, € preciso ter em mente que as rodovias continuaram a desempenhar um papel central
na integracao e no crescimento econdmico do pais. Este fato ¢ ainda mais importante quando
se comparam os graficos de desenvolvimento do sistema rodoviario brasileiro (Grafico 3). Isso
mostra claramente o crescimento exponencial da década de 1960 a 1975, dadas as politicas, os
investimentos estrangeiros as quais priorizavam o transporte rodovidrio para a integracao

nacional.

Grifico 3 — Rede rodovidria pavimentada no Brasil entre 1940 a 1980 em quilometros
(km).

Km pavimetados

968

1940 1950 1955 -1960 1960-1965 1965-1970 1970-1975 1975-1980

Fonte: adaptado pelo autor, com base em Silveira (2003).

Posteriormente, nos Planos Nacionais de Viagao elaborados em 1964 ¢ 1973, o Planalto
Central configurava-se como o centro de articulagao do territorio brasileiro, sendo delineadas e
servidas por eixos estruturais rodoviarios estratégicos para a articulagdo nacional. Portanto, as
redes territoriais seguindo o conceito de Dupuy (1987) assumem papel primordial também para
a compreensao da modernizagao do Planalto Central, ao propiciar a formagdo de redes e de nds
que puderam dota-lo de grande valor geoestratégico e econdomico, sobretudo apos a construgao
de Brasilia, inaugurada em 1960 e a formacgdo das principais rodovias na area. O Quadro 1
indica as principais rodovias presentes na area de estudo, reafirmando a presenga de redes

estratégicas na integragcdo nacional articuladas sobre os nos de redes na area de estudo brasileira.
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Quadro 1 — Relacdo das principais Rodovias Federais analisadas.

PRINCIPAIS RODOVIAS FEDERAIS ANALISADAS NA AREA DE

ESTUDO BRASILEIRA

RODOVIA | EXTENSAO (Km) CIDADES PRINCIPAIS
BR-050 1.155 Brasilia - Cristalina — Araguari - Uberlandia - Uberaba -
Ribeirdo Preto - Campinas - Sao Paulo — Santos
BR-153 3.579 Maraba - Araguaina - Gurupi - Ceres — Andpolis - Goiania -
Itumbiara - Prata - Frutal - S&o José Do Rio Preto -
Qurinhos - Irati - Unido Da Vitdria - Porto Unido - Erechim -
Passo Fundo - Soledade - Cachoeira Do Sul - Bagé —
Acegua
BR-040 1.182 Brasilia — Cristalina - Paracatu — Jodo Pinheiro — Belo
Horizonte — Juiz de Fora - Rio De Janeiro.
BR-060 1.474 Bela Vista — Campo Grande — Rio Verde — Goiania —
Anapolis - Brasilia

BR-070 1.398 Brasilia — Aragargas — Barra do Gargas- Cuiaba - Caceres

BR-262 2.326 Vitdria - Realeza - Belo Horizonte - Araxa - Uberaba - Frutal
-lcém - Trés Lagoas - Campo Grande - Aquidauana - Porto

Esperanca — Corumba
BR-354 862 Cristalina - Guarda-Mor - Patos De Minas - Formiga -
Lavras -Cruzilia - Caxambu - Vidinha - Passos
BR-365 887 Montes Claros - Pirapora - Patos De Minas -Patrocinio -
Uberlandia - Ituiutaba - Sdo Simao.

BR-455 138 Uberlandia - Campo Florido — Planura

BR-462 106 Patrocinio - Perdizes - Entroncamento com a BR-262

BR-497 358 Uberléndia - Campina Verde - lturama - Porto Alencastro -

Entroncamento com a BR-158
BR-146 675 Patos De Minas - Araxa - Pocos De Caldas - Braganca
Paulista
BR-154 474 Itumbiara - Ituiutaba - Campina Verde - Nhandeara -

Entroncamento Com a BR-153
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BR-352 830 Goiania - Ipameri - Patos De Minas - Abaeté -Pitangui -

Para De Minas

BR-364 4.148 Limeira - Matao - Frutal - Campina Verde - Sdo Simao -
Jatai - Rondondpolis - Cuiaba - Vilhena -Porto Velho -
Abuna - Rio Branco - Senamadureira - Feijé - Tarauaca -

Cruzeiro Do Sul -Mé&ncio Lima

BR-452 512 Rio Verde - ltumbiara - Tupaciguara - Uberlandia — Araxa
BR-461 115 ltuiutaba - Gurinhata — lturama
BR-464 503 Ituiutaba - Prata - Uberaba - Entroncamento com a BR-146

Fonte: elaborado pelo autor com base em DNIT (2023).

Ja na década de 1980, o transporte brasileiro enfrentava diversos desafios, entre eles
problemas de infraestrutura, m4 gestdo e operagdo do sistema de transporte e falta de
investimentos adequados para atender a crescente demanda. A década de 1980 foi marcada por
uma crise economica que afetou negativamente o desenvolvimento das redes de infraestruturas
e a modernizagdo dos sistemas de transportes. Apesar das dificuldades, alguns projetos
importantes também foram langados, como o projeto Ferrovia Norte-Sul, discutido desde 1985
com um tracado inicial que previa a extensao de aproximadamente 1.550 km, entre Acailandia
(MA) e Anapolis (GO). Posteriormente, o objetivo passou a ligar o Porto de Itaqui, no
Maranhao, ao Centro-Oeste e Sudeste e Sul do pais.

Dessa forma, percebe-se que a formacao do territdrio brasileiro no século final do século
XIX e durante todo o século XX foi influenciada por uma série de fatores, com o intuito de
fortalecer a expansdao do capitalismo, o processo de dominio e ordenamento territorial
expandido em dire¢do aos fundos territoriais conforme Moraes (2000; 2011). A transformacao
desses fundos em espacos integrados com a economia nacional/internacional contou com a
presenca de fortes elementos geoestratégicos de articulagdo nacional, como vistos, a
transferéncia da Capital Federal ao interior do pais, e a criagdo de eixos viarios que pudessem
facilitar o acesso e gerar o mercado interno mais coeso, permitindo a integracao das diversas
regides do pais. Assim, essas rodovias foram projetadas para integrar as regides mais remotas
do pais e abrir novas fronteiras para o desenvolvimento econdémico.

Essa série de fatores, incluindo a expansao do capitalismo, a constru¢do de rodovias, o

processo de ordenamento territorial e a criagdo de Brasilia, tiveram um impacto significativo
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na integracdo nacional e no desenvolvimento econdmico, mas também contribuiram para a
concentragdo de poder e riqueza nas maos de uma elite proprietaria de terras e empresas.

Esse processo de formacao das redes viarias em dire¢ao ao interior do pais continuou a
atingir novas areas na década de 1980, e nas décadas que se sucederam até chegar na atualidade,
conforme ilustra a Figura 8, segundo Théry; Mello-Théry (2018), denominado pelos autores
como: “Do arquipélago ao continente (anos 1890, 1940, 1990)”.

Figura 8 — Evolucdo do espaco econdmico brasileiro segundo Théry; Mello-Théry (2018).
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Observando os Plano de Viacdo Nacional em conjunto com a evolucdo do espaco
econdmico brasileiro apresentado em Théry; Mello (2018), fica bastante clara as inten¢des do
Estado Brasileiro em direcdo a ocupagao econdomica do Oeste de seu territdrio. As redes de
transportes, sobretudo as rodovias — que hoje contam com 121.240,3 km pavimentados (CNT,
2022) — serviram como instrumentos técnicos dessa ‘“Marcha para o Oeste” e além de
permitirem essa articulacdo, engendraram atividades economicas, modernizagdo do campo e
criacdo de novas etapas produtivas com o mercado nacional brasileiro e internacional. O
Planalto Central, onde esté a regido intermediaria em analise no Brasil, assumiu assim, o centro
articulador que permitiu o desenvolvimento dessa logica. A Figura 9, a qual mostra uma
composi¢ao de mapas do IBGE, revela, portanto, esse Projeto Territorial brasileiro, alcangado

a partir da integracdo nacional.
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Figura 9 — Evolucdo das redes rodoviaria e ferroviaria brasileira.
1973 1980 2017

1910 1964 2017

Fonte: IBGE, Diretoria de Geociéncias, Coordenagdo de Cartografia. 2. Mapas e bases dos modos de transportes. Brasilia, DF: Ministério dos Transportes, Portos e
Aviagao Civil (2017).
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Por fim, cabe destacar que esse espago econdmico do Planalto Central estd
extremamente articulado e inserido as necessidades dos principais centros econdmicos do pais
e concomitantemente com a ldgica do capital financeiro global. As redes de transportes e a
logistica contemporanea, atuam, nesse sentido, como instrumentos que realizam essa

articulagdo no territério brasileiro a economia internacional no contexto da globalizacao.

2.2 A situagdo geogrdfica do territorio francés como carrefour articulador da
logistica europeia.

Com um territério de dimensdes de 643.801 km?, o que a torna o maior pais da Unido
Europeia (BENOiT; SAUSSAC, 2008), a Franca, situa-se de maneira estratégica no centro da
Europa ocidental o que faz com que o pais seja um importante ponto de articulagao entre o norte
e o sul do continente. A extensdo do pais ¢ de cerca de 1.000 km de norte a sul e de 1.000 km
de leste a oeste. A Franga também inclui territorios ultramarinos, que aumentam sua area total
para mais de 672.000 km?. Os territérios ultramarinos incluem ilhas no Caribe ¢ no Oceano
indico, bem como partes da América do Sul e Oceania.

O Estado francés possui uma situa¢do geogrdfica bastante favoravel no contexto do
continente europeu, uma vez que, o territorio francés € constituido por redes de transportes com
eixos majoritarios que comunicam as principais metropoles europeias (como Londres,
Bruxelas, Berlim, Amsterda, Madrid) com a capital Paris, conforme se pode observar abaixo

na Figura 10.



Figura 10 — Mapa de localiza¢do da Franga Metropolitana.
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A Franca metropolitana é organizada como um territério bem equipado e bem conectado
ao espago europeu e mundial, notadamente pela sua localizagdo geografica enquanto ponto de
conexao das redes, denominado por Benoit e Saussac (2008), de “Carrefour en Europe”.
Segundo esses autores, a Franga ocupa um espago singular no principal eixo econdmico europeu
0 que garante a fluidez econémica do bloco europeu, como discutido anteriormente. No entanto,
¢ importante salientar que esse desenvolvimento das redes europeias ndo condiciona todo o
territorio, € ¢ marcante nos espacos selecionados, os nos viarios, em que certas regidoes
metropolitanas francesas exercem papel decisivo na conexidade dos fluxos para a Unido
Europeia. Destaca-se assim que o territorio francés estd estabelecido numa condi¢do que
articula a Peninsula Ibérica ao resto do continente, sobretudo com a Europa do Norte. Neste
contexto, seu territorio ¢ continuamente um entroncamento de redes pela intensidade do trafego
europeu que passa no territorio, articulando o Reino Unido, Benelux (Bé¢lgica, Holanda e
Luxemburgo), Alemanha e, mais ao sul, a Italia, Sui¢a e a Peninsula Ibérica. Além disso,
(CLAVE, 2013) indica que os eixos majoritarios também estruturam o fluxo de pessoas e
mercadorias na Europa, tornando a Franca um espaco de integragdo no espago europeu.

Tal situacdo geogrdfica € continuamente reforcada em projetos territoriais que
salientam essa condi¢do de entroncamento/articulagdo europeia. De acordo com INSEE (2022),
o setor de logistica na Franga representa 10% do Produto Interno Bruto (PIB) e emprega 1,8
milhdo de pessoas. Este ¢ um elemento essencial para o dinamismo e eficiéncia da economia
francesa, que o Estado procura implementar uma estratégia nacional chamada "France
Logistique 2025", em que, um dos objetivos € tornar a Franga uma plataforma logistica de
exportacao global.

Para compreender essa estruturacdo das redes no territorio francés, bem como a
representacdo plena do sentido do Carrefour, ou seja, de articulagdo, € preciso recuperar
rapidamente momentos cruciais da politica de transportes na formagao da Unido Europeia, as
quais influenciardo decisivamente o territorio francés e seu hub de plataforma logistica da
Europa.

A Unido Europeia ¢ um dos blocos econdomicos mais representativos na geopolitica
global. Isso porque ¢ o bloco mais complexo politica, econdmica e culturalmente no que diz
respeito ao grau de integracdo entre seus Estados membros. O bloco europeu ¢ caracterizado
por politicas econdmicas, impostos de exportacdo, infraestrutura rodovidria, moeda comum,
livre circulagdo de pessoas e uma estratégia geopolitica para sustentd-lo diante de uma

integragdo sem precedentes do comércio de servicos entre os estados membros.
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A composicdo da rede europeia de transportes ¢ muito clara para os projetos de
integracdo econdémica entre os Estados-Membros. Segundo dados do EUROSTAT, a rede
rodoviaria pavimentada atingiu 4,7 milhdes de quildmetros em 2018, a rede ferroviaria atingiu
218.000 quilometros e as vias navegaveis interiores atingiram 47.000 quilémetros. Aqui €
interessante relacionar uma pequena comparagao entre o Brasil e a Unido Europeia. A partir de
dados do IBGE; e a Confederagao Nacional de Transportes (CNT) e do EUROSTAT ¢ possivel
comparar que o territério brasileiro € o dobro que o do bloco europeu (4.233.000 km? da Unido
Europeia e 8.516.000 km? do Brasil). Todavia, o Brasil possui somente 218,5 mil quilometros
de rodovias pavimentadas®>, o equivalente de 4% da extensdo da rede europeia, além de 30 mil
quilometros de ferrovias, cerca de 14% da rede da Unido Europeia, e 11,5 mil quilometros de
vias navegaveis, correspondendo a cerca de 28% do total europeu. Portanto, chama-se a atencao
para a densidade das redes na Europa, a qual na constituicdo da Unido Europeia (UE), as redes
de transportes foram basilares para a integra¢ao dos paises europeus ¢ a criagdo ¢ a realizagdo
de um forte mercado interno.

Uma das primeiras estratégias na formagdo do bloco **, em 1957 com o
estabelecimento do Tratado de Roma, foi a livre circulagcdo de pessoas, servigos € bens
(COMISSAO EUROPEIA, 2014), inexequivel sem infraestruturas compatibilizadas e
eficientes entre os paises europeus. No entanto, o Tratado de Roma nao definiu exatamente o
conteudo da politica comum de transportes. Segundo o dossié apresentado pela Comissdao
Europeia®’ (2014), o progresso nesse sentido foi muito lento até a década de 1980. Os Estados-
membros estavam relutantes em ceder o controle e a estratégia geopolitica de seus territdrios
nacionais para a formac¢do de redes nacionais de transporte articuladas a valores e

infraestruturas supranacionais (COMISSAO EUROPEIA, 2014). Além disso, havia diferencas

significativas nas estruturas regulatorias e de transporte de cada pais.

35 Pesquisa realizada pela CNT em 2017 apontou que o Brasil possui 1.720.756 km de rodovias, dos quais apenas
218.468 km sdo pavimentados, o que representa 12,3% da extensao total.

3¢ Em 25 de margo do ano de 1957 ¢é assinado pelos Estados Nacionais: Bélgica, Holanda, Luxemburgo, Franga,
Italia e Alemanha; o Tratado de Roma, que institui a Comunidade Econémica Europeia (CEE) e a Comunidade
Europeia da Energia Atomica (EURATOM). A partir do Tratado passou-se a discutir a criagdo de politicas
supranacionais que visavam a integracdo econdmica dos Estados membros com o estabelecimento de unido
aduaneira e de um mercado comum. Vale salientar que a assinatura deste tratado é um importante avango apos
1951, em Paris, ano que foi estabelecido o tratado que cria a CECA - Comunidade Economica Europeia de Carvdo
e de Ago e que tinha por objetivo a integracdo das industrias do carvao e do ago dos paises europeus ocidentais.

37 Segundo o dossié apresentado pela Comissdo Europeia (2014), dentro do Bloco Unido Europeia define-se como
Comissao Europeia a institui¢ao que representa e defende os interesses da Unido Europeia. Propde acdes de acordo
com a legislagdo, politica e programas das decisdes do Parlamento Europeu e o Conselho da Unido Europeia.



Pagina |135

Com o objetivo direto de planejamento regional vinculada a necessidade de articulagdo
como bloco, a politica de desenvolvimento regional surgiu como uma ferramenta privilegiada
para combater diversas desigualdades nas estruturas institucionais dos Estados membros do
bloco. Tal politica, segundo Clavé (2013) foi articulada com o surgimento e desenvolvimento
do Tratado de Roma, buscando a reconstrug¢do dos paises do pos-guerra e melhores condigdes
de vida para a populagdo europeia do periodo do Welfare State, com o planejamento de
equipamentos técnicos para regides integradas.

Todavia, o processo de planejamento dessas infraestruturas foi complexo, pois
coexistiam interesses e instituicdes nacionais que, a partir da integracdo do bloco, deveriam
compartilhar e reorientar suas estratégias de ordenamento territorial supranacional. Nesse
sentido, a politica de desenvolvimento regional promovida pela Unido Europeia alterou
profundamente o quadro institucional de politicas regionais processadas pelos Estados
nacionais, conferindo um novo estagio para as intervengdes governamentais € um novo padrao
de atuagdo nas politicas publicas. Em outras palavras, conferiu-se duas direcdes sobre as
politicas de desenvolvimento regional na Europa com a maturagdo do bloco europeu ao longo
da segunda metade do século XX. A primeira € que na formacao da Unido Europeia as estruturas
de desenvolvimento regional e planejamento ja existentes nos Estados Nacionais sofreram
alteragdes de redimensionamentos e novas estratégias e exigiram maior coordenagdo inicial
para criagdo de politicas de infraestrutura supranacionais. Mas, apesar do impacto da aderéncia
desses paises e de suas instituicdes de planejamento ao bloco nas politicas regionais, que
passam a ser formuladas de acordo com interesses supranacionais, cada pais passou por
processos diferentes de adaptagdo ao novo modelo e, nessa transicao, a historia institucional de
cada Estado teve um papel decisivo e marcante para a aderéncia das reorientagdes promovidas
pelas politicas comunitarias do bloco.

E importante frisar que tal movimento foi composto de forma processual e escalar, em
que a partir de cada Tratado eram criadas formas e a¢des para a ocorréncia da integragao, dando
condigdes para a existéncia de instrumentos € instituicdes capazes de promover a integragao
entre os interesses do bloco e dos Estados. Como exemplo, o Tratado de Roma (1957), posterior
ao Tratado de Paris de 1952, visava a promog¢ao do desenvolvimento equilibrado e equitativo
das regides que compunham os Estados do bloco. Para isso, os principios gerais estavam

orientados no: desenvolvimento econdmico; a equalizagdo social, busca da homogeneizagao
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das infraestruturas dos paises-membros®%; e o desenvolvimento territorial equitativo. Para tanto,
as infraestruturas de transportes nacionais comecaram a ganhar contornos de projetos
supranacionais e eram financiadas em parte pelos Estado e em parte pelo Fundo Social Europeu
(FSE).

Jaem 1973, ocorreu a ampliacdo da Comunidade Economica Europeia (CEE) e a adi¢ao
de novos Estados — especialmente o Reino Unido, a Dinamarca e a Irlanda. Uma das principais
mudangas ocorreu com a evolucdo do FSE e sua transformagdo para Fundo Europeu de
Desenvolvimento Regional (FEDER), especialmente voltado para a resolucdo das questdes
regionais. A FEDER ganhou importantes ajustes em 1984, a partir da introducdo de dois
principios basicos: o da “programagdo” com um prognoéstico de melhor distribui¢do do fundo
entre os Estados Membros, dada a ampliacao dos paises no bloco e a diversidade econdmica; e
o da “concentragdo”, pelo qual os recursos deveriam ser empregados nas regidoes dos Estados
membros que realmente necessitavam dos recursos para conter as desigualdades regionais,
evitando infraestruturas desiguais e dispersoes do processo de planejamento e investimento.

No ano de 1986 foi instituido o Ato Unico Europeu, pelo qual as desigualdades regionais
passaram a ser uma preocupagdo constante da entdo Comunidade Econdmica Europeia (CEE).
Para tanto, novas estratégias de convergéncia de politicas de desenvolvimento regional eram
pensadas, a fim de uniformizar as regides do bloco. Nesse sentido, a CEE passou a adotar o
principio da coesdo territorial e o principal instrumento de analise e gestdo foi a criacdo das
NUTS pelo Eurostat em cooperagdo com os institutos nacionais de estatistica europeus. A
funcdo dos NUTS foi criar um padriao de geocddigo para referenciar as subdivisdes de paises
para fins estatisticos. Eles foram responsaveis por classificar os paises e suas regides de acordo
com o grau de desenvolvimento, considerando indicadores de desempenho econdmico e social,
com o intuito de empregar os fundos europeus de acordo com o grau de desemprego, deficiéncia
de transporte e infraestrutura. Na Franga, por exemplo, a luz do que estava ocorrendo nos paises
do bloco, foi desenvolvido o Nomenclature des Unités Territoriales Statistiques (NUTS).

Com a criagdo dos NUTS, novos principios passaram a guiar essa remodelacdo dos
fundos, tais como: “concentragdo” que previa o estabelecimento de estratégias de promogao
de dinamizacdo econdmica, a partir das regides menos desenvolvidas; “programagdo ou
planejamento”, baseada na selecdo e no monitoramento dos projetos que deveriam ser

implantados nessas regides selecionadas, monitorando a sua implantagdo e sua posterior

38 Na época da assinatura do Tratado de Roma, em margo de 1957, os paises membros da Comunidade Econdmica
Européia eram Alemanha Ocidental, Franga, Italia, Bélgica, Paises Baixos € Luxemburgo.
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avaliagdo; “adicionalidade” em que garantia que os Estados-membros continuassem investindo
internamente em politicas regionais, mesmo com o auxilio dos fundos estruturais, evitando,
assim, que diminuissem os investimentos nacionais e, também, que nao dependessem
unicamente dos recursos dos fundos e “parceria”’, responsavel por condensar todos os objetivos
anteriores, além de envolver mais atores ao processo decisorio, como a sociedade civil,
membros dos Estados nacionais e burocratas da propria CEE, objetivando a constru¢ao de um
processo democratico.

Em 1988 a Comunidade Econdmica Europeia realizou o regulamento numero
2052/1988 que abordava importantes objetivos na coesdo territorial e desenvolvimento
equitativo. Os objetivos foram estes: Objetivo 1 — desenvolvimento de regides mais atrasadas;
Objetivo 2 — auxilio para regides afetadas em decorréncia da industrializagdo; Objetivo 3 —
combate ao desemprego; Objetivo 4 — auxilio aos trabalhadores jovens no mercado de trabalho;
Objetivo 5 — desenvolvimento das areas rurais e apoio a agricultura. Dessa forma, fica nitida a
necessidade da criagdo de instrumentos de desenvolvimento regional, especialmente na
articulagdo viarias das regides com menor grau de desenvolvimento no bloco, a fim de
dinamizar e tornar o espago econdmico europeu mais produtivo.

Outro importante marco ocorreu com o Tratado de Maastricht (1992), em que, a partir
da evolug¢do da Comunidade Econdmica Europeia para Unido Europeia (UE), foi realizada a
oficializacdo do principio da coesdo territorial como um objetivo a ser perseguido por todos
os Estados-membros com maior agdo das entidades locais/nacionais articuladas a U.E. Isso
porque, com o Tratado de Maastricht, o bloco econdmico passa a ter instrumentos juridicos e
de planejamento mais integrados e articulados, com instituigdes e programas supranacionais,
como a Comissao Europeia, Parlamento Europeu e Banco Europeu, gerindo um novo padrao
de governanga supranacional indicado em 1992 e desenhado em 2001 e 2007.

Neste sentido, os objetivos da Comissdao Europeia foram se alterando ao longo do tempo,
primeiramente funcionando como uma institui¢ao supranacional e, de certa maneira, reduzindo
a participagao dos Estados nacionais no processo decisorio. Em segundo momento, o que se
observou foi uma tentativa de incorporar atores nacionais com interesses internos, os quais
seriam decisivos para o sucesso do processo decisorio das politicas regionais. O Tratado de
Nice, em 2001, e o Tratado de Lisboa, em 2007, ja indicavam essa mudanga de orientacdo da
Uniao Europeia, a partir do consenso de que o padrao de governanga multinivel, com diferentes
atores politicos e regionais, era o mais adequado para o futuro do bloco, consagrado no principio

da subsidiariedade.
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Assim, os maiores progressos das politicas legislativas da Unido Europeia visando a
estruturacao do mercado Unico europeu foram iniciados na década de 1980 e 1990, resultando
em uma grande evolugdo da politica de transportes na Europa. Jean e Baudelle (2009) mostram
que nesse periodo comecaram a surgir discussdes no parlamento europeu com perspectivas de
derrubar os obstaculos transfronteirigos como também colocar em evidéncia politicas europeias
que pudessem criar infraestruturas para integrar os mercados nacionais de forma mais efetiva,
a partir de uma maior modernizagdo da rede viaria que vinha acontecendo desde a segunda
metade da década de 1960. Desde entdo comegaram a se organizar debates que visavam
desenvolver os fluxos transfronteiricos de bens e de servicos. Tal postura foi fundamental, pois
de acordo com a Comissao Europeia (2014), foi através da “livre circulacdo” que a politica de
transportes da Unido Europeia se estruturou para extinguir os entraves entre Estados membros,
cujo objetivo foi criar um “espaco Unico europeu” — em nivel da circulagdo — com condig¢des
equitativas de concorréncia entre os diversos meios de transporte: rodoviarios, ferroviarios,
aéreos, fluviais e maritimos.

Consonante a essa discussao sobre os esfor¢os de planejamento regional na criacdo de
infraestrutura de redes para articulacdo do bloco europeu, Jean e Baudelle (2009) mostram que
na Franga, desde a década de 1960, varios esforcos foram feitos para modernizar a rede
rodoviaria, especialmente as autoestradas que ligava os mercados europeus. Esse processo se
renovou na modernizagdo das rodovias e na transformacdo efetiva das redes aéreas e
ferrovidrias, as quais se fortaleceram na década de 1990, ap6s o Tratado de Maastricht com a
criagdo da politica das redes transeuropeias®® do bloco europeu. Este Tratado incluiu ainda a
protecao do ambiente na politica de transportes.

No ano de 1992 o Tratado de Maastricht estabeleceu as redes transeuropeias (RTE-T)
e integrou requisitos de prote¢do ambiental na politica de transportes, uma evolugdo
que seria reforcada ainda neste ano pelo Livro Branco da Comiss@o sobre a politica

comum de transportes. Desta forma, sublinhar-se-ia [...] o objetivo da abertura dos
mercados dos transportes (COMISSAO EUROPEIA, 2014, p. 04).

3 De acordo com o Tratado de Maastricht (UNIAO EUROPEIA, 2018), as redes transeuropeias (RTE) devem
permitir ligar as regides europeias e as redes nacionais através de uma infraestrutura moderna e eficaz. “Sao
indispensaveis para o bom funcionamento do mercado tUnico da Europa e para o emprego, dado que asseguram a
livre circulagdo de mercadorias, de pessoas e de servicos” (UNIAO EUROPEIA, 2018, p. 04). Os artigos 170.°-
172.° e 194.° do Tratado sobre o Funcionamento da Unido Europeia (TFUE) constituem a base juridica das redes
transeuropeias, que estdo presentes em trés setores de atividade: a) as RTE-Transporte (RTE-T) abrangem,
simultaneamente, o transporte rodoviario e combinado, as vias navegaveis e os portos maritimos, bem como a rede
ferroviaria europeia de alta velocidade; b) as RTE-Energia (RTE-E) dizem respeito aos setores da eletricidade e
do gés natural. Visam a criagdo de um mercado unico da energia e a seguranga dos aprovisionamentos; ¢) as RTE-
Telecomunicagdo (eTen) t€m por objetivo o desenvolvimento de servigos eletronicos transeuropeus de interesse
publico: satde em linha, e-learning, administragdo ptblica em linha, etc.
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Maastricht projetava normativas comuns para transporte supranacional europeu, e
principalmente, delimitava, como prioridades do Banco Europeu de Investimentos, aqueles a
ser realizados em regides com dificuldades financeiras e de infraestrutura menos modernas,
redugdo da dependéncia do petroleo, projetos de integragao europeia, tecnologia avangada e
inovagdo (BANISTER, 2000).

Assim, no contexto da uma economia flexivel, em que a disposi¢ao das redes se torna
essencial no deslocamento de matérias-primas, mercadorias semiacabadas e acabadas, a
legislacao europeia de transportes, pensando sobre a competitividade internacional dos paises
do bloco, além de garantir a compatibilidade técnica com a inten¢do de formar um transporte
integrado tentou consolidar o mercado interno de blocos. Apoiado pela logistica de transporte
atual, as politicas regionais de infraestruturas possibilitaram a Unido Europeia tornar-se um
bloco mais coeso, além de gerar uma gama de servigos logisticos, os quais influenciaram
positivamente o Produto Interno Bruto (PIB) em toda a Unido Europeia ao fortalecer o trafego
de passageiros e mercadorias (COMISSAO EUROPEIA, 2014).

E importante destacar que a logistica ndo corresponde somente ao armazenamento e
deslocamento de mercadorias, mas € um setor essencialmente produtivo. O setor de transportes
¢ fundamental também para a producdo de empregos e servigos logisticos. No bloco europeu
o setor dos transportes emprega cerca de 10 milhdes de pessoas, o que representa 4,5% do
emprego total (COMISSAO EUROPEIA, 2014). Isto prova que a proje¢do das redes de
transportes se tornou parte integrante da economia da Unido Europeia ao nivel dos fluxos
internos e das exportagdes do mercado supranacional europeu. Nesse sentido, desde a década
de 1960, redes de transporte e centros de distribuicao foram desenvolvidos para a construgao
gradual da unidade do bloco europeu, organizados para permitir o desenvolvimento espacial
das cidades europeias nesta fase de globalizagao.

Portanto, a Unido Europeia impetrou a criagdo de infraestruturas de transportes
interligadas e eficientes para impulsionar o seu crescimento econdmico € O comércio,
possibilitando, também, o fluxo de bens e dos cidadaos entre os Estados membros, o que
evidencia como a questdo dos transportes foi e ¢ fundamental no territdrio europeu, tanto para
a integracdo entre os paises, quanto para a geracao de capital.

As trocas comerciais € os fluxos comerciais entre as nagdes sdo potencializados no
processo de globalizagdo, onde os efeitos vertiginosos das redes com seus fixos e fluxos sdo
marcados pela evolugdo do meio técnico-cientifico-informacional. Segundo Santos (2006), o
imperativo da fluidez e da articulagdo comanda o espaco econdmico — tendencialmente

integrado e articulado — pelas estratégias presentes na logistica para a reproducao ampliada da
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riqueza. Neste contexto o territorio ¢ (re)modelado nesse processo via organizacao planejada
dos espacos por meio de interesses diversos entre atores hegemonicos, como as corporagdes
transnacionais e o Estado Nacional, resultando na valorizacao espacial e na densidade técnica
no contexto da globalizacao. Entretanto, a0 mesmo tempo, permanecem os contrastes entre os
espacos conectados (densa infraestrutura) e os menos conectados (esparsa infraestrutura), ou
conforme Dias (2000), redes continuas e espacos com redes descontinuas.

Atualmente, as politicas territoriais que vislumbram a modernizagao das redes destacam
a evolucao dos transportes nos ultimos anos e apontam as seguintes prioridades para a Unido
Europeia: a) criar redes de transportes integradas que combinem diferentes meios ou modos de
transporte; b) criar plataformas multimodais estrategicamente nos nos de integragdo das redes
¢) eliminar os estrangulamentos persistentes de natureza técnica, administrativa ou relativos aos
limites da rede.

O documento da Comissao Europeia de 2014 disponibilizado em francés traduzido na
lingua portuguesa como “Roteiro do espago unico europeu dos transportes” veio realgar o que
havia ainda a fazer para concretizar plenamente o mercado interno dos transportes e
potencializar a criacdo de infraestruturas e plataformas logisticas em importantes situacoes
geograficas na Europa.

Esta estratégia revela a criacdo de uma infraestrutura de transportes pensada para criar
hubs logisticos na Europa como forma de otimizar o mercado interno europeu e estabelecer
uma posicao competitiva na globalizacdo através dos efeitos de fluxo. Como sugere Harvey
(2005), essas politicas territoriais podem ser consideradas como sendo analisadas em termos de
ajuste espacial. As redes de transporte e os centros de distribui¢do surgiram neste contexto
como suportes da integridade do bloco europeu, permitindo o desenvolvimento espacial das
cidades, a0 mesmo tempo que criavam contrastes entre os espacos. Como apresentado por
Benko (1996), a globalizacdo incide na diferenciagdo e especializacdao dos espagos, uma vez
que ela ndo significa a homogeneizagdao do espago mundial. Além disso, revisando Raffestin
(1993) e Dias (2000), pode-se ver as caracteristicas inerentes as forcas que as redes criam,
executam e elaboram estratégias intencionalmente formadas.

E nesse contexto de articulagdo do bloco europeu que se destaca a situagdo geogrdfica
de “Carrefour” na Europa do territério francé€s. O cenario atual para uma Franga bem equipada
em termos das redes, especialmente do transporte rodovidrio remonta a politica nacional de
planejamento territorial francés na década de 1960 a fim de modernizar a infraestrutura de
transporte, diante das necessidades e o contexto das discussdes inseridas pelo Tratado de Roma

em 1957.
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Alguns fatores merecem destaque nesse cendrio pos década de 1960, os quais buscam
contextualizar as necessidades apresentadas a partir do Tratado de Roma em 1957, como o
aumento do tamanho das aglomeragdes urbanas; o afastamento entre o lugar de trabalho e a
moradia e o crescimento horizontal das cidades foram fatores somados que influenciaram
diretamente o crescimento do trafego de veiculos nos paises centrais, conforme apontado por
Nobre (2010). expansdo urbana e o aumento do consumo e da produgdo de automoveis estdo
intimamente relacionados a medida que a estrutura urbana, ou seja, a estrutura espacial da
cidade, se expande através do sistema vidrio. Em outras palavras, a base material para a
dindmica e o fluxo na cidade, e entre cidades, realiza-se a partir do tracado de ruas, avenidas e
rodovias, que ordenam e organizam o espago urbano para o deslocamento de automoveis.

Além disso, ¢ importante frisar a importancia do planejamento territorial na agcdo de
ordenamento do territorio, sobretudo no periodo em evidéncia. Apesar de ter diferentes
nomenclaturas que indicam abordagens distintas, pode-se afirmar que o planejamento
territorial, enquanto uma agdo sistematica dos Estados ocidentais, surgiu no po6s-Segunda
Guerra Mundial como uma complementagdo aos planos de desenvolvimento econdmico criados
na época. Para uma compreensao mais aprofundada de sua estruturagao, ¢ fundamental entender
o cenario politico e econdomico resultante do conflito e o planejamento territorial como parte
integrante do estado de bem-estar social que predominava na época. De acordo com Gilpin
(2002, p. 152-153), as democracias ocidentais estabeleceram duas prioridades para o periodo
pos-guerra: a primeira era alcangar o crescimento econdmico com pleno emprego, por meio de
intervengdes na economia e da institui¢do de um estado de bem-estar social; a segunda era criar
uma ordem econOmica estavel que impedisse o ressurgimento do nacionalismo destrutivo dos
anos 1930. O objetivo de criar uma ordem econdmica estavel apos a Segunda Guerra Mundial
levou a criacdo do sistema monetario de Bretton Woods em 1944. O sistema fixava uma taxa
de cambio entre o dolar e as principais moedas europeias e do Japao, com o propdsito de
estabelecer uma gestdo governamental da producao do dinheiro mundial. Ao contrario do
padrdo ouro anterior ao século XX, que era controlado por banqueiros e financistas privados, o
sistema de Bretton Woods era gerenciado por organizagdes governamentais, como o Fundo
Monetério Internacional e o Banco Mundial. O sistema proporcionava estabilidade
internacional por meio de taxas de cambio fixas e autonomia nacional para as politicas de pleno
emprego do keynesianismo (ARRIGHI, 2009, p. 287; GILPIN, 2002, p. 152-153).

O estabelecimento do sistema de Bretton Woods marcou o inicio de uma era de
crescimento capitalista sem precedentes nas democracias ocidentais, impulsionado pelos

investimentos norte-americanos através do Plano Marshall. No entanto, esse crescimento
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econdmico favoreceu principalmente as regides centrais dos paises, agravando as desigualdades
territoriais. Para responder a essa situagdo, a maioria dos paises da Europa Ocidental adotou
politicas de planejamento do territorio, que incluiram a criagao de estruturas responsaveis pela
elaboragdo e implementacao dessas politicas, bem como a implementacdo de dispositivos
administrativos para controlar o desenvolvimento. Além disso, foram criados fundos e ajudas
especificas para investimentos publicos e privados em determinadas regides do territdrio.
A reorganizagao das areas metropolitanas dos Paises Centrais e Periféricos de 1950 a
1980 foi baseada na constru¢cdo de rodovias e na expansao residencial suburbana, sendo o
transporte rodoviario uma grande forga essencial para a integracdo do modelo urbano norte-
americano do pds-guerra assentado na producgdo de novos espagos a partir dos pilares: rodovias,
automovel, suburbios (NOBRE, 2010). Esse modelo americano se espalhou pela Europa e abriu
caminho para a industria automotiva.
Essa ideologia contou também com a agdo de politicos e técnicos. Um dos grandes
mentores do rodoviarismo foi o engenheiro Robert Moses, coordenador do
Departamento de Obras de Nova York e responsavel pela reformulagdo da regido
metropolitana daquela cidade, entre 1949 ¢ 1960, baseada na construgdo de vias
expressas ¢ na expansdo residencial suburbana. Moses, por meio do IBEC
(International Basic Economic Cooperation), fez consultorias para varias cidades do
mundo, difundindo o rodoviarismo como politica publica, sistema que foi peca
fundamental para consolidar o modelo urbano norte-americano do pos-guerra.
Baseado na triade: vias expressas, automovel e suburbio residencial, esse modelo
consolidou-se nos Estados Unidos e em varias cidades do mundo, abrindo frente para

a expansdo da industria automotiva e para a especulagdo imobiliaria (NOBRE, 2010,
p. 02).

Nesse sentido, as rodovias francesas tiveram um grande impacto na conectividade entre
a Franca e a Unido Europeia ao longo das ultimas décadas. Desde os anos 1960, a construgao
de rodovias na Franca foi intensa e transformou a paisagem do pais. De acordo Flonneau e
Orfeuil (2016), a construgdo de rodovias na Franga foi um processo gradual que comegou nos
anos 1950, mas que se intensificou nos anos 1960. Durante esse periodo, o governo francés
investiu pesadamente na construcao de estradas que permitissem a ligagdo com outros paises
da Europa. Uma das primeiras rodovias construidas foi a A1, que liga Paris a Lille, inaugurada
em 1954. A partir dai, outras rodovias foram construidas, como a A6, que liga Paris a Lyon,
inaugurada em 1964, e a A10, que liga Paris a Bordeaux, inaugurada em 1974.

Assim, na década de 1960, o Estado francés realizava o ordenamento de seu territorio a
partir do modal rodovidrio. Planejou-se a criacdo de 3.558 km de autoestradas com o intuito de
concluir antes de 1975. Segundo Clavé (2013), nessa época sdo criadas diversas Companhias

de Autoestradas, instituigdes publicas responsaveis pelo planejamento e execugdo dos eixos
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rodovidrios. A exemplo tem-se: Société de I"Autoroute Paris-Lyon (SAPL); Société Frangaise
du Tunnel Routier du Fréjus (SFTRF); Société de I'Autoroute du Nord de la France (SANF);
Société de 1’Autoroute Paris-Normandie (SAPN), além do Caisse Nationale des Autoroutes
(CNA) a qual deveria fornecer as empresas os recursos financeiros necessarios para a
construcao das se¢des. Nessa €poca, sdo construidas as rodovias do eixo Lille — Paris — Lyon —
Marseille, cortando o territorio de norte a sul, favorecendo a por¢ao leste do territorio, sobretudo
por conta das fronteiras com Alemanha, Sui¢a, Bélgica, areas de enorme densidade demografica
e industrial. No inicio da década de 1970, a Fran¢a contava com cerca de 1.000 km de modernas
autoestradas, com destaque para a ligagdo norte e sul da Franga a partir da rodovia A1 (Lille-
Paris) e seu prolongamento entre Paris e Lyon (A6).

J& entre a década de 1970 a 1980 ocorreu, segundo Clavé (2013) a primeira reforma do
sistema rodoviario francés, em que o Estado autoriza a concessao de autoestradas a empresas
inteiramente privadas. Esse fato faz surgir, por exemplo, companhias privadas responsaveis por
executar projetos de autoestradas, porém com a organizacao do Estado francés. Nessa época
foram desenvolvidas autoestradas da rede rodoviaria em torno de Paris, além da conexdo Paris
— Estrasburgo, privilegiando Metz em detrimento de Nancy. Além disso, sdo desenvolvidas
redes rodoviarias modernas em grandes areas turisticas dos Alpes do Norte e Costa Azul (Cote
d’Azur) e para as metropoles do Sudoeste, como Bordeaux e Toulouse. Soma-se ainda nesse
contexto do inicio da globalizacao, as novas condi¢des de produgdo e a evolucao do tipo e
natureza das mercadorias, com maior necessidade de agilidade e logistica, as quais fizeram com
que os transportes de mercadorias fossem realizados pelas autoestradas/rodovias (maior
dinamicidade) em comparagdo aos outros modais, tornando o modal rodoviario a principal
op¢ao para o deslocamento de pessoas e mercadorias na Franca.

O processo de planejamento rodoviario da Franca avanca entre as décadas de 1980 e
1990. No ano de 1981, mais de 5.000 km de autoestradas ja estavam construidas na Franca,
sobretudo com ligagdes que possibilitavam conectar as grandes metropoles nacionais aos
centros regionais (CLAVE, 2013). Seguindo esse principio, no ano de 1988, o Estado francés
apresentou um novo plano nacional de estradas — Schéma Directeur Routier National — que
contemplava a constru¢do de mais de 2.840 km de autoestradas, em 10 anos. A fim de reduzir
a dissimetria entre as densas redes de autoestradas presentes na por¢do leste do territorio em
detrimento ao oeste, ¢ realizada a constru¢do de inimeras rodovias em dire¢do ao oeste
atingindo Rennes e Nantes, além de outras na regido do Macico Central, em Clermont-Ferrand,

por exemplo. Segundo Clavé (2013) € nesse periodo que se da o inicio as redes inter-regionais,
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escapando da légica da rede estelar parisiense, sobretudo com liga¢des Norte-Sul que ligavam
Roterdam (Holanda) a Barcelona (Espanha).

No ano de 2001, ocorreu a terceira reforma do sistema de autoestradas para atender as
diretrizes europeias planejadas no Tratado de Maastricht em 1992. A politica das Redes
Transeuropeia de Transportes projetada a partir de 1992 influenciou de forma geral o
planejamento francés na viabilizagdo de maiores infraestruturas de transportes que
possibilitassem a articulagdo do maior do bloco. Nesse periodo € criada a Agéncia Francesa de
Financiamento das Infraestruturas de Transportes (AFITF) — Agence de financement des
infrastructures de transport de France - elemento central do financiamento dos varios projetos
de transporte (rodoviario, ferrovidrio, portuario e aéreo).

A Figura 11 mostra um esquema que ilustra a evolugdo das autoestradas no territorio
francés entre o periodo de 1960 a 2000 como dito nos paragrafos anteriores, uma vez que os
primeiros planos rodoviarios nacionais com as autoestradas modernas surgiram na década de

1960 e se materializaram nas décadas seguintes.
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Figura 11 — Esquema da evolu¢do da instalacdo das autoestradas na Franga entre 1960 - 2000.

ANOS 1960

ANOS 1990 - 2000

Fonte: Adaptado pelo autor com base em SARA-ATLAS (2018).
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Observa-se também na imagem a maior densidade da formagao de nds viarios no centro
e leste da Franca (Paris, Lille, Dijon, Lyon), os quais sdo formados para engendrar atividades
econdmicas como um instrumento estratégico no quadro do ordenamento territorial francés e
do fortalecimento das redes europeias de transportes. Vale a pena notar que a construgao das
primeiras autoestradas no sentido leste esteve historicamente associada as regides mais
industrializadas e economicamente mais dindmicas, o que mostra que a constru¢do da
autoestrada segue o plano da Franca de definir uma economia mais robusta ¢ uma
industrializagao historicamente forte em paises como Bélgica, Alemanha, Gra-Bretanha e Italia
do que no Ocidente (Espanha e Portugal).

Desta maneira ao atentar-se a formagao da rede rodoviaria, por exemplo, compreende-
se que essa dinamicidade dos transportes no territério francés, bem equipado e bem conectado
ao espaco Europeu e mundial, ndo deve ser somente analisada ao nivel das infraestruturas, que
sem duvida, sdo basais ao desenvolvimento e ao crescimento econdmico francés. Para o
desenvolvimento e crescimento econdomico da Franga, os planos rodoviarios e de transporte
também devem ser levados em consideragao, pois essas infraestruturas sao o resultado de uma
longa tradi¢do de governanga territorial na Franca. Segundo Clavé (2013), a Franga possui uma

40 que remonta a modernizacio das redes viarias ainda

tradi¢do de “Amanégement du territoire
no século XVIII e se prolonga ao longo do século XIX e se refor¢a na segunda metade do século
XX diante das discussdes dos Tratados fundamentais para a articulagdo da Unido Europeia.
Para Clavé (2013), a tradicdo do planejamento do territorio na Franca remonta ao século XIX,
com a criacdo da figura do "engenheiro-geografo". Esses engenheiros eram responsaveis por
mapear e planejar o territorio francés, a fim de identificar as suas potencialidades e limitagdes.

A partir do século XX, o planejamento do territorio se tornou cada vez mais importante
na Franca, especialmente com desenvolvimento de politicas publicas que visavam a ordenagao
do territorio francés e a sua integracdo com outras regides da Europa a partir da evolucdo do
bloco econdmico europeu. Para Clavé (2013), uma das principais caracteristicas da tradigao do
planejamento do territério na Franga € a sua abordagem integrada, que considera nao apenas
aspectos fisicos e geograficos, mas também politicos, econdomicos e sociais.

No ano de 1950, foi instituida a Comission centrale d’études pour le plan

d’aménagement national, seguida pela secdo para Aménagement national et régional e o Fond

400 conceito de l'aménagement du territoire (planejamento do territorio) teve origem no trabalho do gedgrafo
Jean-Frangois Gravier, em sua obra Paris et le désert frangais, de 1947, que evidenciou a concentragdo economica
excessiva na capital francesa. Ja na década de 1950, surgiram programas de planejamento regional e, em 1963, foi
criada a Délégation interministérielle a l'aménagement du territoire (DATAR), que apresentava um forte enfoque
econdmico.
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national d’aménagement du territoire (FNADT). Na década de 1960, ja durante o inicio da
Quinta Republica, ocorreu a criacdo do Comité interministériel pour les problemes d’action
régionale et d’aménagement du territoire em 1960, além da mais conhecida, Délegation
interministérielle a I’aménagement du territoire et [’action régionale (DATAR), em 1963. A
Franca, nesse periodo, apresentava um Estado centralizado e planificador, com foco no
crescimento econdmico do pais, evidenciado nos quinquenais Plans de la Nation. Somente no
segundo Plan de la Nation (1954-1957) foram tomadas as primeiras medidas para agdes
regionais e desconcentracao de atividades industriais e de servigos em relagdo a Paris, com uma
pequena dimensao territorial. A intensificacao dessa desconcentragdo ocorreu com a politica de
metrépoles de equilibrio, apoiada pelos Plans de la Nation IV (1962-1965) e V (1965-1970),
que selecionaram oito cidades para receberem investimentos publicos substanciais nas areas de
habitacao, desenvolvimento de equipamentos universitarios e culturais, infraestrutura viaria e
aeroportuaria, criagdo de bairros voltados ao negdcio (em Lyon, Bordeaux e Lille), além de
subsidios para empresas se estabelecerem.

No decorrer desse periodo, outra politica territorial na Franca visava converter a
economia de determinadas regides industriais em crise. Essa acdo consistia em criar tipos novos
de empregos nas areas de mineragdo e siderurgia localizadas no Nord e em Pas-de-Calais,
Lorraine e Macigo Central, principalmente no norte e leste do pais (EDELBLUTTE, 2023).
Com 1isso, foram estabelecidas estruturas de formacdo profissional a fim de permitir a
requalificacdo dos trabalhadores, além da implementagdo de planos sociais para liberar os
empregados desses segmentos. Também foram tomadas medidas de urbanismo com o intuito
de valorizar a imagem das cidades mineiras.

Todavia, nos anos 80 do século XX, surgiram criticas académicas direcionadas ao
planejamento centralizado e tecnocratico. O agravamento das desigualdades territoriais na
Franga contribuiu para o aumento dessas criticas, o que gerou transformagdes no planejamento
territorial francés.

Os anos 1980 na Franga foram marcados pela descentralizagdo da estrutura estatal. As
leis de 1982 e 1983, conhecidas como Leis Defferre (nome do ministro do Interior Gaston
Defterre), englobaram diversas mudangas, incluindo a transformag¢do da unidade "Regido" em
uma coletividade territorial plena, gerenciada por um conselho regional eleito pela populagao,
e a transferéncia de competéncias do Estado para as comunas, departamentos e regioes. Essas
leis foram complementadas recentemente pelas leis de 2013 e 2014, que reduziram o numero
de regides de 22 para 13 e atribuiram a elas a tarefa de elaborar um schéma regional

d'aménagement, de développement durable et d'égalité des territoires, ou seja, um plano para
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acdes regionais de longo prazo. Com o aumento da importancia das regides, o conceito de
planejamento territorial deixou de ser unidimensional, assumindo um sentido multiescalar, o
que pode ser denominado como planejamento dos territorios.

Nos anos 1980, além da descentralizagdo politica, a Franca vivenciou a ascensdo da
globalizacdo e um aumento significativo no desemprego. Em resposta a esse problema, foi
implementada uma politica denominada polos de conversdo em 1984, com foco em quinze
regides. O objetivo dessa politica foi criar condi¢des para a renovagdo econOmica dessas
regides, mobilizando atores locais para o desenvolvimento, promovendo incubadoras
tecnologicas e estabelecendo planos sociais para a reconversao dos trabalhadores em outros
segmentos. Essa politica, que foi uma extensdo da politica anteriormente aplicada as regides
mineiras e siderurgicas, foi precursora das zonas de inovagdo e realizagoes cientificas e técnicas
(ZIRST*!) e dos tecnopolos. Em busca de aumentar a competitividade, foi implementada a
politica de sistemas produtivos locais pela DATAR em 1998, a qual tinha como objetivo
oferecer treinamento de mao-de-obra, melhorar o marketing ¢ aprimorar os processos de
producdo de pequenas e médias empresas localizadas em regides especificas escolhidas pela
administracao. Posteriormente, essa politica foi substituida pela politica de polos de
competitividade, em 2004, que buscava promover a cooperagdo entre empresas, centros de
formagdo e unidades de pesquisa publicos e privados em um espago geografico delimitado, a
fim de estimular a inovacdo. Em 2005, esses sistemas e polos foram classificados em seis
centros mundiais, nove centros com voca¢do mundial e 52 outros centros, sendo que os dois
primeiros foram considerados de alta tecnologia, enquanto os outros foram inseridos na logica
dos sistemas produtivos locais (EDELBLUTTE, 2023).

Assim, desde os anos 1980, as autoridades regionais e locais tém ganhado cada vez mais
autonomia na defini¢do das politicas de planejamento territorial, o que tem contribuido para
uma maior participa¢do das comunidades locais e o capital privado na gestdo do seu proprio
territorio. Sobre isso, a elaboracdo do planejamento territorial na Franca foi centralizada e
intensamente conduzida pelo Estado at¢ a metade da década de 1980. No entanto, a
descentralizacdo politica promovida pelo governo Mitterand nessa época permitiu que as
regides pudessem apresentar suas proprias orientacdes e estratégias de desenvolvimento,
conforme aponta Monot (2018, p.33). Como resultado, foram criados os contrats de plan Etat-

region, instrumentos que visavam articular o planejamento nacional com as estratégias

41 Zone for Innovation and Scientific and Technological Development (ZIRST)
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regionais, tornando o conceito de planejamento do territério mais abrangente e multiescalar,
conhecido como planejamento dos territorios.

Em sintese, a politica de ordenamento do territorio da Franca tem como principal
objetivo fornecer infraestrutura de transporte moderna para regides estratégicas, de forma a
eliminar as desigualdades espaciais e impulsionar o desenvolvimento social e econémico.
Nesse contexto, as redes de transporte sdo consideradas um fator-chave para a organizacao do
territorio e desenvolvimento das regidoes. Geradores de mobilidade e de fluxo de informacdes,
pessoas, bens e servigos, os transportes permitem a comunicagao e sua difusdo inter e intra-
territorial. E por esse viés que os transportes contribuem para formar a rede em diferentes
escalas espaciais e hierarquicas, em que se destacam os nos das redes ou nés de conexidade
(DUPUY, 1987). E diante desse processo que se projeta o territério francés ao apresentar
importantes pontos de conexidade junto a Unido Europeia — chamados de carrefours.

Na formagdo da Unido Europeia, a criagdo de uma rede de transportes que articularam
[articulam] os Estados Nacionais pertencentes ao Bloco Econdémico foi capital para a
viabiliza¢do dessa integragdo. Foi a partir dos sistemas de transportes que se permitiu a
integracdo dos paises europeus e a criagdo e realizacdo de um mercado interno, sobretudo a
partir do Tratado de Roma, em 1957. Nessa perspectiva, Pons; Reynés (2004) destacam que os
planos territoriais gerais europeus eram considerados fundamentais na formacao de nos viarios
para engendrar dindmicas capitalistas em regides com déficit economico. Nesse contexto, apos
a década de 1960, as redes de transportes e os centros logisticos aparecem como suportes para
a construcdo paulatina da integridade do bloco europeu, os quais possibilitaram o
desenvolvimento espacial de cidades europeias nessa etapa de globalizagdo. Ao mesmo tempo,
essa logica criava contrastes entre os espacos conectados (densa infraestrutura) e os menos
conectados ou de redes continuas e espacos com redes descontinuas conforme a proposi¢ao de
Dias (2000).

Concomitantemente, a Franca encampou uma politica propria de planejamento
territorial com a criagdo de eixos viarios que articularam seu territorio ao bloco econdémico em
consolidac¢do. No territorio francés, a partir da década de 1960, houve um alargamento das
politicas de planejamento voltadas para as redes de transportes como a modernizagdo das
autoestradas e, na década de 1980, a construgdo e modernizagao da rede ferroviaria para Trens
de Alta Velocidade - Train a Grande Vitesse (TGV), além da modernizagdo de grandes
aeroportos no contexto da aceleragdo dos fluxos diante da globalizagdo (MENERAULT, 1998).
Ou seja, nota-se que o Estado francés, entre os anos de 1960 e de 1980 — com a associacao de

agentes privados e dos recursos da Unido Europeia — foi fundamental para a constru¢ao e
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modernizagdo das infraestruturas de transportes baseando-se na equidade territorial e na
conexao entre 0s espacos, como por exemplo, a elaboragdo e constru¢do de numerosos planos
rodoviarios e o planejamento de grandes zonas logisticas e industriais-portuarias (CLAVE,
2013). Todavia, cabe indicar que esse conceito de equidade se constréi somente no
planejamento, uma vez que nao ha equidade territorial na economia de mercado. Harvey (2005)
indica que ¢ por meio dessas diferengas entre os espagos que o capital pode aproveitar para criar
condigdes de ajuste espacial e de renovagao.

Clavé (2013) discute essa estratégia do Estado francés que se preocupou em dotar as
redes de transportes como fator de organizacdo do territorio e desenvolvimento das regides
administrativas. Esse planejamento atinge de forma mais incisiva as regides francesas que
apresentam reflexos estruturais da crise das industrias tradicionais p6s 1960 (desemprego,
esvaziamento populacional, crise econdmica) devido a especializacdo econdmica de regides,
sobretudo no norte do pais. Durante esse processo, Benoit; Saussac (2008) apontam que
importantes nés viarios foram implantados na Franca de modo a se constituirem em nds de
conexao com as redes de transportes europeias e que se estruturam enquanto corredores e pontos
de distribuicao para a economia francesa ¢ do bloco europeu, propiciando a circulacao e
distribuicdo de mercadorias, informagoes, capitais e pessoas.

Nesse sentido, Benoit e Saussac (2008) mostram que o planejamento francés tem
apresentado as redes de transporte como uma das infraestruturas chaves para o processo de
atragdo de capitais, sobretudo com a intermodalidade de transportes e a criagdo de plataformas
multimodais de alcance europeu. E exemplo dessa geoestratégia, a construgdo de eixos
majoritarios para o comércio e integracao do bloco europeu, com grandes superficies logisticas,
como plataformas multimodais, redes rodoviarias, ferroviarias, constru¢do de canais e eclusas,
o que incidiu na criag@o dos nods viarios denominados no planejamento francés como Carrefours
européennes (CLAVE, 2013). Essas areas apresentam-se como nos de conexidade conforme a
conceituagdao de Dupuy (1987), cujo planejamento incidiu na criacdo geoestratégica de areas de
conexao para integragao a nivel francés e europeu.

Considera-se, portanto, que estas acdes de empreender projetos de circulagdo, criagdo
de redes e desenvolvimento da logistica no territorio, estdo mobilizadas por técnicas e normas,
servindo a objetivos politicos e econdmicos a nivel nacional e global. Nao obstante, por
compreender essas infraestruturas e projetos para além da materialidade em si, ou seja, por
considerar o carater geoestratégico na acdo, pode-se aplicar o conceito de ajuste espacial
(HARVEY, 2005) relacionado a logistica de transportes, uma vez que se parte do pressuposto

de que o territdrio ¢ (re)modelado nesse processo via organizagdo planejada dos espagos por
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meio de interesses diversos entre atores hegemonicos, corporagdes transnacionais, Estado e
sociedade civil.

As infraestruturas criadas potencializam a acumulagdo do capital, uma vez que os
proprios objetos instalados criam uma dindmica em si que engendram uma organizagao espacial
propria. De acordo com Santos (2006) os objetos geograficos aparecem nas localizagdes
correspondentes aos objetivos da producdo num dado momento e, em seguida, pelo fato de sua
propria presenca, influenciam os momentos subsequentes da produgdo, gerando em si uma
dinamica produtiva auténtica.

Paralelamente, na Franga, estes elementos geoestratégicos sdao consideraveis para os
fluxos diretamente conectados com a economia mundial, apresentando infraestruturas
fundamentais para a logistica contemporanea. A proximidade com dreas densamente povoadas
e com grande capacidade econdmica e industrial, como o sul da Inglaterra, a Bélgica, a Holanda,
Alemanha, promoveram a retomada estratégica das proprias regides francesas, sobretudo, a
regido norte de Hauts-de-France, conexao entre as areas citadas com a Franga, a partir da década
de 1970. Assim, as infraestruturas de transportes constituiram um fator fundamental de ajuste
espacial e de reestruturacdo econdmica ao projetar o territorio francés estrategicamente para
um novo cenario econdmico atrelado a logistica e a distribui¢ao

Desde os anos 1960, o Estado francés tem trabalhado em parceria com empresas
privadas e a Unido Europeia para construir ¢ modernizar as infraestruturas de transporte.
Segundo Benoit e Saussac (2008), os atores publicos tém um papel crucial no direcionamento
do ordenamento territorial, trabalhando em conjunto com o bloco europeu, o Estado-Nacional,
as regides e os Departamentos. Atualmente, os atores publicos t€m criado parcerias com
empresas para realizar investimentos nas regides estratégicas de conexdo. E a partir dessa
parceria que se realiza a constru¢do da infraestrutura de transporte, incluindo linhas de TGV,
autoestradas, polos avangados de pesquisa e tecnologia, e o planejamento de zonas de emprego.

A organizagdo desse processo de planejamento pode ser visualizada na Figura 12.
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Figura 12 — Organizacdo do processo de planejamento das infraestruturas de transportes na
Unido Europeia com destaque a Franga.
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Fonte: adaptado pelo autor, com base em Benoit e Saussac (2008).

O planejamento territorial teve um impacto significativo nas regides francesas que
foram afetadas pela crise das industrias tradicionais apds 1960, como a industria téxtil e a
mineracdo do carvao. Essas regides foram particularmente vulneraveis devido a sua
especializacdo econOmica, o que resultou em altas taxas de desemprego, esvaziamento
populacional e crises econdmicas. O objetivo do planejamento ¢ a Reconversdao Territorial
dessas regides, € uma das infraestruturas chave para essa reconversdo e atra¢ao de capitais sao
as redes de transporte e logistica.

Para se ter uma ideia, a Unido Europeia tem desempenhado um papel importante no
desenvolvimento das infraestruturas de transporte na Francga, com o objetivo de promover a
integracdo e a cooperacdo entre os paises membros. A regido de Hauts-de-France, localizada
no norte da Franga, tem sido um exemplo de como essas infraestruturas podem impulsionar o
crescimento econdomico e a conectividade regional. Nos ultimos anos, a Unido Europeia tem
financiado diversos projetos de infraestrutura de transporte em Hauts-de-France, incluindo a
modernizagdo de linhas ferroviarias e a construgdo de novas estradas. Essas iniciativas tém
melhorado a conexdo entre as cidades da regido e com outros paises europeus, aumentando a

eficiéncia do transporte de mercadorias e incentivando o turismo. A regido de Hauts-de-France
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também tem se beneficiado da localizagdo estratégica, entre o Canal da Mancha e o Mar do
Norte. Isso tem impulsionado o desenvolvimento de portos importantes, como o de Calais, que
¢ um ponto de transito vital para o transporte de mercadorias entre a Franga e o Reino Unido.
Além disso, a regido ¢ servida por diversas autoestradas que a conectam a outras partes da
Franca e da Europa. A constru¢do do TGV também melhorou significativamente a
conectividade regional e atraiu investimentos em novos projetos. Essas infraestruturas de
transporte tém sido fundamentais para o crescimento econdmico da regido de Hauts-de-France,
que ¢ conhecida por seus setores industriais e de logistica. A melhoria na conectividade tem
facilitado o transporte de mercadorias, incentivando a criagao de novas empresas € empregos
na regio.

De acordo com Clavé (2013), as politicas de planejamento territorial foram
implementadas sob o principio da equidade territorial com o objetivo de equipar completamente
o territorio francés. No entanto, os altos custos envolvidos no fornecimento de redes modernas
e rapidas a todo o territorio resultaram na selecdo de certas regides, principalmente
metropolitanas, e eixos majoritarios para o comércio francés e europeu. Esse planejamento
levou a criacdo de nos vidrios conhecidos como "Carrefours européennes", que se referem a
uma geoestratégia que enfatiza a construgcdo de eixos majoritarios em zonas de industrias
tradicionais em faléncia. A qualidade da infraestrutura instalada paralelamente a situacdo
geogrdfica, normalmente em zonas de industrias tradicionais que entraram em faléncia,
constitui-se em fator de ajuste espacial para a atragdo de novas empresas, sobretudo do setor
logistico nessas areas eleitas. Todavia, a politica de planejamento territorial na Franga levou a
uma situacao em que as atividades econdmicas e a populacao se concentram principalmente em
areas metropolitanas e nds viarios, juntamente com os €ixos estruturantes que estao integrados
com o planejamento do espacgo europeu. Isso aconteceu em detrimento de outras regides que
ndo estdo diretamente integradas a essa rede, resultando em um desequilibrio no
desenvolvimento territorial.

No entanto, de acordo com Benoit e Saussac (2008), essa estruturagdo territorial gerou
uma disparidade entre as regides leste e oeste da Franga, uma vez que, o Oeste ¢ caracterizado
por uma rede menos densa e com pouca conexdo com a Unido Europeia, enquanto o Leste ¢

marcado por uma rede mais densa e conectada a nivel europeu, como ilustrado na Figura 13.
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Figura 13 — A organizagao do territério francés e de seu planejamento vidrio com a formagao
estratégica dos carrefours - entroncamentos (conexidade das redes).
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O estudo de Brunet (1989) também ¢ relevante ao mostrar que a Megaldpole Europeia,
historicamente caracterizada por forte industrializacdo em paises como Bélgica, Alemanha,
Reino Unido e Italia, se localiza no leste da Franga em comparagdo com a porgao oeste (Espanha
e Portugal). Como resultado, o espago leste e central da Franca ¢ ocupado por técnicas e redes
de transporte mais densas em comparacdo com o Oeste, que ¢ historicamente menos
industrializado.

Conforme Benoit e Saussac (2008), a Franga se caracteriza por uma configuragdo
territorial dividida em dois espagos econdmicos distintos. O primeiro espago € constituido por
grandes metropoles como Paris, Lille, Strasbourg, Lyon, Marseille e Montpellier, as quais
apresentam alta densidade de redes de transporte e servigcos logisticos, além de uma
conectividade vidria bem desenvolvida. O segundo espaco, por sua vez, € constituido por redes
tradicionais pouco atrativas para atividades modernas e diretamente subordinado as areas
metropolitanas, apresentando fluxos menos intensos € menos conectados com a Unido

Europeia. Segundo a anélise de Benoit e Saussac (2008), essa divisdo territorial tem resultado
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em uma dissimetria entre o leste e o oeste da Franca, sendo que o Leste se destaca por uma
maior concentragdo de redes e dinamizacao do capital, principalmente na parte centro-leste do
pais, em comparagdo com o Oeste, que apresenta uma menor densidade de redes. Essa
assimetria pode ser visualizada na Figura 13.

No presente cendrio, a logica de ordenagdo das redes de transporte e do planejamento
territorial na Franca produz desigualdades entre as suas regides. E crucial reconhecer que a
qualidade e a fun¢do das redes de transporte sdo fatores fundamentais para o dinamismo
econdmico ¢ a integracdo das regides francesas com a Unido Europeia, tornando evidente a
conexao dos eixos vidrios franceses com o bloco europeu. Simultaneamente, a desintegragao
das redes de transporte ¢ igualmente planejada por meio de estratégias implementadas pelos
atores com poder sobre os espacos, tornando evidente os processos de integragdo e exclusdo
inerentes as redes (DIAS, 2000). Portanto, ¢ importante considerar que o planejamento regional,
com 0 objetivo de reconversdo econdmica dos espagos, ndo exclui o processo inverso, no qual
as estratégias de desenvolvimento regional, sob a odtica do capital, geram contradi¢des
estruturais para a reprodugao capitalista nos espagos.

Ao considerar o esforco de criagdo da Unido Europeia e da rede de transporte francesa
nesse estudo, € possivel observar que a regido de Hauts-de-France, mais precisamente os
departamentos de Nord e Pas-de-Calais ocupam uma posi¢do de destaque devido a sua
localizagdo geografica. Devido a localizacao geografica dos Departamentos de Nord e Pas-de-
Calais, eles sdo colocados em evidéncia tanto no processo de formagdo da Unido Europeia
quanto no planejamento da rede vidria francesa. Como carrefours importantes, esses
departamentos desempenham um papel estratégico no planejamento das infraestruturas de
transporte. Portanto, € necessario discutir como esses departamentos foram organizados em
termos de redes e logistica por meio da Reconversdo Territorial. Dessa forma, € possivel
compreender a importancia desses Departamentos como um ponto de conexao estratégico no
planejamento de infraestruturas de transporte. Nesse sentido, € necessario discutir como essa
ferramenta geoestratégica, composta por redes e logistica, foi organizada nesses Departamentos

por meio da Reconversao Territorial.
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2.2.1 A reconversiao territorial no Norte da Franca: a criacio de um
“entroncamento europeu”.

A regido Norte da Franga, onde localiza-se a regido administrativa de Hauts-de-France,
¢ uma importante regido no contexto europeu e da Unido Europeia. Sua localizagdo estratégica
e suas fronteiras a tornam uma regido de destaque no comércio e transporte da Europa.
Composta por cinco departamentos (Nord, Pas-de-Calais, Somme, Oise ¢ Aisne) e abrangendo
uma area de cerca de 31.800 km? (INSEE, 2021), a regido tem uma populacdo de
aproximadamente 6,1 milhdes de habitantes e ¢ a terceira mais populosa da Franca, apos Ile-
de-France e Auvergne-Rhone-Alpes.

A localizagdo geografica da regido de Hauts-de-France ¢ um importante fator para o seu
desenvolvimento econdmico. A regido faz fronteira com a Bélgica, o Reino Unido e o Mar do
Norte, o que a torna uma porta de entrada para o comércio com esses paises € com outros paises
da Europa. Essa situa¢do geogrdfica de articulagdo entre importantes centros econdmicos da
Europa Ocidental, combinada com sua infraestrutura robusta, posiciona a regido como um
nucleo logistico e comercial de importancia estratégica na Europa. Esta configuracio geografica
e logistica promove o desenvolvimento econdmico e a integra¢do regional dentro da Unido
Europeia, tornando a regido um ponto chave na intermediacdo de comércio e nas redes de
transporte europeias.

Além disso, a regido € servida por importantes portos, como Calais e Dunkerque, que
estdo estrategicamente localizados no Canal da Mancha e no Mar do Norte, conforme ilustrado

na Figura 14.
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Figura 14 — A organizagao espacial da situagdo geografica da regido de Hauts-de-France.
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A criagdo de uma regido transfronteirica entre a Frangca e a Bélgica, chamada
Eurometropolis Lille-Kortrijk-Tournai, também tem um papel importante no desenvolvimento
da regido. Essa regido transfronteiri¢a ¢ formada por 147 municipios e tem uma populagao de
aproximadamente 2,1 milhdes de habitantes (EURO METROPOLIS LILLE-KORTRIJK-
TOURNAI, 2021). A Euro Metropolis tem como objetivo promover a cooperagao
transfronteiri¢a e o desenvolvimento econdmico e social da regido. Outro importante fator que
contribui para o desenvolvimento da regido € a sua integragao na Unido Europeia. A regido de
Hauts-de-France tem uma posicao estratégica dentro da UE, pois est4 localizada no corredor
que liga a Europa Central a Europa do Norte e tem facil acesso aos principais mercados
europeus. A Unido Europeia tem um papel importante no desenvolvimento econdmico da
regido, com a criacdo de politicas de incentivo ao comércio e investimento transnacional.

O tema da reconversao territorial no Norte da Franca ¢ a criacdo de um "entroncamento
europeu envolve uma analise detalhada da evolug@o econdmica e social da regido, bem como
dos principais fatores que contribuiram para a sua transformagao.

A regido Norte da Franga teve uma historia rica em termos de atividades industriais e
comerciais, sendo uma das principais areas produtoras de carvao, aco e té€xteis na Europa. No
entanto, a partir da década de 1980, a regido enfrentou uma crise econdmica severa, com 0
declinio da industria tradicional e o aumento do desemprego.

Durante muitos anos, a extragdo mineral foi uma das principais atividades econdmicas
da regido, sendo responsavel pela formagdo de muitas cidades e vilas. Dormand (2001) mostra
que o carvao comegou a ser explorado na regido de Lens em 1720, mas foi somente no século
XIX que a extragdo atingiu seu pico, com a regido se tornando a maior produtora de carvao da
Franca. A exploracao do carvao na regido de Hauts-de-France trouxe grande desenvolvimento
econdmico e social para a regido. Segundo dados do INSEE (2021), no auge da extracdo, a
regido empregava cerca de 120 mil trabalhadores na industria do carvao, o que representava
cerca de 15% da forca de trabalho da regido. Além disso, a produgdo de carvao era responsavel
por mais de 70% da produc¢ado industrial da regido.

A exploracdo do carvao em Hauts-de-France também contribuiu para a formagao de
muitas cidades e vilas na regido. A exploragdo do carvao em Lens, no departamento de Pas-de-
Calais, foi responsavel pela criacdo da cidade de Lens, que cresceu em torno das minas de
carvio. Outra cidade importante que surgiu em torno da exploragdo do carvio foi Saint-Etienne-
au-Mont, que se tornou um importante centro de produ¢do de carvao no departamento de Pas-

de-Calais.
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Segundo Dormand (2001), a regido tornou-se uma das mais importantes produtoras de
carvao da Franca, chegando a produzir cerca de 25 milhdes de toneladas por ano em seu pico
de produgdo. Dessa forma, a exploracao do carvao em Hauts-de-France teve um grande impacto
na economia ¢ na sociedade da regido, atraindo imigrantes de outras partes da Franca ¢ da
Europa. A industria do carvao criou empregos em larga escala e promoveu a urbanizagdo da
regido, levando ao surgimento de novas cidades e comunidades.

A partir da década de 1960, a exploracdo do carvao em Hauts-de-France comegou a
declinar, devido ao aumento da concorréncia de outras fontes de energia, como o petroleo e o
gas natural, bem como a modernizagao e automatizag¢ao da industria. As importagdes de carvao
mais barato de outros paises, especialmente da Africa do Sul e da Australia, tornaram a
producao local menos competitiva. Como resultado, muitas minas foram fechadas, deixando
milhares de trabalhadores desempregados e a regido em crise econdmica, resultando em um
declinio economico e social na regido. De acordo com um estudo do INSEE (2020), entre 1962
e 1990, o numero de empregos na mineracao caiu de 142.000 para menos de 15.000.

Diante desse cenario, o governo francés iniciou uma série de politicas de reconversao
territorial para estimular o desenvolvimento econdmico da regido, com o objetivo de
transforma-la em um "entroncamento europeu", ou seja, um centro de atividades econdmicas e
comerciais que pudesse atrair investimentos e gerar empregos. Conforme Brunschwicg (2007,
p.- 78), “areconversao territorial consiste em uma politica de transformacao econdmica e social,
com o objetivo de reorganizar o espaco territorial de uma regido afetada por mudancas
estruturais na economia, na industria ou na tecnologia.”

Assim, como indica Carroué (2007), o governo francés adotou varias medidas com o
intuito de fomentar o progresso da regido, tais como a implementagdo de parques tecnologicos
e centros de pesquisa, o incentivo a investimentos em fontes de energia renovavel e o
aprimoramento da infraestrutura de transporte. Além disso, a regido passou a ser um importante
polo para empresas atuantes em logistica e transporte, dada a sua posi¢ao geografica estratégica.
Nesse sentido, a regido se beneficiou da sua localizacao estratégica, proxima as principais rotas
comerciais da Europa. Segundo Kitson, Martin e Tyler (2004, p.993), “a localizagdo estratégica
¢ um importante fator de competitividade, pois permite o acesso facilitado a mercados
consumidores, a infraestrutura de transportes e a fontes de matéria-prima.”

A regido investiu na modernizacao de suas redes de transporte, incluindo a construcao
de novas rodovias e ferrovias, a expansao dos aeroportos e a melhoria dos portos. Outro fator
importante foi a atragdo de empresas estrangeiras para a regido. Hauts-de-France se beneficiou

de sua localizacao estratégica, proxima as principais rotas comerciais da Europa, o que a tornou
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um destino atraente para empresas que desejavam estabelecer uma base na Europa. Algumas
das empresas que se estabeleceram na regido incluem a Toyota, a Nissan e a Bombardier.

Outro fator importante que contribuiu para o desenvolvimento da regido foi a integracao
com outros paises europeus. A regido de Hauts-de-France, apresenta-se como um importante
polo de desenvolvimento econdmico, principalmente em razao de sua integragdo com outros
paises europeus. A regido € responsavel por cerca de 40% do comércio exterior francés com o
Reino Unido (INSE 2021), sobretudo devido a proximidade com os portos de Calais e
Dunkerque, localizados no Canal da Mancha, que facilitam as trocas comerciais entre os dois
paises. De acordo com dados do INSEE (2021), a regido de Hauts-de-France contava com uma
populacao de 6,0 milhdes de habitantes em 2020, com uma densidade populacional de 193
habitantes por km?. J&4 no que se refere ao cenario econdmico, a regido apresentou um Produto
Interno Bruto (PIB) de 181,5 bilhdes de euros em 2019, correspondendo a 6,4% do PIB
nacional. Além disso, a regido ¢ o 3° maior polo industrial da Franca, com destaque para os
setores automobilistico, quimico, de energia e alimentos. Nesse sentido, a integragdo com
outros paises europeus tem contribuido significativamente para o crescimento econdmico da
regido, uma vez que a Unido Europeia tem criado politicas de incentivo ao comércio e
investimento transnacional. De acordo com os estudos de Pecqueur (2015), a integragdo
regional pode proporcionar o surgimento de novas oportunidades de negocios e inovagdes
tecnologicas, que acabam por impulsionar o desenvolvimento econdomico das regides.

E nesse contexto que se insere os dois departamentos da regiio de Hauts-de-France em
que a situagdo geogrdfica desses departamentos, Nord e Pas-de-Calais, ¢ destacada no processo
de reconversdo e ajuste espacial. Conjuntamente, os dois departamentos possuem uma
superficie de 12.451 km? e estdo situados na fronteira norte da Franga com a Bélgica e o Mar
do Norte, constituindo cerca de 2,3% da superficie total da Franga metropolitana (JEAN;
VANIER, 2008). A populacdo estimada desses dois departamentos em 2022 era de
aproximadamente 4,03 milhdes de habitantes (INSEE, 2022), representando cerca de 5,9% da
populacdo francesa, e apresentando uma das maiores densidades populacionais da Franga, com
aproximadamente 323 habitantes por km? em comparagio com a média geral da Franca
Metropolitana, que é de 104 habitantes por km? (INSEE, 2022). Além disso, esses
departamentos desempenham um papel crucial na estruturacdo do territério francés e na sua
abertura econdmica para a Unido Europeia, uma vez que fazem parte de uma zona fronteirica
com projecdo transeuropeia (MENERAULT, 1998).

A partir da década de 1990, os departamentos de Nord e Pas-de-Calais adotaram uma

politica de planejamento territorial macica que buscou a reconversdo de areas degradadas pela
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mineragdo e pelas industrias téxteis, sobretudo na antiga Bacia Mineira, com o intuito de atrair
novos investimentos para um territorio focado nos setores de logistica, turismo e servigos.
Desde entdo, a regido passou por uma transformacao significativa, refletindo as mudancgas no
modo de producgao capitalista.

Com a evolugdo do meio técnico-cientifico-informacional a partir do final da década de
1970, conforme descrito por Santos (2006), o modo de produgdo capitalista passou por uma
nova fase gerida pela financeirizacdo da economia (CHESNAIS, 2005), com circuitos
econOmicos mais integrados e dindmicos articulados em redes, sendo a logistica um elemento-
chave na articulagdo dos territorios. Esse novo modelo € a base para compreender o processo
de globalizacao analisado por Benko (1996).

Por outro lado, a chamada economia fossilista, conforme apresentada por Harvey
(2004), impulsionada pelo capital das multinacionais automobilisticas, da construgao civil e da
industria petrolifera, organizou a matriz energética desse periodo, o que levou ao declinio das
areas especializadas na mineragao do carvao. Desde a década de 1960, a economia mundial tem
se pautado em um modelo fossilista, no qual o petrdleo € a principal fonte de hidrocarbonetos
utilizados para a producdo de energia, matérias-primas e uma série de produtos de grande valor
agregado. Através da extragdo e refino de petroleo, obtém-se o combustivel necessario para a
industria bélica e seu movimento, para a produgdo de farmacos, fertilizantes e energia para as
industrias e automoveis. Ou seja, na atual economia global, o petroleo ¢ o "combustivel"
necessario para o motor capitalista dos Estados, das empresas e corporagdes, € seu controle e
dominio ¢ fundamental na geopolitica de hegemonia de um Estado em rela¢do a um quadro de
concorréncia de hegemonia global entre as hegemonias regionais. Consequentemente, seu
controle leva a maiores acumulagdes de capital e poder para as empresas e o Estado diante dessa
configuracao.

Além disso, ao refletir num panorama atual, nesse arranjo de multipolarizag@o entre as
poténcias e hegemonias regionais que disputam a hegemonia global — como os Estados Unidos
da América, a China, a Unido Europeia — Harvey (2004) vislumbra que através do contexto da
globalizacdo e da informatizagao, as poténcias regionais assumem caracteristicas extremamente
dependentes da energia fossilista para o exercicio de seu poder econdmico e bélico. Dessa
forma, o acesso e principalmente o controle da extracao e refino do petréleo € um componente
geopolitico e geoestratégico essencial na configuragao de um Estado para a busca da hegemonia
global e a diminui¢do da concorréncia de outros Estados e das corporacdes transnacionais.

E nesse contexto acerca da importancia do petréleo no cendrio geopolitico que se deve

compreender a desarticulacao da Bassin Minier de Nord e Pas-de-Calais e a proje¢do de uma
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nova fun¢do para uma regido transfronteirica com a geoestratégia da formagao de uma area de
integracdo a partir da Reconversdo Territorial no norte da Franga.

As novas demandas que surgem no cendrio mundial e consequentemente no territorio
francés emergem da necessidade de um marcante planejamento territorial organizando agdes
de refuncionalizagdo denominadas de Reconversdo Territorial, sobretudo em regides
deprimidas (CLAVE, 2013). Nas cidades francesas que apresentavam baixo dinamismo
econdmico, decorrente da especializagdo produtiva anterior a globalizagdo, organizavam-se
acoes estratégicas com politicas de planejamento, as quais buscavam intervir nas formas e nas
funcdes especiais com o objetivo de reverter a situacdo instaurada. Promovia-se a recuperacao
e requalificacdo no ambito dos aspectos fisicos, sociais, econdmicos e culturais contribuindo
para a preservagdo da histéria da mineracdo do lugar, tendo em vista o valor simbolico da
especializacdo da atividade das industrias tradicionais. Ao mesmo tempo, projetava-se alterar a
especializacdo das areas, aproveitando de sua situacdo geogrdfica de entroncamento viario
europeu para atender os interesses inerentes da globalizacao.

De acordo com INSEE (2009), ao norte da Franca, formaram-se enclaves econdomicos
com uma grande quantidade de trabalhadores pobres apos a crise das industrias tradicionais,
principalmente da mineragdo na Bassin Minier. Schmitt; Souza (2020) destacam que o Estado
francés iniciou o fim da atividade extrativista na regido em meados da década de 1950, por meio
do Decreto de Pflimlin e com a criagdo das "zonas especiais de conversdao" em Béthune, visando
reduzir os setores de producdo de carvao mais deficientes. Essa logica foi intensificada nos anos
1960 com o Plano Jeanneney e Bettencourt, resultando na diminui¢do gradual da riqueza
mineral gerada na regido e na sua extin¢cao econdomica em 1990.

A fim de evitar um maior colapso econdmico e social no norte da Franga, o poder
publico local e regional, em conjunto com o Estado francés, teve que fornecer solucdes para os
problemas socioecondmicos imediatos (FLOIRAC; MERCIER, 2013). O objetivo era langar os
departamentos em um novo contexto econdmico, integrando o norte da Franca no espago
econOmico nacional e europeu. Com isso, um dos objetivos era retomar a questao da localizagao
geografica estratégica de Hauts-de-France, entre a Europa do Sul e a Europa do Norte — assim
como ocorre com a Franga — e inserir a regido dentro do espago economico do Norte da Europa
que representa um eixo estratégico de conexdo para a Franca e para a Unido Europeia. Tal
reestruturacao consistiu, de acordo com Dormand (2001), em dotar a area de infraestruturas
modernas para a atragdo de novos servicos e reconverter as areas deprimidas em novas
dinamicas econdmicas, através de politicas que facilitam o aparecimento de novas atividades

(como industrias automobilisticas) substituindo as atividades em declinio. Ou seja, o processo



Pagina |163

de modernizagdo apds os anos 1960 foi organizado como um planejamento territorial
denominado de Reconversado Territorial.

O planejamento territorial nos departamentos franceses mencionados, realizado pelo
Estado francés, pela Unido Europeia e por empresas privadas em parceria com as coletividades
locais, busca impulsionar a renovagdo econdmica de uma regido que abrange cerca de 100
milhdes de pessoas em um raio de 300 quilometros (INSEE, 2022). A proximidade com areas
densamente povoadas e economicamente prosperas, como o sul da Inglaterra, a Bélgica, a
Holanda, a Alemanha e outras regides francesas, tem promovido a conectividade entre os
Departamentos ¢ ndo apenas com a Franga, mas também com a Unido Europeia, gragas as
importantes infraestruturas de transportes que foram desenvolvidas na regido. A revitalizagdo
das antigas infraestruturas industriais em Nord e Pas-de-Calais para novas atividades
econdmicas tem sido um dos principais desafios na reconversao da area, buscando criar novos
arranjos produtivos (FLOIRAC; MERCIER, 2013).

Desse modo, na década de 1970, observa-se um grande investimento na construgdo de
autoestradas na regido francesa. A primeira dessas vias foi construida entre Paris e Lille nas
décadas de 1950 e 1960, conhecida como Autoroute Al ou Autoroute du Nord, e atualmente é
uma das vias mais movimentadas do pais. Essa politica de constru¢do de autoestradas tornou-
se fundamental para a circulacdo interna da regido, conectando os espagos regionais €
integrando a regido ao fluxo nacional e europeu de forma mais rapida.

Os departamentos de Nord e Pas-de-Calais e a regido de Hauts-de-France desempenham
um papel importante como um n6 da rede vidria europeia, em especial na rede Mar do Norte-
Mediterraneo, que conecta essa area com a rede Atlantico e Mediterraneo, originaria da
peninsula Ibérica e do norte da Italia, bem como com as redes Escandinavia-Mediterraneo, Mar

do Norte-Mediterraneo, Reno Alpes e Mar do Norte-Baltico (Figura 15).
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Figura 15 — O projeto “Rede Transeuropeia de Transportes”, 2014.
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Fonte: Comissao Europeia (2014).

Como resultado, Nord e Pas-de-Calais e Hauts-de-France sdo estrategicamente
organizados como um ponto central na proje¢do da Rede Transeuropeia de Transportes,
também conhecida como “RTE-T”. A concep¢do da RTE-T baseia-se na redugdo das
assimetrias territoriais internas do bloco, projetando um cenario de melhoria das infraestruturas
e dos servigos de transporte nas regides. Isso ocorre porque a falta de acesso a infraestruturas
de transporte e comunicacdo pode dificultar o desenvolvimento econdémico do bloco

(COMISSAO EUROPEIA, 2014).
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De acordo o Livro Branco* “Feuille de route pour un espace européen unique des
transports — Vers un systeme de transport compétitif et économe en ressources - Roteiro do
espaco tnico europeu dos transportes® - Desde o Tratado de Maastricht de 1992, houve uma
projecao da modernizagdo e interligagdo da rede vidria dos Estados membros da Unido
Europeia, visando a criagdo de uma rede coesa que articulasse e criasse nds na Europa, com o
uso de diferentes modalidades de transporte. Além disso, um dos pontos chaves apresentados
em Maastricht, foi o estabelecimento de uma Politica Comum de Transportes, a qual tinha como
principios a coesao territorial e a protecao ambiental. Os objetivos precipuos do Livro Branco
dos Transportes (2014) consistem em reestruturar o setor rodoviario, visando a melhoria da
infraestrutura e o refor¢o da seguranca. Além disso, hd uma proposta para revitalizar as
ferrovias, por meio de uma concorréncia regulada e da definicao de padrdes de nivel europeu a
serem seguidos nos Estados. Também ha o objetivo de ampliar a velocidade média do transporte
de cargas para 80 km/h. Outra meta é controlar o crescimento do transporte aéreo, pois entre
1974 e 1998 o transporte aéreo cresceu, em média, 7,4% ao ano. Houve também a criagdo do
“Céu Unico Europeu” em substituicio aos sistemas nacionais de controle do trafego aéreo, a
tarifagdo para desestimular o uso dos aeroportos em certos horarios ¢ a criagdo de taxas nos
combustiveis aeronduticos para rotas servidas por trens de alta velocidade. O fomento da
multimodalidade, por meio de liga¢des entre hidrovias interiores e ferrovias — autoestradas do
mar, criagdo de eclusas, propiciando o descongestionamento dos grandes eixos, a promocgao de
uma rede de trens de passageiros de alta velocidade e a superagao de gargalos como as travessias
alpinas e os Pirineus, sdo outros objetivos importantes.

Além disso, o Livro Branco dos Transportes (2011; 2014) prevé o apoio financeiro de
até 20% para as Redes Transeuropeias, a promocao de politicas de tarifacio mais eficaz, a
pesquisa em tecnologias menos poluentes e mais eficazes, a defini¢do de direitos e deveres dos
usuarios e a inclusdo de objetivos ambientais para médio e longo prazo. A politica de transporte
da Unido Europeia tem como objetivo a constru¢do de uma Europa conectada, inteligente e
sustentavel, com base em sistemas de transporte eficientes, seguros e interoperaveis, de modo
a promover a coesdo territorial e a redu¢do das disparidades entre as diferentes regides

europeias.

42 A Comissdo Europeia (2011; 2014) define o termo Livro Branco (Livre Blanc) como uma denominagéo dotada
pela Unido Europeia para os documentos confeccionados pela Comissdo Europeia. Esses documentos representam
um plano de trabalho plurianual para determinado setor, sendo a gestdo dos transportes uma atribui¢ao
compartilhada entre Unido e Estados Nacionais.

4 Traducdo livre.
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Os principais pontos destacados podem ser encontrados na citagdo abaixo:

Sao os objetivos precipuos do Livro Branco dos Transportes (2014): I) Reestruturar o
setor rodoviario, visando melhorar infraestruturas e reforcar a seguranca; II)
Revitalizar as ferrovias, por meio de uma concorréncia regulada, da defini¢do de
padrdes de nivel europeu a serem seguidos nos Estados e ampliando a velocidade
média do transporte de cargas para 80 km/h; I1I) Controlar o crescimento do transporte
aéreo (entre 1974 ¢ 1998 o transporte aéreo cresceu, em média, 7,4% ao ano); IV)
Criagdo do “Céu Unico Europeu” em substituicio aos sistemas nacionais de controle
do trafego aéreo; V) Tarifagdo para desestimular o uso dos aeroportos em certos
horarios; VI) Cria¢@o de taxas nos combustiveis aeronduticos para rotas servidas por
trens de alta velocidade; VII) Fomento da multimodalidade, por meio de ligagdes entre
hidrovias interiores e ferrovias — autoestradas do mar, criagdo de eclusas, propiciando
o descongestionamento dos grandes eixos; 219 VII) Promoc¢ao de uma rede de trens
de passageiros de alta velocidade; I1X) Superacdo de gargalos como as travessias
alpinas, os Pirineus. X) Apoio financeiro de até¢ 20% para as Redes Transeuropeias;
XI) Promogdo de politicas de tarifagdo mais eficaz; XII) Pesquisa em tecnologias
menos poluentes ¢ mais eficazes; XIII) Direitos e deveres dos usuarios; XIV) Inclusdo
de objetivos ambientais para médio e longo prazo (COMISSAO EUROPEIA, 2011,

p.21).

No Livro Branco estabelece-se também o instrumento utilizado pelo bloco para os
investimentos e os fundos de capitais utilizados em projetos de infraestrutura, denominado de

# > (Mecanismo Interligar a Europa). Esse

“Mécanisme pour l’interconnexion en Europe
instrumento legal que entrou em vigor em 2013 consiste nos investimentos e a¢des de uma
politica territorial da criagdo da Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) foi igualmente
concebido para mobilizar investimentos privados que, na sua maioria, serdo utilizados nos
projetos mais importantes para a conclusao da rede transeuropeia de transportes, tais como: a)
os corredores principais, como mostrado na Figura 15 e; b) as sec¢des transfronteiricas
(COMISSAO EUROPEIA, 2014).

No ambito das infraestruturas, a Unido Europeia tem como objetivos concluir a rede
transeuropeia de transportes, integrar de forma adequada os diferentes modos de transporte
numa cadeia logistica sem descontinuidades, eliminar os principais estrangulamentos e
construir as ligagdes que faltam, especialmente as transfronteiricas (COMISSAO EUROPEIA,
2014). A manutencdo e a modernizacdo das infraestruturas de transportes na Europa sao

realizadas com recursos e financiamento de fontes publicas e privadas (COMISSAO

EUROPEIA, 2014).

4 O Mecanismo Interligar a Europa - Regulamento (UE) n® 1316/2013 — entrou em vigor em 21 de dezembro de
2013 (JO L 348 de 20.12.2013) atribui fundos da Unido Europeia (UE) para acelerar os investimentos em projetos
de infraestruturas nos setores dos transportes, das telecomunicacdes e da energia, a fim de impulsionar o
crescimento econdmico. O MIE apoia em particular os projetos que visam o desenvolvimento e a construgdo de
novas infraestruturas e servicos ou a modernizagio das infraestruturas e servigos existentes (COMISSAO
EUROPEIA, 2014).
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Segundo Benoit; Saussac (2008), o financiamento das infraestruturas de transportes na
Europa ¢ destinado principalmente para as regides com problemas de dinamizagdo econdmica.
Nesse sentido, os Departamentos franceses analisados no presente estudo se encontram nessa
situagdo em fungao da crise de suas industrias tradicionais na segunda metade do século XX, o
que explica parte da tentativa de ajuste espacial através das redes e da logistica na area. Além
disso, outras dareas destinadas sdo as transfronteiri¢as, critério também presente nos
Departamentos franceses.

Com base na analise da situacdo geografica de Hauts-de-France, pode-se perceber a
importancia dos projetos de ordenamento territorial para a regido, que visam a reconversao
territorial e o ajuste espacial. Conforme ressaltado por Santos (2006), o espaco geografico ¢ o
lugar da a¢do humana, onde ocorrem as relagdes sociais € econOmicas que moldam as
transformagoes territoriais. Nesse sentido, as intervencdes no espago fisico tém implicagdes
significativas na dindmica socioecondmica da regido.

A instalagdo de zonas industriais automobilisticas e ferrovidrias modernas de alta
tecnologia, zonas comerciais e de servicos, plataformas logisticas multimodais e centros e
museus turisticos, sao exemplos de intervengdes no espaco fisico que t€ém impacto na dindmica
socioeconomica da regido e dos departamentos. Essas intervengdes visam a construgdo de nds
vidrios que integrem os transportes rodoviarios, ferroviarios, aéreos e maritimo-fluviais numa
cadeia logistica sem descontinuidades, conforme destacado no documento da Comissao
Europeia (2014).

Portanto, pode-se concluir que as intervengdes no espago fisico da regido tém
implicagdes significativas na dindmica socioecondmica da regido, € sdo necessarias para a
construgdo de uma rede transeuropeia de transportes integrada e eficiente. Além disso, a
reconversao territorial ¢ importante para a dinamizagido economica das regides com problemas
economicos, como € o caso de Hauts-de-France, conforme destaca o documento da Comissio
Europeia (2014). O territorio de Hauts-de-France tornou-se um importante polo de
desenvolvimento econdmico, com a instalagdo de empresas de diversos setores, como o
automotivo, eletronico e farmacéutico.

Para atender a essas novas demandas, as empresas precisaram adotar novas estratégias
logisticas, como o just-in-time € o cross-docking, que exigiram maior integragdo entre os
diferentes modos de transporte, como rodoviario, ferroviario e maritimo. Nesse contexto, Nord
e Pas-de-Calais se destacaram pela sua localizacdo geografica favoravel, o que permitiu a

reorganizacdo e modernizacdo do sistema de transporte voltado para a logistica. A
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modernizagdo dos trés principais portos da costa litordnea também foi fundamental,
fortalecendo o potencial de abertura da regido para o mercado Europeu e mundial.

De acordo com Bardi et al. (2016), a adocao de estratégias logisticas eficientes e
integradas pode trazer ganhos significativos de produtividade e reducao de custos para as
empresas. Isso explica a notoriedade que o segmento logistico ganhou no novo contexto
econdmico, em que as empresas buscavam enfrentar a crise econdmica e social por meio da
modernizagao de seus processos produtivos e logisticos.

Em outras palavras, Hauts-de-France, que antes era especializada na extracdo mineral
do carvdo, sobretudo aos departamentos de Nord e Pas-de-Calais, passou por uma
transformagdo econdmica significativa, tornando-se uma area com ampla gama de producao de
produtos, servicos e redes logisticas (INSEE, 2012a). A economia da regido continua a evoluir,
com o setor de servicos sendo o principal setor empregador, representando 78% dos empregos
na regido, enquanto a industria vem progressivamente perdendo espago (INSEE, 2015).
Atualmente, a regido ¢ reconhecida como um territério voltado para o transporte e para a
logistica, em decorréncia das densas vias de transportes em seu territorio e de atividades e
estabelecimentos ligados a esse segmento. Segundo INSEE (2012a), a regido ¢ a mais densa
em transporte logistico entre as provincias francesas. Essa nova imagem da regido esta
relacionada com a politica de modernizagdo das infraestruturas de transportes, que favoreceu a
difusdo do segmento logistico pela presenca de numerosos eixos de comunicagao intra-regional
e também nacionais, conectados aos paises europeus e formando uma rede articulada entre eles.

A logistica contemporanea de transportes tem se tornado cada vez mais importante no
cenario atual, sendo vista como uma ferramenta de dimensdo geopolitica na integragdo em
diversos niveis escalares. Isso ocorre devido ao fato de que ela tem o poder de ordenar o
territério e criar formas de articulacdo e dominio territorial complexas, configurando-a como
um elemento de geoestratégia no contexto da globalizagdo, como sera explorado no proximo

capitulo.
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CapriTuLom

LOGISTICA E GEOESTRATEGIA: A
ANALISE DE REGIOES INTERMEDIARIAS
NO BRASIL E NA FRANCA COMO
SITUACOES GEOGRAFICAS DE
INTEGRACAO NA GLOBALIZACAO.

“Por conseguinte, uma situa¢do que é sempre real e singular

pode ser percebida, a um so tempo, como uma construgdo
historica, concreta, e como uma constru¢do metodologica,
logica e coerente. Nesse processo de apreender a realidade, ndo
é suficiente, como nos diz Greco (1967, p. 931), que
descrevamos ou produzamos os fatos; é preciso enfrentar a
tarefa de elaborar o sentido” (SILVEIRA, 1999, p.22).

O terceiro capitulo desta tese examina como as regides intermediarias se configuram
como situagoes geogrdficas onde a logistica atua como um instrumento de ajuste espacial. A
analise foca nessas dreas como espagos de integragdo criados de maneira estratégica. Nesse
contexto, foram escolhidas a regido administrativa de Hauts-de-France, na Franga, e as regides
intermediarias entre o Distrito Federal e Minas Gerais, no Brasil, devido as suas caracteristicas
representativas.

No Brasil, os estados de Minas Gerais e Goids organizam-se como regides
intermediarias cruciais entre grandes centros como Sao Paulo, Rio de Janeiro e o Distrito
Federal. Essas areas facilitam a densificacdo das redes logisticas, desempenhando um papel
mediador essencial na rede logistica do pais. No contexto brasileiro, as regides intermediarias
analisadas desempenham um papel significativo na leitura da organizacdo territorial do pais,
sobretudo apos os anos 1950. A analise de sua situagdo geogrdfica revela uma distribuicao
complexa de atividades socioecondmicas e recursos naturais, influenciada por fatores
histéricos, politicos e econdmicos. A partir da década de 1950, o Brasil passou por um processo
intenso de industrializag¢do e urbanizagdo, impulsionado por politicas desenvolvimentistas que
visavam a integracdo nacional e a modernizacao econdmica. Essas politicas, como a construcao
de Brasilia e a expansao das redes de transporte, foram fundamentais para a reconfiguracao do
espaco geografico brasileiro, transformando regides até entdo periféricas em areas de
significativa importancia estratégica. Desse modo, no caso das regides intermedidrias

analisadas no Brasil, sua relevancia ¢ destacada pela capacidade de articular fluxos de pessoas,
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mercadorias e informagdes entre os grandes centros urbanos e as areas rurais. Essas regides
funcionam como nés de uma rede complexa, facilitando a circulagdo e a distribuicdo de
recursos, 0 que, por sua vez, promove o desenvolvimento regional e a coesao territorial

Da mesma forma, na Franca, a regido intermediaria analisada, especificamente Hauts-
de-France, desempenha um papel crucial na articulagdo do territério nacional e europeu,
influenciada, sobretudo, pela sua posicao estratégica como entroncamento logistico que articula
a Europa do Norte. Situada na confluéncia das principais rotas de transporte terrestre e
ferroviario entre a Europa do Sul e do Norte, Hauts-de-France se destaca como um ponto
nevralgico para o comércio e a mobilidade dentro da Unido Europeia. Essa posicao geografica
privilegiada, entre Paris e outros importantes centros europeus, como Londres, Bruxelas e
Amsterda, ndo apenas facilita a integragdo econdmica e politica da Franga com seus vizinhos
europeus, mas também exige uma continua adaptacao das politicas regionais e do bloco europeu
para maximizar os beneficios dessa conectividade, inclusive, aproveitando-se dessa situagdo
geogrdfica de intermediagdo de fluxos, para dinamizar sua economia regional.

Nao por acaso, a reconversdo territorial nessa regido, marcada pela transi¢do de uma
economia industrial tradicional para um modelo mais diversificado e inovador, exemplifica
como a organizagdo do territério influencia diretamente as estratégias de desenvolvimento
regional e as politicas de integracdo europeia. A transformagdo de antigas areas industriais em
hubs logisticos e tecnoldgicos reflete uma abordagem estratégica de ordenamento territorial que
busca equilibrar crescimento econdmico, sustentabilidade ambiental e coesdo social. Além
disso, a interagdo entre os diferentes niveis de governanga — local, nacional e supranacional
— destaca a complexidade da gestdo territorial em um contexto globalizado.

A logistica de transporte emerge como um fator determinante para a compreensao das
estratégias de ordenamento territorial nessas regides intermedidrias. A infraestrutura e a
conectividade sdo essenciais para o desenvolvimento regional e a integra¢do econdmica,
evidenciando como essas areas nao so facilitam a interconexao entre centros densos de capital,
mas também refletem ajustes espaciais estratégicos. Dessa forma, essas regidoes exemplificam
a complexa dindmica multiescalar que caracteriza a logistica na globalizagdo, atuando como
pontos de articulagcdo que sustentam e impulsionam o fluxo global de bens e pessoas.

Portanto, tanto no Brasil quanto na Franga, as regides intermediarias desempenham um
papel essencial na configuragao espacial e no desenvolvimento regional, refletindo, dentro das
realidades e particularidades de cada contexto geografico, as politicas implementadas para

enfrentar os desafios e aproveitar as oportunidades de sua posi¢ao estratégica.
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Vale destacar que a andlise dessas regides intermediarias na tese, tanto no Brasil, quanto
na Franca, aborda uma metodologia comparativa que possa permitir a compreensao de suas
situagoes geogrdficas. Para isso usa-se os dados das regides administrativas oficias de o6rgaos
publicos e estatisticos como “unidade de medida” para correlacionar com as regides
intermedidrias em estudo por dois grandes motivos. Primeiro que as estatisticas publicas sdo
coletadas por unidade administrativa diante de limites definidos pelos Estados-Nacionais e seus
orgdos publicos. Segundo que as politicas publicas sdao “territorializadas™ a partir dos niveis
administrativos de tomada de decisdo politica. Contudo, as regides intermedidrias, no sentido
econdmico e capitalista, € no seu sentido geografico, como utilizada na tese, sdo por vezes
maiores ou menores que as unidades administrativas.

Face o exposto, o terceiro capitulo desta tese desempenha um papel fundamental na
analise das regides intermediarias como espacos de integracdo, pois examina o contexto
geografico dessas regides no Brasil e na Franga, enquanto situac¢oes geogrdficas, ressaltando a
possibilidade de estudos comparativos e uma compreensdo mais profunda das dinadmicas
territoriais em escalas nacional, regional e global. Mesmo considerando Estados-Nacionais tao
distintos, mas articulados no mesmo processo de globalizacdo. A logistica, nesse sentido,
emerge como um instrumento crucial na circulagdo dos fluxos da globalizacdo. Mas a logistica
pode atuar como um elemento de escala comparativa? Ela pode aproximar regides com
formacdes territoriais e densidades econdmicas, populacionais, e infraestruturas singulares?

E importante considerar que o capitulo problematiza a logistica como escala de atuacio
da globalizagdo nos territorios, transpassando os limites territoriais rigidos definidos na
cartografia tradicional. A reflexdo de Smith (2000) nos ajuda a compreender que a “escala €
ativa de processos especificos”, indicando que a logistica, enquanto elemento inerente ao
processo de globaliza¢do, rompe as referéncias territoriais tradicionais como municipios,
unidades federativas, regides e Estados-Nacionais.

Assim, a logistica articula esses territorios em um processo dindmico, sobrepondo os
limites cartograficos e multiescalas de sua acao glocal. Em outras palavras, os processos se
desenrolam em suas dimensdes escalares, e as escalas sdo, por sua vez, produzidas por esses
processos. Como afirma Smith (2000, p. 143), "a constru¢do da escala ndo ¢ apenas uma
solidificacdo ou materializacdo espacial de forgas e processos sociais contestados; o corolario
também ¢ valido. A escala ¢ um progenitor ativo de processos sociais especificos".

Portanto, este capitulo busca responder a questao geral sobre como a atividade logistica
contribui para a articulagdo das areas nacionais e regionais, integrando-as e promovendo a

circulacao eficiente dos fluxos globais. Essa analise ndo apenas amplia nossa compreensao das
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dindmicas territoriais, mas também oferece uma perspectiva sobre o papel da logistica na

globalizacdo e na reconfiguragdo espacial contemporanea.

3.1 Logistica e Regioes Intermedidrias: analise multiescalar na aproximacio
comparativa entre Brasil e Franca.

A globalizagao intensificou os fluxos de mercadorias, informagdes e pessoas, exigindo
uma infraestrutura logistica bem articulada e eficiente, uma vez que, a interconexao crescente
entre mercados nacionais para cada vez mais mercados globais, demandou uma coordenagao
precisa e continua de movimentacdo de bens e servicos em escala nunca antes vista. A logistica,
nesse contexto, torna-se crucial ao gerenciar e otimizar esses fluxos, assegurando que os
produtos cheguem ao destino certo no tempo adequado e com custos reduzidos. A eficacia
logistica impacta diretamente a competitividade das empresas transnacionais, de
conglomerados de capitais e economias, permitindo acesso a mercados distantes e
diversificados.

Além disso, a logistica na era da globalizagdo desempenha um papel fundamental ao
superar barreiras geograficas e temporais, facilitando o comércio internacional e promovendo
a integragcdo econodmica. Isto ¢ alcancado por meio da implementacgao de sistemas de transporte
avancados, centros de distribuicdo estratégicos e tecnologias de informag¢do que monitoram e
controlam os fluxos logisticos. Esses elementos sao essenciais para a criagdo de uma rede global
eficiente, que sustenta a cadeia de suprimentos global e promove o crescimento econdmico ao
eleger certas areas nesse sistema de objetos que engendra sistema de agoes. Como resultado, a
logistica emerge como um componente indispensavel para a materializacdo dos beneficios da
globalizagdo, ao reconfigurar o espacgo geografico e articular diferentes escalas de andlise, desde
o local até o global (HARVEY, 1989; HESSE & RODRIGUE, 2004).

A logistica, nesse sentido, ao ser um instrumento/ferramenta fundamental na circulacao
dos fluxos da globalizacdo, ¢ também escala de atuagao da globalizag@o nos territorios, pois ela
transpassa os limites territoriais rigidos definidos na cartografia tradicional. Ao considerar a
reflexao de Smith (2000), em que a “escala ¢ ativa de processos especificos”, percebe-se que a
logistica, enquanto elemento inerente do processo de globalizacdo, rompe as referéncias
territoriais tradicionais, como municipios, unidades federativas, regides e Estados-nacionais e
articula esses territorios em um processo dindmico de atuacao do modo de producao, ndo com
a mesma intensidade e densidade, mas sobrepondo os limites cartograficos e multiescalas de

sua acdo glocal. Em outras palavras, os processos se desenrolam em suas dimensdes escalares,
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e as escalas sdo, por sua vez, produzidas por esses processos. Como afirma Smith (2000, p. 143)
"a construcdo da escala ndo ¢ apenas uma solidificacdo ou materializagdo espacial de forcas e
processos sociais contestados; o coroldrio também ¢ valido. A escala ¢ um progenitor ativo de
processos sociais especificos".

Para aprofundar essa discussao, Smith (1988; 2000) propde que uma investigagcao sobre
a producdo da escala geografica deve considerar quatro elementos essenciais: a identidade da
escala (aquilo que a diferencia de outras escalas); suas diferengas internas (ou seja, 0s processos
que a constituem); as fronteiras com outras escalas (na medida em que a diferenca pressupde
limites, mesmo que nao sejam rigidos e estaticos); e suas articulagdes com outras escalas (o que
possibilita pensar em uma hierarquia ou em um encaixe entre escalas interconectadas),
compondo uma realidade multiescalar.

Ao analisar a logistica sob essa perspectiva, pode-se entender que ela, enquanto sua
logica e infraestrutura ndo apenas facilita os fluxos globais, mas também participa ativamente
na reconfiguragdo das escalas geograficas, rompendo a légica de uma andlise estatica e
unilateral da referéncia territorial como global — nacional — regional — local e parte-se para uma
logica dinamica de multiplas escalas que sdo acionadas e coexistem no funcionamento da
logistica.

Alias, a referéncia territorial € um aspecto essencial para os decisores publicos da escala
de acdo de seu poder. O governante eleito tem competéncia e legitimidade no seu territério de
acao, descritos na organizagdo administrativa do seu Estado-nacional. Contudo, a dinamicidade
do capital, da globalizagdo e de seus processos inerentes, nao consegue reduzir o seu raciocinio
de atuagdo a meramente estes limites, ou seja, de maneira compartimentada, chocando-se
muitas vezes ou aproveitando-se das trocas/similitudes entre espagos. As politicas de
planejamento confrontam-se com dindmicas socioecondmicas que vém de fora e que se baseiam
noutras referéncias espaciais. As dindmicas econdmicas que marcam o planejamento territorial,
como por exemplo os Projetos Logisticos € a sua propria geoestratégia, envolvem diversas
dimensdes espaciais, que sdo complementares ou concorrentes € que se interlagam de acordo
com suas complexas demandas.

Outro exemplo que cabe discutir nessa proposicao, consiste na loégica de atuagdo das
empresas transnacionais e de seus conglomerados de capitais. Essas empresas operam além dos
limites fisicos de seus estados-nacionais de origem, expandindo-se em diversos estados com
uma légica multiescalar. Empresas como Apple e Amazon, que possuem sedes nos Estados
Unidos, exemplificam esse fendmeno de maneira marcante. Suas operagdes e influéncias se

estendem globalmente, interagindo com diferentes regimes politicos € econdmicos em diversos
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paises, com o intuito de expandir seus mercados consumidores e redes de distribui¢dao. A Apple,
por exemplo, além de possuir unidades de fabricagdo em paises como China e india, mantém
uma rede de fornecedores globalmente distribuida, o que lhe permite otimizar custos e
maximizar a eficiéncia logistica. Amazon, com sua vasta rede de centros de distribuigdo e
logistica avancada, consegue entregar produtos em tempo recorde em diversos continentes,
integrando sua infraestrutura tecnoldgica a sistemas de transporte locais.

Na Unido Europeia, empresas como Decathlon, Stellantis € Volkswagen seguem uma
logica similar. Decathlon, uma gigante do setor de varejo esportivo, possui centros de produgao
e distribuicdo em diversos paises, permitindo-lhe adaptar-se rapidamente as demandas
regionais. Stellantis, resultado da fus@o entre Fiat Chrysler e PSA Groupe, exemplifica como
conglomerados automotivos podem operar em multiplas escalas, beneficiando-se de sinergias
entre suas varias marcas e mercados globais. Volkswagen, com suas fabricas espalhadas pela
Europa, Asia ¢ América Latina, demonstra a capacidade de operar uma rede complexa de
subsididrias e parceiros, ajustando suas estratégias conforme as condig¢des locais.

Além disso, estados como os Estados Unidos e entidades supranacionais como a Unido
Europeia exercem influéncia geopolitica que se estende para além de suas fronteiras fisicas,
operando em multiplas escalas para influencial ou até mesmo moldar politicas econdmicas,
comerciais e de seguranca que tém impactos globais. Os Estados Unidos, por exemplo, utilizam
sua hegemonia econdmica e militar para influenciar regimes politicos e econdmicos em diversas
regides do mundo. Essa influéncia ¢ visivel através de politicas como o comércio exterior, onde
acordos como o NAFTA (Acordo de Livre Comércio da América do Norte) e o USMCA
(Acordo Estados Unidos-México-Canadd) demonstram a capacidade dos EUA de moldar as
dindmicas econdmicas regionais conforme modelo de acao ¢ apontado por Sparke, (2006).

A Unido Europeia, por sua vez, atua como um bloco econdmico e politico que
transcende as soberanias nacionais de seus estados-membros, implementando politicas comuns
que afetam ndo apenas o continente europeu, mas também paises vizinhos e parceiros
comerciais. Através da Politica europeia de vizinhanca (PEV), por exemplo, e dos acordos de
associagdo, a UE projeta sua influéncia para além de suas fronteiras, promovendo a estabilidade,
a seguranca e o desenvolvimento econdmico em regides como o Leste Europeu e o Norte da
Africa (ZIELONKA, 2006). A influéncia multiescalar dos Estados Unidos e da Unido Europeia
¢ também evidenciada pela sua capacidade de estabelecer normas e padrdes globais. As
politicas ambientais da UE, por exemplo, tém impacto significativo em industrias de todo o
mundo, forcando empresas a adotarem praticas mais sustentdveis para acessar o mercado

europeu (KNILL & LIEFFERINK, 2007). De maneira similar, os Estados Unidos, através de
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organizagdes internacionais como o Fundo Monetario Internacional (FMI) e o Banco Mundial,
influenciam politicas econdmicas em paises em desenvolvimento, condicionando empréstimos
e assisténcia financeira a implementacao de reformas econdmicas especificas (WOODS, 2006).
Esses exemplos demonstram que a geopolitica moderna ¢ intrinsecamente multiescalar,
exigindo uma abordagem analitica que reconheca a complexidade das interagdes entre
diferentes niveis de governanga.
Nesse sentido, ndo se deve analisar a logistica, sua agdo e os projetos logisticos apenas
a partir das referéncias escalares ja cartografadas e administrativamente estaticas. Ao considerar
seu processo dinamico e multiterritorial, a analise da logistica deve também ser multiescalar. E
aqui que o conceito de "L emboitement des échelles"*® trabalhado por Guelton (2014) se torna
essencial. Guelton (2014) analisa esse conceito ao estudar essa sobreposicao institucional ao
planejamento urbano. Para a autora, ao estudar o planejamento urbano, ela conclui que as
decisdes formuladas estdo inseridas em um sistema econdomico e institucional complexo e em
constante evolugdo. Todavia as referéncias utilizadas para a analise socioeconomica e a gestao
de projetos territoriais ndo acompanham as realidades das transformagdes urbanas e por vezes,
utilizam apenas a escala de fenomenos para o bairro ou municipio, quando na verdade sao
também de multiplos niveis de agdo.
Em outras palavras, ao utilizar do conceito "L 'emboitement des échelles", Guelton
(2014) mostra essa perspectiva que sugere que as politicas de planejamento precisam lidar com
dinamicas econOmicas e sociais originadas externamente, baseadas em outras referéncias
espaciais. Essas dindmicas envolvem varias dimensdes espaciais que podem complementar-se
ou competir entre si. A capacidade de gerenciar essas interagdes espaciais € crucial.
La référence territoriale est un aspect incontournable pour les décideurs publics
locaux. L’élu n’a certes de compétence et de 1égitimité que sur son territoire. Pourtant,
il ne peut réduire son raisonnement a ces limites, se heurtant, ou tirant souvent profit
des échanges entre les espaces. Les politiques d’aménagement sont confrontées a des
dynamiques socio-économiques qui proviennent de 1’extérieur et qui se fondent sur
d’autres références spatiales. Les dynamiques économiques qui marquent
I’aménagement du territoire mettent en action plusieurs dimensions spatiales,
rappelées dans la premiére section. La fagon dont ces dimensions se complétent ou se
concurrencent fera 1’objet de la seconde section. Quelques outils sont mobilisés pour
ajuster les effets spatiaux ou les anticiper. Ils sont présentés dans la troisiéme section.
Les territoires de I’aménagement se construisent sous 1’impulsion de plusieurs forces.
Les aménageurs et promoteurs construisent 1’espace a partir d’une opération
d’aménagement ou d’un projet dont le périmétre est inscrit dans un contrat juridique

ou une autorisation réglementaire qui en définit les contours. Mais la réalité spatiale
du projet n’est pas celle des contrats. Certaines interventions effectives sont omises

40 conceito francés de emboitement des échelles, que pode ser traduzido como "encaixe de escalas" ou
"entrelacamento de escalas", refere-se a forma como diferentes escalas geograficas se inter-relacionam e se
sobrepdem, criando um mosaico de influéncias e interagdes que afetam a organizagao espacial, e no caso da analise
da tese, a distribuigdo de fluxos logisticos.
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lorsqu’elles ne rentrent pas dans un champ des responsabilités. C’est souvent le cas
des équipements publics ou des voiries de niveau régional qui ne sont pas dans les
missions de I’aménageur (GUELTON, 2014, p.39).

A frase destaca a complexidade e a interdependéncia das politicas de planejamento
territorial no contexto de dindmicas socioecondmicas que ultrapassam as fronteiras locais.
Inicialmente, sublinha a importancia das referéncias territoriais para os gestores publicos, que
possuem competéncia e legitimidade limitadas ao seu territorio especifico. No entanto, esses
gestores ndo podem restringir seu raciocinio as fronteiras administrativas, uma vez que
frequentemente se deparam com influéncias externas ou até se beneficiam das interagdes entre
diferentes espagos.

Ao conectar esse conceito de "L 'emboitement des échelles" com a logistica, percebe-se
que a analise da logistica ndo pode ser compreendida apenas dentro dos limites tradicionais de
mapeamento e estatisticas administrativas. Em outras palavras, este fenomeno, aplicado ao
campo de pesquisa em questdo, destaca a necessidade de analisar a logistica ndo apenas em
uma escala hierarquizada local-regional-nacional-global, ou vice-versa, mas também em
contextos diretos de regionais a globais, locais a nacionais ou locais a globais, por exemplo, em
seus diversos niveis de encaixes escalares, pois as decisdes tomadas em um nivel podem ter
repercussoes significativas em outros. Portanto, compreender a logistica sob uma perspectiva
multiescalar permite uma visdo mais precisa das estratégias geoestratégicas que as formam.

A logistica ndo se limita a facilitagdo do movimento de bens e servigos; ela reconfigura
o espaco geografico, demonstrando a importancia das escalas na construcao das estratégias
logisticas e na defini¢do das regides intermedidrias. A logistica opera sobre uma rede de escalas
interconectadas, onde cada nivel — desde o local até o global — influencia e ¢ influenciado pelos
outros. Assim, uma abordagem multiescalar permite capturar a complexidade das operagdes
logisticas, que atravessam e redefinem fronteiras territoriais, adaptando-se as necessidades e
fluxos globais enquanto se integram nas especificidades locais. Portanto, ao considerar
"L’emboitement des échelles”, a andlise logistica se expande para incluir essas interconexdes
de escala, oferecendo uma compreensao mais dindmica de como a globaliza¢do se materializa
e opera através das infraestruturas logisticas em diversos niveis concomitantemente, agindo de

maneira multiescalar, conforme visualizado na Figura 16.
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Figura 16 — Esquema do encaixe e do entrelagamento das escalas ou L 'emboitement des échelles aplicado a logistica.
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Portanto, a analise multiescalar ¢ fundamental para compreender a logistica no contexto
da globalizagdo e sua influéncia na formacgao de regides intermedidrias, como Brasil e Franca.
A escala, conforme argumentado por Smith (1988), ndo ¢ apenas uma construgdo geografica,
mas também social, continuamente moldada por processos politicos. A abordagem multiescalar
permite a investigagdo das interagdes e articulacdes entre diferentes niveis de analise — global,
nacional e regional — evidenciando como essas camadas se sobrepdem e se inter-relacionam.
Nesse cenario, a logistica emerge como um mecanismo crucial de ajuste espacial, articulando
fluxos e conectando escalas, o que permite uma compreensao mais aprofundada das dinamicas
geoestratégicas contemporaneas. Ou seja, a escala influencia diretamente a forma como os
processos sociais e econdmicos se desenvolvem. Assim, a comparagdo entre diferentes escalas
permite uma compreensao mais profunda das dinamicas espaciais.

A comparacdo ¢ uma ferramenta fundamental na Geografia e mais amplamente nas
ciéncias humanas e sociais, para compreender as variaveis ¢ os fatores que influenciam
diferentes contextos espaciais. A analise comparativa permite identificar padroes e variagdes
nos processos econdmicos e sociais entre diferentes regides, oferecendo uma visdo mais
abrangente a geoestratégica. Além das andlises de Smith (1988; 2000) outros estudos de
comparagdo na geografia, como os realizados por Soja (1989), reforcam a importancia de
analisar diferentes contextos espaciais, niveis de elaboracdes, similitudes e distingdes para
entender como os processos de formagdo do espago e concomitantemente do desenvolvimento
regional variam e se associam entre diferentes lugares e espagos.

No Brasil e na Franga, as regides intermedidrias selecionadas para esse estudo,
desempenham papel fundamental ao conectar mercados regionais, nacionais € internacionais.
Analisar essas regides oferece condigoes de compreender a geoestratégia das infraestruturas
logisticas e sua contribuicdo para a competitividade econdmica dos seus respectivos blocos
econdmicos: Mercosul e Unido Europeia. No Brasil, as Regides Geograficas Intermedidrias
(RGIs) escolhidas s3o essenciais para o escoamento de produtos entre os mercados locais e
internacionais. Na Franca, Hauts-de-France, desempenha um papel similar ao conectar
importantes centros econdmicos e facilitar a integracdo com o mercado europeu. A escolha
dessas regides para a andlise comparativa se baseia na sua importancia estratégica, localizadas
entre grandes centros regionais € em suas fungdes como areas de intermediacao de fluxos entre
mercados regionais, nacionais € seus blocos econdmicos.

Nesse sentido, a comparagdo entre Brasil e na Franga sera realizada utilizando a
abordagem multiescalar para compreender como a logistica atua como um fator decisivo na

organizagao territorial e na integracdo dessas nagdes no contexto global. A comparagdo dessas
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regides intermedidrias revela semelhancas e diferencas nas estratégias logisticas e
geoestratégicas adotadas por Brasil e Franga. Porém o que deve ser considerado sdo suas
condi¢des de intermediagdo dos fluxos, ou seja, a situagdo geogrdfica, enquanto regides
basilares na articulacao de fluxos econdmicos e logisticos no contexto de suas realidades e de
seus territorios.

O passo inicial dessa estratégia metodologica comparativa, consiste em realizar um
levantamento prévio das principais redes e conexdes ja instaladas nas duas regides — as quais
serdo detalhadas posteriormente — a fim de compreender a situacdo geogrdfica de regides
intermediarias entre centros densos da economia, e quais as redes e conexdes sdo acionadas na
intermediagdo dos fluxos nos dois casos de analise. Assim, ¢ possivel montar o “cenario” das
redes e suas interagdes entre a regido intermedidria e as regides geradores desses fluxos, no
Brasil e na Franca. Apds esse levantamento, foram adotados um conjunto de metodologias
comparativas baseada na escolha de indicadores comuns em Orgaos estatisticos publicos em
ambos os territorios, escalas espaciais e dimensdes comparativas que serdo detalhadas ao longo
desse estudo.

No caso do Brasil, a selecdo da area de estudo compreendida entre o Distrito Federal,
Minas Gerais e Goias fundamenta-se em sua importancia estratégica como uma regiao
intermediaria de fluxos no Brasil, sendo uma 4rea representativa dentro do cenario nacional.
Esta regido intermediaria de estudo desenhada a partir das regioes geogrdficas intermediarias
do IBGE?*, desempenha um papel articulador crucial dos fluxos entre a regido Centro-Oeste,
produtora de commodities agricolas, e o Sudeste do Brasil, caracterizada por sua intensa
atividade urbano/industrial. Marcada pela confluéncia de importantes eixos rodovidrios,
ferroviarios e hidroviarios, esta drea serve como um corredor essencial para o transporte de
commodities do Centro-Oeste para as industrias no Sudeste e também para os portos, permitindo
assim a intermediacdo de fluxos e uma compreensao mais aprofundada de como a logistica de
transporte influencia o desenvolvimento regional e a integragdo econdmica.

Em outras palavras, utilizando das regioes geogrdficas intermediarias do IBGE, foi

composta a regido intermedidria brasileira, area de estudo dessa reflexdo. O conceito de “regido

46 Segundo o IBGE (2017), as Regides Geogrdficas Intermedidrias correspondem a uma escala intermediaria entre
as Unidades da Federagdo e as Regides Geograficas Imediatas. Elas articulam as Regides Geograficas Imediatas
de fung¢des urbanas de maior complexidade, como servigos médicos especializados ou grandes universidades. As
Regides Geograficas Imediatas t€ém na rede urbana o seu principal elemento de referéncia. Essas regidoes sao
estruturadas a partir de centros urbanos proximos para a satisfagao das necessidades imediatas das populagdes, tais
como: compras de bens de consumo, busca de trabalho, procura por servigos de satide e educacao e prestacio de
servigos publicos, como postos de atendimento do Instituto Nacional do Seguro Social (INSS), do Ministério do
Trabalho e de servigos judiciarios, entre outros.
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geogrdfica intermediaria” adotado pelo IBGE em 2017, na publica¢do "Divisdo Regional do
Brasil em Regides Geograficas Imediatas e Regides Geograficas Intermedidrias", visa analisar
as transformagdes econdmicas, demograficas, politicas e ambientais do territorio brasileiro nas
ultimas décadas. Este conceito ¢ essencial para a compreensao da dinamica territorial
contemporanea, pois busca facilitar a coesdo territorial e a elaboracdo de politicas publicas mais
eficazes.

A metodologia empregada pelo IBGE para definir as regides geograficas intermediarias
baseou-se em uma analise detalhada da rede urbana brasileira e da infraestrutura que a interliga.
Nesse sentido, as cidades sdo consideradas pontos de partida para organizar o territorio e a
maneira como se relacionam, o fluxo de servigos, informagdes, consumo e outros recursos sao
os fatores que pautam a divisdo. Segundo o IBGE (2017), a nova regionalizagdo do territorio
brasileiro teve como fundamento os fluxos de gestdo publica e privada, deslocamentos para
trabalho e estudo, e as regides de influéncia das cidades. Este enfoque metodoldgico ¢, portanto,
definido pelas interagcdes socioeconOmicas reais entre os municipios € suas respectivas
centralidades urbanas. Nesse sentido, as regides geogréficas intermedidrias foram definidas
com o objetivo de refletir as interagdes socioecondmicas reais € as centralidades urbanas que
emergem dessas interagdes. Estas centralidades sdo areas que, embora ndo sejam metropoles,
desempenham papéis cruciais na organizagdo do espago regional, servindo como polos de
atracdo para servigos, comércio, ¢ atividades administrativas. A definicdo dessas regides
geograficas intermediarias €, portanto, essencial para compreender as redes de fluxos que
estruturam o territorio brasileiro.

As regides geograficas intermediarias brasileira selecionadas para a area de estudo pode
ser visualizada no mapa abaixo (Figura 17). Este mapa ilustra a divisdo territorial conforme
definida pelo IBGE, destacando as regides geograficas intermedidrias selecionadas: Distrito
Federal, Luziénia—Aguas Lindas de Goias, Itumbiara, Goiania, Rio Verde, Sdo Luis de Montes
Belos-Ipora, Porangatu-Uruacgu, Uberaba, Uberlandia e Patos de Minas. Elas sdo fundamentais
para compreender a organizagdo espacial e a logistica de transportes no Brasil. Essas regides
sdo pontos nodais na rede de transporte, articulando, intermediando e distribuindo os fluxos de
produgao, distribuicdo e consumo que estruturam a economia brasileira. A integracao eficiente
dessas regides ao sistema logistico nacional € crucial para a competitividade econdmica do

Brasil no cenario global, promovendo o desenvolvimento regional e a coesao territorial.
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Figura 17 — Mapa das Regides Geograficas Intermediarias segundo o IBGE que compde a area de estudo - Centro-Oeste e Sudeste do
Brasil.
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E nesse recorte espacial que se estabelece uma série de infraestruturas logisticas de
suporte ao escoamento de produtos agricolas, como soja, cana de agucar, milho, café, minérios,
e que sao fundamentais para a balanca comercial brasileira. Além disso, a infraestrutura
logistica existente, incluindo a Ferrovia Norte-Sul e a BR-153, ndo apenas facilita o transporte
de mercadorias, mas também atrai investimentos em armazéns ¢ centros de distribuigao,
promovendo o desenvolvimento econdmico local. Esse cendrio articula uma geoestratégia que
otimiza os custos de transporte e reduz o tempo de deslocamento das mercadorias, vital para a
competitividade do agronegocio brasileiro no mercado global. A importancia dos portos de
Santos e Rio de Janeiro como pontos de saida para exportagdo ressalta ainda mais a fungao
dessa area como um elo de conexao entre a produgdo interna e os mercados internacionais.

Portanto, ¢ fundamental considerar essa situacdo geogrdfica de regido intermedidria dos
fluxos na area de estudo brasileira. O Distrito Federal, além de ser o centro politico do pais,
exerce uma influéncia significativa sobre a dinamica regional devido a sua infraestrutura que
articula a rede rodoviaria para todas as regides brasileiras, sendo um ponto nevralgico
estratégico, conforme visualizado nas figuras anteriores. Ademais, a presenca de municipios
como Goiania-GO e Andpolis-GO na area de reforga a conectividade dessa drea. Goiania,
capital de Goids, ¢ um centro urbano de grande influéncia regional, destacando-se pela
diversidade de servigos e infraestrutura urbana. J& Anapolis possui papel vital, funcionando
como um hub logistico que facilita a distribuicao de bens e servigos.

Adicionalmente, a inclusdo de aglomeragdes como Uberaba-MG e Uberlandia-MG
revela-se igualmente relevante. Estes municipios sdo polos econdmicos e logisticos cruciais
para a distribuicao e producao de bens. A conectividade dessas cidades com o restante do pais
¢ essencial para o fluxo eficiente de mercadorias, especialmente entre as regidoes produtora e
industrial. A infraestrutura de transporte em Uberlandia e Uberaba ¢ fundamental para a
articulacdo dos fluxos econdmicos entre o Centro-Oeste e o Sudeste.

Outro importante fator para o desenho dessa area de estudo, se fundamenta na presenca
de infraestruturas de grande envergadura nacional que a conectam com diversas partes do pais,
atuando como um centro articulador de integragdo nacional. A é4rea ¢ crucial para o fluxo de
mercadorias e pessoas, desempenhando um papel vital na logistica e no desenvolvimento
econdmico do Brasil. A presenca de rodovias, ferrovias, portos secos € terminais integradores
contribui significativamente para essa conectividade e intermedia¢do dos fluxos, conforme as

redes e sua articulag@o pode ser visualizada nas Figura 18 e Figura 19.
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Figura 18 — Mapa de localizagdo da area de estudo brasileira considerando as regioes geograficas intermediarias do IBGE e Eixos de
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Figura 19 — Mapa detalhado das Regides Intermedidrias e as redes logisticas no Centro-Oeste e Sudeste do Brasil.
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Como pode ser observado nos mapas, a regiao ¢ atravessada por importantes rodovias
federais. A BR-040, que liga Brasilia-DF ao Rio de Janeiro-RJ, ¢ uma via essencial para o
transporte de mercadorias e passageiros entre o Centro-Oeste ¢ o Sudeste. A BR-050,
conectando Brasilia a Santos-SP, passa por importantes polos econdmicos como Uberlandia-
MG, Uberaba-MG, Ribeirdo Preto -SP, facilitando o escoamento de produtos agricolas e
industriais até o Porto de Santos, um dos maiores da América Latina. A BR-153, conhecida
como Transbrasiliana, ¢ uma via estratégica que atravessa o pais de norte a sul, conectando
estados como Goids e Sao Paulo aos estados da Regido Sul e Norte do pais, e servindo como
uma rota crucial para o transporte de longa distidncia e para os mercados sul-americanos, como
do Cone Sul*, por exemplo.

Além das rodovias, a infraestrutura ferrovidria da regido também desempenha um papel
fundamental. A Ferrovia Norte-Sul, que se estende desde o Porto de Itaqui, no Maranhao,
através do ramal da ferrovia Carajés, até o Porto de Santos, em S3o Paulo, ¢ um eixo de
transporte vital para a movimentagdo de cargas, especialmente agricolas. Essa ferrovia permite
uma integragao eficiente entre as regides produtoras do Centro-Oeste e os centros de exportagao
no Sudeste, facilitando a logistica e reduzindo custos de transporte. A conexdo ferrovidria ¢é
complementada pela Ferrovia Centro-Atlantica, que atravessa a regido, interligando
importantes centros urbanos e econdmicos.

A presencga de portos secos e terminais integradores reforca a capacidade logistica da
regido. Os portos secos de Anépolis e Uberaba funcionam como centros de distribuicdo e
armazenamento de mercadorias, proporcionando uma infraestrutura aduaneira que agiliza o
processo de importacao e exportagdo. Anapolis, por exemplo, ¢ um ponto estratégico do Porto
Seco, devido a sua proximidade com a Ferrovia Norte-Sul e as rodovias BR-060 (Brasilia (DF),
até Bela Vista (MS), na fronteira com o Paraguai) e BR-153. Além disso, terminais integradores
em Goiania e Uberlandia desempenham um papel essencial na consolidacdo e distribui¢ao de

cargas, facilitando a logistica de transporte e promovendo a eficiéncia no fluxo de mercadorias.

470 Cone Sul é uma sub-regido da América do Sul composta por paises situados na parte mais meridional do
continente, incluindo Argentina, Chile, Uruguai, Paraguai e partes do Brasil, principalmente os estados do Rio
Grande do Sul, Santa Catarina e Parana. Segundo Pecequilo (2008), o Cone Sul é uma area de integragao regional
significativa dentro do contexto da América Latina, com economias interconectadas e politicas de cooperagao.
Pecequilo afirma que "a integragédo regional no Cone Sul ¢ facilitada pela proximidade geografica, pelas afinidades
culturais e pelo interesse econdmico comum" (p. 102). J& para Pereira (2012), o Cone Sul se destaca por suas
caracteristicas econdmicas robustas e diversificadas, com uma base agricola forte, industrias desenvolvidas e um
crescente setor de servigos. Ele observa que "os paises do Cone Sul possuem um elevado grau de urbanizagio e
industrializagdo, o que os coloca em uma posi¢ao estratégica dentro do mercado latino-americano" (p. 45). Além
disso, Lima (2015) enfatiza a importancia do Mercosul (Mercado Comum do Sul), bloco econdmico que inclui a
maioria dos paises do Cone Sul e que tem como objetivo promover a integragdo econdmica, comercial e politica
entre seus membros. Lima destaca que "o Mercosul representa um passo importante para a consolida¢ao do Cone
Sul como uma regido economicamente integrada e competitiva no cenario global" (p. 60).
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Portanto, a andlise da regido intermedidria entre o Distrito Federal e Minas Gerais
destaca a relevancia das infraestruturas logisticas que conectam esta area ao restante do pais.
Rodovias, ferrovias, portos secos e terminais integradores criam uma rede de transportes
bastante evidente e central, posicionando a regido como um centro articulador de integragao
nacional. Essa conectividade ndo apenas promove o desenvolvimento regional, mas também
sustenta a coesao territorial e a competitividade econdmica do Brasil.

Face ao exposto, a area de estudo evidenciada no mapa, ¢ representativa da
conectividade e da importancia estratégica dessas regides intermedidrias. A regido
intermediaria entre Brasilia e o oeste de Minas Gerais ¢ um ponto nevralgico na malha logistica
brasileira, atuando como um né que conecta diversas areas industriais e centros de distribui¢ao
com os principais portos ¢ mercados consumidores do pais. Esta area, caracterizada por uma
densa infraestrutura de transportes e logistica, desempenha um papel fundamental na facilitagdo
dos fluxos de mercadorias e na integracdo econdmica nacional. Estudos sobre a logistica nessa
regido revelam como as rodovias, terminais intermodais e portos secos contribuem para a
eficiéncia do transporte e a competitividade econdmica, refletindo a importancia de uma analise
detalhada de suas infraestruturas e estratégias logisticas. A infraestrutura de transporte ¢ um
elemento crucial, com rodovias e ferrovias conectando as diferentes areas e facilitando o fluxo
eficiente de pessoas e mercadorias. Estas regides geograficas intermedidrias atuam como
corredores logisticos e pontos de conectividade entre estados, desempenhando papéis
significativos na logistica de transporte. A presenca de portos secos e terminais integrados nas
regides intermediarias reforga a capacidade de exportagao e a integracdo com mercados globais,
além de suportar a dinamica econdmica local.

Por outro lado, a regido de Hauts-de-France, situada em uma regido fronteiriga no norte
da Franga entre Paris, Londres e Bruxelas, desempenha um papel geoestratégico fundamental
na Europa. Composta pelos departamentos de Nord, Pas-de-Calais, Somme, Oise e Aisne, esta
regido € um ponto de convergéncia crucial para os fluxos logisticos e comerciais. A regiao ¢
um ponto nevralgico para as cadeias de suprimento, com uma concentragao significativa de
centros de distribui¢do e zonas de armazenagem. Grandes empresas de logistica e transporte
tém operacdes na regido, aproveitando sua localizagao estratégica e suas conexdes de transporte
para otimizar suas operacdes. Sua localizagdo estratégica engendra a interligagdo de
importantes centros econdmicos europeus, sendo um elo vital entre o Reino Unido e o

continente europeu, e entre as capitais da Europa do Oeste, conforme Figura 20.
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Figura 20 — Mapa de localizagdo dos departamentos franceses que formam Hauts-de-France, a area de estudo na Franca.
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A infraestrutura de transporte altamente desenvolvida, que inclui rodovias, ferrovias e
o sistema de TGV, posiciona Hauts-de-France como um hub logistico impar para a economia
nacional, europeia e global. A proximidade com portos estratégicos como Le Havre, Antuérpia
e Roterda reforga ainda mais sua importancia logistica.

A rede rodoviaria de Hauts-de-France ¢ uma das mais densas da Franga,
proporcionando conexdes rapidas e eficientes com outras regides do pais e com paises vizinhos.
Rodovias como a A1, que liga Paris a Lille e continua até a Bélgica, e a A26, que conecta Calais
a Troyes, A22, que liga Lille a cidades belgas como Gand, A27, que vai de Lille a fronteira
belga, estendendo-se até Bruxelas, a A25, que une Lille a Dunkerque sao vitais para o transporte
de mercadorias e passageiros. Essas rodovias facilitam a movimentagdo rapida de bens,
essencial para a economia regional e nacional. Segundo Jean e Vanier (2008), a organizacao
das redes rodoviarias tem sido determinante na consolidacdo de regides estratégicas, permitindo
uma integracao eficiente dos mercados internos e externos.

Além das rodovias, a infraestrutura ferroviaria de Hauts-de-France ¢ igualmente densa,
conectando a regido a importantes centros urbanos e industriais na Franca e na Europa. A
Société Nationale des Chemins de Fer Frangais (SNCF) opera vérias rotas de alta velocidade
e convencionais na regido, garantindo ndo apenas o transporte de passageiros, mas também de
mercadorias, crucial para as cadeias de suprimentos industriais. O TGV destaca-se como um
pilar da infraestrutura de Hauts-de-France. A linha TGV Norte, que conecta Paris a Lille em
menos de uma hora e continua até Bruxelas e Londres através do Eurotunel, exemplifica a
eficiéncia do transporte ferroviario.

A proximidade de Hauts-de-France com importantes portos como Le Havre, Antuérpia
e Roterda refor¢a seu papel como hub logistico. Estes portos sdo portas de entrada e saida para
mercadorias na Europa, e a rede de transporte eficiente de Hauts-de-France facilita a
distribuicdo dessas mercadorias pelo continente. A conectividade maritima, combinada com a
rede rodovidaria e ferrovidria, cria um sistema multimodal que maximiza a eficiéncia logistica e
reduz os custos de transporte (MASSON, PETIOT, 2013). A regidao de Hauts-de-France se
beneficia de sua localizacdo geoestratégica, situada entre dois dos maiores e mais
movimentados portos da Europa. O porto de Le Havre, por exemplo, ¢ o segundo maior porto
francés em termos de volume de carga, movimentando cerca de 70 milhdes de toneladas de
mercadorias por ano. J& o porto de Roterda € o maior porto da Europa, com uma capacidade de
movimentagdo superior a 440 milhdes de toneladas anuais, sendo um ponto crucial de entrada

para produtos destinados ao mercado europeu.
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Esses portos representam ndo apenas um elo vital na cadeia logistica europeia, mas
também um ponto estratégico para o comércio internacional. A capacidade de movimentagdo e
o fluxo continuo de mercadorias nesses portos sublinham sua importancia para a Franca,
especialmente para a regido norte do pais. Hauts-de-France, ao se situar entre esses dois
gigantes logisticos, se posiciona como um corredor de transporte essencial, facilitando a rapida
distribuicdo de mercadorias pela Unido Europeia. A importancia dessa conectividade para a
Franca e a Unido Europeia ¢ multifacetada.

Para a Franga, a eficiéncia logistica proporcionada por Hauts-de-France contribui para
a competitividade econdmica do pais, permitindo que mercadorias importadas e exportadas
circulem com agilidade. Para o norte da Franca, especificamente, isso significa um impulso
econdmico significativo, atraindo investimentos em infraestrutura e logistica, além de gerar
empregos. Para a Unido Europeia, a interconectividade oferecida por Hauts-de-France ajuda a
integrar os mercados europeus, promovendo uma maior coesdo econdmica e facilitando o
comércio intracomunitario. As rotas de transporte que passam pela regido conectam
importantes centros industriais e comerciais, desde o Reino Unido até a Alemanha, e de paises
noérdicos até a Italia, reforcando a posi¢do da Europa como um bloco econdmico integrado e
eficiente.

O transporte fluvial também ¢ significativo na regido. A rede de vias navegaveis de
Hauts-de-France possui mais de 1035 quilometros de extensao, dos quais 241 quilémetros sdao
modernos e de alto gabarito, voltados para a demanda atual. Embora a navegacdo fluvial
represente apenas 7% do trafego de mercadorias, ela desempenha um papel importante na
movimentagdo de matérias-primas € na integracdo da regido com os principais portos e redes
fluviais da Bélgica e do norte da Europa (INSEE, 2023). Além disso, o Canal Seine-Nord
Europa, atualmente em desenvolvimento, ¢ um projeto estratégico que visa reforcar ainda mais
a conectividade da regido. Este canal serd uma via navegavel de grande capacidade, com 107
quilémetros de extensdo, que ligard a bacia do Sena (em Compiegne) ao canal Dunkerque-
Escaut, permitindo a navegagao de embarcacdes de até 4400 toneladas, de acordo com a Société
du Canal Seine-Nord Europe (2024). Ao ser concluido, o Canal Seine-Nord Europa conectara
diretamente a bacia do Sena as redes de vias navegaveis do norte da Europa, incluindo os portos
de Le Havre, Rouen e Paris, estendendo-se até os portos da Bélgica (como Antuérpia) e dos
Paises Baixos (como Roterdd). Esta infraestrutura tem o potencial de transformar a logistica na
regido, aumentando significativamente a capacidade e a eficiéncia do transporte fluvial.

A rede de vias navegaveis, apesar de menos competitiva em relagdo aos outros modos

de transporte, contribui para a estrutura multimodal da logistica regional. Um exemplo notével
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de infraestrutura logistica multimodal regional ¢ Delta 3, um parque logistico trimodal
(rodoviario, ferroviario e fluvial) em Dourges.

A regido de Hauts-de-France também se destaca como um importante centro de
consumo, com uma populagdo densa e um mercado consumidor significativo. A proximidade
de grandes centros urbanos e a conectividade eficiente permitem uma distribuicao rapida de
mercadorias, atendendo as demandas de consumidores e empresas. De acordo com dados do
INSEE (2023), em 2020, 103.100 pessoas estavam empregadas nas atividades de logistica na
regido, representando quase 8% do emprego regional, a maior porcentagem da Franca.

A integracdo de Hauts-de-France nas redes globais de logistica e transporte ¢ facilitada
por sua participacdo em vdrias iniciativas e programas europeus que visam melhorar a
conectividade e a eficiéncia dos transportes. Projetos como o RTE-T promovem o
desenvolvimento de corredores de transporte que atravessam a regido, conectando-a a outras
partes da Europa. Estes corredores sdo projetados para suportar altos volumes de trafego e sao
equipados com infraestruturas modernas que atendem aos padrdes europeus de transporte. A
concep¢do da RTE-T baseia-se na reducao das assimetrias territoriais internas do bloco,
projetando um cendrio de melhoria das infraestruturas e dos servicos de transporte nas regides
(COMISSAO EUROPEIA, 2014).

Em 2020, a regido de Hauts-de-France destacou-se como a principal regido logistica da
Franca, com 103.100 empregados no setor logistico, abrangendo atividades como
armazenamento, transporte de carga e servicos postais, representando cerca de 8% do emprego
regional. Segundo o INSEE (2023), esse posicionamento ¢ sustentado por sua localizacdo
geografica estratégica, que a coloca no centro das rotas entre Ile-de-France e o Norte da Europa,
facilitando o desenvolvimento de atividades de armazenamento. Aproximadamente um quarto
dos trabalhadores logisticos estdo empregados no setor de armazenamento, caracterizado por
grandes estabelecimentos frequentemente controlados por grupos estrangeiros, em contraste
com o transporte de carga, que emprega cerca de 60% dos trabalhadores logisticos ¢ € o
principal empregador do setor.

As zonas de emprego de Lille, Douai, Lens e Arras, atravessadas por importantes eixos
rodoviarios, concentram grande parte do emprego logistico na regido. Além disso, muitos
profissionais de logistica trabalham em estabelecimentos de outros setores, como comércio e
industria, que internalizaram suas atividades logisticas, o que destaca a versatilidade e a
integracdo da logistica na economia regional. De acordo com dados do INSEE (2023),
comparativamente, Hauts-de-France supera outras regides como Normandie e Centre-Val de

Loire em termos de propor¢do e participacao da logistica no emprego assalariado regional, o
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que evidencia seu papel de destaque no cendrio logistico nacional e sua importancia estratégica
para a economia francesa. No final de 2020, o setor de logistica empregava 103.100
funcionarios em Hauts-de-France, cerca de 7,7% dos funcionarios da regido, conforme exposto

abaixo na Tabela 4.

Tabela 4 — Volumes e participagdes da logistica no emprego assalariado, por regido
francesa, 2020.

Participacao da
logistica no

Numero de

. n emprego de Total de
Regides .o . . emprego
funcionarios da funcionarios .
logistica assalariado
regional (em%)
Hauts-de-France 103.098 1.334.511 7.73
Normandie 58.151 777.362 7,48
Centre-Val de Loire 43.342 599.095 7,23
Provence-Alpes- 83.271 1.249.278 6,67
Cote d'Azur
Bourgogne-
40.71 27 .42 4

Franche-Comté 0.715 6 S 6,49
Grand Est 82.624 1.284.388 6,43
Nouvelle-Aquitaine 88.452 1.403.968 6,30
Pays de la Loire 63.180 1.030.841 6,13
Bretagne 49.810 815.991 6,10
Auvergne-Rhone- 126.307 2.131.747 5,93
Alpes
Corse 4.405 76.015 5,79
Occitanie 76.753 1.335.539 5,75
fle-de-France 235.405 4.441.279 5,30
Franca 1.055.513 17.107.443 6,17

metropolitana
Fonte: Organizado pelo autor conforme INSEE (2023) a partir de dados de 2020.

A capacidade da regido de conectar mercados, facilitar o comércio internacional e apoiar
a logistica de alta eficiéncia € um fator essencial que contribui para sua posi¢cao geoestratégica.
A logistica contemporanea, vista como uma ferramenta de ajuste espacial, desempenha um
papel crucial na organizacao do territdrio, moldando-o para atender as necessidades do mercado
global. Tais elementos ilustram claramente a posi¢ao estratégica da regido de Hauts-de-France
no contexto europeu. Com uma densa rede de rodovias e ferrovias, incluindo conexdes de TGV,
a regido se destaca como um ponto de intersecdo vital para os fluxos de mercadorias entre

importantes capitais europeias como Londres, Paris, Bruxelas e Amsterdam. A proximidade
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com os portos de Le Havre, na Franga, Antuérpia, na Bélgica e Roterda, nos Paises Baixos
amplia ainda mais sua capacidade logistica, permitindo uma integragao eficiente entre as rotas

maritimas e terrestres, conforme ilustrado pela Figura 21.



Figura 21 — Mapa da regido de Hauts-de-France com destaque para as principais redes logisticas.
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Essa configuracdo geoestratégica torna Hauts-de-France um hub essencial para a
distribuicdo de mercadorias, ndo apenas dentro da Franga, mas em todo o continente europeu.
A presencga de plataformas logisticas avangadas, como a Delta 3, evidencia o investimento
continuo na melhoria da infraestrutura de transporte e na otimizagao dos processos logisticos.
Esses fatores consolidam a regido como um ponto de articulacdo crucial para as cadeias de
suprimentos globais, suportando um fluxo constante e eficiente de bens e servigos. Portanto, a
Hauts-de-France exemplifica como a geoestratégia e a infraestrutura logistica se combinam
para promover o desenvolvimento econdmico regional, posicionando-se como um elemento
chave na dindmica do comércio internacional e na configuracio do espago europeu.

A capacidade de Hauts-de-France de atrair investimentos e promover o
desenvolvimento econdmico ¢ amplamente refor¢ada por suas infraestruturas de transporte. A
logistica ndo apenas facilita o comércio, mas também reconfigura o espago geografico, criando
novas oportunidades e desafios para o desenvolvimento regional. A localizagdo estratégica
facilita o acesso aos mercados europeus, essencial para as atividades comerciais e industriais.
A presenga de importantes centros urbanos e industriais proximos, como Paris, Bruxelas e
Londres, aumenta a atratividade da regido para empresas que buscam eficiéncia logistica e
proximidade com grandes mercados consumidores.

A analise da situagdo geogrdfica de Hauts-de-France revela a complexa interagdo entre
infraestrutura, logistica e desenvolvimento econdmico, demonstrando como a integracdao
eficiente das redes de transporte pode transformar uma area em um hub logistico central, vital
para a economia europeia. A localizagdo da regido entre grandes centros regionais europeus,
como Paris, Bruxelas e Londres, permite que Hauts-de-France funcione como um elo vital entre
importantes mercados regionais, nacionais e seus respectivos blocos econdmicos. Esta posi¢ao
facilita o comércio transfronteirico ¢ a mobilidade de mercadorias, criando um ambiente
propicio para o crescimento econdmico € a integragdo europeia.

Conforme observado por Clavé (2013), a criacdo de infraestrutura de transporte na
regido foi um dos principais fatores que contribuiram para seu desenvolvimento, com
investimentos na modernizacdo de redes de transporte, construcdo de novas rodovias e
ferrovias, expansdo dos aeroportos e melhoria dos portos. Esses investimentos sdo essenciais
para manter a competitividade da regido e garantir que ela continue a atrair empresas e
investimentos, refor¢cando seu papel como um hub logistico de destaque.

Dessa forma, a andlise das regides intermedidrias de Hauts-de-France, na Franca, e das
regides correspondentes no Brasil evidencia a importancia estratégica de tais areas na dindmica

logistica e econdmica global. Ambas as regides desempenham papéis cruciais como pontos de
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convergéncia e articulacdo de fluxos comerciais, facilitando a interconexao entre mercados
internos e externos. Hauts-de-France, com sua infraestrutura avancgada e localizagdo geografica
privilegiada, demonstra como a integragdo eficiente das redes de transporte pode fomentar o
desenvolvimento econdmico regional e consolidar sua posi¢ao no cenario global. Da mesma
forma, as regides intermediarias brasileiras, com suas especificidades e desafios, ilustram o
potencial de crescimento e desenvolvimento econdmico através de investimentos em
infraestrutura e estratégias logisticas eficientes. A compreensao dessas dinamicas permite uma
visao aprofundada sobre como a logistica contemporanea pode atuar como um mecanismo de
ajuste espacial, adaptando e moldando territérios para melhor atender as demandas do mercado
global diante de seu quadro multifacetado de escalas de agdo.

Para realizar a comparacdo e a dimensdo das diversas escalas da logistica entre as
regides intermediarias do Brasil e da Franca, adotou-se uma metodologia comparativa baseada
na escolha de indicadores comuns a ambos os territorios. A escolha dos métodos de comparagao
foi fundamentada pela necessidade de ter uma base comum de andlise que permita a
visualizagdo das diferengas e similaridades de forma clara. Segundo Sayer (1992), a
comparabilidade ¢ essencial para entender as variagdes espaciais € temporais nos processos
sociais e economicos.

A escolha dos métodos de comparacao entre as regides intermediarias no Brasil e na
Franca baseia-se em diversos fatores criticos para garantir uma analise que possa apresentar
coeréncia entre duas regides marcadamente distintas nas razdes absolutas, mas proximas na sua
significagdo. Nesse sentido, a necessidade de uma base comum de analise ¢ fundamental para
a obtengdo de resultados comparaveis. Isso implica a utilizagdo de indicadores que sejam
amplamente reconhecidos e utilizados em estudos geograficos e econdmicos, bem como a
disponibilidade de dados confidveis e comparaveis entre os dois paises. Para conduzir uma
andlise comparativa entre as situagoes geogrdficas da Franca e do Brasil, foram definidos
indicadores comparativos e escalas espaciais administrativas comparativas, os quais foram
cruzados para originar as dimensoes escalares comparativas. Esse exercicio foi feito com o
objetivo de aproximar as duas dreas de estudos diante de suas realidades e dimensdes
multiescalares que coexistem e formam a dindmica em seus territorios.

Primeiramente, foram definidos os indicadores comparativos que pudessem estabelecer
uma aproximacao entre as duas areas de estudo. Esses indicadores foram escolhidos por
apresentarem contextos mensuraveis de dados de o6rgaos estatisticos ptblicos, como o IBGE no
caso brasileiro ¢ o INSEE no caso francés. Embora apresentem certas limitagdes, esses

indicadores foram selecionados por serem comuns aos territorios estudados, representando um
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minimo denominador comum que permite a realizacdo de analises comparativas significativas.
A escolha dessas ferramentas reflete a necessidade de simplificacdo da realidade para viabilizar
a comparacao, utilizando dados que a estatistica publica compartilha. As principais limita¢des
desses indicadores residem na generalizacao e na perda de nuances especificas de cada regido,
mas eles sdo adequados para a técnica de anamorfose, que relativiza as areas estudadas para
fins comparativos.

Os seguintes indicadores comparativos escolhidos foram organizados abaixo no Quadro

Quadro 2 — Indicadores Comparativos para analise das Regides Intermediarias.

INDICADOR INDICADOR
COMPARATIVO | ESTATISTICO

DESCRICAO

Distancia Utilizando a superficie, a qual mensurou a area geografica
- - . total de cada regido e adrea de estudo, permitindo uma
Euclidiana - Area Geogréfica - - - . 2 .
. 2 comparacdo da extensdo territorial, base para a criagdo e
Métrica do Total (km?®).

distorg@do dos mapas de anamorfose no contexto da

Territorio. relativizacdo para a aproximacéao das areas.

Produto Interno Bruto (PIB) e PIB per capita, pelo qual o PIB e
o PIB per capita foram avaliados para entender a riqueza

Riqueza Produto Interno . . " ;
~ - econdmica geral das regides e a renda média por habitante,
Econoémica Geral Bruto (PIB) e PIB . . L
N ) fornecendo uma visdo do desenvolvimento econémico e do
das Nacdes. per capita.

peso da economia diretamente articulada com a atuacdo da
logistica nas areas.

Numero de
Habitantes
(Populagao

Numero de Habitantes e Densidade Demografica em que a
analise da populagdo considerou o numero total de habitantes

Demografia. Absoluta) e em cada regido (populagdo absoluta), além da densidade
Densidade demografica, essencial para compreender a densidade
o populacional e as demandas logisticas.
Demografica.
Numero de municipios e a darea média dos municipios em
Numero de quildmetros quadrados (km?%; em que a organizacdo
Governanca Municipios e Area administrativa foi estudada para entender a estrutura
Territorial. Média dos administrativa e governamental, incluindo como as regides
Municipios (km?). sdo administrativamente divididas e governadas,
influenciando a implementacéo de politicas logisticas.
Comprimento total das redes (rodoviaria, ferroviaria,
. hidrovidria) em cada regido e densidade das redes
O mtolces (comprimento em metros de redes por quildmetro quadrado
Densidade das Redes (km) e 2 p, ~ P q q e
. . km®). Finalmente, a extensdo e densidade das redes logisticas
Redes Logisticas. Densidade das

foi examinada, abrangendo a infraestrutura logistica
existente, como rodovias, ferrovias, portos e aeroportos, para
avaliar a conectividade e a eficiéncia do transporte além da
densidade das infraestruturas em km? nas areas de estudo.

Fonte: elaborado pelo autor (2024).

Redes (km/km?).
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E fundamental reconhecer as limitagdes inerentes a esses indicadores. Por exemplo, o
PIB, enquanto medida da producdo economica total de uma regido, ndo capta adequadamente
a distribui¢cdo de renda e pode mascarar desigualdades socioecondmicas significativas. Como
um agregado, ele pode sugerir uma prosperidade geral que nao reflete a realidade vivida por
segmentos mais vulnerdveis da populagdo. Além disso, o PIB ndo considera o trabalho ndo
remunerado, as atividades informais ou os impactos ambientais negativos, que sdo essenciais
para uma avaliagao completa do desenvolvimento econdmico e social. O PIB per capita, por
sua vez, ¢ uma média aritmética que pode distorcer a percepgao da riqueza individual ao nao
considerar a desigualdade de renda dentro da populagdo. Regides com alta disparidade
econdmica pode ter um PIB per capita elevado, mas ainda enfrentar graves problemas de
pobreza e exclusdo social. Portanto, embora ttil para comparagdes gerais, o PIB per capita deve
ser complementado por outras métricas que capturem a distribui¢do de renda e o bem-estar
social.

A demografia, enquanto indicador crucial para entender a estrutura populacional,
também apresenta limitacdes. Dados demograficos basicos, como populacdo total e densidade
populacional, ndo fornecem reflexdes suficientes sobre a qualidade de vida, as condig¢des de
saude, a educagdo ou a mobilidade social. Além disso, as mudancas demograficas podem ser
lentas e nao refletir de imediato as dinamicas econdmicas e sociais em evolugao.

Nesse sentido, a escolha desses indicadores, apesar de suas limitagdes, permite uma
analise comparativa baseada em dados da estatistica publica e padronizados, € que sdo
regularmente atualizados e acessiveis. Isso porque, a selecdo desses dados baseou-se em
encontrar dados publicos que pudessem oferecer certa equivaléncia para a comparacao, bem
como a criacao de um base de dados com disponibilidade confiavel e comparavel entre os dois
paises.

Paralelamente a defini¢do dos indicadores, as escalas espaciais administrativas
comparativas foram escolhidas para refletir diferentes niveis de andlise, desde os blocos
econOmicos até as regidoes intermedidrias. Essa abordagem multiescalar ¢ essencial para
capturar a complexidade dos processos territoriais da logistica, como discutido anteriormente.
Cada nivel de escala espacial foi escolhido para permitir uma comparagao significativa entre os
territorios do Brasil e da Francga, assegurando que os dados e os indicadores sejam aplicaveis e
relevantes em cada contexto.

A partir dessa necessidade do estudo das regides intermediarias do Brasil e da Franca,
foram estruturados quatro niveis de escalas espaciais, abordando a influéncia dos blocos

econOmicos; as especificidades geograficas e economicas dos Estados-Nacionais; as unidades
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administrativas; e as regides intermedidrias especificas. Para cada uma das escalas espaciais,
foi organizado o nivel escalar administrativamente existente, ou seja, com limites territoriais
politicamente ja definidos e com base de dados georreferenciada ja conhecida e disponivel, a
fim de facilitar, ¢ a0 mesmo tempo, obter dimensdes proximas entre Brasil-Franga ao nivel
administrativo entre paises, como blocos econdmicos, Estados-nacionais, divisao
administrativas internas como estados, regioes e microrregides. Nesse sentido, foram definidas
as seguintes escalas espaciais administrativas comparativas: bloco econdmico; Estados-
Nacionais, Unidades Administrativas e Regides Intermediarias, bem como a referéncia espacial
em relacgdo a area de estudo no Brasil e na Franca.

Dessa maneira, os resultados encontrados para as escalas espaciais administrativas sao:
no nivel dos blocos econdomicos, destaca-se a dimensao do Mercosul para o Brasil e da Unido
Europeia para a Franga.

Avangando para o nivel dos estados-nacionais, a analise destaca os territérios do Brasil
e da Franga, comparando-os lado a lado.

No nivel das unidades administrativas, a escala espacial administrativa escolhida
consiste nas Unidades Federativas do Brasil e no nivel NUTS 1 da Europa. Especificamente,
para a area de estudo no Brasil, as unidades federativas em foco sdo o Distrito Federal, Goias e
Minas Gerais. Na Franga, a regido administrativa de Hauts-de-France, um dos niveis NUTS 1
europeu, ¢ a base de comparagado para as Unidades Federativas brasileiras.

Finalmente, a escala espacial administrativa ao nivel das regides intermedidrias,
compara as Regides Geograficas Intermedidrias do IBGE no Brasil com as NUTS 3 na Europa.
No Brasil, diante das caracteristicas logisticas, como eixos ferroviarios, rodoviarios,
infraestruturas e projetos logisticos, foram escolhidas as Regides Geograficas Intermediarias do
IBGE: Distrito Federal (DF), Luziania-Aguas Lindas de Goias (GO), Itumbiara (GO), Goiania
(GO), Rio Verde (GO), Sdo Luis de Montes Belos-Ipord (GO), Porangatu-Uruacu (GO),
Uberaba (MG), Uberlandia (MG) e Patos de Minas (MG). Na Franga, os departamentos que
compdoem Hauts-de-France (Aisne, Nord, Oise, Pas-de-Calais e Somme) — os quais sdo
classificados como NUTS 3 na Europa — foram escolhidos para a comparagao.

Para tornar a associagdo dos niveis de escala e a relagdo com as areas da pesquisa mais

clara, foi estruturado o quadro abaixo com os seguintes niveis, de acordo com o Quadro 3:
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Quadro 3 — Defini¢des dos niveis de escala espacial administrativa para analise comparativa.

ESCALA ESPACIAL

ADMINISTRATIVA

Nivel dos Blocos

DEFINICAO

Comparagao no
contexto do
Mercosul para o

BRASIL

(Regiao
Intermediaria)

FRANCA

((RLELTEL]
Intermediaria)

) . i Mercosul UniGo Europeia
Econdmicos. Brasil e da Unido
Europeia para a
Franga.
Andlise das
Nivel dos Estados- EERCENEEEEES ) Franca
Naci ) geograficas e Brasil Metropolitana“
acionals. econdémicas de cada P
pais.
NUTS 1
Comparagao entre 5 .
. Unidades Federativas: .
Nivel das Unidades =iz Llnielelze REEED
A .. ) Federativas (UF) do Distrito Federal Goias e Administrativa
dministrativas. Brasil e o nivel de francesa:

Minas Gerais.
NUTS 1da Europa.

Hauts-de-France

Regi6es Geogrdficas

Intermedidrias (IBGE):
Anédlise comparativa Distrito Federal (DF), NUTS 3
das Regides Luziania-Aguas Lindas Departamentos
Geogréficas de Goias (GO), ltumbiara franceses:

Nivel das Regides
Intermediarias.

(GO), Goiania (GO), Rio
Verde (GO), S&o Luis de
Montes Belos-lpora (GO),
Porangatu-Uruacu (GO),
Uberaba (MG),
Uberlandia (MG) e Patos
de Minas (MG).

Intermedidrias do
IBGE na area de
estudo no Brasil e as
NUTS 3 da Europa.

Aisne, Nord, Oise,
Pas-de-Calais e
Somme.

Fonte: elaborado pelo autor (2024).

48 A escolha de focar na Franga Metropolitana, excluindo os territérios ultramarinos, deve-se a sua relevancia
estratégica e logistica no contexto europeu. A Franga metropolitana estd integralmente inserida no continente
europeu, 0 que permite uma analise mais precisa e comparativa em termos de infraestrutura logistica e fluxos
economicos. Para a analise de Hauts-de-France, a Franga Metropolitana destaca-se como um ponto central no
entrecruzamento dos fluxos europeus. Esta regido, situada ao norte da Franca, ¢ um verdadeiro hub logistico devido
a sua localizagdo geografica privilegiada. Ela conecta importantes portos como Le Havre e Rotterdam e é servida
por uma extensa rede de transportes, incluindo rodovias, ferrovias e conexdes de alta velocidade (TGV). Hauts-
de-France facilita o transporte eficiente de mercadorias e passageiros entre grandes cidades europeias, como Paris,
Londres, Bruxelas e Amsterda. Ao focar na Franga metropolitana, especialmente em Hauts-de-France, pode-se
analisar de maneira mais particular a importancia da logistica para essa regido em comparagdo com o restante do
pais e a0 mesmo tempo, a condi¢@o do territorio francés na Europa para o seu bloco econdmico.
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As informagdes obtidas a partir dos indicadores comparativos e das escalas espaciais
administrativas comparativas foram entdo cruzadas para formar a base cartogréafica, na qual as
Distancias Euclidianas, ou seja, a métrica do territorio, foram deformadas utilizando a técnica
de anamorfose*® conforme apresentada em Dougenik; Chrisman, e Niemeyer (1985). Esta
técnica ¢ empregada no contexto da relativizacdo para a aproximacao das areas de estudo e suas
escalas (multiplas), pois a mera utilizagao da escala cartografica convencional ndo permite uma
aproximacao adequada das realidades geograficas analisadas. Nao ha como realizar uma
comparagdo viavel considerando apenas a base cartografica tradicional, pois as dimensdes
euclidianas dos Estados-Nacionais Brasil e Fran¢a ndo se comparam diretamente diante das
dimensdes territoriais dos paises. O Brasil, sendo significativamente maior em termos
territoriais, apresenta uma escala completamente distinta em relagao a Franga, sendo comparado
territorialmente mais ao continente Europeu do que com esse pais europeu®’. Em termos das
dimensdes territoriais, a Franca se compararia mais a uma Unidade Federativa brasileira®! como
Minas Gerais ou a Bahia do que o Brasil. Além disso, a regido de Hauts-de-France, classificada
como NUTS 1 na Europa, ¢ menor do que as algumas Regides Intermediarias do Brasil —
comparadas a NUTS 3 na Europa em termos administrativos — como de Goiania, por exemplo®2.

Para superar essas disparidades territoriais, ¢ necessdrio relativizar os limites
cartograficos estaticos através dos indicadores comparativos, gerando assim mapas de
anamorfoses. Essa técnica permite uma visualizacdo mais precisa e proporcional das regides
estudadas, ajustando as distor¢des espaciais de acordo com os dados especificos, 0o que sera
explicado detalhadamente posteriormente neste estudo.

Considerando as quatro escalas espaciais administrativas definidas, foram elaborados
os mapas referentes da Figura 22, Figura 23, Figura 24, Figura 25, Figura 26 e Figura 27.

A Figura 22, apresenta a base cartografica geral que serd utilizada na criagdo dos mapas
de anamorfose para comparar as regides intermedidrias do Brasil e da Franga. A projecdo

utilizada ¢ Lambert Conformal Conic para as areas europeias € Mercator GCS South American

4 DOUGENIK, J. A, CHRISMAN, N. R, NIEMEYER, D. R. An algorithm to construct continuous
cartograms. Professional Geographer 37:75-81, 1985.

50 A 4rea territorial do Brasil é de aproximadamente 8.515.767 km?, enquanto a Franga metropolitana possui cerca
de 549.155 km?. Comparativamente, a Europa cobre uma area de aproximadamente 10.180.000 km? (IBGE, 2022);
(EUROSTAT, 2022).

! Minas Gerais tem uma 4rea de aproximadamente 586.528 km?, e Bahia cobre cerca de 564.733 km? (IBGE,
2022).

52 Hauts-de-France possui uma 4rea de aproximadamente 31.948 km?, enquanto a Regifio Intermediaria de Goiania
no Brasil possui uma area 76.854 km? (EUROSTAT, 2022); (IBGE, 2022).
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1969 para as regides da América do Sul, procurando manter suas projecdes com menor
distor¢des € ao mesmo tempo indicando, de maneira global, a localizagdo da escala espacial
administrativa dos blocos econdmicos. Uma importante consideracao € que a selegao do Reino
Unido e da Suiga, nessa cartografia, foi feita devido a sua influéncia na dindmica econdmica da
regido de Hauts-de-France, além da disponibilidade de dados a nivel de NUTS3 na série
historica. A Maceddnia do Norte e a Albania, embora ndo fagam parte da Unido Europeia, foram
incluidas devido a existéncia de alguns dados a nivel de NUTS 1 e NUTS3 no Eurostat. Esses
paises iniciaram o processo de negociagao de adesao a Unido Europeia em 19 de julho de 2022,
por meio das primeiras conferéncias intergovernamentais. O Capitulo 18, que trata de
estatisticas, faz parte do grupo de Fundamentos da adesdo, o que justifica a divulgacdo de
informacodes pelo Eurostat para esses dois Estados-candidatos oficiais. Dessa forma, ao analisar
globalmente a situag¢do geogrdfica de Hauts-de-France, optou-se por incluir esses Estados-
nacionais na base cartografica.

A Figura 23, semelhante a Figura 22, apresenta a base cartografica utilizada para a
criacdo dos mapas de anamorfose, destacando especificamente os blocos econdmicos ¢ as
regides intermedidrias em estudo. A proje¢ado utilizada ¢ Lambert Conformal Conic / Mercator
GCS South American 1969. As regides intermediarias do Brasil incluem as Regides
Geograficas Intermediarias do IBGE: Distrito Federal (DF), Luzidnia-Aguas Lindas de Goias
(GO), Itumbiara (GO), Goiania (GO), Rio Verde (GO), Sao Luis de Montes Belos-Ipora (GO),
Porangatu-Uruacu (GO), Uberaba (MG), Uberlandia (MG) e Patos de Minas (MG). Na Franga,
os departamentos que compdem Hauts-de-France, classificados como NUTS 3, sdo: Aisne,
Nord, Oise, Pas-de-Calais ¢ Somme. A escolha dessas regides intermediarias foi feita para
visualizar globalmente suas localizagdes dentro de seus Estados-Nacionais e de seus respectivos
blocos economicos, facilitando a compreensdo das dindmicas econdmicas e geograficas em

ambas as areas de estudo.



Figura 22 — Base cartografica geral utilizada criar a cartografia de anamorfose.
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Figura 23 — Base cartografica geral utilizada criar a cartografia de anamorfose com detalhe aos blocos econdmicos e as regioes

intermediarias em estudo.
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Fonte: elaborado pelo autor (2024).

Projec&o: Lambert Conformal Conic /
Mercartor GCS South American 1969.

Datum:RGF 1993 / D South American 1969
Fonte: ESRI (2022); Google Earth (2021); GEOFLA® (2022) (IGN)

Organizado: AQUILANTE (2024).
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A Figura 24, aborda a cartografia do primeiro nivel da escala espacial administrativa
comparativa — nivel dos blocos econdmicos. Ela apresenta uma comparagdo entre o Mercosul,
que inclui como Estado-membro o Brasil, e a Unido Europeia, destacando a Franga, lado a lado.
A projecdo utilizada ¢ Equal Earth Greenwich, permitindo uma comparagdo do primeiro
indicador comparativo — Distancia Euclidiana - métrica do territorio. A técnica de posicionar
os dois blocos ao longo da Linha do Equador foi escolhida para visualizar as dimensdes
espaciais de maneira mais proxima a proporgao real, antes de serem distorcidas pelos dados dos
indicadores estabelecidos. Em outras palavras, essa abordagem metodologica de colocar as
escalas espaciais lado a lado revela uma relativizagdo importante, considerando a métrica do
territorio. Com essa disposi¢ao cartografica, € possivel obter equivaléncia das proporgdes entre
as diferentes escalas. Tal procedimento metodoldgico foi reproduzido nas outras figuras.

J& a Figura 25 aborda a cartografia do segundo nivel da escala espacial administrativa
comparativa — nivel dos Estados-Nacionais. Ela apresenta as dimensdes territoriais de Brasil e
da Franga Metropolitana, lado a lado. A projecdo utilizada é Equal Earth Greenwich,
posicionada na linha do Equador, para comparar as dimensdes proporcionais entre as areas de
estudo, mantendo métrica do territorio. Assim como a base da cartografia da Figura 24, os
limites territoriais foram distorcidos nesse segundo nivel, partir dos dados dos indicadores
analisados.

A Figura 26 aborda a cartografia do terceiro nivel da escala espacial administrativa
comparativa — nivel das Unidades Administrativas. Ela apresenta uma comparacdo entre as
Unidades Federativas do Brasil e o nivel de NUTS 1 da Europa. O destaque se da para o Distrito
Federal (DF), Goias (GO) e Minas Gerais (MQG) no Brasil, e a regido administrativa francesa
de Hauts-de-France como nivel NUTS 1 na Europa. A projecdo utilizada é Equal Earth
Greenwich, posicionada na linha do Equador, para comparar as dimensdes proporcionais entre
as areas de estudo. Aqui, os limites territoriais também foram distorcidos nesse nivel.

Por fim, a Figura 27 aborda a cartografia do quarto nivel da escala espacial
administrativa comparativa — nivel das Regides Intermediarias. Ela apresenta uma analise
comparativa das Regides Geograficas Intermediarias do IBGE na area de estudo no Brasil e das
NUTS 3 na Europa, posicionando-as, na linha do Equador, para comparar as dimensoes
proporcionais entre as areas de estudo. No Brasil, foram escolhidas as Regides Geograficas
Intermediarias do IBGE identificados anteriormente e na Franca, os departamentos que
compdem Hauts-de-France. Os limites territoriais foram distorcidos nesse nivel, a partir dos

dados dos indicadores analisados.
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Figura 24 — Nivel dos Blocos Economicos: Mercosul - Unido Europeia, lado a lado.

Nivel dos Blocos Economicos:

L Brasil

N
=4

\ .

Paraguan‘

1%(

0 250500 1.000
‘E — — KM
-

i Mercosul - Unido Europeia
A7 L,_r\r« P g

140°0°0°W 90°0'0"W  40°0'0"W  10°0'0°E 50°0°0'E 90°0'C°E 140°0'0°E
fL 1L 1L LI enn e ariiannil

z =z
£ Vor 3 N -f='
5 {3 3
g2 2
BT
z7] e -z
5 5
o1 f 7 $”) -
= = . o
g | &
z ~ z
o k=]
2= [~
2 a
R 8
g i Bte .
g ket =
& (L e s
o L 2 | S
& o -2
8 Y 8
o7 y "o
o ] k=]
£ x; =
7] \ | 2
s swozwe  avm
0
TTTTTTITITTI T I T T T I T T I T I T T T]

150°0'0"W 110°0'0"W 70°0'0"W 30°0'0"W 0°0'0" 40°0'0"E  BD°0'0"E  120°0'0°E

Legenda

Estados-Membros do Mercosul
Estados-Membros da Unido Europeia

E Reino Unido

Sistema de Coordenadas: WGS 1984 Equal Earth Greenwich.
Projegéo: Equal Earth Greenwich

Datum:WGS 1984

Fonte: ESRI (2022); Google Earth (2021); GEOFLA® (2022) (IGN)
Organizado:SCHMITT, G. (2024)

Elaborado: AQUILANTE, M,P. (2024)

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Figura 25 — Nivel dos Estados Nacionais: Brasil e Franga Metropolitana, lado a lado.
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Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Figura 26 — Nivel das Unidades Administrativas: Unidades Federativas (Brasil) e NUTS 1 (Europa), lado a lado.
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Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Figura 27 — Nivel das Regides Intermediarias: Regides Geograficas Intermediarias do Brasil e NUTS 3 (Europa), lado a lado.
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Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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A apresentacdao dos mapas nos diferentes niveis de escalas espaciais administrativas —
blocos econdomicos, Estados-Nacionais, Unidades Administrativas e Regides Intermedidrias —
permite uma compreensao mais aprofundada das especificidades territoriais € econdmicas das
regides intermediarias do Brasil e da Franca. A utilizacdo da técnica de anamorfose ¢ essencial
para ajustar as distor¢des espaciais e proporcionar uma visualizacdo mais precisa das areas de
estudo. Nesse sentido, a necessidade de associar essas escalas espaciais aos indicadores surge
da importancia de criar dimensoes escalares comparativas que permitam uma analise das
dinamicas geograficas e logisticas. Ao relacionar os indicadores com cada nivel de escala,
torna-se possivel identificar dimensdes comparativas entre a areas de estudo que ndo se
realizam apenas com dados absolutos de superficie e economia, ou seja, na comparagao direta
(tamanho do territério x tamanho do territério; riqueza X riqueza; governanga X governanca)
mas sim na relativizacao dos dados a partir da consideragao de multiplas escalas de a¢ao que
envolve a logistica.

Em outras palavras, considerando a natureza dinamica do territorio, caracterizada por
uma multiplicidade de processos econdmicos interrelacionados ¢ ndo compartimentados, a
formagao das dimensoes escalares comparativas foi concebida para capturar essa complexidade
e dinamica intrinseca. Essas dimensdes foram organizadas resultando em quatro niveis
distintos, cada um correspondendo a diferentes escalas espaciais administrativas e indicadores
correspondentes. A formag¢do das dimensdes escalares comparativas envolveu o cruzamento
das informacdes obtidas a partir dos indicadores comparativos e das escalas espaciais. Esse
processo permitiu a identificagdo de quatro dimensdes escalares distintas, cada uma
correspondendo a uma combinagdo especifica de escala espacial e indicadores. A Dimensao
Escalar 1, por exemplo, aborda a riqueza econdmica geral dos blocos regionais, utilizando a
escala dos blocos economicos (Mercosul e Unido Europeia) e os indicadores de PIB e PIB per
capita. Cada dimensdo foi desenvolvida para capturar aspectos especificos dos processos
territoriais, proporcionando uma analise detalhada e articulada das dinamicas logisticas e
econdmicas nas areas de estudo. As dimensdes comparativas formadas foram: Riqueza
Economica Geral dos Blocos Regionais; Riqueza Econdmica Geral e Demografia dos Estados
Nacionais; Governanga Territorial e Densidade das Redes Logisticas. Elas estdo organizadas

conforme Quadro 4.
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Quadro 4 — Definicdes das dimensoes escalares comparativas a partir da associagao dos
indicadores comparativos com as escalas espaciais administrativas comparativas.

DIMENSAO ESCALAR

COMPARATIVA DESCRICAO

. . Riqueza Econémica qurda a riqueza econdmica geral doﬂs b_Iocos regionais,
Dimensao Geral dos Blocos utilizando a escala dos blocos econémicos Mercosul e
Escalar 1 ) N Unido Europeia, com indicadores de Produto Interno
Regionais. Bruto (PIB) e PIB per capita.

Riqueza Econémica Concentra-se na riqueza econdmica geral e na
demografia dos Estados Nacionais, comparando as
Unidades da Federagédo do Brasil com as regides NUTS 1
" . da Europa, utilizando indicadores como PIB, PIB per
Nacionais. capita, nimero de habitantes e densidade demografica.

Dimensao Geral e Demografia
Escalar 2 dos Estados

Foca na governanca territorial, utilizando a escala das
Dimensao Governanca regides geograficas intermediarias do Brasil e NUTS 3 da
Escalar 3 Territorial. Europa, com indicadores como o nimero de municipios e
a area média dos municipios em quildmetros quadrados.

Examina a densidade das redes logisticas, novamente
nas regides geograficas intermedidrias do Brasil e NUTS 3
da Europa, utilizando indicadores como o comprimento
total das redes (rodovidria, ferrovidria, hidroviaria) em
cadaregido e a densidade dessas redes (comprimento em
metros de redes por quilémetro quadrado).

Dimensao Densidade das
Escalar 4 Redes Logisticas.

Fonte: elaborado pelo autor (2024).

As dimensdes comparativas estabelecidas — Riqueza Economica Geral dos Blocos
Regionais; Riqueza Economica Geral e Demografia dos Estados Nacionais; Governancga
Territorial e Densidade das Redes Logisticas — fundamentaram a construcao dos mapas de
anamorfose. No contexto dos blocos econdmicos Mercosul e Unido Europeia, foram utilizados
os indicadores Produto Interno Bruto (PIB) e PIB per capita para analisar a riqueza economica
geral, resultando no primeiro mapa de anamorfose sobre a Riqueza Econdmica Geral dos
Blocos Regionais (Dimensdo Escalar 1). Para os Estados-Nacionais (Brasil e Franga), os
indicadores selecionados incluiram PIB, PIB per capita, nimero de habitantes e densidade
demogréfica, formando os mapas subsequentes de Riqueza Econdmica Geral e Demografia dos
Estados Nacionais (Dimensao Escalar 2). Em relagdo as Unidades Federativas e NUTS 1, bem
como as Regides Geograficas Intermediarias do Brasil e NUTS 3 da Europa, foram analisados
o numero de municipios e a area média dos municipios em quilometros quadrados (km?),
gerando o mapa de Governanga Territorial (Dimensdo Escalar 3). Adicionalmente, para as
Regides Geograficas Intermedidrias do Brasil e NUTS 3 da Europa, foram considerados o
comprimento total das redes de transporte (rodoviaria, ferroviaria, hidroviaria) e a densidade

dessas redes (comprimento em metros de redes por quilometro quadrado), resultando no mapa
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de Densidade das Redes Logisticas (Dimensdo Escalar 4). Essa organizacdo harmoniosa de
escalas e dimensoes ¢ ilustrada no Quadro 1 e no Fluxograma 2. Essa organizagdo de simbioses

de escalas e dimensoes, pode ser visualizada no quadro 5 e Fluxograma 2.

Quadro 5 — Dimensoes escalares e indicadores utilizados nas escalas espaciais
administrativas do Brasil e Franga.

ESCALA
DIMENSAO ESCALAR ESPACIAL INDICADORES
COMPARATIVA ADMINISTRATIVA | COMPARATIVOS
COMPARATIVA

BRASIL FRANCA

Riqueza

Dimensao Economica Blocos econdmicos Produto Interno Unido
Geral dos (Mercosul e Uniao Bruto (PIB) e PIB Mercosul .
Escalar 1 . . Europeia
Blocos Europeia). per capita.
Regionais.
Riqueza
Econdmica PIB, PIB per
. - Geral e Estados-Nacionais capita, numero
Dimensao . . .
Demografia (Brasil e Franca de habitantes e .
Escalar 2 . ) Unidades
dos Metropolitana). densidade . NUTS 1
- Federativas
Estados demogréfica.
Nacionais.

Numero de
municipios e a
G ELHEEN Governanca area média dos
Escalar 3 Territorial. municipios em

quildbmetros
quadrados (km?).

Regides
Geograficas NUTS 3
Intermediarias

Regides
Geograficas
Intermediarias do
Brasil e NUTS 3 da

Comprimento
total das redes
(rodoviaria,

Europa. ferroviaria,
Dimens&o Densidade hidroviaria) e Regides
das Redes densidade dessas Geograficas NUTS 3
Escalar 4 L. .
Logisticas. redes Intermediarias

(comprimento em
metros de redes
por quildbmetro
quadrado).

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Fluxograma 2 — Organizagdo da estrutura das escalas espaciais administrativas, indicadores comparativos e dimensdes escalares e suas
conexoes.
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A metodologia utilizada envolveu tanto indicadores quantitativos quanto qualitativos na
associacdo de dados vinculados com a base das escalas espaciais eleitas. Os indicadores
quantitativos, como superficie territorial, PIB, PIB per capita, populacao absoluta e densidade
demografica, foram escolhidos por sua capacidade de fornecer uma visdo mensuravel das
caracteristicas econdmicas das regides. Por exemplo, o PIB e o PIB per capita sdo indicadores
utilizados para medir o desempenho econdomico de uma regido, apesar de suas limitacdes,
conforme apontado por Stiglitz et al. (2010). Esses indicadores permitiram avaliar a capacidade
econdmica das regides intermedidrias e compara-las. Além dos indicadores quantitativos, a
metodologia incluiu a analise qualitativa de fatores como a governanga e a densidade das redes
logisticas. A governanca ¢ avaliada através do nimero de municipios, refletindo a fragmentacao
administrativa e os desafios de coordenagdo de projetos logisticos, uma vez que, um projeto
dessa magnitude ndo estd associado simplesmente a uma unidade administrativa como
municipio ou regido, ja que o impacto ¢ macrorregional. Regides com maior fragmentagao
administrativa podem enfrentar dificuldades na implementagdo de politicas logisticas
integradas. A densidade das redes logisticas ¢ outro aspecto crucial da analise, pois influencia
diretamente a conectividade e a eficiéncia do transporte. Segundo Rodrigue et al. (2017), a
densidade das redes logisticas € um dos principais determinantes da eficiéncia do transporte e
da competitividade econdmica.

Os indicadores foram selecionados a partir de dados e informacgdes disponibilizados por
orgdos publicos como o INSEE, IBGE, Banco Mundial e Eurostat, além outras fontes de
estatisticas publica oficial como da Suica e do Reino Unido. A escolha desses indicadores
baseou-se em sua capacidade de refletir caracteristicas economicas, demograficas, relevantes
para a comparagdo das regides intermediarias do Brasil e da Franga. Os indicadores
selecionados possuem vantagens significativas para a andlise comparativa. No entanto, esses
indicadores também apresentam algumas limitagdes. Por exemplo, a mera comparacdo de
superficies territoriais pode ndo capturar todas as nuances das caracteristicas geograficas e
econOmicas das regides. Além disso, os dados estatisticos podem variar em precisdo €
atualidade, dependendo da fonte e do periodo de coleta. As limitagdes incluem variagdes na
precisdo dos dados e diferencas metodologicas entre as fontes.

Com o proposito de realizar uma andlise comparativa detalhada entre diferentes escalas
espaciais e seus respectivos indicadores, e identificar as dimensdes adequadas para a elaboragao
da cartografia de anamorfose, bem como verificar a viabilidade dos dados coletados na andlise
comparativa, foi sistematiza a Tabela 4 com foco nas duas regides intermedidrias em estudo.

Este exercicio pratico visou relacionar as escalas espaciais comparativas, como blocos
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econOmicos, estados nacionais e divisdes administrativas, com os indicadores selecionados
como extensao territorial, densidade populacional, populacio absoluta, PIB e PIB per capita.

A tabela foi estruturada de modo a incluir os seguintes indicadores nas colunas: extensao
territorial em quilometros quadrados (Km?), percentual da extensdo em relagdao ao bloco
econdmico ¢ ao Estado-Nacional, populacdo absoluta (habitantes em 2022), percentual da
populagdo em relagdo ao bloco e ao Estado-Nacional, densidade populacional (habitantes por
Km?), PIB total (em dolares americanos, 2020 e 2021), percentual do PIB em relagao ao bloco
e ao Estado-nacional, PIB per capita (em dolares americanos, 2021), nimero de municipios /
communes em cada regido.

Nas linhas, a estrutura da tabela foi organizada em trés categorias principais: Bloco
Econdmico, Estado Nacional e Unidade Administrativa (NUTS para a Europa e Unidades
Federativas para o Brasil). Dentro dessa tltima categoria, foram subdivididas novas linhas para
as Unidades Federativas do estudo, correspondentes as Regides Geograficas Intermediarias do
IBGE no Brasil, e para NUTS 1 da Regido de Hauts-de-France, correspondentes aos
departamentos franceses (NUTS 3). Para cada uma dessas categorias, foram apresentados dados
quantitativos detalhados.

Na categoria dos Blocos Econdmicos, foram incluidas informag¢des como extensio
territorial em quildometros quadrados (Km?), percentual da extensdo em relacdo ao bloco,
populagdo absoluta (habitantes em 2022), percentual da populagdo em relacdo ao bloco,
densidade populacional (habitantes por Km?), PIB total (em dolares americanos, 2021),
percentual do PIB em relag@o ao bloco e PIB per capita (em dolares americanos, 2021).

Na categoria dos estados nacionais, a tabela detalhou a extensao territorial, percentual
da extensao em relagdo ao bloco, populagdo absoluta, percentual da populacao em relagao ao
bloco, densidade populacional, PIB total, percentual do PIB em relag@o ao bloco, percentual do
PIB em relagdo ao Estado Nacional e PIB per capita.

J& para as unidades administrativas (NUTS/Unidades Federativas), os dados sao
apresentados de maneira a permitir uma comparagdo direta entre as diferentes divisoes
administrativas, seguindo uma estrutura similar as categorias anteriores.

A metodologia na confec¢do da tabela em utilizar os mesmos indicadores nas colunas e
inserir diferentes escalas espaciais nas linhas proporcionou uma comparagao detalhada das
caracteristicas desses indicadores em cada escala. Essa abordagem metodologica permitiu
identificar e analisar tanto as semelhancas quanto as diferencgas entre as diversas escalas
estudadas. Por exemplo, ao comparar a densidade populacional e o PIB per capita entre as

regides intermediarias do Brasil e os departamentos franceses, tornou-se possivel observar
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padroes e variagdes significativas que ajudam a compreender melhor as dinadmicas
socioecondmicas em cada contexto. Além disso, essa estrutura facilitou a projecdo dos dados
na analise comparativa, destacando particularidades regionais que podem ser cruciais para o
desenvolvimento de estratégias logisticas e de planejamento territorial.

A visualizagdo das caracteristicas distintas e similares de cada escala, através de uma
estrutura tabular, enriqueceu a andlise, conforme estrutura da organizacdo da tabela pode ser

visualizada na Tabela 5 abaixo:
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Tabela 5 — Comparacao das dimensdes territoriais, populacionais e economicas entre as escalas espaciais administrativas.

. % Densidade % PIB em PIB per
Bloco econbmico E"f(er:;“ BIZ{‘CO Ha[g';gg;es Hab. - PIB (US) [2021] relacdo ao capita (US)
Bloco Hab./Kmz2 Bloco [2021]
S
Mercosul 12.977.72252 100% 271.724.990% 100% 20,9 $ 2.278.621.474.051,04 55 100% 9,112.46%°
S
Unido Europeia 4.103.98757 100% 446.735.291°%  100% 108,9 $17.187.869.517.145,90 5° 100% 38.474,39¢5°
% PIB
% % Densidade % PIB em em
. Extensao % ° Habitantes % Hab. relacdao PIB per
Estado Nacional Estado Hab. - PIB (US) [2021] relagdo ao N
Km2 Bloco Nacional [2022] Bloco Estado Hab./Km2 Bloco ao capita (US)
Estado
Nacional
203.080.756 S
Brasil 8.510.418°%" 65,6% 100% 62 74,7% 100% 23,9 $ 1.649.622.972.159,35 ©3 72,4% 100% 8.122,9954
Franca S
Metropolitana 549.155% 13,4% 100% 65.646.837°% 14,7% 100% 119,5 $ 2.901.792.296.400,00%7 16,9% 100% 44.203,08%8

3 Fonte: IBGE Paises (2021). Link: https:/paises.ibge.gov.br Nota: ' Os membros fundadores do MERCOSUL sdo Brasil, Argentina, Paraguai e Uruguai, signatarios do Tratado de Assungdo de 1991. A tabela conta com a inclusdo da Bolivia, no inicio de 2024. Os demais paises sul-americanos
estdo vinculados a0 MERCOSUL como Estados Associados. Nota:> A Venezuela aderiu ao Bloco em 2012, mas esta suspensa, desde dezembro de 2016, por descumprimento de seu Protocolo de Adesio e, desde agosto de 2017, por violagdo da Clausula Democratica do Bloco.

** Fonte: Mercosul. Link: https://www.mercosur.int/pt-br/. Link: https:/paises.ibge.gov.br/#/ Nota: ! Dados gerais do Mercosul, excluindo demografia da Venezuela.

35 Fonte World Bank. Link: https:/data.worldbank.or;

$39.950.899.733,227; Uruguai $ 61.412.268.248,9461; Bolivia: $ 40.408.208.523,87.

/indicator/NY.GDP.MKTP.CD?end=2022&locations=BR-AR-PY-UY-BO&start=1960. Nota: ! PIB disponiveis em dolar americano somados no ano de 2021 de: Argentina $ 487.227.125.385,641; Brasil $ 1.649.622.972.159,35; Paraguai

% Fonte: World Bank (2021) Link: https://donnees.banquemondiale.org/indicateur/NY.GDP.PCAP.CD?locations=AR-UY-PY-BR Nota: ' Valor da média do PIB per capita dos paises: Uruguai $ 17924; Argentina $10636,10; Brasil $ 7697,8; Paraguai $ 5959,4; Bolivia $ 3345. Nota:> O valor
do PIB per capita, obtido a partir da divisdo do PIB pela populagdo do MERCOSUL ¢ de aproximadamente $ $8,385.76.

57 Fonte: Eurostat (2022). Link: https:/ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/REG_AREA3

8 Fonte: Eurostat (2022) Link: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/DEMO_GIND

custom_5468707/bookmark/table?lang=fr&bookmarkld=e9572305-224b-4fa0-bf0f-a039d44¢272¢

% Fonte World Bank (2021). Link: https://donnees.banquemondiale.org/indicateur/NY.GDP.MKTP.CD?end=2022&locations=EU&most_recent_year_desc=false&start=1970&view=chart

%0 Fonte: World Bank (2021). Link: https://donnees.banquemondiale.or:

/indicateur/NY.GDP.PCAP.CD?end=2022&locations=EU&most_recent

¢! Fonte: IBGE - Cidades (2022). Link: https://cidades.ibge.gov.br/brasil/panorama. Nota: ' Area territorial 8.510.417,771 km?

2 Fonte: IBGE - Censo (2022) Link: https:/cens02022.ibge.gov.br/panorama/ Nota: ' Populagdo no tltimo censo [2022] - 203.080.756 pessoas.

3 Fonte: World Development Indicators. The World Bank (2021). Link: hitps://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.CD?locations=BR

%4 Fonte: World Development Indicators. The World Bank. https:/data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.PCAP.CD. Link: https:/paises.ibge.gov.br/#/dados/brasil. Nota: ! Valor Oficial: $ 7696,79

ear_desc=false&start=1970&view=char. Nota: ' Valor Oficial: $ $ 38721,80.

%SFonte: INSEE, Chiffres-Clés des départements des Hauts-de-France (2021). Link: https://www.prefectures-regions.gouv. fr/hauts-de-france/irecontenu/telechargement/87122/560167/file/Chiffres%20C1%C3%A9%20HdF %20-%20V2.pdf Nota: ' France métropolitaine.

% Fonte: INSEE (2022) Link: https://www.insee.fr/fr/statistiques/serie/000067670. Nota: ' Population totale au ler janvier - France métropolitaine, 2022.

7 Fonte: INSEE (2021) - Produit intérieur brut en 2021 - Comparaisons régionales. Link: https://www.insee.fr/fr/statistiques/2012723#tableau-TCR_062_tabl_regions2016. Nota: ' € 2.453.532.000.000,00 (France métropolitaine) $ 2.957.879.759.263,52 (France World Bank, 2021). Link
https://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.CD?end=2022&locations=FR &start=1960.

% Fonte: INSEE (2021) - Produit intérieur brut en 2021 - Comparaisons régionales. Link: https://www.insee.fr/fr/statistiques/2012723#tableau-TCR_062_tabl_regions2016. Nota: ' € 37 431 = § 44 269,64.
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% PIB
e . em Mu
. Regides o % . % o Densidade % PIB em .
Estado Nacional | Jnidade Geograficas | EXtensdo | % | pgaqe | Habitantes | ., | % Hab. - PIB (U$) [2020] relagso ao | fela¢80 | PlBper - nicl
Federativa . Km2 Bloco . [2022] Estado ao capita (US) | pio
Intermedidria Nacional Bloco Hab./Km2 Bloco
Estado s
Nacional
Distrito $
Brasil Distrito Federal Federal (DF) 5.760,78 0,04% 0,07% 2.817.381 1,04%  1,39% 4891 51.562.770.860,58 2,26% 3,13% 18.301,67 1
Luziania-
Aguas Lindas $
Brasil Goias de Goias (GO) 67.879,01 0,52% 0,80% 1.438.132 0,53% 0,71% 21,2 4.839.065.945,92 0,21% 0,29% 3.364,83 34
Itumbiara $
Brasil Goias (GO) 22.542,48 0,17% 0,26% 434.631 0,16%  0,21% 19,3 3.332.379.599,87 0,15% 0,20% 7.667,15 22
I $
Brasil Goias Goiania (GO) 76.854,93  0,59% 0,90% 3.697.039 1,36% 1,82% 48,1 23.680.130.003,88 1,04% 1,44% 6.405,16 80
Rio Verde $
Brasil Goias (GO) 73.063,37 0,56% 0,86% 663.472 0,24%  0,33% 9,1 6.634.431.572,40 0,29% 0,40% 9.999,57 29
S&o Luis de
Montes Belos- $
Brasil Goias Ipora (GO) 33.766,53 0,26% 0,40% 310122 0,11% 0,15% 9,2 2.084.782.645,76 0,09% 0,13% 6.722,46 35
Porangatu- $
Brasil Goias Uruacu (GO) 66.136,54  0,51% 0,78% 513.099 0,19% 0,25% 7.8 2.899.886.371,85 0,13% 0,18% 5.651,71 46
$
Brasil Minas Gerais Uberaba (MG) 36.943,04 0,28%  0,43% 805.082 0,30% 0,40% 21,8 8.076.666.358,28 0,35%  0,49% 10.032,10 29
Uberlandia $
Brasil Minas Gerais (MG) 35.470,58 0,27% 0,42% 1.184.920 0,44%  0,58% 33,4 11.075.777.786,18 0,49% 0,67% 9.347,28 24
Patos de $
Brasil Minas Gerais Minas (MG) 84.330,35 0,65% 0,99% 833.373 0,31% 0,41% 9,9 6.059.559.428,60 0,27% 0,37% 7.271,13 34
TOTAL $
502.747,62 | 3,87% 5,91%| 12.697.251| 4,67%| 6,25% 25,3 120.245.450.573,34 5,28% 7,29% | 9.470,20 334
% PIB
. em Co
. % . % Densidade % PIB em
. Regido Extensdo % Habitantes % Hab. relacdo PIB per m
Estado Nacional g . Estado Hab. - PIB (US) [2021] relagcdo ao p
Administrativa Departamento Km2 Bloco Nacional [2022] Bloco Estado Hab./Km2 Bloco ao capita (US) | mu
Estado nes
Nacional
eI Hauts-de-France Nord $
Metropolitana 5.757  0,14% 1,05% 2.607.165 0,58%  3,97% 452,9 101.805.077.431,00 0,59% 3,51% 39.048,19 648
Franca . $
Metropolitana  auts-de-France Pas-de-Calais 6.694 0,6%  1,22% 1.456.588 0,33%  2,22% 217,6 43.202.316.085,00 0,25%  1,49% 29.659,94 890
Franca $
Metropolitana REMECEARNED  Sehmme 6.195 0,15% 1,13% 565.278 0,13% 0,86% 91,2 19.417.403.022,00 0,11% 0,67% 34.350,18 772
Franca Hauts-de-France Oise $
Metropolitana 5.891 0,14% 1,07% 831.729 0,19% 1,27% 11,2 27.103.462.820,00 0,16% 0,93% 32.586,89 679
[FOEDEE Hauts-de-France Aisne $
Metropolitana 7.411  0,18% 1,35% 524.723  0,12%  0,80% 70,8 14.658.809.572,00 0,09% 0,51% 27.936,28 798
TOTAL S 378
31.948 | 0,78% 5,82% 5.985.483 | 1,34% | 9,12% 187.4 206.187.068.930,00 1,20% 7,11% | 34.447,86 7

Fonte: Organizado e elaborado pelo autor (2024).
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A tabela metodoldgica, elaborada para organizar os dados com base nos indicadores e
escalas previamente definidos, facilitou uma série de reflexdes iniciais significativas e serviu
como ensaio e amostragem para realizagao das tabelas seguintes, com a mesma metodologia no
uso das colunas e linhas, e seus referidos indicadores. A disposi¢ado sistematica das informagoes
permitiu a obten¢do de uma visdo preliminar detalhada sobre as similaridades e disparidades
existentes entre as areas de estudo no Brasil e na Franca. Esse arranjo das linhas e colunas
descritos anteriormente, possibilitou a realizagdo de uma comparacao direta entre os dados,
colocando os indicadores correspondentes em suas respectivas escalas espaciais lado a lado.
Este procedimento ndo s6 evidenciou as particularidades de cada regido, como também
forneceu analises mais aprofundadas sobre as dimensdes de comparagao e daquilo que nao pode
ser aproximado.

De maneira geral, os dados permitem inferir que a extensao territorial do Mercosul, com
12.977.722 km? (IBGE, 2022), ¢ quase trés vezes maior que a da Unido Europeia, que possui
4.103.987 km?> (EUROSTAT, 2022). Essa diferenga consideravel implica desafios
significativos para a infraestrutura e a integracdo regional no Mercosul. A vasta extensdo do
Mercosul, dispersa geograficamente, aumenta a complexidade logistica e a manutengdo das
redes de transporte. Em contrapartida, a Unido Europeia, com uma area menor e mais
concentrada, beneficia-se de uma infraestrutura de transporte mais integrada e eficiente,

As dificuldades enfrentadas pelo Mercosul afetam diretamente a implementacao de
politicas supranacionais, como uma politica de logistica integrada. As disparidades
macroecondmicas € estruturais entre os paises membros do bloco resultam em diferentes
capacidades de infraestrutura logistica, investimentos e prioridades nacionais. Essas diferencas
tornam desafiadora a criacdo de um sistema logistico mais integrado e eficiente que atenda a
todos os membros de maneira equitativa. A falta de convergéncia politica, caracterizada pela
auséncia de uma visdo unificada sobre o papel do Mercosul e as estratégias nacionais
divergentes, impede a coordenagdo de politicas integradas de logistica. As politicas
locais/regionais frequentemente entram em conflito com as iniciativas a nivel bloco econémico,
dificultando a harmonizagdo de normas, regulamentos e procedimentos necessarios para uma
logistica integrada (RIBEIRO, 2018). Por exemplo, a implementacdo de corredores logisticos
que atravessem varios paises requer uma cooperagao estreita e continua, algo dificultado pelas
constantes mudangas de politicas e governos nos paises membros. Além disso, as assimetrias
econdmicas e a existéncia da Tarifa Externa Comum (TEC) complicam ainda mais a integragao
logistica. Paises com economias menos pujantes, como Paraguai e Uruguai, sdo mais

vulneraveis as flutuagdes do comércio internacional e t€ém menos capacidade de investir em



Pagina |219

infraestrutura logistica avancada. Isso gera uma disparidade significativa na qualidade e
eficiéncia das redes logisticas entre os paises membros, prejudicando a coesdo do bloco
(BANDEIRA, 2015). A instabilidade politica e econdomica que caracteriza muitos dos paises
membros também interfere na implementagdao de politicas logisticas supranacionais. Crises
econdmicas, como as que tém ocorrido na Argentina e no Brasil, afetam a capacidade dos
governos de priorizar e investir em projetos de infraestrutura logistica de longo prazo. A
incerteza politica reduz a confianca e a cooperacao entre os membros, essencial para a execugao
de uma politica de logistica integrada que transcenda as fronteiras nacionais.

Em contrapartida, a Unido Europeia (UE), com uma area geograficamente menor ¢ mais
concentrada, beneficia-se de uma infraestrutura de transporte e logistica mais integrada e
eficiente, comparada ao Mercosul, facilitando o comércio e a mobilidade dentro do bloco. A
Rede Transeuropeia de Transportes (RTE-T) ¢ um exemplo claro de como a UE tem promovido
a integracdo logistica e de transporte entre seus membros. A RTE-T ¢ uma iniciativa
fundamental para melhorar a conectividade e a coesao territorial na Europa. Composta por uma
rede abrangente de rodovias, ferrovias, vias navegdveis interiores, aeroportos e portos
maritimos, a RTE-T visa reduzir as barreiras fisicas, técnicas e regulamentares ao transporte.

No entanto, a governanga ¢ a implementacdo de projetos de infraestrutura enfrentam
desafios significativos devido a fragmentacdo administrativa na Europa. Com um grande
numero de Estados membros e regides, a UE lida com uma variedade de sistemas
administrativos, legislativos e regulatorios. Essa diversidade pode dificultar a coordenagao
eficiente e a execugdo de projetos transfronteiri¢os. Cada pais tem suas proprias prioridades e
necessidades, o que pode gerar conflitos e atrasos na implementacao de grandes iniciativas de
infraestrutura (Rodrigue, 2020).

A coordenagao entre os paises membros da UE, embora benéfica, nem sempre ¢ perfeita.
As diferencas nas regulamentacdes nacionais € nas normas técnicas, exigéncias importantes no
desenvolvimento da infraestrutura viaria comum do bloco podem levar a incompatibilidades e
ineficiéncias. Por exemplo, a interoperabilidade ferroviaria enfrenta desafios devido as
diferentes bitolas e sistemas de eletrificacdo utilizados pelos paises membros. Essas barreiras
técnicas e regulamentares podem aumentar os custos operacionais e diminuir a eficiéncia dos
transportes

Além disso, os processos de harmonizacdao das normas e regulamentos, essenciais para
facilitar a operacdo transfronteirica (COMISSAO EUROPEIA, 2014), nem sempre sio rapidos
ou simples. A uniformidade dos padrdes técnicos e operacionais, como os regulamentos para

seguranca, interoperabilidade ferroviaria e infraestrutura rodoviaria, ¢ um objetivo continuo e
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que enfrenta resisténcia de alguns paises membros que relutam em adaptar suas normas
nacionais.

Os investimentos significativos em infraestrutura, como os promovidos pelo programa
Mecanismo Interligar a Europa (Connecting Europe Facility - CEF), sdo cruciais para eliminar
os gargalos e melhorar a conectividade entre regides periféricas e centrais. No entanto, a
alocagdo de recursos e a implementacdo de projetos também podem ser afetadas pela
fragmentacdo administrativa e pelas divergéncias nas prioridades nacionais (EUROPEAN
PARLIAMENT, 2019).

Em termos populacionais, o Mercosul contabiliza cerca de 271.724.990 habitantes,
enquanto a Unido Europeia possui uma populagdo absoluta de aproximadamente 446.735.291
pessoas em 2022 (IBGE, 2022; EUROSTAT, 2022). Apesar da maior extensdo territorial, o
Mercosul abriga uma populacdo significativamente menor do que a Unido Europeia. A
densidade demografica reflete esses contrastes, com o Mercosul apresentando uma densidade
de aproximadamente 20,94 habitantes por km? (IBGE, 2022), muito inferior a densidade
demografica da Unido Europeia, que ¢ de cerca de 108,85 habitantes por km? (EUROSTAT,
2022). Esta alta densidade populacional na Europa pode ser vista como um fator que contribui
para economias de escala e maior eficiéncia na prestagao de servigos publicos e na infraestrutura
urbana. No Mercosul, a menor densidade populacional facilita a expansdo urbana e reduz alguns
dos problemas associados a alta densidade, mas implica em maiores custos per capita para a
provisdo de infraestrutura e servigos devido a dispersdo geografica.

No que diz respeito aos indicadores economicos, o PIB do Mercosul em 2021 foi de
aproximadamente 2,27 trilhdes de dolares (WORLD BANK, 2021), enquanto a Unido Europeia
apresentou um PIB de cerca de 17,18 trilhdes de dolares no mesmo periodo (EUROSTAT,
2022). A disparidade ¢ notavel, com a Unido Europeia demonstrando uma economia mais
solida. O PIB per capita do Mercosul ¢ de cerca de $9.112,46 (IBGE, 2022; WORLD BANK,
2021), comparado aos $38.474,39 da Unido Europeia (EUROSTAT, 2022). Esta diferenga
reflete uma maior riqueza individual média na Unido Europeia, indicando melhores condigdes
de vida e maior capacidade de consumo. No Mercosul, o menor PIB per capita ressalta a
necessidade de politicas que promovam o desenvolvimento econdmico inclusivo. A relagao
entre logistica e mercados consumidores € crucial em ambos os blocos econdmicos. Na Unido
Europeia, a infraestrutura de transporte eficiente facilita o fluxo de capitais, investimentos e
mercadorias, potencializando a integracdo econdmica e o acesso aos mercados consumidores.
No Mercosul, a menor eficiéncia logistica representa um obstaculo significativo para a

movimentagdo de mercadorias e capital, sublinhando a necessidade de melhorias na
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infraestrutura para suportar um crescimento econdmico mais equitativo e a dinamizacao dos
mercados internos.

Ao considerar os Estados Nacionais, observa-se que o Brasil, maior pais do Mercosul,
ocupa uma area de 8.510.418 km?, representando 65,6% da area total do bloco (IBGE, 2022).
A populagdo brasileira de 203.080.756 habitantes corresponde a 74,7% da populacdo absoluta
do Mercosul (IBGE, 2022). A densidade populacional do Brasil ¢ de cerca de 23,86 habitantes
por km? (IBGE, 2022), baixa em compara¢ao com muitos paises da Unido Europeia. O PIB do
Brasil foi de aproximadamente 1,65 trilhdes de dolares em 2021 (IBGE, 2022; WORLD BANK,
2021), representando 72,4% do PIB do Mercosul. Este valor ¢ significativamente menor em
comparagdo com o PIB de paises lideres na Unido Europeia, como Alemanha e Franga, que
contribuem de maneira significativa para o PIB total da UE (EUROSTAT, 2022). O PIB per
capita do Brasil, de $8.122,99 (IBGE, 2022), ¢ inferior ao da maioria dos paises europeus,
refletindo uma menor média de riqueza individual.

As regides intermediarias no Brasil, que incluem o Distrito Federal, Luzinia-Aguas
Lindas de Goias, Itumbiara, Goiania, Rio Verde, Sdo Luis de Montes Belos-Ipora, Porangatu-
Uruagu, Uberaba, Uberlandia e Patos de Minas (IBGE, 2022), desempenham papéis cruciais no
desenvolvimento regional. Essas regides cobrem grandes areas com variagdes significativas em
termos geograficos e socioecondmicos, representando aproximadamente 5,91% da area total do
Brasil e 3,87% da area total do Mercosul. Por exemplo, a regido intermedidria de Goiania ¢
vasta e densamente povoada, enquanto outras regides podem ser menos densas e mais dispersas.
Esta dispersao geografica torna a logistica e o transporte mais desafiadores, com muitas regides
dependentes de rodovias frequentemente em mas condigdes, limitando a eficiéncia logistica.
No entanto, essa dificuldade logistica também ¢ aproveitada como uma area geoestratégica de
conexdo de fluxos do interior do pais, especialmente no setor do agronegocio, aos pontos de
exportagdo. O Brasil, sendo um dos maiores produtores mundiais de commodities agricolas,
como soja, milho e carne bovina, depende fortemente de uma rede logistica eficiente para
transportar esses produtos das areas de producdo no interior do pais para os portos de
exportacdo. Regides como Uberaba e Uberlandia, localizadas no Triangulo Mineiro, sdo
exemplos de éareas que funcionam como importantes hubs logisticos. Essas cidades sdo
estratégicas devido a sua localizagdo geografica central, que facilita o acesso a varias rodovias
importantes e ferrovias, conectando-as a portos como Santos, em S3o Paulo, e Paranagud, no
Parand. A relagdo entre logistica e mercados consumidores ¢ fundamental para o
desenvolvimento dessas regides. Os projetos logisticos, como a constru¢do e manutengdo de

rodovias, ferrovias e terminais intermodais, sdo essenciais para dinamizar essa necessaria



Pagina |222

eficiéncia logistica. Por exemplo, a Ferrovia Norte-Sul, que corta o Brasil de norte a sul, ¢ um
projeto que visa melhorar a conectividade entre as regides produtoras do Centro-Oeste e os
portos do Sudeste e do Norte. Esse tipo de infraestrutura permite que grandes volumes de graos
sejam transportados de forma mais eficiente, reduzindo custos e tempos de entrega.

Além disso, a melhoria da infraestrutura logistica nas regides intermediarias ndo apenas
facilita o transporte de mercadorias para os mercados internacionais, mas também promove o
crescimento econdmico local. Com uma logistica eficiente, empresas podem se estabelecer
nessas regides, criando empregos e estimulando o desenvolvimento economico. A cidade de
Goiania, por exemplo, tem se beneficiado de investimentos em infraestrutura que melhoram
sua conectividade com outras regides do pais, atraindo empresas de logistica e distribui¢ao.

Na Franga, os departamentos como Hauts-de-France sdo muito menores em area, mas
apresentam densidades populacionais mais elevadas e uma infraestrutura logistica mais
desenvolvida. Hauts-de-France, com uma area de 31.806 km? (INSEE, 2021), tem uma
densidade populacional de aproximadamente 189 habitantes por km? (INSEE, 2022), muito
maior que a média das regides intermediarias no Brasil. Esta alta densidade facilita a prestacao
de servigos publicos e a implementacdo de politicas regionais. Além disso, os departamentos
franceses beneficiam-se de uma rede de transporte altamente desenvolvida, incluindo estradas,
ferrovias e transporte publico eficiente, que facilitam o comércio e a mobilidade regional
(INSEE, 2022). A infraestrutura logistica robusta desses departamentos permite um fluxo
eficiente de capitais, investimentos e mercadorias, promovendo a integracdo econdmica € 0
desenvolvimento regional.

Nas regides intermedidrias, a comparacgao entre as regioes brasileiras e os departamentos
franceses revela que, apesar das diferencas de escala e densidade populacional, ambos
compartilham a necessidade de uma infraestrutura eficiente para suportar o desenvolvimento
regional. As regides intermedidrias brasileiras, apesar de enfrentarem desafios logisticos,
possuem um potencial significativo para crescimento econdmico se houver investimentos
adequados em infraestrutura. Os departamentos franceses, com sua infraestrutura avangada,
servem como exemplos de como a eficiéncia logistica pode impulsionar o desenvolvimento
regional.

Embora os dados absolutos fornecam uma visao detalhada das realidades econdmicas e
populacionais do Mercosul e da Unido Europeia, comparé-los diretamente ¢ desafiador devido
as disparidades nas escalas dos blocos economicos, estados nacionais, departamentos e regides
geograficas intermedidrias. O Mercosul, com sua vasta extensdo territorial e dispersdao

populacional, contrasta fortemente com a area mais concentrada e densamente povoada da
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Unido Europeia. Estes desafios sdo exacerbados quando se analisam unidades administrativas
menores, como os departamentos franceses e as regides intermedidrias brasileiras, cujas
dimensdes brutas apresentam variagdes significativas.

Por essa razao, a leitura dos dados deve ser feita com a relativizagao, utilizando a técnica
de anamorfose. Esta técnica distorce a base cartografica de acordo com os indicadores
selecionados, permitindo uma visualiza¢do que destaca a importancia relativa dos fendémenos
dentro das realidades de suas escalas especificas. Ao aplicar anamorfoses, ¢ possivel aproximar
as realidades geograficas e econdmicas de maneira mais eficaz, facilitando a compreensdo das
dinamicas regionais e a comparagdo multiescalar.

A relativizagdo dos dados por meio de anamorfoses revela, por exemplo, como a
densidade populacional ou o PIB per capita se distribuem de forma desigual dentro e entre os
blocos econdmicos. Em uma representagdo anamorfica, as areas que possuem maior densidade
populacional ou maior PIB per capita aparecem mais destacadas, enquanto regides menos
desenvolvidas ou menos povoadas sdo representadas de forma proporcionalmente menor. Isso
permite uma andlise critica e comparativa que leva em conta as peculiaridades de cada regido e
ajusta as dimensdes brutas de forma que se tornem mais comparaveis.

Assim, a técnica de anamorfose ndo apenas ajusta as distor¢des espaciais, mas também
destaca a importancia dos fendmenos dentro de suas escalas. Ela possibilita a comparacao
multiescalar ao transformar dados brutos em representagdes visuais que refletem as realidades
econdmicas e populacionais de maneira proporcional. Essa abordagem ¢ crucial para entender
as dindmicas internas dos blocos econdmicos, como a relacdo entre logistica e mercados
consumidores no Mercosul e na Unido Europeia, € como essas dindmicas influenciam o
desenvolvimento regional e a integragao economica.

Todavia, para a criagdo das anamorfoses, representagcdes graficas que enfatizam
determinadas caracteristicas dos dados, ¢ imprescindivel dispor de informacdes detalhadas em
todas as escalas de analise: bloco econdmico, Estado nacional, unidades de federagdo e regides
geograficas intermediarias. Esse detalhamento permite deformar toda a superficie espacial das
escalas de representagdo de forma coerente e precisa. Contudo, a auséncia de dados
consolidados para as regides intermedidrias pelo IBGE exige a elaboracdo de tabelas com a
mesma metodologia empregada anteriormente (linhas com a escala e colunas com os mesmos
dados comparativos), abrangendo todos os municipios brasileiros ¢ as unidades NUTS 3
europeias, o nivel mais granular da pesquisa.

No contexto brasileiro, a metodologia aplicada utilizou dados do IBGE, os quais foram

fundamentais para sistematizar os dados dos municipios, que, por sua vez, serviram de base
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para a construcdo das regides geograficas intermediarias, unidades federativas e, finalmente, a
configuracdo nacional. Esse processo envolveu a consolida¢do de dados municipais, que
posteriormente foram agrupados para formar as regioes intermediarias do IBGE e unidades
federativas conforme a hierarquia administrativa do pais.

Na Europa, os dados provenientes do Eurostat referentes as unidades NUTS 3 foram
agregados para formar as unidades NUTS 2 e NUTS 1, seguindo a administracdo e divisdo
regional até alcangar o bloco econdmico da Unido Europeia. Esse procedimento permitiu uma
analise comparativa detalhada entre as diferentes escalas territoriais, respeitando a organizacao
administrativa e a densidade dos dados disponiveis.

Para realizar a comparag@o entre os municipios brasileiros e as unidades NUTS 3 da
Europa, foi fundamental selecionar dados que fossem nao apenas recentes, mas também
completos e comparaveis. Os dados apresentados nas tabelas refletem uma abordagem
criteriosa, onde cada indicador foi escolhido para garantir uma analise detalhada e precisa das
condi¢des locais. Este processo visou proporcionar uma base sélida para o estudo das escalas
comparativas entre as duas regides.

A coleta das informagdes e sua sistematiza¢do nas tabelas baseou-se nos dados e
indicadores mais recentes e considerando a disponibilizagdo completa para todos os municipios
brasileiros e NUTS 3 da Europa, a fim de completar as informag¢des dos indicadores organizado
na tabela, como mostrado anteriormente. Assim, garantiu-se que fossem utilizados os
indicadores completos dos municipios brasileiros e das unidades NUTS 3 da Europa (ambas,
base para compor o estudo ao formar as demais escalas comparativas). Além disso, a escolha
contou com o cruzamento de razdo de trés critérios: a) a atualidade dos dados (dados mais
recentes); b) sua completude — municipios brasileiros e das unidades NUTS 3 europeias, optou-
se por utilizar os dados mais completos disponiveis — c) priorizou-se a utilizagdo de dados de
anos proximos para garantir a comparabilidade temporal entre os dois paises.

A curadoria desses dados permitiu a formagao das regides geograficas intermediarias e
a subsequente analise dos estados e do Brasil como um todo. Da mesma forma, os dados
completos mais recentes dos NUTS 3 europeus foram coletados, considerando as
especificidades dos indicadores escolhidos para a comparagao e formacao do NUTS 2 e NUTS
1. Essa abordagem assegura que as comparagdes entre as regioes intermediarias do Brasil e da
Franca sejam baseadas em informagdes atualizadas, fundamentais para a realizacdo da
anamorfose.

Algumas consideracdes devem ser expostas para elucidagdo, sobretudo sobre a escolha

dos anos dos dados e a obtengdo deles. Para o Brasil, a extensdo territorial das regides
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intermedidrias obteve-se a partir da soma absoluta dos municipios que pertencem a cada uma
delas, utilizando os dados fornecidos pelo IBGE. A fonte utilizada consiste no portal "IBGE -
Cidades", na se¢io "Extensdo Territorial" (IBGE, 2022)%. No caso da Franga, os dados foram
obtidos a partir do documento "Chiffres-Clés des départements des Hauts-de-France" (INSEE,
2021)°.

Em relagdo ao numero de habitantes das regides geograficas intermedidrias no Brasil,
este foi calculado somando a populacao dos municipios que as compdem, com base nos dados
do Censo Demografico de 2022 do IBGE (2022)"". Para a Franca, os dados populacionais foram
extraidos de 2022 da série historica do INSEE, cobrindo o periodo de 1975 a 2023 (INSEE,
2023)"%. A densidade demografica das regides intermediérias no Brasil foi calculada dividindo
o numero de habitantes pela extensao territorial em quildometros quadrados, com dados obtidos
do IBGE (2022)”3. Na Franga, a densidade demografica foi calculada utilizando o niimero de
habitantes dos departamentos em 2022 e a extensdo em quilémetros quadrados, conforme
divulgado pelo INSEE (2022) *. Essa métrica é crucial para entender a distribuigdo
populacional associado com a densidade das infraestruturas em areas de diferentes densidades.

Os dados de Produto Interno Bruto (PIB) para os municipios brasileiros foram obtidos

do IBGE, referentes ao ano de 20207°, e convertidos em délar americano com base na taxa de

6 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Cidades; Extensdo Territorial, 2022.
Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/. Acesso em: 12 de jun. de 2024.

7 INSTITUT NATIONAL DE LA STATISTIQUE ET DES ETUDES ECONOMIQUES. Chiffres-Clés des
départements des Hauts-de-France, 2021. Disponivel em: https://www.prefectures-regions.gouv.fr/hauts-de-
france/irecontenu/telechargement/87122/560167/file/Chiffres%20C1%C3%A9%20HdF%20-%20V2.pdf. Acesso
em: 12 de jun. de 2024.

7U INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Cidades; Censo Demografico, 2022.
Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/. Acesso em: 12 de jun. de 2024.

2 INSTITUT NATIONAL DE LA STATISTIQUE ET DES ETUDES ECONOMIQUES. Estimation de la
population - Séries par région, département, sexe et age de 1975 a 2023. Disponivel em:
https://www.insee.fr/fr/statistiques/1893198. Acesso em: 12 de jun. de 2024.

73 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Cidades; Censo Demografico, 2022.
Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/. Acesso em: 12 de jun. de 2024.

4 INSTITUT NATIONAL DE LA STATISTIQUE ET DES ETUDES ECONOMIQUES. Disponivel em:
https://www.insee.fr/fr/statistiques/1405599?ge0=REG-32+DEP-02+DEP-59+DEP-60+DEP-62+DEP-80.
Acesso em: 12 de jun. de 2024.

75 Os dados de 2020 do PIB dos municipios brasileiros foram divulgados em 2022 e constam como os ultimos
dados econdomicos municipais oficiais até a obtengao final de dados desta pesquisa, em dezembro de 2023. Existem
dados de PIB atualizados de 2021 para macrorregides do Brasil e Unidades Federativas disponibilizados no
Sistema de Contas Regionais do IBGE (IBGE, 2021). Em 15 de dezembro de 2023, o IBGE divulgou os dados
atualizados do PIB dos municipios de 2021.


https://cidades.ibge.gov.br/
https://www.prefectures-regions.gouv.fr/hauts-de-france/irecontenu/telechargement/87122/560167/file/Chiffres%20Cl%C3%A9%20HdF%20-%20V2.pdf
https://www.prefectures-regions.gouv.fr/hauts-de-france/irecontenu/telechargement/87122/560167/file/Chiffres%20Cl%C3%A9%20HdF%20-%20V2.pdf
https://cidades.ibge.gov.br/
https://www.insee.fr/fr/statistiques/1893198
https://cidades.ibge.gov.br/
https://www.insee.fr/fr/statistiques/1405599?geo=REG-32+DEP-02+DEP-59+DEP-60+DEP-62+DEP-80
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cambio anual média de 2020, conforme divulgado pelo Instituto de Pesquisa Econdmica
Aplicada (IPEA, 2020)7® 77. A taxa de cAmbio utilizada foi 1 USD (délar americano) = 5,1558
BRL (real brasileiro), média da taxa de conversao em 2020. Na Franga, os dados de PIB foram
extraidos do Eurostat para o ano de 20217% — ano mais recente da série historica com dados do
NUTS 3 completos — e convertidos em dolar americano utilizando a taxa de cambio média anual
de 2021, conforme divulgado pelo Banco Central Europeu (EUROSTAT, 2021)”. A taxa de
cambio utilizada foi 1 EUR (euro) = 1,1827 USD (délar americano). A conversao dos valores
de PIB para uma moeda comum facilita a comparagdo econdmica entre as regioes dos dois
paises, destacando disparidades e similaridades em termos de desenvolvimento econdmico.

Para o Brasil, o PIB per capita foi calculado dividindo o PIB das regides intermediarias,
convertido em dolar, pela populagdo absoluta disponibilizada pelo ultimo censo de 2022, com
dados do IBGE (2022)%. Na Fran¢a, o PIB per capita foi obtido dividindo o PIB dos
departamentos pelo nimero de habitantes, utilizando dados do Eurostat (2021)%'e do INSEE.
Esta medida ¢ fundamental para avaliar o nivel de prosperidade e qualidade de vida das
populagdes em diferentes regides, refletindo ndo apenas a produg¢do econdmica, mas também a
distribuicao dessa riqueza entre os habitantes.

O numero de municipios das regides intermediarias no Brasil foi verificado com base
)2

na divisao administrativa fornecida pelo IBGE (2022)°“. Para a Franca, os dados foram obtidos

76 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Produto Interno Bruto dos Municipios, 2020
e IBGE - Cidades, 2022. Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/estatisticas/economicas/contas-nacionais/9088-
produto-interno-bruto-dos-municipios.html. Acesso em: 12 de jun. de 2024.

77 Os valores de PIB sdo disponibilizados por municipios e foram somados para obter o valor de regido
intermediaria do IBGE. Esses valores foram convertidos em dolar americano, tendo como base a média da taxa de
cambio anual de 2020 (Real R$ / Dolar Americano U$) 1$ = R$ 5,1558 divulgado pelo Instituto de Pesquisa
Econdmica Aplicada - IPEA. http://www.ipeadata.gov.br/ExibeSerie.aspx?serid=31924

8 EUROSTAT. Produit intérieur brut (PIB) aux prix courants du marché par région NUTS 3, 2021. Disponivel
em: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/NAMA _10R 3GDP/default/table?lang=fr. Acesso em: 12 de
jun. de 2024.

7 Os valores do PIB foram convertidos em délar americano, tendo como base a média da taxa de cAmbio anual de
2021 (Euro € / Dolar Americano U$) 1 € =$ 1.1827 divulgado pelo Banco Central Europeu.
Link:https://www.ecb.europa.eu/stats/policy_and_exchange rates/euro_reference exchange rates/html/eurofxre
f-graph-usd.fr.html

80 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Cidades; Censo Demografico, 2022.
Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/. Acesso em: 12 de jun. de 2024.

81 EUROSTAT. Produit intérieur brut (PIB) aux prix courants du marché par région NUTS 3, 2021. Disponivel
em: https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/NAMA_ 10R_3GDP/default/table?lang=fr. Acesso em: 12 de
jun. de 2024.

82 INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Cidades; Divisio Administrativa, 2022.
Disponivel em: https://cidades.ibge.gov.br/. Acesso em: 12 de jun. de 2024.
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do INSEE (2023)%. A comparagdo do nimero de unidades administrativas entre os dois paises
revela as diferencas estruturais na organizacdo territorial e administrativa, influenciando
diretamente a governanga regional e a implementagao de politicas publicas.

A organizacao da Tabela 5 serviu como exercicio metodoldgico para este processo de
sistematiza¢do dos dados, e que foi ampliada para incluir todos os municipios brasileiros e as
unidades NUTS 3 da Europa.

Utilizando esses mesmos indicadores nas colunas e diferentes escalas espaciais nas
linhas, a tabela possibilitou uma comparagao detalhada entre as varias escalas, como as regides
intermediarias do Brasil e os departamentos franceses, além dos municipios brasileiros e das
comunas francesas, revelando padrdes e variagdes significativas que sdo essenciais para uma
analise comparativa. Devido a densidade de informagdes e a necessidade de uma organizagdo
clara do texto, essas tabelas estdo disponiveis na se¢do do texto intitulada "Apéndice", onde se
encontram detalhadamente apresentadas para consulta e referéncia.

Com as tabelas prontas, passou-se a criar os mapas de anamorfose. Estes mapas foram
elaborados para proporcionar uma visualizagdo mais precisa das desigualdades e semelhancas
entre as regides analisadas, ajustando a representacao cartografica de acordo com os indicadores
econdmicos e populacionais. A técnica de anamorfose permitiu que areas com maior densidade
populacional, maior PIB per capita ou outros indicadores relevantes fossem ampliadas
proporcionalmente, enquanto regides com menores valores fossem reduzidas. Isso
proporcionou uma nova perspectiva sobre a distribuicao dos fendmenos estudados, facilitando
a identificagdo de padrdes e tendéncias que poderiam ndo ser evidentes em representacdes
cartograficas tradicionais.

A anamorfose € uma técnica cartografica que distorce a base do mapa de acordo com
um conjunto de indicadores especificos. Em vez de representar o territério de maneira
proporcional a sua 4rea geografica real, a anamorfose ajusta o tamanho das regides para refletir
a importancia relativa de um dado indicador, como a densidade populacional ou o PIB per
capita. Esta abordagem permite que areas de maior relevancia econdmica ou populacional
sejam visualmente ampliadas, enquanto areas de menor relevincia sejam reduzidas. Este
método facilita a visualizagdo de disparidades e similaridades que podem ser dificeis de
perceber em mapas convencionais.

Como indica Archela e Théry (2008), a técnica de anamorfose gera figuras disformes

conforme um tema especifico. Nessa técnica, a unidade espacial serd distorcida em razao de um

8 INSTITUT NATIONAL DE LA STATISTIQUE ET DES ETUDES ECONOMIQUES. Disponivel em:
https://www.insee.fr/fr/metadonnees/cog/region/REG32-hauts-de-france
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valor (dado) adicionado, mantendo relagdes topologicas entre unidades contiguas, porém com
area distorcida. Ou também esse espago serd distorcido em razdo de relagdo entre pontos nos
espagos, como distancias, tempo de deslocamento, fluxos e etc.

Archela e Théry (2008, on-line) definem que:

Anamorfose ¢ uma figura aparentemente disforme que, por reflexdo num determinado
sistema Optico produz uma imagem regular do objeto que representa, a anamorfose
cartografica ou geografica ¢ uma figura que expde o contorno dos espacgos
representados de forma distorcida para realgar o tema. A area das unidades espaciais
¢ alterada de forma proporcional ao respectivo valor, mantendo-se as relagGes
topologicas entre unidades contiguas. Por exemplo, numa carta que represente a
distribuigdo geografica da densidade populacional, as areas dos municipios podem ser
ampliadas ou reduzidas de acordo com o afastamento daquele pardmetro em relagédo
a média [...] Em outros casos, a distor¢do do espago ¢ realizada de acordo com o valor
de certos tipos de relag@o espacial entre lugares, tais como a distdncia medida ao longo
das estradas ou o tempo de deslocamento gasto para percorrer essa distancia.

Considerando a dimensao das diversas escalas da agdo da logistica e o emboitement des
échelles inerente a esse processo, onde a integracdo e a sobreposicdo de diferentes niveis
espaciais se manifestam de maneira articulada, e onde o "encaixe de escalas" refere-se a forma
como diferentes escalas geograficas se inter-relacionam e se sobrepdem, criando um mosaico
de influéncias e interagdes que afetam a organizacdo espacial e a distribuigdo de fluxos
logisticos, ¢ necessario entender que a utilizagdo da técnica de anamorfose ¢ justificada pela
necessidade de relativizar a comparagado e os dados em trés niveis distintos.

Primeiramente, a relativizagdo entre as duas regides intermediarias estudadas ¢ essencial
para identificar e analisar as disparidades econdmicas e demograficas. Ao comparar, por
exemplo os dados entre as regides, como regido mais rica € uma menos rica, bem como uma
regido mais populosa e uma menos populosa, ¢ possivel observar como essas diferengas
fundamentais influenciam a infraestrutura logistica e a eficiéncia na distribui¢do dos fluxos de
mercadorias. Regides mais ricas tendem a possuir melhor infraestrutura logistica, mais
investimentos em tecnologia e maior capacidade de movimentacdo de mercadorias, enquanto
regides menos ricas enfrentam desafios significativos relacionados a falta de recursos e
infraestrutura inadequada. Da mesma forma, regides mais populosas podem ter uma demanda
logistica mais complexa devido ao maior consumo e necessidade de abastecimento continuo,
comparadas as regides menos populosas.

Em segundo lugar, a relativizagdo dentro do contexto geografico nacional e dos blocos
econOmicos ¢ vital para compreender como a localizagdo e a integragdo com os blocos
econOmicos afetam a logistica em cada regido intermediaria. Cada regido deve ser analisada em

sua situacdo geografica especifica dentro de seus respectivos paises e blocos econdmicos. Por
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exemplo, uma regido situada proxima a um centro econdmico significativo, como Paris na
Franca ou Sao Paulo no Brasil, terd caracteristicas logisticas diferentes de uma regido menos
central. A proximidade a centros econdmicos importantes geralmente implica em melhor
infraestrutura, mais rotas de transporte e maior conectividade com outras regides, enquanto
regides periféricas podem enfrentar desafios de acessibilidade e integragdo. Além disso, a
analise da posi¢do das regides dentro dos blocos econdmicos, como o Mercosul para o Brasil e
a Unido Europeia para a Franga, permite entender como as politicas e a infraestrutura
supranacional influenciam a logistica local e regional.

Por ultimo, a relativizagdo no contexto do emboitement d’échelle (encaixe de escalas)
envolve comparar regides de diferentes tamanhos e niveis de importancia dentro de seus blocos
econdmicos e contextos globais. Esta relativizacdo ¢ crucial para identificar como as fungdes
logisticas e as influéncias de cada regido variam conforme a escala espacial considerada. Por
exemplo, uma pequena regido dentro do Mercosul pode desempenhar um papel especifico no
transporte de commodities agricolas, enquanto uma grande regido dentro da Unido Europeia
pode ser um hub logistico crucial para o comércio internacional. Regides intermediarias no
Brasil e na Franga, embora inseridas em contextos globais semelhantes, podem ter papéis
logisticos distintos devido a sua localizagdo, infraestrutura e politicas regionais. Entender essas
variacdes permite uma analise mais precisa das dinamicas logisticas e da organizagdo espacial.

A relativizagdo dos dados permite associar com a multiescalaridade e dos encaixes das
escalas, pois os dados absolutos ndo capturam e ndo demonstram espacialmente e
adequadamente as complexas relagdes, interdependéncias e influéncias entre os diferentes
niveis espaciais. A anamorfose com essa relativizacdo, ajusta a representagdo espacial,
possibilitando uma anélise mais precisa e coerente das interagdes logisticas, ao considerar as
especificidades, dindmicas e temas de cada escala.

Estudos anteriores, como a pesquisa sobre anamorfoses de estados brasileiros publicada
por Théry (2020)%/, demonstra-se a eficicia desta técnica em revelar padrdes e tendéncias que
sao menos destacados, ou até mesmo ausentes em representacdes cartograficas tradicionais.
Este estudo, ao analisar os estados brasileiros e sua distribui¢do da populag¢do, demonstra como
a anamorfose pode ser uma ferramenta para visualizacdo de desigualdades regionais,
permitindo uma compreensdo mais profunda das dindmicas socioecondmicas, demograficas e
etc. Assim, a técnica de anamorfose ndo apenas ajusta as distor¢des espaciais, mas também

destaca a importancia dos fendmenos dentro de suas escalas. Ela possibilita a comparacgao

8 THERY, Hervé. Anamorphoses d’Etats brésiliens. Braises. In: BRAISES., 7 jun. 2020. Disponivel em:
https://doi.org/10.58079/m4p2. Acesso em: 13 de jun. de 2024.
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multiescalar ao transformar dados brutos em representagdes visuais que refletem as realidades
econdmicas e populacionais de maneira proporcional

A técnica de anamorfose, ao distorcer a base cartografica de acordo com os indicadores
selecionados, oferece uma visdo mais ilustrada das desigualdades e semelhancas entre as
regides analisadas. Ao ajustar a representacdo cartografica, as areas com maior relevancia
econdmica ou populacional sdo visualmente ampliadas, enquanto regides com menores valores
sao reduzidas, facilitando a identificacdo de padrdes e tendéncias que poderiam ndo ser
evidentes em representacdes convencionais.

A comparacao das escalas espaciais entre o Mercosul e a Unido Europeia, os Estados
Nacionais do Brasil e da Franca, e as regides intermedidrias de ambos os paises permite
visualizar o mesmo sistema de mensuragao do territério comparando suas dimensoes escalares,
o que foi feito pelos mapas anteriores. Ao colocar essas escalas lado a lado, a técnica de
anamorfose ajusta a base cartografica para que cada regido seja representada de acordo com os
mesmos indicadores. Isso permite uma visualizagdo mais coerente das disparidades e
similitudes, proporcionando uma compreensdo mais clara das dindmicas regionais em
diferentes contextos geograficos.

Assim, a técnica de anamorfose ¢ aplicada para comparar a situa¢do geografica dentro
dos mercados regionais do Mercosul e da Unido Europeia. Esta abordagem demonstra como
visualizar o territério através do jogo de escalas, um conceito fundamental na compreensao da
globalizacdo. A ideia de "emboitement des échelles”, ou seja, a integragdo de diferentes escalas
espaciais, ¢ central para esta analise multiescalar. A técnica de anamorfose permite que as
dimensdes dos territorios sejam ajustadas para refletir suas interconexdes dentro dos mercados
regionais, evidenciando como diferentes niveis de andlise se integram e interagem. Essa
abordagem ¢ crucial para entender como a logistica e a infraestrutura de transporte se organizam
e se desenvolvem em resposta as necessidades dos mercados regionais e globais, articulando
essas regides de estudo tao diferentes, porém funcionais na mesma logica, ou proximas, pela
globalizacdo.

Para elaborar as cartas de anamorfose, foram integrados os dados das dimensdes
escalares comparativas determinadas anteriormente, as escalas espaciais administrativas
correspondentes, as quais ofereceram as bases para distor¢do de seus limites a partir de
indicadores comparativos. Dessa maneira, utilizando um método de cruzamento rigoroso para
garantir a precisao e a relevancia das informagdes representadas, foram elaborados cinco mapas

de anamorfoses.
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O primeiro mapa de anamorfose aborda a "Riqueza Econdmica Geral dos Blocos
Regionais" a partir dos dados que compde a Dimensdo Escalar 1. Este mapa emprega uma
escala espacial administrativa comparativa focada nos blocos economicos do Mercosul e da
Uniao Europeia e adicionalmente o Reino Unido devido a dinamica econdmica com o mercado
europeu e a localizagdo estratégica de Hauts-de-France. A unidade espacial ¢ distorcida em
fung@o do valor do PIB total em 2021, medido em dolares americanos (USS$), dos paises que
compdem esses blocos econdmicos. A coloracdo dos paises € baseada no PIB per capita de
2020, também em dolares americanos (USS$), permitindo uma visualizag¢do diferenciada das
disparidades econdémicas entre as regides em duas razoes (PIB e PIB per capita diante da
diferencga da distor¢ao das areas e coloragdo).

Na Dimensao Escalar 2, foram produzidos dois mapas. O primeiro mapa aborda a
"Riqueza Econdmica Geral dos Estados Nacionais", comparando os estados nacionais do Brasil
e da Franga. A distorcao espacial € realizada pelo PIB total em 2021 das Unidades Federativas
do Brasil e NUTSO01 da Europa. Para colorir as unidades, utilizou-se o PIB per capita de 2020
em reais (R$) para o Brasil e euros (€) para a Europa. O segundo mapa da mesma dimensao
foca na "Demografia dos Estados Nacionais", onde a distor¢@o espacial ¢ baseada na populacao
absoluta dos Estados Federativos do Brasil ¢ NUTSO01 da Europa. A coloragdo reflete a
densidade demografica medida em habitantes por quilometro quadrado, proporcionando uma
analise detalhada das caracteristicas populacionais das regides comparadas.

O quarto mapa, referente a Dimensao Escalar 3, trata da "Governanga Territorial". Este
mapa adota uma escala espacial das regides geograficas intermediarias do Brasil e NUTS 3 da
Europa. Aqui, a distor¢cdo espacial ¢ baseada no niimero de municipios em cada regido
intermediaria em 2022, e a coloracdo reflete a 4&rea média dos municipios em quilometros
quadrados (km?), permitindo uma compreensdo das varidveis de governanga e organiza¢ao
territorial.

O quinto e ultimo mapa, na Dimensdo Escalar 4, analisa a "Densidade das Redes
Logisticas". Este mapa também utiliza as regioes geograficas intermediarias do Brasil e NUTS
3 da Europa como unidades espaciais comparativas. A distor¢do ¢ aplicada com base no
comprimento total das redes (rodovidria, ferroviaria, hidroviaria) em quilometros (km) para
cada regido intermediaria e NUTS 3, enquanto a coloragao se da pela densidade dessas redes,
medida em metros de redes por quildmetro quadrado, segundo dados de 2021.

Com o objetivo de tornar mais facil a visualizacdo da metodologia e processos para
compor o mapa de anamorfose, foram elaborados dois instrumentos: o Quadro 6 que contém a

organizacdo da composicao dos mapas de anamorfose com os indicadores comparativos,
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escalas espaciais e dimensdes escalares utilizadas na geragdo de cada mapa, e o Fluxograma 3,
que mostra, de maneira mais visual esse processo de confeccao cartografica. O Quadro 6 e o

Fluxograma 3 estao disponiveis abaixo.
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Quadro 6 — Organizac¢do da confec¢do dos mapas de anamorfose a partir dos indicadores comparativos, escalas espaciais e dimensdes escalares

CARTOGRAFIA DE
ANAMORFOSE

Riqueza Econémica
Geral dos Blocos
Regionais (2020-2021)

Riqueza Econbmica
Geral: Unidades
Federativas do Brasil
e NUTS 1 Europa
(2021-2022)

Demografia dos
Estados Nacionais:
Unidades Federativas
do Brasile NUTS 1
Europa (2021-2022)

Governanga
Territorial: Regides
Geogréficas
Intermedidrias do
Brasil e NUTS 3
Europa (2022)

Densidade das Redes
Logisticas: Regides
Geogridficas
Intermedidrias do
Brasil e NUTS 3
Europa (2021)

DIMENSAO
ESCALAR
COMPARATIVA

Dimensé&o Escalar 1
Riqueza Econémica

Geral dos Blocos
Regionais.

Dimenséo Escalar 2
Riqueza Econémica
Geral e Demografia

dos Estados
Nacionais.

Dimensao Escalar 3

Governanga
Territorial.

Dimenséo Escalar 4

Densidade das
Redes Logisticas.

ESCALA ESPACIAL
ADMINISTRATIVA
COMPARATIVA

Blocos econémicos
(Mercosul e Unido
Europeia).

Estados-Nacionais

(Brasil e Franga
Metropolitana).

Regides Geograficas
Intermedidrias do
Brasile NUTS 3 da

Europa.

utilizadas.

INDICADORES

COMPARATIVOS it FRANGA
Produto Interno Bruto (PIB) e Unido
. Mercosul 5
PIB per capita. Europeia
PIB, PIB per capita, nimero
de habitantes e densidade .
- Unidades
demogréfica. A NUTS 1
Federativas
Numero de municipios e a .
drea média dos municipios RegiGes
. Geograficas NUTS 3
em quilémetros quadrados .
> Intermedidrias
(km*®).
Comprimento total das redes
(rodovidria, ferroviaria, s
hidroviaria) e densidade Erzer e NUTS 3

dessas redes (comprimento
em metros de redes por
quildmetro quadrado).

Intermediarias

Fonte: elaborado pelo autor (2024).

UNIDADE ESPACIAL
DISTORCIDA EM

RAZAO:

PIB total em 2021 em
ddlares americanos
(US$) dos paises do
Mercosul e da UE e

Reino Unido.

PIB total em 2021 em
ddlares americanos
(US%$) das Unidades

Federativas do Brasil e
NUTSO1 da Europa

Populagdo absoluta das
Unidades Federativas
do Brasil (2022) e
NUTSO1 da Europa
(2021)

Numero de municipios
em cada Regido
Geogréfica
Intermedidria do Brasil e
NUTSO03 da Europa
(2022)

Comprimento das redes
rodoviarias, ferroviarias
e hidrovidrias em km
em cada Regido
Intermedidria do Brasil e
NUTSO03 da Europa
(2021)

UNIDADE ESPACIAL
COLORIDA EM
RAZAO:

PIB per capita 2020 em
ddlares americanos
(US$) Mercosul-Unido
Europeia e Reino
Unido.

PIB per capita 2020 -
Brasil (Unidades
Federativas em reais -
R$) - Unido Europeia e
Reino Unido (NUTS1
em euro €)

Densidade
demogréfica -
Hab./Km?das

Unidades Federativas
do Brasil (2022) e
NUTSO01 da Europa
(2021)

Area média dos
municipios em Km?2

Densidade das redes:
comprimento em
metros de redes por
km? para cada regido
intermédia brasileira e
NUTSO03 da Europa
(2021)
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Fluxograma 3 — Processo da metodologia de confec¢do dos mapas de anamorfose, considerando a relagao entre os indicadores comparativos,

| 1) Distancia euclidiana - Métrica do Territdrio:
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.

2) Riqueza Econdmica Geral das Nagbes:
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3) Demografia:
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_/

4]GMmal§aTenimlial:

em KmZ.

_H\.

A

5) Densidade das redes logisticas:
comprimento total das redes (rodoviaria,
ferroviaria. hidrovisria) em cada regido &

redes por kmZ)L

™

escalas espaciais e dimensoes escalares utilizadas.

Definicdo das
Escalas Espaciais

Formacéo das
Dimensdes Escalares
Comparativas:

Composicédo da Cartografia

Administrativas
Comparativas:

de Anamorfose

e Anamorfose baseada no PIB total em
Nivel dos blocos econmicos: -- 2021'ern délares americanos (USS‘} dos
Mercosul (Unido Europeia. ~ paises do Mercosul e da UE e Reino
e Unido /

PIB per capita 2020 em délares
americanos (U5$) Mercosul - Unide
Europeia e Reino Unide.

Anamorfose baseada a partir da
- populacéo total das Unidades
=~ =» Federativas do Brasil (2022) e NUTS01
da Europa (2021) /
Densidade demografica - Hab/Km2

Nivel dos Estados-Nacionais: ~
Brasil & Franca. -

a : N
| ’ Anamorfose baseada a partir do PIB
Nivel das Unidades Administrativas: - .
Unidades Federativas (Brasil) & NUTS 1 - il e EIII Sl nm_enc.“m
(Europal. (US%) das Unidades Federativas do
| , S Brasil e NUT501 da Europa /
~ . ] PIB per capita 2020 - Brasil (Unidades
I Federativas em reais - R$) - Unido
i Europeia e Reino Unido (NUTS1 em

euro £).

a )

Nivel das Regides Intermediarias:
Regides Intermedidrias do Brasil @ NUTS 3 —_—

{Earcn \ Anamorfose baseada a partir do
Iro| L

Y 1] o de icipios em cada
. ™ —» Regido Geografica Intermediaria do
N Brasil e NUT503 da Europa (2022) /
Area média dos municipios em Km2.

A /'

! Anamorfose baseada a partir do
comprimento das redes rodoviarias,
ferroviarias e hidroviarias em km em
\ cada Regido Intermediaria do Brasil e
S NUTS03 da Europa (2021) /
Densidade das redes: comprimente
em metros de redes por km2 para
cada regido intermédia brasileira e
NUTS03 da Europa (2021).

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Com o objetivo de recuperar as feigdes dos territorios que foram distorcidos para a
criacdo dos mapas de anamorfose, foi organizada a composi¢ao a seguir (Figura 28) com a
escala espacial administrativa comparativa em seus niveis. A partir disso, a representagao
cartografica, alimentada por dados, em escala variavel, resultara na unidade espacial distorcida
em razao de diversos indicadores: PIB total em 2021 em dolares americanos (US$) dos paises
do Mercosul e da Unido Europeia (UE) e Reino Unido, PIB total das Unidades Federativas do
Brasil e NUTS 1 da Europa, populagdo absoluta das Unidades Federativas do Brasil (2022) e
NUTS 1 da Europa (2021), nimero de municipios em cada Regido Geografica Intermediaria
do Brasil e NUTS 3 da Europa (2022), e o comprimento das redes rodovidrias, ferroviarias e
hidroviarias em quilémetros em cada Regido Intermedidria do Brasil e NUTS 3 da Europa
(2021). Simultaneamente, as unidades espaciais distorcidas sdo colorida em razdo do PIB per
capita em 2020 em dolares americanos (US$) para Mercosul, Unido Europeia e Reino Unido,
PIB per capita em 2020 para as Unidades Federativas do Brasil (em reais - R$) e NUTS 1 da
Unido Europeia ¢ Reino Unido (em euros - €), densidade demografica (hab./km?) para as
Unidades Federativas do Brasil (2022) e NUTS 1 da Europa (2021), area média dos municipios
em km?, e densidade das redes (comprimento em metros de redes por km?) para cada regido
intermediaria brasileira ¢ NUTS 3 da Europa (2021). Esta abordagem permite uma analise
relacional das caracteristicas geograficas e socioecondmicas das regides estudadas, fornecendo
uma visualizac¢do clara das complexidades territoriais € das interconexdes existentes entre os

diferentes niveis de escala.
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Figura 28 — Composi¢do com a escala espacial administrativa comparativa em seus niveis na gera¢ao dos mapas de anamorfose.
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[ g
0 500 1.000 2.000 ) Nivel das U_nidades A_dminiStraﬁVES: 0 500 1.000 2.000 Nivel das Regides Intermediarias:
T E— T Unidades Federativas (Brasil) e NUTS 1 (Europa). || ms— s km Regides Geog. Intermediarias do Brasil e NUTS 3 (Europa)

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Face ao exposto, ao empregar a metodologia descrita anteriormente, possibilitou-se a
geracdo dos cinco mapas de os mapas de anamorfose, os quais sdo fundamentais no
prosseguimento das analises entre as regides intermediarias no Brasil e na Franca.

Assim, a Figura 29 abaixo, representa o mapa de anamorfose intitulado "Riqueza
Econdmica Geral dos Blocos Regionais (2020-2021)". Ele distorce as areas geograficas dos
paises com base no valor do PIB total de 2021, medido em dolares americanos (USS).
Adicionalmente, a coloracao dos paises ¢ baseada no PIB per capita de 2020, também em
dolares americanos (USS$), permitindo uma visualizagdo diferenciada das disparidades
econdmicas entre as regides.

Este mapa integra a Dimensdo Escalar 1 da tese, focada na comparagao entre os blocos
econdmicos do Mercosul e da Unido Europeia, e inclui o Reino Unido devido a sua dindmica
econdmica e localiza¢do estratégica, particularmente relevante para a regido de Hauts-de-
France. A combinagdo de distor¢do espacial e coloragdo permite analisar de maneira
visualmente clara as diferencas e semelhancas na distribuicdo de riqueza econdmica entre os

paises desses blocos regionais.
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Figura 29 — Anamorfose dos blocos regionais, Mercosul e Unido Europeia a partir do PIB e PIB per capita (US$) em 2020-2021.

Riqueza Econdmica Geral dos Blocos
Regionais (2020-2021)
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Legenda
Anamorfose baseada a partir do PIB total em 2021 em (US$) dos paises do Mercosul e da UE e Reino Unido
PIB per capita 2020 em US$ - Mercosul-Unido Europeia e Reino Unido

3.068,81-14.269,90 Sistema de Coordenadas: WGS 1984 Equal Earth Greenwich.

Fonte: Gross Domestic Product (GDP) (current) and

14.269,91 - 20.381,85
- ’ ' GDP per capita (The World Bank-World Development Indicators (2020-2021);

P 20.381,86 - 29.597 63 Produit intérieur brut (PIB) aux prix de marché et PIB par habitant Eurostat (2020-2021).
Software Carte: QGIS extension cartogram (metodo de Dougenik J. et al., 1984 em 10 iteragdes).

\ I 2950764 - 48.789,49 Base de Dados Gearreferenciada: GISCO - Eurostat (2021); IBGE, (2022); GEOFLA®-IGN (2022).
\\Q}J - 48.789,50 - 116.905,37 Referéncia técnica _da Anamorfose: Doug_enik, J. A, N.R. Chrisman, a_nd D. R. Niemeyer (1985).
: In:"An algorithm to construct continuous cartograms." Professional Geographer 37:75-81.

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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A andlise do mapa de anamorfose da Figura 29 possibilita criar conexdes entre a riqueza
econdmica e infraestrutura logistica nas regides estudadas. A técnica de anamorfose distorce os
paises proporcionalmente ao seu PIB total, destacando as nacdes mais economicamente
poderosas. Paises da Europa Ocidental do bloco como Alemanha, Franga, Bélgica e Paises
Baixos aparecem ampliados, indicando suas economias bem estruturadas dentro da Unido
Europeia em contraste com o leste europeu — alguns dos quais antes pertencentes da Unido das
Republica Socialistas Soviéticas — com economias ainda em processo de desenvolvimento
econOmico. A coloragdo mais escura desses paises reflete também um PIB per capita elevado,
sugerindo um padrdo de vida mais alto e uma infraestrutura econdmica bem desenvolvida,
marcadamente diferente do leste da Europa.

Ademais, a inclusdo do Reino Unido no mapa, mesmo apds sua saida da Unido
Europeia, sublinha sua importincia econdmica regional e sua localizacdo estratégica,
especialmente em relacdo a regido de Hauts-de-France. O Reino Unido, com sua distor¢ao
notavel e coloracdo escura, denota uma economia forte com um alto PIB per capita. Esta
proximidade e conexdo logistica com Hauts-de-France destacam a importancia de uma
infraestrutura de transporte eficiente para manter fluxos de mercadorias consistentes e integrar
os mercados locais aos globais.

Esta infraestrutura das redes de transportes, como rodovias, ferrovias, hidrovias,
aeroportos e portos, € essencial para suportar a logistica eficiente de transportes, que, por sua
vez, sustenta o alto poder de compra e a capacidade de absor¢do de mercadorias, uma vez que
no contexto do modo de producdo capitalista, a circulacdo ¢ uma caracteristica inerente e
fundamental da acumulagio, conforme exposto em Marx (1988)%.

A analise dos paises do Mercosul, como Brasil, Argentina, Paraguai, Uruguai e Bolivia,
revela uma distor¢ao menos pronunciada entre seus paises membros em compara¢do com seus
pares europeus, refletindo economias menores. O Brasil, apesar de ter o maior PIB total da
regido — cerca de 72% do bloco (IBGE, 2022) — ainda aparece menos destacado no mapa. Esta
distor¢cao menor destaca a disparidade econdmica entre os blocos e sugere, para ao tema da tese,

uma menor capacidade logistica para suportar um elevado fluxo de mercadorias e integracao

85 Nesse contexto, Marx (1988) argumenta que a circulagio de mercadorias e capital ¢ essencial para a reprodugio
continua do capital. O ciclo de circulagdo do capital, descrito por Marx, envolve varias fases: a compra de
mercadorias e forca de trabalho, a producdo e a venda dos produtos resultantes. Esse ciclo é crucial para a
reproducdo do modo de produgdo capitalista, pois possibilita a realizagdo de lucro e o reinvestimento continuo no
processo produtivo (MARX, 1988). Assim, em sua teoria, a circulagdo ndo ¢ um processo isolado, mas esta
intrinsecamente ligada ao processo produtivo. Sem a circulagdo, o capital nao pode realizar seu valor, impedindo
a acumulacdo de mais capital. Esse processo de transformagao constante de mercadorias em dinheiro e vice-versa
garante a continuidade da produgdo e a valorizagdo do capital, evidenciando a interdependéncia entre circulagio e
produgado no capitalismo.
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eficiente aos mercados internacionais. A coloracdo mais clara dos paises do Mercosul,
indicando um PIB per capita relativamente baixo, revela um poder de compra menor € uma
infraestrutura logistica menos desenvolvida, o que afeta diretamente a eficiéncia no transporte
e a competitividade econdmica.

Para entender a relagdo entre PIB, PIB per capita e infraestrutura logistica, ¢ essencial
considerar o papel da logistica de transportes na formacdo do desenvolvimento econdmico
regional. Na Unido Europeia, a densidade e eficiéncia das infraestruturas logisticas sao
elementos fundamentais que suportam economias robustas e um alto poder de compra. Hauts-
de-France, por exemplo, com suas rodovias, ferrovias e portos densamente conectados, facilita
a circulacdo eficiente de mercadorias, ndo apenas dentro da Franca, mas também em toda a
Europa. Esta infraestrutura logistica eficiente sustenta o elevado poder de compra da regido e
sua capacidade de absor¢ao de mercadorias, integrando-a de maneira eficaz ao mercado global.

Em contraste, a regido intermediaria entre o Distrito Federal e Minas Gerais no Brasil
enfrenta desafios logisticos unicos devido a vasta extensdo territorial e as complexidades
geograficas. Considerando a condi¢do multiescalar da logistica, no contexto econdmico do
Mercosul, marcado por paises com dependéncia da exportacdo de bens primarios e uma
industrializacdo nacional voltada para atender mercados externos, a logistica instalada nessa
nesta logica, confere um papel especial de otimizacdo de fluxos de exportacdo. Ao mesmo
tempo, a infraestrutura de transporte nessa regido, embora crucial para conectar mercados
internos aos portos e mercados internacionais, € insuficiente. Esta deficiéncia logistica limita a
eficiéncia na movimenta¢ao de mercadorias, resultando em desafios frente ao cenario mundial.
A competitividade econdmica da regido ¢, portanto, comprometida.

Porém, quando comparada a Unido Europeia, a logica escalar da logistica revela
importante aproximacdo. Na Unido Europeia, a logistica também ¢ uma ferramenta para
acelerar os fluxos e dinamizar a economia, mas sobretudo um componente de absor¢do dessas
mercadorias, componentes eletronicos, matérias-primas que serdo consumidas, processas ou
transformadas no mercado europeu. Mostra-se nesse exercicio, a logistica, mesmo com
densidade diferentes, mas um componente crucial na organizacao do sistema-mundo, conforme
apresentado por Wallerstein (2004).

Ja a Figura 30 representa o mapa de anamorfose intitulado "Demografia dos Estados
Nacionais: Unidades Federativas do Brasil e NUTS 1 da Europa (2021-2022)" oferece uma
visdo das disparidades populacionais e densidades demograficas entre regides intermediarias

do Brasil e da Europa.
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Figura 30 — Anamorfose das Unidades Federativas do Brasil e NUTS 1 da Europa a partir da populagdo em 2020-2021.
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Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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Este mapa distorce as areas geograficas dos paises com base na populagdo absoluta das
Unidades Federativas brasileiras e das regides NUTS 1 europeias, proporcionando uma
visualizagao das diferencas demograficas e, na relativizagao, das aproximagdes. A coloragao
das areas, variando em tons de laranja, indica a densidade demografica, onde areas mais escuras
representam densidades populacionais mais elevadas.

No contexto brasileiro, as regides de Sdo Paulo e Rio de Janeiro aparecem
significativamente ampliadas devido as suas altas populagdes absolutas, refletindo a intensa
urbanizagdo e concentracao populacional, reflexo do processo de ocupacdo do territério
brasileiro discutido anteriormente. A coloragdo mais escura dessas regides indica uma alta
densidade demografica, sublinhando a importancia dessas areas como polos logisticos e
econdmicos cruciais para o pais. Em contraste, estados como Minas Gerais e Goids, apesar de
serem menos destacados em termos de populacdo absoluta e densidade demografica,
desempenham papéis importantes como regides intermediarias. Estas regides funcionam como
pontos de conexdo vitais que ligam mercados internos, sobretudo a economia de produtos
primdrios, aos portos e mercados internacionais, contribuindo significativamente para a
eficiéncia logistica nacional.

Minas Gerais e Goias estao estrategicamente posicionados entre o Distrito Federal, Sdo
Paulo e Rio de Janeiro, formando uma rede logistica crucial. A densidade demogréfica
moderada dessas regides, embora menor que a das areas metropolitanas, ¢ moldada para
sustentar uma infraestrutura logistica que facilita o fluxo de mercadorias. Isso € essencial para
a competitividade economica do Brasil, especialmente considerando a vasta extensao territorial
e as complexidades geograficas que caracterizam o pais. A relativizagdo nesse contexto revela
que, embora menos densas, essas regides intermedidrias sdo fundamentais para a integracao e
eficiéncia dos fluxos logisticos, demonstrando a importancia de uma abordagem multiescalar
na analise logistica para alcangar essa conexao de informacdes.

Ao analisar a Europa, sobretudo a Unido Europeia e Reino Unido a técnica de
anamorfose revela a densidade populacional significativa em regides como Ile-de-France,
Londres e Berlim, que aparecem ampliadas no mapa, marcadamente como importantes centros
da demografia e economia europeia. Hauts-de-France, apesar de ndo ser tdo destacada quanto
fle-de-France, ainda mostra uma distor¢io significativa, destacando sua importancia como uma
regido densamente povoada e um né logistico crucial na articulacdo das redes europeias. A
coloracdo mais escura dessas areas da economia central europeia, indica uma alta densidade
demografica, similar ao que ¢ observado em Sdo Paulo e Rio de Janeiro, refor¢ando a

importancia dessas regioes na logistica e na economia europeia.
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A cartografia demonstra que Hauts-de-France possui uma posi¢do geografica
estratégica, servindo como uma regido intermediaria entre grandes centros urbanos como Paris,
Londres e Bruxelas. Esta regido ¢ um ponto de articulacdo vital, que facilita o fluxo de
mercadorias e pessoas, integrando eficientemente os mercados nacionais e internacionais. A
infraestrutura logistica avangada de Hauts-de-France, incluindo rodovias, ferrovias e portos,
reflete a densidade populacional elevada e a capacidade de absor¢do e processamento de
mercadorias, aspectos essenciais para a competitividade da regido no mercado global. Portanto,
Hauts-de-France posiciona-se como uma regidao de elevada competitividade geoeconomica.
Situada em um raio de 300 km ao redor de Lille, esta area integra a zona de maior densidade
populacional e poder aquisitivo da Europa. A localizagdo estratégica no epicentro deste
significativo mercado consumidor europeu possibilita as empresas a proximidade imediata com
seus clientes, resultando na otimizagao das operagdes de transporte de mercadorias e na melhora
substancial da eficiéncia logistica. Conforme publicidade da agéncia de promogao econdomica
(Agence de promotion économique) da regido de Hauts-de-France, Nord France Invest (2023)

a regido destaca-se por sua localizag@o na principal drea de consumo europeu:

"Des livraisons en moins d’une semaine, voire en moins de 24h. Voila le nouveau
challenge de la consommation moderne. Les acteurs de la logistique (transporteurs,
logisticiens, 3PL, retailers qui disposent de leur propre département logistique) sont
donc tres attentifs a se positionner au cceur de leur barycentre. Trouver le meilleur
emplacement pour son entrepdt (classique, messagerie ou crossdock) est désormais
un enjeu de développement commercial. En Europe, certaines zones bénéficient d une
situation géographique exceptionnelle. Les Hauts-de-France figurent parmi ces
territoires concurrentiels. Dans un rayon de 300 km autour de Lille se trouve la zone
de densité de population la plus riche d’Europe. Implantez-vous au cceur du 1° bassin
de consommation européen afin d’étre au plus prés de vos clients et ainsi optimiser
votre transport de marchandises." (NORD FRANCE INVEST, 2023, n.p).

A comparacdo entre Minas Gerais e Goids no Brasil com Hauts-de-France na Europa
destaca abordagens similares na organizacdo logistica e na importancia das regides
intermediérias. Embora operem em contextos econdomicos e demograficos diferentes, as duas
regides de estudo servem como pontos de convergéncia e distribuicao dentro de suas respectivas
realidades e redes logisticas. As densidades demograficas e as capacidades logisticas dessas
regides sao elementos criticos que sustentam o fluxo de mercadorias e a integragdo econdmica
regional.

Essa analise multiescalar ¢ essencial para entender as similaridades e diferencas entre
as regides intermediarias do Brasil e da Europa. A técnica de anamorfose permite visualizar

como essas regides se ajustam para refletir suas populagcdes e densidades, destacando as
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interconexdes dentro dos mercados regionais e globais. As regides intermedidrias, como Minas
Gerais e Goias no Brasil e Hauts-de-France na Europa, exemplificam a importancia da logistica
na articulacdo dos fluxos econdmicos locais e globais. Essa visualizagdo ¢ crucial para
compreender as dindmicas logisticas e econdmicas que moldam o desenvolvimento regional e
global.

Portanto, a andlise detalhada do mapa de anamorfose revela que, apesar das diferencas
em valores absolutos de populacao e densidade demografica, as regides intermediarias do Brasil
e da Europa desempenham papéis suas fungdes de articuladores e intermediagao dentro de suas
realidades, e sdo cruciais nessa dindmica. A técnica de anamorfose permite visualizar como
essas regioes se ajustam para refletir suas populacdes e densidades, destacando as interconexodes
dentro dos mercados regionais e globais. Essa visualizacdo ¢ essencial para compreender as
dindmicas logisticas e econdomicas que moldam o desenvolvimento regional e global.

Essa reflexdo a partir da anamorfose da populagdo e sua densidade, também pode ser
vislumbra com a anamorfose da Figura 31 intitulada "Riqueza Econdmica Geral: Unidades

Federativas do Brasil e NUTS 1 da Europa (2020-2021)".
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Figura 31 — Anamorfose das Unidades Federativas do Brasil e NUTS 1 da Europa a partir do PIB ¢ PIB per capita (US$) em 2020-2021.

Riqueza Econémica Geral: Unidades Federativas
do Brasil e NUTS 1 Europa (2020-2021)
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Legenda

Anamorfose baseada a partir do PIB total em 2021 em US$ das Unidades Federativas do Brasil e NUTS01 da Europa
PIB per capita 2020 - Brasil (Unidades Federativas em R$) - Unido Europeia e Reino Unido (NUTS1 em €)
| ] 466743-17.903,67

Sistema de Coordenadas: WGS 1984 Equal Earth Greenwich,
[ 17.903,68 - 26.092,97

Fonte: Produit intérieur brut (PIB) et PIB par habitant aux prix courants du marché par région - Eurostat (2020, 2021);

- 26.092 98 - 31.110.51 Gross Domestic Product (GDP) and GDP per head at current market prices - National Statistics (2020, 2021);

’ ’ Produit intérieur brut (PIB) par canton (Office fédéral de la statistique (2020, 2021).
B 31.11052-42.213,13 Produto Interno Bruto dos Municipios - IBGE (2020, 2021).
- 42.213,14 - 144.743.10 Software Carte: QGIS extension cartogram {(método de Dougenik J. et al., 1984 em 10 iteragdes).

Base de Dados Georreferenciada: GISCO - Eurostat (2021); IBGE (2022).
Referéncia técnica da Anamorfose: Dougenik, J. A, N. R. Chrisman, and D. R. Niemeyer. (1985).
In:"An algorithm to construct continuous cartograms.” Professional Geographer 37:75-81

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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A analise da cartografia de anamorfose da Figura 31, revela importantes aproximagdes
na logica do estudo comparativo entre as duas regides intermediarias do estudo. No contexto
brasileiro, as regides de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais, Distrito Federal e Goias
aparecem significativamente ampliadas devido ao seu elevado PIB total. A coloragdo mais
escura dessas dreas, indicando um PIB per capita mais elevado, sublinha a importancia
econdmica dessas regides. Em contraste, as regides do Norte e Nordeste do Brasil sdo
representadas de maneira contraida, refletindo suas menores contribuicdes econdmicas em
termos de PIB.

Minas Gerais e Goias, posicionados entre o Distrito Federal e os estados do Sudeste,
desempenham um papel crucial como regides intermedidrias. Esses estados formam uma
articulacdo essencial que conecta o centro politico € administrativo do Brasil, o Distrito Federal,
com os principais centros economicos do Sudeste, Sdo Paulo e Rio de Janeiro. A relativizagdo
nesse contexto revela que, apesar de terem PIBs menores comparados aos estados do Sudeste,
essas regides intermedidrias sdo fundamentais para a integragdo e eficiéncia dos fluxos
logisticos, demonstrando a importancia de uma abordagem multiescalar na andlise logistica.
Minas Gerais ¢ conhecida pela sua forte produ¢do de minérios e agricultura, enquanto Goias
tem uma economia diversificada que inclui a agricultura, pecudria e industrias de
transformagao.

Ao analisar a Europa, a técnica de anamorfose revela a densidade populacional
significativa em regides como Ile-de-France, Londres, Bayern e Berlim, que aparecem
ampliadas no mapa. Hauts-de-France, apesar de nio ser tio destacada quanto ile-de-France,
também apresenta uma distor¢do notavel, destacando sua importancia econdmica.
Geograficamente, Hauts-de-France estd estrategicamente posicionada como uma regido
intermediaria entre grandes centros urbanos e economicos, como Paris, Londres, Bruxelas e
Amsterda. Esta posicdo estratégica permite a Hauts-de-France funcionar como um ponto de
convergencia e distribuicao crucial na rede logistica europeia.

A comparacao entre Minas Gerais e Goias no Brasil com Hauts-de-France na Europa
destaca abordagens sobre a atuacdo da logistica e na importancia das regides intermediarias.
Embora operem em contextos econdomicos e demograficos diferentes, todas essas regides
servem como pontos de convergéncia e distribuicdo dentro de suas respectivas redes logisticas.
As densidades demograficas e as capacidades logisticas dessas regides sao elementos criticos
que sustentam o fluxo de mercadorias e a integracdo econdmica regional.

A Figura 32 continua a exibindo a anamorfose e ¢ intitulada como "Governanca

Territorial: Regides Geograficas Intermediarias do Brasil e NUTS 3 da Europa (2022)".
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Figura 32 — Anamorfose das Regides Geograficas Intermediarias do Brasil e NUTS 1 da Europa a partir do nimero de municipios e area
média em Km? em 2022.

Legenda

Governanca Territorial: Regiées Geograficas

Anamorfose baseada a partir do nimero de municipios em cada Regido Geogréfica Intermediaria do Brasil e NUTS 3 da Europa (2022)
Area média dos municipios em Km?
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Sistema de Coordenadas: WGS 1984 Equal Earth Greenwich.

Fonte: Eurostat (UE) (2020; 2021); National Statistics (UK) (2020; 2021);

Office fédéral de la statistique (Suisse) (2020, 2021); IBGE (Brasil) (2020, 2021).

Software Carte: QGIS extension cartogram (método de Dougenik J. et al., 1984 em 10 iteragGes).
Base de Dados Georreferenciada: GISCO - Eurostat (2021); IBGE (2022).

Referéncia técnica da Anamorfose: Dougenik, J. A, N. R. Chrisman, and D. R. Niemeyer. (1985).
In:"An algoerithm to construct continuous cartegrams.” Professional Geographer 37:75-81

Fonte

: elaborado pelo autor (2024).
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O mapa da Figura 32 distorce as areas geograficas com base no nimero de municipios
em cada regido, enquanto a coloracdo indica a drea média dos municipios em quilometros
quadrados (Km?). Esta abordagem permite uma visualizagdo clara das diferencas na
complexidade da gestao territorial e suas implicagdes na logistica e na governanga.

A Franga, apesar de ser um territorio relativamente pequeno em comparagao ao Brasil,
apresenta um alto nlimero de municipios, com mais de 34 mil aglomeracdes (INSEE, 2023)
distribuidos em uma area compacta. Esta multiplicidade de entidades administrativas resulta
em uma governanga territorial altamente complexa, onde a autonomia de cada municipio cria
uma sobreposi¢do de competéncias que exige uma coordenagdo eficiente. Esta realidade ¢
ilustrada no mapa pela densidade de areas distorcidas, refletindo a multiplicidade de gestores e
a necessidade de uma gestdo territorial articulada. A complexidade da gestdo territorial na
Franga pode ser vislumbrada na cartografia de anamorfose, ao considerar que os departamentos
franceses que compde a escala de NUTS 3 estdo amplamente deformados — indicando uma
quantidade absoluta de grande dimensao — e coloridos com uma tonalidade de verde, que em
sua maioria, sinalizando areas média com dimensdes de até 25 km?. Assim, sdo formados
departamentos com areas superficiais pequena, mais com enorme quantidade de municipios,
como o departamento de Pas-de-Calais que possui uma 4rea de 6.694 km? (INSEE, 2021) e 890
municipios, uma média de 7,5 km? por municipio. Portanto, na Franga, a alta densidade de
municipios exige que as politicas de planejamento e logistica sejam coordenadas de maneira a
integrar multiplos niveis de governanca, desde o local até o nacional. A complexidade da gestao
territorial aplicada a logistica na Franca pode ser problematizada através do conceito de
"L’emboitement des échelles", conforme discutido por Guelton (2014) e apresentada
anteriormente.

Considerando que as redes logisticas e as infraestruturas sdo realizadas para atender
multiplas escalas, desde o local até ao global — concomitantemente — e que a area da regido de
Hauts-de-France contem cerca de 31.948 km? (INSEE, 2021) com mais de 3787 municipios
(média de 8,43 km?), é necessario lidar com inimeros atores publicos e privados na construgio
desses projetos, indicando as primeiras dificuldades na execugdo desses projetos logisticos e
ordenamento do territorio. A gestdo multiescalar e a necessidade de coordenagdo eficiente entre
os diversos niveis de governanga sao fundamentais nesse caso. Ou seja, a essa Governanga
Territorial, cria uma sobreposicao de escalas, a qual exige que os gestores considerem as
dinamicas locais, regionais e nacionais simultaneamente, o que pode complicar a

implementag¢ao de projetos logisticos de grande escala. A infraestrutura de transporte na Franca,
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que inclui uma rede extensa de estradas, ferrovias e sistemas de transporte publico, deve ser
gerida de forma integrada para garantir a eficiéncia logistica.

Em contraste, o Brasil, com aproximadamente 5.570 municipios (IBGE, 2022), possui
uma extensdo territorial vasta, especialmente nas regides Norte e Centro-Oeste. Esta
configuracdo territorial implica em um numero de municipios menos densa, mas com
municipios de grandes extensoes territoriais. A menor densidade de unidades administrativas
no Brasil requer infraestrutura robusta para conectar vastas areas geograficas e garantir a
eficiéncia no transporte de mercadorias e pessoas. No Brasil, a menor quantidade de municipios
com grandes extensdes territoriais apresenta desafios e oportunidades distintos. A vasta
extensdo territorial impde desafios logisticos significativos, como a manuten¢do de
infraestruturas e a conectividade eficiente entre regides distantes administrados pelo Estado-
nacional ou por Unidades Federativas e Municipios de extensdes territoriais tdo grande quanto
regides administrativas ou Estados-Nacionais europeus.

A governanga territorial, refletida na densidade municipal em sua extensao, ¢ um fator
crucial para se pensar a montagem e dificuldades dos projetos logisticos e sua eficiéncia para o
desenvolvimento econdmico regional. Enquanto a Franca se beneficia de uma rede densa de
municipios pequena dimensao espacial, o Brasil precisa lidar com a vasta extensao territorial.
Todavia, ambas as abordagens tém implica¢des significativas para a logistica, que precisam ser
consideradas no planejamento e na execucao de projetos de infraestrutura e desenvolvimento
regional.

O proximo mapa intitulado "Densidade das Redes Logisticas: Regides Geograficas
Intermediarias do Brasil e NUTS 3 da Europa (2021)" (Figura 33), ilustra a extensao das redes
rodoviarias, ferroviarias e hidrovidrias em cada regido intermedidria bem como a densidade
dessa rede. Para conectar essa discussdo de governanca territorial e suas dificuldades com a
densidade das redes logisticas, ¢ essencial considerar como a estrutura de governanga e a

densidade municipal influenciam a extensdo e a eficiéncia dessas redes.
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Figura 33 — Anamorfose das Regides Geograficas Intermediarias do Brasil e NUTS 1 da Europa a partir da extensdo das redes logisticas.

Densidade das Redes Logisticas: Regioes
Geograficas Intermediarias do
Brasil e NUTS 3 Europa (2021)

Regides Geograficas Intermediarias
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Legenda B
Anamorfose baseada a partir da extensado das redes rodoviarias, ferroviarias e hidroviarias em km em cada Regido Intermediaria do Brasil e NUTS03 da Europa (2021)
Densidade das redes: comprimento em metros de redes por km? para cada regido intermédia brasileira e NUTS03

[ 132- 0000 Sistema de Coordenadas: WGS 1984 Equal Earth Greenwich.
[ 900137500 Fonte: DNIT, Ministério dos Transportes (2021); Réseaux routiers, ferroviaire et voies navigables par région - Eurostat (2021).
[ 375,01 - 700,00 Software Carte: QGIS extension cartogram (método de Dougenik J. et al., 1984 em 10 iteragdes).
B 70001 - 110000 Base de Dados Georreferenciada: GISCO - Eurostat (2021); IBGE (2022).
B 110001 - 223215 Referéncia técnica da Anamorfose: Dougenik, J. A, N. R. Chrisman, and D. R. Niemeyer. (1985).

i ' In:"An algorithm to construct continuous cartograms." Professional Geographer 37:75-81

Fonte: elaborado pelo autor (2024).
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A comparagdo entre as regides intermediarias brasileiras e europeias presente na
cartografia da Figura 33, revela tanto aproximagdes quanto distingdes significativas. A
representacao visual da densidade das redes logisticas nos mapas anamorficos destaca areas de
concentracdo e dispersdo de infraestruturas logisticas, refletindo a interconectividade e a
acessibilidade das regides no contexto global. No Brasil, as regides intermediarias selecionadas,
como Distrito Federal, Goias (Itumbiara, Goiania, Sao Luis de Montes Belos-Ipora, Porangatu-
Uruacu), Minas Gerais (Uberaba, Uberlandia, Patos de Minas) e as principais capitais como
Brasilia, Goiania e Belo Horizonte, apresentam uma densidade consideravel de redes logisticas,
especialmente em areas proximas aos principais centros urbanos. Essas regides funcionam
como noés cruciais na malha logistica do pais, facilitando o fluxo de mercadorias entre diferentes
partes do territorio nacional e internacional.

Da mesma forma, as regides intermediarias na Franga, como os departamentos de Nord,
Pas-de-Calais, Somme, Oise e Aisne, localizadas na regido de Hauts-de-France, também
exibem uma alta densidade de redes logisticas. A localizacdo geoestratégica desta regido,
situada entre grandes metropoles europeias como Paris, Londres, Bruxelas e Amsterda, realca
sua importancia como um hub logistico na Europa. A proximidade com importantes portos,
como Le Havre e Rotterdam, e conexdes ferrovidrias rapidas, como o TGV, reforcam sua
posi¢do como uma regido intermediaria vital para o fluxo de mercadorias na Unido Europeia.

A distor¢do das areas em funcdo da anamorfose, baseada nos indicadores de densidade
das redes, reflete as variagdes na extensao e na eficiéncia das infraestruturas logisticas entre as
regides comparadas. No Brasil, as regides de Minas Gerais e Goias se destacam como
intermedidrias em termos de populacao absoluta e densidade demografica, situando-se entre os
polos de alta densidade, como Distrito Federal, Rio de Janeiro e Sao Paulo. Essa configuragao
intermediaria ¢ crucial para entender a logistica como um ajuste espacial, onde essas areas
desempenham um papel mediador entre os principais centros econdmicos.

No caso da Hauts-de-France, sua localiza¢dao geografica como uma regiao intermedidria
entre Paris-Londres e Paris-Bruxelas/Amsterda ¢ notavel. A integragao logistica desta drea com
as principais cidades europeias e seus portos ilustra a importincia da logistica na facilitagdo dos
fluxos econdmicos globais. As colorizagdes diferentes nos mapas anamorficos indicam os
niveis de densidade das redes logisticas, com areas mais escuras representando maior densidade
e conectividade, enquanto as mais claras indicam menor densidade.

A andlise comparativa entre as regides intermedidrias do Brasil e da Franga demonstra
que, apesar das diferengas nos valores absolutos dos indicadores, ambas compartilham a

caracteristica de serem regides estratégicas intermedidrias. Essas regioes desempenham fungdes
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semelhantes de mediacdo e facilitacdo dos fluxos logisticos, adaptando-se as demandas da
globalizacdo. Elas ndo sdo, por si so, regides centrais dos fluxos, mas sim areas intermediarias
que conectam e articulam essas regides centrais, onde ocorre a densificacdo das redes e dos
fluxos.

Além disso, ao utilizar a técnica de anamorfose, verificou-se que os mapas produzidos
apresentaram as menores deformagdes e a maior convergéncia de forma entre as duas zonas de
estudo. Essa caracteristica ¢ crucial, pois valida a posi¢do dessas areas como regides
intermediarias. A menor deformacao e a convergéncia de forma indicam que, mesmo com
diferentes contextos econdmicos e geograficos, as regides intermediarias no Brasil e na Franga
mantém padrodes logisticos e espaciais similares ao nivel das relativiza¢des de suas realidades e
da acdo multiescalar da logistica. Os mapas mostram que essas duas regides atuam como
intermedidrias entre regides centrais da economia. Isso refor¢a sua importancia estratégica na
mediagao e facilitagdo dos fluxos logisticos, comprovando que essas areas atuam como pontos
de conexdo essenciais entre as regides centrais, promovendo a integragdo e a eficiéncia na
circulagcdo de mercadorias e servigos. A importancia dessas regides intermedidrias reside na sua
capacidade de conectar e articular centros densos de capital, apesar de estarem em contextos
distintos, com condi¢des e infraestruturas diferentes, e apresentarem densidades de capital
variadas. Essas regides, mesmo que possuam infraestruturas distintas, apresentam a logica e a
situagdo geografica de regides intermediarias entre dois centros densos do capital,
desempenhando um papel essencial na integragdo de mercados e na facilitacdo dos fluxos
econdmicos globais.

Essas regides sao estratégicas dentro de seus contextos, ndo apenas pela densidade de
infraestrutura logistica, mas principalmente por sua localizagdo geografica que as coloca como
regides intermedidrias entre dois centros econdmicos e demograficos. Sdo dotadas de
infraestrutura logistica robusta para que a produ¢do e o consumo possam se realizar de maneira
eficiente. Nessas areas, a circulagdo desempenha um papel crucial, pois ativa e articula os dois
centros econdmicos que elas conectam, tornando-se, assim, regides geoestratégicas que sofrem
ajustes espaciais por meio da logistica.

No contexto da tese, que investiga a logistica como um ajuste espacial no cenario
global, essas regides exemplificam como as infraestruturas logisticas sao fundamentais para a
articulacao de blocos economicos e a integracdao de mercados. Portanto, a analise da cartografia,
através da técnica de anamorfose, oferece uma compreensdo aprofundada das dindmicas
logisticas nas regides intermedidrias do Brasil e da Franca. Essas areas ndo sé facilitam a

conectividade interna e externa, mas também refletem os impactos das estratégias logisticas e
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geoestratégicas no ajuste espacial em um mundo globalizado, uma vez que, varias
infraestruturas e projetos sao pensados e executadas nessas regides intermediarias, diante de
suas situagoes geograficas de articulagao.

Essas regides intermediarias ndo sao escolhidas aleatoriamente para o desenvolvimento
de infraestruturas e projetos logisticos; ao contrario, sdo selecionadas precisamente devido as
suas situagoes geogrdficas de articulagdo. A condigdo geoestratégica dessas areas —
caracterizadas por sua localizagdo intermediaria de grandes centros econdmicos— torna-as
essenciais para a eficiéncia e eficacia das operagoes logisticas. Projetos de grande escala, como
a construcdo de corredores logisticos, plataformas logisticas, terminais integradores, hubs
intermodais, sao implementados nessas regioes devido a sua capacidade de conectar multiplos
centros de produgao e consumo.

A andlise ¢ fundamental para compreender como as dindmicas de ajuste espacial sao
moldadas pela logistica. As infraestruturas e projetos pensados e executados nessas regioes
refletem uma estratégia deliberada de maximizar a eficiéncia logistica, minimizando custos de
transporte. Essa andlise ¢ fundamental para compreender as dinadmicas de ajuste espacial
através da logistica, um tema central da tese.

A secdo seguinte da tese explora como essas regides intermediarias ndo apenas facilitam
a interconexao entre centros densos de capital, mas também refletem ajustes espaciais
estratégicos que sao essenciais para a operagao eficiente das redes logisticas globais. Através
da convergéncia e integracdo das infraestruturas logisticas, essas regides intermediarias
exemplificam a complexa dindmica multiescalar que caracteriza a logistica na globalizagao,
atuando como pontos de articulacdo que sustentam e impulsionam o fluxo global de bens,

investimentos, mercadorias € pessoas.

3.2 Geoestratégia e Logistica nas Regioes Intermediarias: Convergéncia e
Integracao na diniAmica multiescalar das redes globais.

A globalizacdo, como fendmeno econdmico, social e politico, tem impulsionado
transformagdes profundas nas estruturas de producado e circulacdo de bens e servigos ao redor
do mundo. Desde a década de 1970, observa-se uma reconfiguracao significativa do capital,
onde a logistica emergiu como um elemento central no processo de ajuste espacial,
contribuindo para a expansao e consolidagdo das redes econdmicas globais.

De acordo com Harvey (2005), o conceito de ajuste espacial ¢ crucial para entender

como o capital se reorganiza para superar crises e contradi¢cdes inerentes ao sistema capitalista.
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O ajuste espacial se refere a capacidade do capital de reconfigurar geograficamente suas
operagdes para resolver problemas de superacumulacdo e estagnacao econdmica, redistribuindo
investimentos e atividades produtivas em novas areas. Este conceito esté intrinsecamente ligado
a logica da globalizagdo, onde o capital busca continuamente novas fronteiras para expansao e
novos mercados para exploracdo (HARVEY, 2005).

A partir dos anos 1970, a crise do Fordismo e a transi¢ao para um modelo de acumulagao
flexivel desencadearam mudancas significativas nas estratégias de producao e distribuicao. O
Fordismo, caracterizado pela produ¢ao em massa e pela rigidez das estruturas produtivas,
enfrentou uma crise devido a sua incapacidade de se adaptar as rapidas mudancas nas demandas
do mercado global. Segundo Harvey (1999), essa crise resultou em uma estagnacio econdmica
e na necessidade de reestruturagdo do capital.

No modelo fordista, a logistica era essencialmente uma funcdo de suporte, focada na
movimentagdo de grandes volumes de mercadorias de maneira eficiente. As estruturas
logisticas eram robustas, mas inflexiveis, refletindo o proprio carater do modelo de produgao
em massa. As fabricas eram grandes, centralizadas e dependiam de um abastecimento continuo
de matérias-primas, o que exigia a manuten¢do de grandes estoques. As infraestruturas
logisticas, como rodovias e ferrovias, eram projetadas para sustentar essa produgdo em larga
escala, mas careciam de flexibilidade para responder rapidamente as mudangas do mercado.

A crise do modelo fordista levou a adog¢dao de um modelo de acumulacgao flexivel, onde
a producdo se tornou mais adaptavel e responsiva as flutuagdes do mercado. Essa mudanga foi
impulsionada pela globalizacdo e pela necessidade de reduzir custos e aumentar a eficiéncia.
Conforme Dumenil e Lévy (2011), a acumulacdo flexivel enfatiza a producdo enxuta (lean
production), a especializagdo e a personalizagdo de produtos, bem como a redu¢do de estoques
e a produgao just-in-time.

A logistica pos-fordista se tornou central para as estratégias de acumulagdo flexivel.
Sistemas de produgdo just-in-time, popularizados pelo modelo Toyota, dependem de uma
coordenacdo precisa dos fluxos de materiais e informagdes para garantir a entrega pontual de
componentes e produtos finais. A logistica passou a ser vista como um elemento estratégico,
integrando tecnologias avangadas de informagdo e comunicagdo para otimizar a cadeia de
suprimentos e reduzir custos (RODRIGUE, COMTOIS e SLACK, 2017).

Além disso, a logistica pos-fordista desempenha um papel crucial na geoestratégia
econdmica. A capacidade de movimentar mercadorias de maneira eficiente e rapida torna-se
uma vantagem competitiva significativa, permitindo que paises e regides integrem suas

economias de forma mais profunda as redes globais de producao e consumo. Conforme observa
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Santos (20006), a infraestrutura logistica moderna facilita ndo apenas a circulacao de bens, mas
também a integragdo econdmica e territorial, contribuindo para a consolidacao das redes globais
de produgao e distribui¢ao. A localizagdo estratégica de infraestruturas logisticas pode alterar
significativamente as dindmicas econdOmicas e politicas regionais, transformando &reas
periféricas em centros de atividade econdmica.

A logistica pos-fordista, portanto, ndo apenas se adapta as novas exigéncias da
acumulagdo flexivel, mas também se torna um agente de ajuste espacial, reconfigurando o
capital e promovendo o desenvolvimento econdmico através de uma rede integrada de sistemas
de objetos e agdes. As regides que possuem infraestrutura logistica avancada tendem a atrair
mais investimentos, fomentar o crescimento econdmico € integrar-se mais plenamente as redes
econdmicas globais.

Face ao exposto, a acumulagdo flexivel depende de uma logistica altamente eficiente e
integrada. Sistemas de produgdo articuladas e terceirizadas somadas ao just-in-time,
popularizados pelo modelo pos-fordista, exigem uma coordenacdo precisa dos fluxos de
materiais e informagdes para garantir a entrega pontual de componentes e produtos finais. A
logistica, portanto, atua como um agente de ajuste espacial, facilitando a reorganizagdo
geografica da producio e da distribuicao de bens em resposta as dindmicas do mercado global.

Nesse contexto, a logistica desempenha um papel essencial, atuando como um
mecanismo de coordenacdo e integragdo dos fluxos de mercadorias, informagdes e pessoas em
escala global. A logistica moderna, ao integrar tecnologias avancadas de informagdo e
comunicagdo, transformou-se em um elemento vital para a competitividade econémica. A
infraestrutura logistica, composta por rodovias, ferrovias, portos e aeroportos, facilita a
circulacdo de bens, reduzindo custos e tempos de transporte, € promovendo uma maior
eficiéncia na cadeia de suprimentos.

A importancia da logistica no ajuste espacial se reflete na criagdo de infraestruturas que
suportam a movimentagao rapida e eficiente de mercadorias. Por exemplo, a construg¢do de hubs
logisticos, zonas econOmicas especiais e corredores de transporte visa reduzir os custos de
transacdo e aumentar a conectividade entre diferentes regides do mundo. Todavia, essas
infraestruturas ndo apenas facilitam a circulacdo de mercadorias, mas também promovem a
integragdo econdmica e territorial, contribuindo para a consolidacdo das redes globais de
producao e distribuigao.

A logistica atua como um ajuste espacial em pelo menos dois entendimentos. Primeiro,
ao considerar que o capital aplicado na constru¢do dessas infraestruturas - como rodovias,

aeroportos, portos, ferrovias, terminais integradores e plataformas logisticas - ¢ uma capacidade
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do capital de reconfigurar geograficamente suas operagdes para resolver problemas de
superacumulagdo e estagnacdo econdmica (HARVEY, 2005). Essa reconfiguracdo ¢
fundamental para redistribuir investimentos e atividades produtivas em novas areas, criando
novos pontos de crescimento econdmico ¢ desenvolvimento territorial. Em outras palavras,
nesse primeiro entendimento, a logistica atua diretamente como um dos instrumentos
estratégicos de reconfiguragdo do capital. A constru¢do de infraestruturas logisticas requer
investimentos significativos, que sdo direcionados para areas estratégicas com o objetivo de
ampliar a reproducao do capital. Esses investimentos privados, publicos ou publico-privados,
resultam na criagdo de rodovias, ferrovias, portos, aeroportos, terminais integradores e
plataformas logisticas, que sdo essenciais para a movimentagdo eficiente de mercadorias e a
reducgdo de custos de transporte. Essa rede de infraestrutura possibilita ao capital expandir suas
operacdes para novas areas, facilitando o acesso a mercados globais e integrando diferentes
regides econdmicas.

Por outro lado, essas infraestruturas tém a capacidade de autogerar uma dindmica
propria no territério. Elas ndo sdo apenas estruturas fisicas, mas também sistemas de agdes que
dinamizam e produzem capital de maneira indireta ao servir como eixos de fluidez do capital.
Aqui, pode-se aplicar o conceito de Milton Santos de sistemas de objetos e sistemas de agoes
(SANTOS, 2006). A logistica se configura tanto como um objeto — a infraestrutura fisica
instalada — quanto como uma ag¢do — o processo de desenvolvimento de atividades economicas
inerente a essa infraestrutura. As infraestruturas logisticas s3o catalisadoras de
desenvolvimento, atraindo investimentos, gerando empregos € impulsionando o crescimento
econdmico local e regional.

Por exemplo, a criagdo de um hub logistico em uma regido pode transformar
significativamente a dindmica econdmica local. Este hub ndo apenas facilita o fluxo de
mercadorias, mas também atrai industrias, servigos de transporte, empresas de logistica e outros
negdcios relacionados, criando um ecossistema econdmico integrado para aquela atividade.
Isso demonstra como a logistica atua em multiplas escalas, reconfigurando o espago geografico
e promovendo o desenvolvimento economico através de uma rede integrada de sistemas de
objetos e agdes.

Nesse sentido, a logistica nao apenas facilita a circulacdo de mercadorias, mas também
reestrutura espacos geograficos, criando novos padroes de desenvolvimento territorial. As
regides que possuem infraestrutura logistica avangada tendem a atrair mais investimentos,
fomentar o crescimento econdmico e integrar-se mais plenamente as redes econdmicas globais.

Isso ¢ evidente na concentragao de centros logisticos e hubs de transporte em areas estratégicas,
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que funcionam como nés centrais nas redes globais de produgdo e distribuicdo (SANTOS,
2006).

Ademais, a globaliza¢ao opera em varias escalas, desde o local até o global, e a logistica
atua como um elo que conecta essas diferentes dimensoes. infraestrutura logistica ¢ projetada e
implementada ndo apenas para satisfazer as demandas locais, mas também para integrar-se a
um sistema global mais amplo, refletindo a interdependéncia das economias contemporaneas
(SMITH, 1988). Essa articulagdo multiescalar ¢ fundamental para a compreensao das dinamicas
territoriais no contexto da globalizagdo. A concep¢ao multiescalar refere-se a maneira como
esses fluxos operam simultaneamente em diferentes niveis espaciais — local, regional, nacional
e global — interligando-os de forma complexa e interdependente. A articulacao dessas multiplas
escalas da logistica permite a compreensdao das dindmicas territoriais no contexto da
globalizacdo. As infraestruturas logisticas ndo apenas moldam a geografia fisica dos territérios,
mas também influenciam a geografia econdmica, social e politica. Por exemplo, a constru¢ao
de um novo porto ou a expansdo de uma rede ferrovidria pode alterar significativamente as
dindmicas econdmicas de uma regido, criando novas oportunidades de desenvolvimento e
integracdao econdmica.

Conforme Smith (1988) argumenta, a nogao de escala na analise geografica deve ir além
da simples representagdo grafica do espaco. A escala deve ser vista como uma correlacao das
relagdes socioecondmicas presentes no espago geografico. Desta forma, a analise multiescalar
permite capturar a complexidade das interacdes entre diferentes niveis espaciais, oferecendo
uma compreensdo mais profunda de como a globalizagdo ¢ mediada pela logistica e pelas
infraestruturas que sustentam os fluxos globais.

A globalizagdo, operando em vérias escalas, e a logistica, atuando como elo de conexdo
desse processo, sdo elementos fundamentais para a compreensdo das dindmicas territoriais
contemporaneas. A infraestrutura logistica, planejada para atender tanto a demandas locais
quanto para se integrar a sistemas globais, reflete a interdependéncia das economias no mundo
globalizado.

Para ilustrar como a logistica atua como um ajuste espacial e opera em diversos niveis,
as regides intermedidrias de estudo, tanto no Brasil quanto na Franca, exemplificam como a
logistica atua na integracao desses territorios nas redes econdmicas globais. Essas regides ndo
apenas promovem a conectividade interna e externa, mas também evidenciam os efeitos das
estratégias logisticas e geoestratégicas no ajuste espacial em um contexto globalizado. As
infraestruturas e projetos logisticos sdo desenvolvidos nessas regides intermedidrias devido as

suas situagoes geogrdficas estratégicas de articulacdo. A selecdo dessas regides para a
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implementa¢do de infraestruturas e projetos logisticos ¢ deliberada e fundamentada em suas
condi¢des geoestratégicas, sendo caracterizadas por sua localizagdo intermedidria entre
importantes centros econdmicos, como demonstrado nos mapas anteriores. Essa localizagao
torna essas areas cruciais para a eficiéncia e eficacia das operagdes logisticas. Projetos de
grande escala, como corredores logisticos, plataformas logisticas, terminais integradores e hubs
intermodais, sdo desenvolvidos nessas regides devido a sua capacidade de conectar diversos
centros de produgdo e consumo.

As regides intermediarias do Centro-Oeste e Sudeste do Brasil, juntamente com a regiao
de Hauts-de-France na Franca, desempenham uma fungdo articuladora essencial ao conectar os
fluxos de producao agroindustrial com os mercados consumidores e portos de exportacao. Estas
regides sdo vitais para a dindmica econdmica de seus paises, facilitando a integracdo entre areas
de producao de commodities, portos de exportacdo e centros urbanos e industriais. A
importancia dessas regides intermedidrias reside na sua capacidade de conectar e articular
centros densos de capital, apesar de estarem em contextos distintos, com condi¢des e
infraestruturas diferentes, e apresentarem densidades de capital variadas. Essas regides, mesmo
que possuam infraestruturas distintas, apresentam a logica e a situagdo geografica de regides
intermediarias entre dois centros densos do capital, desempenhando um papel essencial na
integragdo de mercados e na facilitagdo dos fluxos econdmicos globais.

As rodovias e ferrovias que atravessam as regides intermediarias do Brasil e da Franga
funcionam como artérias que distribuem os fluxos de mercadorias, pessoas e informagdes,
permitindo a integracdo nacional e internacional. Para esta andlise, o levantamento dessas redes
de transportes e infraestruturas logisticas das regides intermedidrias, sdo cruciais para
compreender a situagdo geogrdfica da area de estudo no Brasil e na Franga, ao comporem o
cenario de uma regido intermediaria. Nesse sentido, o sistema de objetos e sistema de agoes
(SANTOS, 2006) presentes na area, compoe processos marcantes para o estudo comparativo,
uma vez que, elucida uma caracteristica propria no interior do territdrio brasileiro e no norte da
Franca. Segundo Milton Santos (1994a), as redes de transporte sdo fundamentais para a
organizag¢ao do territdrio, pois viabilizam a circulagdo de mercadorias e pessoas. Nesse sentido,
as regides intermedidrias analisadas neste estudo se mostram essenciais para a articulacdo dos
fluxos econdmicos no contexto de suas realidades.

Assim, apds verificar que essas regides correspondem verdadeiramente a uma situagdo
geogrdfica de intermediac¢ao de fluxos entre grandes centros econdmicos e demograficos, cabe
agora discutir como essas regides intermedidrias sdo dotadas de sistemas de objetos e sistema

de agoes, sofrendo ajustes espaciais pela logistica, a fim delas ressignificarem suas atividades
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para intermediar esses fluxos e acelerar o processo de circulagdo dentro do modo de producao
(produgdo — circulagdo — consumo).

Para esta analise, serdo considerados quatro grandes elementos para o estudo da
representatividade da logistica nessas regides consideradas intermedidrias: a) a organizacao das
redes de infraestrutura como rodovidria, ferroviaria e hidroviaria; b) as grandes infraestruturas
logisticas presentes, tais como portos, plataformas multimodais, terminais integradores e portos
secos; ¢) a presenga de empresas transnacionais em ambos os territorios por exemplo, Amazon,
FedEx, DHL, Cargill, Decathlon, ¢ Leroy Merlin (Grupo Adeo) que utilizam essas
infraestruturas para otimizar suas cadeias de suprimentos, demonstrando a relevancia
estratégica das regides intermediarias para o comércio internacional.; e d) projetos de
geoestratégicos que impactam a logistica regional e nacional.

No que concerne o primeiro elemento de analise da representatividade da logistica, a
organizac¢do das redes de transportes nas duas regides intermedidrias, observa-se que tanto no
Brasil quanto na Franga, essas redes desempenham um papel fundamental na conectividade e
na eficiéncia logistica. Essas infraestruturas sdo essenciais para a articulagdo dos fluxos
econdmicos, facilitando a movimentagdo de mercadorias, pessoas e informacdes entre
diferentes regides e contribuindo para a integracdo dos mercados internos e externos. A
eficiéncia das redes de transporte influencia diretamente a competitividade das regides
intermediarias, permitindo que produtos e servigos circulem com maior rapidez € menor custo,
o que ¢ crucial para a atragdo de investimentos e o desenvolvimento econdmico.

No Brasil, as principais rodovias que conectam as regides intermedidrias do Centro-
Oeste e Sudeste sdo vitais para o escoamento da producdo agricola e industrial. A analise das
regidoes geograficas intermedidrias selecionadas para este estudo revela a sua importancia
estratégica como centros de dispersdo de fluxos economicos e logisticos. A infraestrutura de
transporte presente nessas regides, incluindo rodovias, ferrovias, portos secos e terminais
integrados, ¢ fundamental para a conectividade. Essas regides intermedidrias sdo vitais para a
dindmica econdmica brasileira, pois facilitam a integracdo entre as areas de producdo de
commodities no Centro-Oeste, os portos de exportacao no Sudeste e Norte, e 0s centros urbanos
e industriais no Sudeste.

As rodovias BR-020, BR-040, BR-060, BR-153, BR-050 ¢ BR-365, bem como as
ferrovias como a Ferrovia Norte-Sul e a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), sdo eixos logisticos
que atravessam essas regides, proporcionando uma eficiente conectividade para o transporte de
mercadorias e pessoas. Essa infraestrutura ¢ fundamental para o escoamento da produgao

agricola e industrial, que € a base da economia dessas areas. Para se ter uma ideia, o Sudeste
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brasileiro, especialmente os estados de Sao Paulo (SP) e Minas Gerais (MG), concentra
importantes centros urbanos e industriais que demandam matérias-primas e produtos
agroindustriais do Centro-Oeste. A regido Sudeste responde por cerca de 55% do Produto
Interno Bruto (PIB) brasileiro, com destaque para a industria de transformagao e o setor de
servigos (IBGE, 2021). A integracdo logistica entre o Centro-Oeste ¢ o Sudeste ¢, portanto,
fundamental para o abastecimento das industrias e mercados consumidores.

Essas rodovias nao so facilitam o escoamento da producao agricola e industrial, mas
também promovem o desenvolvimento econdmico regional ao integrar diferentes areas do pais.
A BR-020, por exemplo, conecta Fortaleza (CE) a Brasilia (DF), facilitando o transporte de
mercadorias entre o Nordeste e o Centro-Oeste. Esta rodovia € crucial para o escoamento de
graos e outros produtos agricolas para os portos do Nordeste e Sudeste. A BR-040 liga o Rio
de Janeiro (RJ) a Brasilia (DF), cruzando importantes centros urbanos como Juiz de Fora (MG)
e Belo Horizonte (MG), promovendo o fluxo de produtos industriais e agricolas entre o Sudeste
e o Centro-Oeste. A BR-060 conecta Brasilia (DF) a Bela Vista (MS), passando por Goiania
(GO), um importante centro agroindustrial. Esta rodovia ¢ essencial para o transporte de
produtos agricolas e pecudrios. A BR-153, conhecida como "Transbrasiliana", atravessa o pais
de norte a sul, de Maraba (PA) a Acegua (RS), conectando o Centro-Oeste com o Norte e o Sul
do Brasil. Esta rodovia facilita a movimentagdo de mercadorias entre regides produtivas e
portos de exportacdo no Norte e Sul do pais. Além disso, a BR-050 liga Brasilia (DF) a Santos
(SP), passando por Uberlandia (MG), um importante hub logistico. Esta rodovia ¢ fundamental
para o escoamento de produtos agricolas e industriais para o Porto de Santos, um dos maiores
da América Latina. A BR-365 conecta Montes Claros (MG) a Chaveslandia (MG), passando
por importantes centros urbanos e industriais, facilitando a movimenta¢do de mercadorias na
regiao.

Na Franga, as rodovias A1, A2, A22 e A26 na regido de Hauts-de-France sdo vitais para
a conectividade com outras partes do pais e paises vizinhos. Segundo Nord France Invest
(2023), o transporte rodoviario permanece altamente favorecido pelos atores do setor logistico.
Hauts-de-France possui a rede rodovidria mais densa da Franga, abrigando 10% do total
nacional. Além disso, a regido ¢ atravessada por 12 autoestradas, posicionando a regido Hauts-
de-France como um nd estratégico de articulacdo rodoviaria. Este excepcional sistema de
autoestradas nao apenas facilita a eficiéncia logistica, mas também reforca a posicao
geoestratégica de Hauts-de-France como um nticleo vital no contexto europeu. A rodovia Al,
por exemplo, conecta Paris a Lille, um dos principais centros econdmicos da regido, e ¢ uma

rota essencial para o transporte de mercadorias entre o Norte da Franga e a capital. Esta rodovia
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¢ fundamental para a movimentacao de bens industriais e agricolas, além de servir como um
corredor crucial para o transporte de passageiros.

A rodovia A2 ¢ igualmente significativa, ligando Paris a Bruxelas. Esta via facilita o
comércio intraecuropeu, proporcionando uma rota eficiente para o transporte de mercadorias
entre a Franga e a Bélgica, dois dos principais paises da Unido Europeia. A A2 integra-se com
a rede viaria belga, promovendo a continuidade dos fluxos logisticos e contribuindo para a
coesdo econdmica da regiao.

A A22 desempenha um papel vital na conectividade logistica, conectando Lille a
Antuérpia, na Bélgica. Antuérpia, com seu porto estratégico, ¢ um dos maiores portos da
Europa. Ele ¢ o segundo maior porto da Europa em tamanho, perdendo apenas para o porto de
Roterda, sendo um ponto crucial para a importacdo e exportacdo de mercadorias. A ligagdo
entre Lille e Antuérpia através da A22 promove a integracdo econdmica e logistica entre a
Franca e a Bélgica, facilitando o transporte de bens entre esses importantes centros comerciais.

A rodovia A26, conhecida como "Autoroute des Anglais", ou rodovia dos ingleses, liga
Calais a Troyes. Esta via € particularmente importante para a integragdo da regido de Hauts-de-
France com os portos do Canal da Mancha, especialmente o Porto de Calais. Calais ¢ um ponto
de passagem vital para o comércio entre a Franga e o Reino Unido, especialmente apos a
constru¢do do Eurotinel, que permite o transporte ferroviario de mercadorias e passageiros sob
o Canal da Mancha. A A26 facilita o transporte de mercadorias entre Calais e o interior da
Franga, conectando-se com outras rodovias principais € promovendo a fluidez dos fluxos
logisticos através da regido.

A composic¢ao a seguir, Figura 34, ilustra as rodovias nas areas intermediarias em estudo
no Brasil e na Franga. A imagem compara duas importantes infraestruturas rodoviarias: a
Rodovia BR-050 em Uberlandia-MG, Brasil (2022) e o entroncamento rodoviario A1/A25 em
Lille, Franca (2023). Essa comparagdo oferece uma oportunidade valiosa para refletir sobre as
diferencas e similaridades nas redes rodoviarias desses dois paises, ressaltando aspectos de

infraestrutura, conectividade e desenvolvimento regional.
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Figura 34 — Composi¢ao de imagens indicando a rede rodoviaria na area de pesquisa
brasileira (esquerda) e francesa (direita).

Rodovia BR-050 em Entroncamento rodoviario A1/ A25
Uberlandia-MG — Brasil (2022). Lille — Franga (2023).

Fonte: ANTT (2022) e arquivo pessoal (2024).

Ambas as infraestruturas desempenham papéis criticos no desenvolvimento regional e
na conectividade, sendo essenciais para o crescimento econdmico e¢ a mobilidade das
populagdes e mercadorias.

Jé as ferrovias no Brasil que articulam a area de estudo, também desempenham um papel
crucial na conectividade das regides intermediarias. A Ferrovia Norte-Sul ¢ um exemplo
notavel, conectando o Porto de Itaqui (MA), no Norte, a Estrela d'Oeste (SP), no Sudeste, com
uma extensdo planejada para alcancar o Porto de Santos (SP). Esta ferrovia ¢ vital para o
escoamento de graos do Centro-Oeste para os portos do Norte, facilitando a exportagdo para
mercados internacionais. A Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), operada pela VLI, conecta
importantes centros industriais e agricolas em Minas Gerais, Goias, Espirito Santo, Rio de
Janeiro, Sdo Paulo e Bahia, facilitando o transporte de produtos agricolas, minerais e industriais
para portos como Tubarao (ES) e Santos (SP).

A rede ferroviaria em Hauts-de-France ¢ de extrema importancia, com destaque para as
linhas de TGV que conectam a regido a varias metropoles europeias. A linha TGV Nord-Europe
¢ uma das principais rotas de alta velocidade da Franca, conectando Lille a Paris, Bruxelas e
Londres. Esta infraestrutura ferroviaria facilita significativamente a movimentagao rapida de
mercadorias e passageiros entre esses centros econdmicos vitais. A conexao entre Lille e Paris

¢ especialmente crucial, considerando que Paris ¢ o principal centro econdmico e politico da
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Franca. A rota permite ndo apenas o transporte de passageiros de forma rapida e eficiente, mas
também o transporte de mercadorias, promovendo a integracdo econdmica e logistica entre o
norte da Franca e a capital. A ligacdo com Bruxelas, sede da Unido Europeia, ¢ igualmente
importante, pois facilita o transporte de mercadorias e pessoas entre a Franca e a Bélgica,
promovendo o comércio intracuropeu e reforcando os lagos econdomicos entre esses dois paises.

De acordo com Nord France Invest (2023), o transporte ferroviario também ¢é altamente
valorizado, especialmente para o transporte de grandes quantidades de mercadorias em longas
distancias. A regido Hauts-de-France representa 10% do total da rede ferroviaria nacional, com
2.755 km de vias férreas (SNCF, 2022). Além disso, a regido beneficia-se de uma excelente
conexdo com a rede ferrovidria europeia, posicionando Hauts-de-France como um carrefour
econdmico da Europa do Oeste. Esta infraestrutura ndo apenas facilita a eficiéncia logistica,
mas também reforca a posicao geoestratégica da regido no contexto europeu.

Assim como as rodovias, a composi¢ao a seguir, Figura 35, ilustra a rede ferrovidria nas
areas intermedidrias em estudo no Brasil e na Franca. A imagem apresenta dois tipos distintos
de trens, ilustrando as diferengas nas infraestruturas logisticas entre Brasil e Franca. A esquerda,
tem-se um trem de carga da empresa VLI Logistica, operando na Ferrovia Centro Atlantica em
Catalo-GO, Brasil (2022). A direita, observa-se um TGV da empresa SNCF em Dunkerque,
Franca (2023). A comparagdo entre essas duas imagens permite uma reflexdo profunda sobre

os sistemas logisticos e de transporte ferroviario nos dois paises.

Figura 35 — Composi¢ao de imagens ilustrando a rede ferrovidria na 4rea de pesquisa
brasileira (esquerda) e francesa (direita).

Trem de carga da empresa VLI Logistica — Trem de Alta Velocidade (TGV) da
Ferrovia Centro Atlanticaem empresa SNCF em Dunkerque —
Cataldao-GO — Brasil (2022). Franca (2023).

Fonte: ANTT (2022) e arquivo pessoal (2024).
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No Brasil, o trem de carga ¢ um exemplo tipico da infraestrutura ferroviaria brasileira,
focada predominantemente no transporte de mercadorias. Este tipo de transporte ¢ essencial
para o escoamento de produtos agricolas, minerais e industriais. A imagem revela um trem com
sinais de uso intenso e infraestrutura possivelmente menos avancada em termos tecnologicos e
de manutencgdo, refletindo desafios comuns enfrentados pelas ferrovias brasileiras, como a falta
de investimentos continuos ¢ a predominadncia de linhas férreas antigas. Na Franca, o TGV
representa a infraestrutura ferroviaria de alta velocidade, focada no transporte de passageiros.
Este sistema ¢ conhecido por sua eficiéncia, rapidez e tecnologia avangcada. A SNCF ¢ a
principal operadora de trens na Frangca e um modelo em termos de inovacao e qualidade do
servigo. A estacdo em Dunkerque, onde o TGV esta estacionado, mostra uma infraestrutura
moderna e bem mantida, evidenciando o contraste com a realidade brasileira. A fabrica de trens
da empresa francesa Alstom ¢ um exemplo significativo de como a industria ferroviaria da
Franca se destaca no cendrio global. A Alstom, uma das maiores fabricantes de equipamentos
ferroviarios do mundo, tem uma longa histéria de inovacao e desenvolvimento tecnologico no
setor ferroviario. Esta empresa ¢ responsavel pela fabricacdo de uma ampla gama de trens,
incluindo o TGV, sdo simbolos da eficiéncia e modernidade do transporte ferroviario na Franca.
O transporte ferroviario francés também utilizada do modal para transporte de mercadorias e
matéria-prima.

A andlise das duas imagens evidencia ndo apenas a diferenga nos tipos de transporte
prioritarios em cada pais, mas também o nivel de desenvolvimento e investimento nas
respectivas infraestruturas. Enquanto o Brasil enfrenta desafios significativos para modernizar
e expandir sua malha ferroviaria, especialmente no transporte de cargas, a Franca continua a
investir e aperfeicoar sua rede de trens de alta velocidade, destacando-se como um dos lideres
mundiais nesse setor.

Além das rodovias e ferrovias, as hidrovias desempenham um papel essencial na
logistica das regides intermedidrias. No Brasil, a hidrovia Tieté-Parana ¢ uma das mais
importantes, conectando o Centro-Oeste aos portos do Sudeste. Esta hidrovia, que comeca em
Sao Simao (GO), e conecta até a cidade de Pederneiras (SP), no interior de Sdo Paulo, onde se
localiza o terminal intermodal que promove a transferéncia da mercadoria para trens cargueiros
que seguem em direcdo ao Porto de Santos (SP). Ela permite a movimentagdo de grandes
volumes de grdos e outras commodities, oferecendo uma alternativa de baixo custo ao
transporte rodovidrio e ferroviario. A hidrovia ¢ fundamental para a competitividade do
agronegocio brasileiro, facilitando a exportagdo de produtos agricolas para mercados

internacionais através dos portos de Santos (SP) e Paranagua (PR). Além disso, os portos do



Pagina |265

Sudeste, como Santos (SP) e Paranagua (PR), s@o os principais destinos das commodities
produzidas no Centro-Oeste. Segundo dados da Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios
(ANTAQ), o Porto de Santos ¢ o maior porto da América Latina em movimentacao de
contéineres e o principal ponto de escoamento das exportacdes brasileiras de graos (ANTAQ,
2021). A eficiente conexdo rodovidria e ferrovidria entre o Centro-Oeste e esses portos ¢ vital
para a competitividade do agronegécio brasileiro no mercado internacional.

Na Franga, os canais navegaveis na regido de Hauts-de-France sdo essenciais para a
logistica multimodal. Com 1.035 km de vias navegaveis, Hauts-de-France representa 10% do
total da rede navegavel francesa e 19% da rede de grande porte nacional (NORD FRANCE
INVEST, 2023). O Canal de Saint-Quentin, por exemplo, conecta a bacia do Sena ao rio
Escalda, proporcionando uma rota crucial para o transporte de mercadorias entre Paris e o norte
da Franga, incluindo os portos maritimos de Le Havre e Roterda. Este canal, somado com o
Canal de la Sensée ¢ vital para o transporte de produtos agricolas, industriais e de construgao,
oferecendo uma alternativa eficiente e de baixo custo ao transporte rodoviario e ferroviario. O
Canal du Nord, por sua vez, liga o rio Oise ao rio Escalda, conectando as regides de Hauts-de-
France aos portos do norte da Europa. Esta rota ¢ essencial para o transporte de mercadorias
pesadas, como carvao, ago e produtos quimicos, que sao fundamentais para as industrias locais.
A existéncia de uma rede integrada de canais navegaveis facilita a movimentacdo de
mercadorias volumosas e pesadas, promovendo a eficiéncia logistica e reduzindo o impacto
ambiental do transporte. Outros canais importantes como La Delle na regido metropolitana de
Lille desempenham um papel crucial na conectividade logistica e no desenvolvimento
econOmico da regido. Este canal, que se conecta ao Rio Escalda e ao sistema de canais do norte
da Franga, facilita o transporte de mercadorias pesadas, como carvao, ago e produtos quimicos,
contribuindo para a eficiéncia da cadeia de suprimentos. Além disso, La Defile esta integrada a
uma rede de hidrovias que se estende até os portos de Antuérpia e Roterda, importantes centros
de comércio internacional, fortalecendo a posi¢do estratégica de Lille como um hub logistico.

Para enriquecer ainda mais a discussao sobre a logistica multimodal na regido de Hauts-
de-France, ¢ fundamental mencionar o projeto canal Seine-Nord Europe, um dos mais
ambiciosos e estratégicos em termos de infraestrutura fluvial na Europa. Este projeto visa
construir um canal de grande porte que conectard a bacia do Sena, em Compiegne, ao canal
Dunkerque-Escaut, em Cambrai. Com uma extensdo de aproximadamente 107 km, este canal
permitird a navegac¢do de embarcagdes de até 4.400 toneladas, facilitando a movimentacdo de

grandes volumes de mercadorias entre o norte da Franga e o resto da Europa.
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O projeto Seine-Nord Europe vai estabelecer uma conexao crucial entre o porto de Le
Havre e os portos do norte da Europa, como Roterda e Antuérpia, que sdo fundamentais para o
comércio internacional. Esta ligagdo permitird uma integragdo mais eficiente entre as redes
fluviais francesas e europeias, promovendo um corredor de transporte que reduz
significativamente os custos logisticos e o impacto ambiental. Além disso, o canal
desempenhara um papel essencial na promoc¢ao da intermodalidade, permitindo a transferéncia
fluida de cargas entre diferentes modos de transporte, como rodoviario, ferroviario e fluvial, o
que ¢ crucial para aumentar a eficiéncia logistica e reduzir os congestionamentos nas rodovias.

De acordo com estimativas regionais, o projeto Seine-Nord Europe ¢ esperado para
gerar cerca de 50 mil empregos diretos e indiretos durante a fase de constru¢do e operacao
(SOCIETE DU CANAL SEINE-NORD EUROPE, 2024). Além disso, o canal devera facilitar
o transporte de aproximadamente 15 milhdes de toneladas de mercadorias por ano, aliviando a
carga sobre as rodovias e ferrovias. Esse volume significativo de transporte fluvial ndo apenas
aumentara a competitividade das empresas locais, mas também contribuira para a redugao das
emissoes de CO, alinhando-se as metas ambientais da Unido Europeia.

A implementacdo do canal Seine-Nord Europe também sera um elemento-chave na
estratégia de desenvolvimento econdmico da regido de Hauts-de-France, fortalecendo seu papel
como um hub logistico de importancia internacional. Com uma infraestrutura moderna e
eficiente, a regido podera atrair novos investimentos e empresas que dependem de uma logistica
robusta e confidvel. Além disso, a melhoria nas conexdes fluviais apoiard o desenvolvimento
das zonas portuarias e industriais ao longo do canal, estimulando o crescimento econdmico e a
criacdo de empregos locais. Esse projeto hidroviario de grande gabarito serd detalhado ao final
dessa sessao.

Nesse sentido, a composi¢do a seguir, Figura 36, ilustra a rede hidrovidria nas areas

intermediarias em estudo no Brasil € na Franga.
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Figura 36 — Composi¢ao de imagens representando a rede hidrovidria na area de
pesquisa brasileira (esquerda) e francesa (direita).

Hidrclvia Patanal’ba-Tieté-Parana' em Hidrovia no Porto Fluvial de Lille no
Sao Simao-GO - Brasil (2023). Canal de la Dedle — Franca (2024).

Fonte: Eduardo Ferreira, Jornal Opg¢édo (2023) e arquivo pessoal (2024).

De modo geral, pode-se demarcar que cada regido geografica intermediaria do IBGE
tem caracteristicas ligadas a atividade da logistica — seja por ter redes rodoviarias, ferroviarias
importantes, seja por ter essas redes somadas com infraestruturas de suporte logistico como
terminais e portos secos — que fizeram-na ser escolhida para compor a area de estudo da

pesquisa, ou seja, da regido intermedidria. Nesse sentido, tem-se:

o Regido Geografica Intermediaria - Distrito Federal (DF): Como capital do
pais, Brasilia ¢ um polo central de decisdes politicas e administrativas,
impactando diretamente no desenho das rodovias e ferrovias, configurando-a
como uma nodalidade por onde parte-se, de maneira radial, as principais
rodovias do pais. Brasilia possui uma infraestrutura logistica marcante,
incluindo importantes rodovias como a BR-020 (norte-sul, de Fortaleza - CE a
Brasilia - DF), BR-040 (Leste-Oeste, do Rio de Janeiro - RJ a Brasilia - DF) e
BR-060 (norte-sul, de Brasilia - DF a Bela Vista - MS), que facilitam o
transporte de mercadorias e pessoas, além de conexdes com a BR-050 (norte-
sul, de Brasilia - DF a Santos - SP). A cidade esta estrategicamente posicionada,
conectando-se eficientemente com outras regides do Brasil, e desempenha um

papel vital na integracao dos fluxos comerciais e de servigos a nivel nacional e
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internacional. Adicionalmente, Brasilia abriga o Porto Seco LOGSERVE -
Logistica Armazenamento e Servicos Ltda e o Aeroporto Internacional de
Brasilia, administrado pela INFRAMERICA, que inclui um terminal de carga e

um terminal de passageiros alfandegados.

Regiio Geografica Intermediaria - Luziinia-Aguas Lindas de Goias (GO):
Esta regido se destaca pela proximidade com Brasilia (DF) e funciona como um
importante corredor de mobilidade e interacdo socioecondmica. A infraestrutura
rodoviaria, com a presenga de rodovias como a BR-040 (norte-sul, de Brasilia -
DF ao Rio de Janeiro - RJ), BR-020 (norte-sul, de Fortaleza - CE a Brasilia -
DF) e BR-060 (norte-sul, de Brasilia - DF a Bela Vista - MS), ¢ essencial para a

movimentagdo de produtos agricolas para exportagao.

Regido Geografica Intermediaria - Itumbiara (GO): Localizada na divisa
com Minas Gerais (MG), Itumbiara € estratégica por sua conectividade
rodovidria e influéncia no setor agroindustrial. A BR-153 (norte-sul, de Maraba
- PA a Acegud - RS), que atravessa Itumbiara, ¢ uma via crucial para o
escoamento da producdo agricola e industrial da regido, conectando-a aos
principais mercados internos e portos de exportacao, reforgando a importancia
da infraestrutura logistica para a competitividade regional. Além disso, a
presenca de portos secos e terminais ferrovidrios contribui para a eficiéncia

logistica.

Regido Geografica Intermediaria - Goiania (GO): Capital de Goiés, Goiania
se destaca pela sua infraestrutura urbana desenvolvida e diversidade de servigos.
A cidade ¢ um centro de convergéncia para fluxos econdmicos e populacionais,
com uma rede rodovidria significativa incluindo a BR-060 (norte-sul, de Brasilia
- DF a Bela Vista - MS) e BR-153 (norte-sul, de Maraba - PA a Acegué - RS),
além de terminais de carga que suportam a logistica de transporte, facilitando a
movimenta¢do de bens e servicos dentro e fora da regido. Goiania também esta
conectada a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), que amplifica suas capacidades
logisticas. O Aeroporto de Goiania, administrado pela INFRAERO, inclui um

terminal de carga.
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Regido Geografica Intermediaria - Rio Verde (GO): Conhecida pela forte
producao agropecuaria, Rio Verde contribui significativamente para a economia
regional e nacional. A cidade possui uma infraestrutura logistica avangada,
incluindo portos secos e terminais de carga, que sdo essenciais para o
escoamento eficiente da producdo agricola para os mercados internos e de
exportacdo. A BR-060 (norte-sul, de Brasilia - DF a Bela Vista - MS) ¢ uma
rodovia fundamental para o transporte da produgdo agropecudaria. Rio Verde
também se beneficia da Ferrovia Norte-Sul, que facilita o transporte de

commodities para os portos do Norte e Sudeste.

Regiio Geografica Intermediaria - Sao Luis de Montes Belos-Ipora (GO):
Esta regido ¢ importante por suas atividades agropecuarias e pela conexdo entre
centros urbanos e areas rurais. A rede de transporte bem estabelecida, com
rodovias como a GO-060 (Leste-Oeste, de Goiania - GO a Aragarcas - GO),
facilita a ligagdo das areas rurais aos mercados urbanos, promovendo o

desenvolvimento econdmico e social.

Regido Geografica Intermediaria - Porangatu-Uruacu (GO): A localizagdo
estratégica desta regido facilita a articulacdo entre o norte de Goids e outras
regides do pais. A infraestrutura de transporte, com rodovias como a BR-153
(norte-sul, de Maraba - PA a Acegua - RS), ¢ fundamental para a conectividade
e mobilidade regional, permitindo a integracdo de fluxos econdmicos e sociais,
além de facilitar o transporte de mercadorias para os principais mercados
consumidores. A Ferrovia Norte-Sul também atravessa essa regido, aumentando

sua importancia logistica.

Regido Geografica Intermediaria - Uberaba (MG): Este municipio mineiro ¢
um polo econdmico e logistico crucial, facilitando a distribuicdo de bens e
servicos tanto no mercado interno quanto para exportacdo. Uberaba possui
importantes rodovias, como a BR-050 (norte-sul, de Brasilia - DF a Santos - SP),
que conectam a cidade a grandes centros urbanos e portos, além de um terminal
de carga (porto seco) que suporta a logistica regional, o Porto Seco do Triangulo

Ltda. Uberaba também esta conectada a Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), e
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possui o Terminal Integrador de Uberaba (TIUB) da VLI - Logistica, que

potencializa suas capacidades de transporte ferroviario.

Regido Geografica Intermediaria - Uberlandia (MG): Uberlandia se destaca
como um importante centro logistico € econdmico, com uma infraestrutura
robusta que inclui rodovias como a BR-050 (norte-sul, de Brasilia - DF a Santos
- SP) e a BR-365 (Leste-Oeste, de Montes Claros - MG a Chaveslandia - MG),
ferrovias e um aeroporto com projetos de tornar-se um terminal internacional de
cargas. A cidade ¢ fundamental para a movimentac¢do de mercadorias e servicos,
sendo um ponto nodal na rede de transporte que conecta o interior de Minas
Gerais aos mercados nacionais e internacionais. A Ferrovia Centro-Atlantica
(FCA) também ¢ um componente essencial da infraestrutura de Uberlandia.
Uberlandia abriga ainda o Porto Seco do Cerrado - Supporte Logistica e o
Terminal Integrador de Araguari (TIA) da VLI - Logistica, contribuindo para a

eficiéncia logistica da regido.

Regido Geografica Intermediaria - Patos de Minas (MG): Importante centro
regional, Patos de Minas destaca-se pela producao agroindustrial e pelo papel na
rede de transporte. A presenca de rodovias estratégicas como a BR-365 facilita
o escoamento da producdo agricola e industrial para os grandes centros urbanos
e portos de exportacdo, integrando a regido as redes globais de comércio. A
cidade também ¢ atendida pela Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), que aumenta

suas capacidades logisticas.

Da mesma forma, pode-se demarcar que cada departamento que forma Hauts-de-France

possui caracteristicas logisticas que a destacam, articulando as redes juntos com grandes

infraestruturas logisticas. Nesse sentido, cada departamento da regido de Hauts-de-France

contribui significativamente para a eficiéncia logistica e a integragdo econdmica da regido com

o restante da Europa. Assim, apresente-se:

Departamento do Nord: caracterizado por uma infraestrutura logistica robusta
que inclui rodovias, ferrovias e portos. A rodovia Al conecta Lille a Paris,
facilitando o transporte de mercadorias entre o norte da Franca e a capital. Além

disso, a A25 liga Lille a Dunkerque, onde esta localizado um dos principais
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portos maritimos da Franga. Este porto desempenha um papel crucial na
exporta¢do e importacdo de mercadorias, conectando-se eficientemente com a
rede de hidrovias da regido (INSEE, 2023). Lille, a capital do departamento, ¢
um importante hub logistico, com linhas de TGV que conectam a cidade a Paris,
Bruxelas e Londres. A presenca de armazéns modernos e centros de distribui¢ao
na regido de Lille refor¢a a infraestrutura logistica do departamento. O Porto de
Dunkerque facilita o comércio internacional, sendo um hub logistico essencial
para o transporte de produtos industriais e agricolas, conectando-se
eficientemente com a rede de hidrovias, rodovias e ferrovias da regido

(EUROSTAT, 2022).

Departamento de Pas-de-Calais: possui uma infraestrutura logistica destacada
pelas conexdes rodovidrias e ferroviarias. A rodovia A26 conecta Calais a
Reims, enquanto a A16 liga Calais a Paris. O Eurotunel, que atravessa o Canal
da Mancha, conecta Calais ao Reino Unido, facilitando o transporte de
mercadorias e passageiros. O Porto de Calais ¢ um dos mais movimentados do
Canal da Mancha, desempenhando um papel crucial na logistica europeia. Além
disso, armazéns e centros logisticos modernos estdo espalhados pela regido,
apoiando a movimentacao eficiente de mercadorias. O departamento ¢
estrategicamente posicionado para facilitar o comércio entre a Francga e o Reino
Unido, especialmente apds a constru¢do do Eurotlinel, que permite o transporte
ferrovidrio de mercadorias sob o Canal da Mancha (INSEE, 2023). A
combinacao dessas rodovias e ferrovias com grandes infraestruturas logisticas,

como o Porto de Calais, promove a integracdo de fluxos logisticos na regido.

Departamento de Somme: possui uma infraestrutura logistica desenvolvida,
com rodovias como a Al e a A29, que conectam a regido a outras partes da
Franca e da Europa. A linha ferroviaria que passa por Amiens, a capital do
departamento, conecta a cidade a Paris e Lille, promovendo a integracao
regional. As hidrovias, como o Canal de Saint-Quentin, sdo essenciais para o
transporte de mercadorias pesadas da industria sidertrgica e automobilistica. A
presenca de armazéns e centros de distribuicdo em Amiens contribui para a

eficiéncia logistica da regido. Além disso, a proximidade com o Porto de Calais
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e o acesso a rede de hidrovias ampliam a capacidade logistica do departamento,

facilitando a movimentacao de mercadorias volumosas e pesadas.

e Departamento de Oise: a proximidade com Paris e a presenga de importantes
infraestruturas de transporte sao fatores estratégicos. A rodovia Al passa pelo
departamento, conectando Paris a Lille. A linha de TGV que passa por Creil,
uma cidade importante no departamento, conecta a regido a outros centros
europeus. O Aeroporto de Beauvais, localizado neste departamento, ¢ um
importante hub para voos de baixo custo, facilitando o transporte de passageiros
e cargas. Armazéns e centros logisticos proximos ao aeroporto suportam a

logistica aérea, promovendo a eficiéncia no transporte de mercadorias.

e Departamento de Aisne: possui uma rede de transporte desenvolvida, com
rodovias como a A26 e a A4, que conectam a regido a outras partes da Franga e
da Europa. A linha ferroviaria que passa por Laon, a capital do departamento,
conecta a cidade a Paris e Reims. As hidrovias, como o Canal de Saint-Quentin,
sdo fundamentais para o transporte de mercadorias. A presenca de armazéns e
centros logisticos em Laon facilita a movimentacdo e armazenamento de

mercadorias, promovendo a eficiéncia logistica.

Além das redes de transportes, o segundo grande elemento para o estudo da
representatividade da logistica consiste nas grandes infraestruturas logisticas nas regides
geograficas intermedidrias, as quais sdo fundamentais para compreender a densidade logistica
dessas areas de estudo. Essas infraestruturas sdo essenciais para entender os fluxos de
mercadorias e a geoestratégia da logistica no Brasil e na Franga. Portos secos, centros logisticos
e industriais aduaneiros, e terminais integradores sao elementos cruciais para o funcionamento
eficiente da cadeia de suprimentos, atendendo tanto o mercado interno quanto o comércio
internacional. Essas instalagdes permitem a consolidagdo, armazenamento e distribui¢do de
mercadorias, facilitando a transferéncia de cargas entre diferentes modais de transporte. Isso
resulta em uma maior eficiéncia logistica, redu¢ao de custos operacionais € aumento da
competitividade das regides intermediarias. Além disso, essas infraestruturas desempenham um
papel estratégico na atra¢do de investimentos e no desenvolvimento economico regional. As
infraestruturas logisticas assumem uma condigdo multiescalar, pois, embora estejam

fisicamente instaladas nos lugares, elas sdo ativadas globalmente através da logistica,
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exemplificando uma logica glocal. Dessa forma, elas exemplificam a dindmica do jogo de
escalas, articulando operagdes e fluxos em niveis multiescalares, refletindo a complexidade e a
interconectividade dos sistemas logisticos contemporaneos.

No caso brasileiro, os portos secos, como o Porto Seco Centro-Oeste S.A. em Anapolis
(GO), o Porto Seco LOGSERVE em Brasilia (DF), o Porto Seco do Cerrado em Uberlandia
(MG), e o Porto Seco do Tridngulo Ltda em Uberaba (MG), desempenham um papel vital na
logistica de exportacdo e importagcdo. Esses recintos aduaneiros facilitam o desembarago de
mercadorias, permitindo que produtos agricolas, industriais e manufaturados sejam processados
e enviados com eficiéncia. Além disso, os terminais integradores, como o Terminal Integrador
de Uberaba (TIUB) e o Terminal Integrador de Araguari (TTIA) da VLI - Logistica, sdo pontos
nodais que permitem a integracdo dos modais de transporte, principalmente rodoviario e
ferroviario.

A existéncia desses terminais facilita a consolidacdo e distribuicdo de cargas,
otimizando os fluxos logisticos. De acordo com Rodrigues (2020), a eficiéncia dos terminais
integradores contribui para a diminui¢do dos custos logisticos e a melhoria da capacidade de
transporte de grandes volumes de mercadorias. Os tipos de mercadorias movimentadas nessas
infraestruturas variam desde produtos agricolas, como soja, milho e carne, até produtos
industriais e manufaturados. A geoestratégia da logistica brasileira, centrada nessas
infraestruturas, visa maximizar a efici€éncia do escoamento de commodities para os portos de
exportagdo, como Santos (SP) e Paranagua (PR), e para os mercados consumidores internos. A
producdo agroindustrial do Centro-Oeste, escoada por rodovias e ferrovias através das regides
intermediarias, sustenta a balanga comercial brasileira, com as exportacdes de commodities
representando uma parcela significativa das receitas nacionais.

Essas infraestruturas obtidas nos documentos da Receita Federal do Brasil enquanto

Recintos Aduaneiros, estdo disponiveis na Quadro 7.
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Quadro 7 — Infraestruturas Logisticas na area de estudo das Regides Geograficas Intermediarias do IBGE do Centro-Oeste e Sudeste do
Brasil, 20238

REGIAO
p GEOGRAFICA TIPO DE
MUNICIPIO INTERMEDIARIA JURISDICAO INFRAESTRUTURA ADMINISTRADOR CONEXOES
-IBGE
Rodovidrias: BR-060 (Brasilia,
Goiania), BR-153 (An&polis, Sao
Paulo), BR-414 (Niquelandia,
& Porto Seco Centro- Anépolis);
ANAPOLIS Goiania Goias Anapolis (DRF Anapolis) Porto Seco Ferrovidrias: Ferrovia Norte-Sul
Oeste S.A. DAY A 4.
(Anapolis, Acailandia);
Hidroviarias: N/A.87
Rodovidrias: BR-020 (Brasilia,
Fortaleza), BR-040 (Brasilia, Rio
LOGSERVE - de Janeiro), BR-060 (Brasilia,
Distrito Logistica Goiania);
BRASILIA Distrito Federal ALF/A. |. de Brasilia Porto Seco Armazenamento e Ferroviarias: Ferrovia Brasilia
Federal - o
Servicos Ltda - Porto (Brasilia);
Seco DF Hidroviarias: N/A.
Rodoviarias: BR-050
(Uberlandia, Brasilia), BR-365
(Uberlandia, Montes Claros);
Minas Uberlandia Centro Logistico e Industrial Porto Seco do Ferrovidrias: Ferrovia Centro-
UBERLANDIA | Uberlandia Gerais (DRF/Uberlandia) Aduaneiro (SRR - EUPEE Atlantica (Uberlandia, Belo
Logistica K i
Horizonte);
Hidroviarias: N/A.
Minas Porto Seco do Rodoviarias: BR-050 (Uberaba,
UBERABA Uberaba . Uberaba (DRF/Uberaba) Porto Seco A Brasilia), BR-262 (Uberaba, Belo
Gerais Triangulo Ltda Horizonte);

8 A versdo integral da tabela com a sistematizagdo das infraestruturas logisticas (recintos aduaneiros na Receita Federal) por regido intermediaria e municipio a partir do site
Receita Federal esta disponivel na se¢do Apéndice da tese como apéndice A.

87 Nao consta dados oficiais.


https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-aduaneiros

UBERABA

ARAGUARI

BRASILIA

GOIANIA

BRASILIA

Uberaba

Uberlandia

Distrito Federal

Goiania

Distrito Federal
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Minas
Gerais

Distrito
Federal

Goias

Distrito
Federal

VLI - Logistica

VLI - Logistica

ALF/A. |. de Brasilia

DRF/Goiania

ALF/A. |. de Brasilia

Terminal Integrador

Terminal Integrador

Aeroporto - Terminal de
Carga

Aeroporto - Terminal de
Carga

Aeroporto - Terminal de
Passageiro Alfandegados

Terminal Integrador
de Uberaba (TIUB)

Terminal Integrador
de Araguari (TIA)

INFRAMERICA —
Concessionaria do
Aeroporto de Brasilia

INFRAERO -
Empresa Brasileira
de Infraestrutura
Aeroportuaria

INFRAMERICA —
Concessionaria do
Aeroporto de Brasilia
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Ferrovidrias: Ferrovia Centro-
Atlantica (Uberaba, Belo
Horizonte);

Hidroviarias: N/A.

Rodovidrias: BR-050 (Uberaba,
Brasilia), BR-262 (Uberaba, Belo
Horizonte);

Ferrovidrias: Ferrovia Centro-
Atlantica (Uberaba, Belo
Horizonte);

Hidroviarias: N/A.

Rodovidrias: BR-050 (Araguari,
Brasilia), BR-365 (Araguari,
Montes Claros); Ferroviarias:
Ferrovia Centro-Atlantica
(Araguairi, Belo Horizonte);
Hidroviarias: N/A.

Rodovidrias: BR-020 (Brasilia,
Fortaleza), BR-040 (Brasilia, Rio
de Janeiro), BR-060 (Brasilia,
Goiania); Ferroviarias: N/A;
Hidroviarias: N/A

Rodovidrias: BR-060 (Goiania,
Brasilia), BR-153 (Goiania, Sdo
Paulo), BR-452 (Goiania,
ltumbiara); Ferrovidrias: N/A;
Hidroviarias: N/A

Rodovidarias: BR-020 (Brasilia,
Fortaleza), BR-040 (Brasilia, Rio
de Janeiro), BR-060 (Brasilia,
Goiania); Ferroviarias: N/A;
Hidrovidrias: N/A

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em Recintos Aduaneiros - Receita Federal do Brasil®® (2023).

88 https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-aduaneiros
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A partir dos dados disponiveis na Receita Federal do Brasil sobre os "Recintos
Aduaneiros", Brasil (2023), foi realizado um levantamento sistematico das informacdes
relativas as infraestruturas aduaneiras no pais, categorizadas por nome do municipio, regiao
intermediaria, estado, unidade de jurisdi¢do, tipo de infraestrutura, registro na Receita Federal
e administrador. Esses dados foram organizados em uma tabela geral (disponivel no apéndice
A) com o objetivo de identificar a densidade dessas infraestruturas em todo o territdrio nacional.

Em seguida, foram elaborados dois graficos para separar o conjunto geral de
informacdes e comparar os tipos de infraestruturas com a densidade nas regides geograficas
imediatas analisadas na tese. Essa andlise permitiu verificar a porcentagem ¢ a densidade das
infraestruturas aduaneiras nas regides especificas, comparando-as com a espacializacdo do
restante do pais. Essa abordagem visa compreender a distribuicdo e a importancia estratégica
dessas infraestruturas aduaneiras no contexto das regides intermedidrias geoestratégicas do

Brasil. Os resultados dos graficos podem ser visualizados abaixo nos Grafico 4 e Grafico 5.

Grifico 4 — Distribuicdo absoluta de infraestruturas aduaneiras no Brasil, 2023.

Distribuicao Absoluta de Infraestruturas Aduaneiras no

Brasil, 2023.
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Fonte: Elaborado pelo autor, com base em Recintos Aduaneiros - Receita Federal do Brasil®® (2023).

8 https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-
aduaneiros



https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-aduaneiros
https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-aduaneiros

Pagina |277

Grifico 5 — Comparagdo da porcentagem de infraestruturas aduaneiras entre a area de
estudo e o Brasil, 2023.

Comparacado da porcentagem de infraestruturas aduaneiras
entre a adrea de estudo e o Brasil, 2023.
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Fonte: Elaborado pelo autor, com base em Recintos Aduaneiros - Receita Federal do Brasil® (2023).

A andlise dos graficos 4 e 5, sobretudo referente a porcentagem das infraestruturas
aduaneiras na area de estudo em comparacdo com o restante do Brasil destaca a presenca
significativa de diversas infraestruturas estratégicas na regido em foco. A area de estudo
apresenta a concentragdo de nove grandes infraestruturas aduaneiras. Embora esse numero
possa parecer modesto, € crucial problematiza-lo para demonstrar a relevancia logistica e
espacial desses nove aparatos técnicos no territorio. Essas infraestruturas desempenham um
papel vital na facilitagdo das exportagcdes de commodities, na aceleragdo das resolugdes
aduaneiras e na integracdo logistica, contribuindo significativamente para a competitividade e
eficiéncia econdmica da regido.

Primeiramente, observa-se a presenga de terminais aeroportuarios de carga e passageiros
alfandegados, com a area de estudo contribuindo com 5% (2 unidades) e 3% (1 unidade) do

total nacional, respectivamente. Embora esses percentuais parecam limitados, a existéncia de

9 https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-
aduaneiros
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tais terminais na regido (Brasilia-DF e Goiania-GO) enfatiza sua relevancia na movimentagao
tanto de cargas quanto de passageiros internacionais, desempenhando um papel crucial na
conectividade global.

Além disso, a area de estudo demonstra uma forte densidade de infraestrutura de
aceleragdo de exportagdes, com a presenga de Centros Logisticos e Industriais Aduaneiros,
Portos Secos, Silos e Tanques, e Terminais Integradores. Especificamente, a regido possui 3
unidades de Portos Secos (Anapolis-GO, Brasilia-DF e Uberaba-MG), que representam uma
fragdo de quase 10% das 43 unidades presentes no Brasil, indicando capacidade para a gestdo
e armazenamento de mercadorias, somada a um Centro Logistico e Industrial Aduaneiro, em
Uberlandia-MG. O Porto Seco, como exemplo da Figura 37 e Figura 38 que ilustram o Porto
Seco Centro-Oeste em Andpolis-GO, juntamente com o Centro Logistico e Industrial
Aduaneiro, em particular, sdo cruciais para a aceleracdo das resolu¢des aduaneiras, facilitando
a exportacdo de commodities ao permitir a rapida liberagdo de mercadorias para o comércio
exterior. Essas infraestruturas reduzem os tempos de espera ¢ aumenta a eficiéncia logistica, o

que ¢ vital para manter a competitividade no mercado global.

Figura 37 — Visita técnica no Distrito Agroindustrial de Anapolis - DAIA e Porto
Seco Centro-Oeste, Anépolis - GO (04/11/2022).

Fonte: arquivo pessoal (2024).
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Figura 38 — Vista da area de armazenagem de contéiners a partir de um Veiculo
aéreo nao tripulado do Porto Seco Centro-Oeste, Anapolis — GO. E possivel observar a
integracdo da ferrovia, na parte central superior da imagem, com a rodovia.

2 N
Fonte: Grupo Porto Seco C

o—te (s.d).

De acordo com um estudo da Comissio Econémica e Social para a Asia e o Pacifico
(UNESCAP), os portos secos servem como centros logisticos que otimizam a movimentacao e
o armazenamento de mercadorias, promovendo um comércio internacional mais eficiente
(UNESCAP, 2016). Assim, pensando na representatividade dessa infraestrutura aduaneira, o
Porto Seco, ¢ fundamental na dindmica regional dos fluxos de mercadorias e na comercializagao
de commodities produzidas no interior do Brasil, uma vez que, em particular, os Portos Secos
sdo cruciais para a aceleragdo das resolugdes aduaneiras, facilitando a exportacdo de
commodities ao permitir a rapida liberacdo de mercadorias para o comércio exterior. Eles
servem como centros logisticos que otimizam a movimenta¢do, armazenamento € inspecao
regulatoria de mercadorias, promovendo um comércio internacional mais eficiente.

Os Terminais Integradores também desempenham um papel fundamental na

infraestrutura da area de estudo. Com duas unidades, uma em Uberaba-MG®' e outra em

°! Localizado em Uberaba-MG, no Tridngulo Mineiro, é o maior terminal da VLI Logistica € é parte fundamental
do Corredor Centro-Sudeste, uma das principais rotas de escoamento das exportagdes do agronegocio brasileiro.
Atualmente, o terminal é responsavel pelo transporte e armazenagem de grdos e pela movimentagdo de agtcar.
VLI Logistica. Terminal Integrador Uberaba (TIUB). Disponivel em: https://www.vli-logistica.com.br/ativos-
mapa/terminal-integrador-uberaba-tiub/. Acesso em: 5 de jun. de 2024.
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Araguari-MG®?, esses terminais sdo operados pela VLI-Logistica, e facilitam a integragdo
logistica entre os modos de transporte rodovidrio e ferroviario na regido, otimizando o fluxo de
mercadorias e reduzindo custos operacionais. Isso ¢ especialmente importante para a
exportacdo de commodities, pois permite uma transferéncia mais agil e eficiente das
mercadorias das areas de produgdo até os portos de embarque, alterando o modo de transporte
do rodoviario para o ferroviario, barateando o custo logistico e otimizando o escoamento da
producao de milho, soja, farelo de soja, agucar e fertilizantes.

Os Terminais Integradores, além de otimizarem o deslocamento das cargas, sdo também
locais de armazenamento para distribui¢ao dessa producdo. Para se ter uma ideia, dados da VLI
(2024), indicam que o Terminal Integrador de Araguari (TIA) conta com um armazém de graos
com capacidade estatica de 120 mil toneladas, um silo pulmdo de graos com capacidade estatica
de 6 mil toneladas e um armazém de fertilizantes com capacidade estatica de 44 mil toneladas.
Ja em Uberaba, o Terminal Integrador processa 6,3 milhdes de toneladas de milho e soja, e 2,4
milhdes de toneladas de acucar. Além disso, o terminal conta com esteira de integragdo modal
e armazenagem (Figura 39), um silo com capacidade para 8 mil toneladas de graos e dois
armazéns, capazes de armazenar 120 mil toneladas de graos e 90 mil toneladas de actcar. Essas
instalagdes permitem o armazenamento ¢ a movimentagdo eficaz de produtos agricolas,

facilitando a cadeia de exportagdo e aumentando a competitividade regional no mercado global.

%2 Com capacidade instalada para movimentar 1 milhéo de toneladas de grios por més, além de 340 mil toneladas
de fertilizantes, o Terminal Integrador de Araguari-MG ¢ um dos maiores terminais de transbordo da América
Latina. Realiza carregamento ferrovidrio de graos, descarga rodoviaria de grdos, descarga ferrovidria de
fertilizantes e carregamento rodovidrio de fertilizantes. Antes, com diversos pontos de carregamento em terminais,
para carregar 80 vagdes eram necessarias 64,7 horas. Atualmente, com um tinico ponto de carregamento moderno
e eficiente, sdo levadas, em média, apenas 5 horas para carregar 80 vagdes. VLI Logistica. Terminal Integrador
Araguari (TTA). Disponivel em: https://www.vli-logistica.com.br/ativos-mapa/terminal-integrador-araguari-tia/.
Acesso em: 5 de jun. de 2024.
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Figura 39 — Terminal Integrador Uberaba (TIUB) em visita técnica em Uberaba -
MG (09/06/2023).

Fonte: arquivo pessoal (2024).

Essa andlise permite explorar como as estratégias logisticas moldam as relagdes
comerciais e politicas, destacando a importancia dessa regido como um eixo central na logistica
nacional. A conectividade proporcionada por essa localizagdo geografica facilita a integragao
regional e nacional, promovendo o desenvolvimento econdmico e a competitividade das
empresas brasileiras. Nesse sentido, atividade logistica é expressiva, o que levou a criacao de
grandes infraestruturas de suporte logistico como o Terminal Integrador de cargas em Uberaba
(transbordo de graos e fertilizantes) e o Terminal Integrador de Araguari; além do Porto Seco
do Cerrado em Uberlandia; o Porto Seco do Triangulo (Uberaba) e o Porto Seco Centro-Oeste
localizado em Anapolis e em Brasilia E importante indicar as caracteristicas de algumas dessas
infraestruturas a fim de entender seu papel integrador dos fluxos do agronegocio nacional e
internacional na regido, uma vez que suas infraestruturas produtivas desenvolvem o setor de
processamento e industrializagdo de graos. Entre os principais grupos, Bernardes e Ferreira
(2013) listam: Grupo Cargill, Algar Agro, Monsanto ¢ ndo menos importante destaca-se
também, Syngenta ¢ Nidera - voltados para a producdo de sementes. O Terminal Integrador de

Uberaba ¢ parte fundamental do Corredor Centro-Sudeste, uma das principais rotas de
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escoamento das exportacdes do agronegocio brasileiro segundo a VLI Logistica. Atualmente,
o terminal € responsavel pelo transporte e armazenagem de soja, milho e farelo que sdo
transportados pela Ferrovia Centro-Atlantica, com destino ao Terminal Integrador Portuario
Luiz Antonio Mesquita (Tiplam), em Santos (SP). A tendéncia do agronegocio nacional em
instalar-se ao longo de importantes projetos logisticos em andlise, ocorre em razdo de sua
posicao “estratégica” no Brasil, facilitando o escoamento da producdo. Além disso, essa area
vem se consolidando para oferecer uma infraestrutura regional e nacional de servigos,
telecomunicagdes e sistemas logisticos para todo pais que facilita a atragao de investimentos na
logistica ¢ no escoamento de minérios, fertilizantes, graos e cana-de-agticar pautado no
Complexo Agroindustrial e servigos logisticos. Isso se justifica pela maior necessidade e
demandas de um transporte mais flexivel e dinamico, como as plataformas multimodais,
vislumbrando a expansdo do segmento e de infraestrutura logistica nos nds de conexidade de
acordo com as exigéncias da globalizagao.

Assim, a logistica contemporanea sobre o territério, ¢ essencial na articulagdo do
mercado interno e exportagdo das commodities. Todavia, para além do efeito articulador no
processo de ordenamento do territdrio, aventa-se a discussao de que as classes dominantes do
Estado brasileiro criam projetos geoestratégicos para a organizagdo e articulagdo interna do
territorio os quais também possam estimular a condugao brasileira na criacao de infraestruturas
que sejam capazes de integrar a América do Sul.

Face ao exposto, a geoestratégia da logistica brasileira envolve a utilizagdo eficiente
dessas infraestruturas para garantir que as mercadorias sejam transportadas de forma rapida e
econOmica desde os centros de producado até os pontos de consumo e exportacao. A localizagao
estratégica dos portos secos, terminais integradores e aeroportos nas regides intermedidrias
permite a articulagdo eficiente dos fluxos de mercadorias, conectando o interior produtivo do
Brasil aos portos maritimos e aeroportos internacionais. Isso ndo apenas facilita o comércio
internacional, mas também fortalece a economia regional, promovendo o desenvolvimento
econOmico através da criacdo de empregos e o aumento da competitividade das exportagdes
brasileiras.

Os mapas apresentados a seguir t€ém como objetivo ilustrar a distribui¢do espacial das
infraestruturas logisticas no Brasil. A Figura 40 mostra a dispersdao dessas infraestruturas
aduaneiras por todo o territdrio nacional, enquanto a Figura 41 destaca a concentracao dessas
infraestruturas nas regides geograficas intermedidrias analisadas. Esses mapas sdo
fundamentais para visualizar a localizagdo estratégica dos recintos aduaneiros (infraestruturas

logisticas) e entender melhor sua distribui¢ao e impacto no contexto logistico do pais.
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Figura 40 — Mapa da distribui¢ao das infraestruturas logisticas (recintos aduaneiros) no Brasil, 2023.
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Figura 41 — Mapa da distribui¢ao das infraestruturas logisticas (recintos aduaneiros) nas regioes geograficas intermedidrias da area de
estudo brasileira, 2023.
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Em resumo, a andlise dos dados revela que a area de estudo possui uma infraestrutura
aduaneira significativa, destacando-se pelos Portos Secos e Terminais Integradores. Esses
recursos nao apenas otimizam a gestdo € o armazenamento de mercadorias, mas também
agilizam as resolugdes aduaneiras, promovendo uma exportagdo mais eficiente de commodities.
Isso sublinha a importancia estratégica da regido na economia nacional e enfatiza a necessidade
de investimentos continuos para manter e aprimorar essa infraestrutura essencial. Embora a area
de estudo concentre apenas nove grandes infraestruturas aduaneiras, a sua relevancia logistica
e espacial ¢ inquestionavel. Essas infraestruturas sdo cruciais para facilitar as exportagdes,
acelerar os processos aduaneiros e integrar a logistica, contribuindo significativamente para a
competitividade e eficiéncia econdmica da regido.

As infraestruturas logisticas em Hauts-de-France evoluiram significativamente para
atender as crescentes demandas do comércio global e a necessidade de operacdes eficientes. De
maneira geral, além das redes descritas, essas grandes infraestruturas sdo compostas por
plataformas multimodais, zonas de armazenamento, portos, aeroportos.

Inicialmente, ¢ preciso considerar duas grandes plataformas logisticas na regido: E-
Valley e Delta 3, pois sdo enormes estruturas de integracdo que oferecem servigos visando
cooperar para um transporte otimizado de produtos e dinamizando a economia para além da
instalacdo da infraestrutura em si.

A area de reconversdo denominada E-Valley ¢ considerada a maior plataforma e-
logistica da Europa (NORD FRANCE INVEST, 2023). Ela est4 localizada em Cambrai, no
departamento de Nord, cobrindo uma area de 700.000 m? de armazéns projetados
especificamente para o comércio eletronico. A plataforma estd estrategicamente localizada,
proporcionando acesso rapido as principais rodovias europeias, como a Al (em direcdo a Paris)
e a A2 (em direcdo a Bélgica e a Alemanha). Esta acessibilidade facilita o transporte rapido de
mercadorias para diversos centros econdmicos na Europa.

Ademais, a proximidade com os maiores portos europeus, como Calais e Antuérpia,
permite uma integracdo com as rotas maritimas internacionais, essencial para o comércio
global. Essa plataforma surgiu ap6s a reconversdo da antiga base aérea 103 de Cambrai-Epinoy
em um hub logistico. A base aérea 103 de Cambrai-Epinoy foi uma instalagao militar ativa por
mais de sessenta anos, desempenhando um papel importante na defesa nacional francesa. Sua
desativagdo em 2012 deixou a regido com a necessidade de encontrar novos usos para a vasta
area anteriormente ocupada pelas operagdes militares. Em 2017, segundo Petit (2019) em

edi¢do publicada no jornal La Voix du Nord (2019), a comunidade de aglomeragao de Cambrai
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e a comunidade de comunas Osartis-Marquion®® adquiriram o terreno por um euro simbélico,
marcando o inicio formal do processo de reconversao.

A reconversao da base aérea para o E-Valley ¢ projetada para gerar aproximadamente
1.500 empregos diretos e 1.000 empregos indiretos, oferecendo um impulso significativo a
economia local, especialmente em uma area com alta taxa de desemprego apds o fim das
atividades de extragdo de carvdo (FRANCE 3 REGIONS, 2020). Este desenvolvimento das
infraestruturas em curso, conforme Figura 42 ¢ visto como uma oportunidade para revitalizar a

regido, atraindo investimentos ¢ promovendo o crescimento econdmico regional.

Figura 42 — Entrada e instala¢des do E-Valley em Cambrai-Epinoy, destacando a
infraestrutura logistica moderna em visita técnica — dezembro de 2023.

Fonte: arquivo pessoal (2024).

Outra importante infraestrutura ¢ Delta 3. A Delta 3 est4 localizada entre Dourges e
Oignies, cidades que tiveram sua prosperidade econdmica com a exploracdo do carvao até a
primeira metade do século XX, e que, hoje, fazem parte da regido em reconversdo da Bacia de
Mineragdo protegida pela UNESCO. Em sua 4rea sdo efetuadas diversas atividades de

transporte de mercadorias de trinsito nacional ou internacionais como um cluster®’ com

% A Comunidade de Comunas Osartis Marquion é uma estrutura de governanca intermunicipal situada no
departamento de Pas-de-Calais, na regido de Hauts-de-France, no norte da Franga. Foi criada em janeiro de 2014,
pela fusdo das antigas comunidades de comunas Osartis e Marquion. Este modelo de governanca abrange um total
de 49 comunas francesas, promovendo a cooperacdo e a coordenagao entre essas localidades. A escala de discussao
e planejamento envolve o gerenciamento compartilhado de recursos, infraestrutura e servigos publicos, com o
objetivo de fortalecer o desenvolvimento regional, a eficiéncia administrativa e a qualidade de vida dos habitantes.

%4 Corresponde a um agrupamento geograficamente concentrado de empresas inter-relacionadas e instituigdes
correlatas numa determinada area, vinculada por elementos comuns e complementares (PORTER 1989, p. 211).
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qualidade de instalagdes multimodais e distribuicdo logistica dentro de um perimetro seguro
que oferece uma gama de servigos e operagdes. A plataforma desempenha um papel de
conexidade de fluxos importante, pois esta situada a 22 quildmetros da metropole de Lille
(centro regional mais importante), a 97 quilémetros do porto de Dunkerque, a 115 quilometros
do Eurottnel, a 130 quilometros de Bruxelas e 199 quilometros de Paris, com um mercado
potencial de mais de 100 milhdes de consumidores numa das mais importantes localiza¢des
geograficas da Europa, junto ao cruzamento de importantes infraestruturas de transportes
(CENTRE NATIONAL D 'ENSEIGNEMENT A DISTANCE, 2011).

A Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 distingue-se por sua natureza tri-modal,
conectando-se a trés modos de transporte: ferrovia, hidrovia e rodovias. Essa multimodalidade,
como um terminal de transporte combinado, oferece uma grande atratividade para fluxos e
capitais das empresas que utilizam suas infraestruturas, como instalagcdes e armazéns logisticos
modernos. Este site oferece 520.000 metros quadrados (m?) de instalagdes logisticas
operacionais e 240.000 metros quadrados (m?) em desenvolvimento, facilitando a integragdo de
diversos modos de transporte e otimizando a eficiéncia da cadeia de suprimentos (DELTA 3,
2020). A presenga de empresas como DHL, Decathlon, Amazon e Leroy Merlin com centros
de distribuicdo na regido ressalta a capacidade de Hauts-de-France de atrair grandes
investimentos e se destacar como um centro logistico de exceléncia (NORD FRANCE
INVEST, 2023).

Esta vasta area permite uma grande capacidade de armazenamento e processamento de
mercadorias. Nesse sentido, como uma plataforma trimodal, Delta 3 oferece acesso direto pelas
autoestradas A1, E17, A26 e A21, rotas principais para o transporte rodoviario na Europa. Além
disso, possui conexoes ferroviarias com as linhas Lens-Ostricourt e Lille-Paris, que facilitam o
transporte de grandes volumes de mercadorias por via ferrovidria. A plataforma também tem
acesso ao canal de grande gabarito Dunkerque-Valenciennes, com um cais fluvial equipado
para movimenta¢do de contéineres, capaz de realizar até 20 movimentagdes por hora (NORD
FRANCE INVEST, 2023).

Certamente, a localizagdo estratégica da Plataforma Multimodal Delta 3 ¢ um de seus
maiores atrativos. A implantagdo da Delta 3 ¢ extremamente vantajosa para a regido de Hauts-
de-France, especialmente para as areas de Dourges e Oignies (Pas-de-Calais). Este eixo
multimodal, conforme dados do INSEE (2012b), tem proporcionado novas oportunidades de
negocios e emprego para essas regides, em conexao com a Unido Europeia. A plataforma esta
diretamente ligada aos principais portos maritimos da Europa, como Le Havre, Dunkerque,

Antuérpia (Anvers), Rotterdam, como ilustrado na Figura 43.
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Figura 43 — A Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 no contexto das areas
metropolitanas, industriais e tecnoldgicas da Europa Ocidental.
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Esses elementos sdo altamente atraentes devido a facilidade de armazenamento,
estocagem e distribui¢do, fundamentais na economia flexivel da globalizagdo. A concentragdo
geografica dessas infraestruturas redefine a situacdo geografica da area, orientando-a para o
segmento logistico e gerando novas oportunidades de capital. De acordo com Duarte (2004),
para viabilizar o desenvolvimento de uma Plataforma Logistica Multimodal em uma regiao, ¢
essencial analisar sua localizagdo geografica, considerando que a plataforma recebera
empreendimentos e infraestruturas de varios tipos de transporte que contribuirdo para a
economia local, uma vez que, a proximidade da plataforma com o tecido urbano, conforme
ilustrado na Figura 44, a qual mostra a distribui¢do das infraestruturas de transbordo e armazéns

entre o tecido rural e urbano, dinamiza a regido com a criagdo de empregos diretos e indiretos.
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Figura 44 — Infraestruturas de transbordo e armazéns da Plataforma Multimodal Delta
3 entre o tecido rural ¢ urbano no Norte da Franga.

PLATE-FORME MULTIMODALE DE
NIVEAU EUROPEEN DE DOURGES

-

Fonte: DELTA 3 (2024).

Face o exposto, a Plataforma Logistica Multimodal Delta 3 pode ser vista como um
"fixo" no territério, um objeto técnico da logistica que, ao se estabelecer, gera uma série de
agOes econdmicas inerentes, constituindo assim um sistema de agdes. Esse sistema de agdes ¢é
impulsionado pelas atividades logisticas de armazenamento, estocagem e distribui¢do, que sao
facilitadas pela infraestrutura da plataforma. Portanto, a Delta 3 ndo € apenas um objeto estatico;
ela engendra e dinamiza atividades economicas, demonstrando como a interag@o entre sistemas
de objetos e sistemas de acdes redefine e potencializa a utilizagdo do espaco geografico.
Todavia, a concentracdo de infraestruturas logisticas na area, pode apresentar uma série de
impactos negativos relacionados a superficializagao dos solos, ruidos e congestionamentos. A
impermeabilizacdo dos solos causada pela construcdo de armazéns e centros de distribui¢do

pode aumentar o escoamento superficial, reduzir a infiltracdo de &agua no solo e,
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consequentemente, elevar o risco de inundagdes e a degradacdo da qualidade da agua. Além
disso, a proximidade dessas infraestruturas aos centros urbanos e areas rurais resulta em um
aumento significativo dos niveis de ruido, decorrente do trafego intenso de caminhdes e
operagoes de carga e descarga, afetando a qualidade de vida das comunidades vizinhas.

Além dessas infraestruturas, vale adicionar as zonas de estocagem e entrepostos em
Hauts-de-France, os quais também sao essenciais para a eficiéncia logistica da regido. Segundo
dados da Nord France Invest (2023), a regido dispoe de 13 milhdes de m? de armazéns, sendo
16% do total disponivel na Franca. As zonas de estocagem estdo estrategicamente localizadas
proximas as principais rotas de transporte e centros de consumo, como na regido metropolitana
de Lille, permitindo a otimizacdo dos fluxos logisticos. A presenga de grandes empresas de
distribuicdo, como Auchan, Leroy Merlin e Decathlon, que empregam milhares de
trabalhadores na regido, reflete a importancia dessas infraestruturas na cadeia de suprimentos.

Outro importante elemento da infraestrutura regional, que tem relagdo com as zonas de
armazenamento, entrepostos e plataformas multimodais s3o os portos fluviais. A densa rede de
hidrovias em Hauts-de-France ¢ destacada pela presenca de portos fluviais como o Porto de
Lille e o Porto de Béthune-Beuvry. O Porto de Lille (Figura 45) facilita o transporte de
mercadorias entre o interior e os portos maritimos. Este porto desempenha um papel crucial na
distribuicdo de produtos industriais, conectando-se eficientemente com as redes rodoviarias e
ferroviarias da regido. O porto fluvial de Lille, por exemplo, € o terceiro maior porto interior da
Franga (INSEE, 2022), facilitando a movimenta¢do de mercadorias através de vias navegaveis

interiores conectadas aos principais portos maritimos da Europa.
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Figura 45 — Porto Fluvial de Lille no Canal de la Detle, em Lille, em visita técnica —
fevereiro de 2024.

Fonte: arquivo pessoal (2024).

A regido também apresenta uma importante faixa maritima para fornecimento de
matérias-primas e exportagdo internacional. Os portos maritimos de Calais e Dunkerque sao
fundamentais para a logistica da regido.

O Porto de Calais é um dos mais movimentados do Canal da Mancha, facilitando o
comércio entre a Franca e o Reino Unido. Este porto ¢ um ponto de entrada crucial para
mercadorias provenientes do Reino Unido, especialmente apds a construcao do Eurottnel, que
permite o transporte ferroviario de mercadorias sob o Canal da Mancha. A integragdao do Porto
de Calais com a rede de hidrovias de Hauts-de-France promove a fluidez dos fluxos logisticos,

facilitando a movimentacao de mercadorias entre o Reino Unido e o interior da Franca.
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O porto de Dunkerque, o terceiro maior porto maritimo da Franca, desempenha um
papel crucial no comércio internacional, especialmente nas conexdes entre a Asia e a Europa
do Norte. Este porto ¢ estratégico para o desenvolvimento economico da regido, oferecendo
profundidades que permitem a atracagao dos maiores navios do mundo, com calados de até 22
metros. Além disso, Dunkerque esta desenvolvendo o "Short Sea", que € o transporte maritimo
de curta distancia, conectando-se com paises da Europa do Norte, Africa do Norte e
Mediterraneo. Este porto ¢ também o maior porto francés para a importacdo de frutas em
contéineres e um dos principais para a importacdo de minerais e carvdo (NORD FRANCE
INVEST, 2023).

Assim, este porto € um hub logistico essencial para o transporte de produtos industriais,
sidertirgicos e agricolas, conectando-se eficientemente com a rede de hidrovias, rodovias e
ferrovias da regido. A presencga de infraestruturas modernas e eficientes no Porto de Dunkerque
(Figura 46), como terminais de contéineres e instalagdes de armazenamento, refor¢a a
capacidade logistica de Hauts-de-France, atraindo empresas de logistica e distribui¢do para a
regiao.

Figura 46 — Vista do porto industrial de Dunkerque, Franca, destacando a
infraestrutura portudria e as instalagdes industriais em visita técnica — dezembro de 2023.

b |

Fonte: arquivo pessoal (2024).
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Além da presenca de seus proprios portos (Dunkerque, Calais, Boulogne-sur-Mer),
Hauts-de-France ¢ a tnica regido da Uniao Europeia em proximidade imediata dos principais
portos maritimos europeus, articulado Le Havre, Antuérpia e Rotterdam (NORD FRANCE
INVEST, 2023). As infraestruturas e solucoes logisticas presentes facilitam o acesso a esses
portos, assegurando a capacidade de importar mercadorias e distribui-las no bloco econdmico.
Essas conexdes maritimas garantem a integracdo da regido com as principais rotas comerciais
internacionais, fortalecendo ainda mais sua posi¢ao geoestratégica no cenario europeu.

Em termos de transporte aéreo, Hauts-de-France possui varias infraestruturas
importantes. O aeroporto de Lille-Lesquin, situado proximo a metropole lilloise, facilita a
distribuicdo rapida e o acesso facil aos importadores e exportadores baseados na regido. Este
aeroporto ¢ um ponto estratégico para o transporte de cargas, oferecendo uma plataforma
overseas com servicos logisticos e de handling import/export, tratamento de voos cargueiros e
mistos, além de seguranca e preparacdo de encomendas. A proximidade com os principais hubs
de carga europeus, como Paris-Charles de Gaulle, Londres, Bruxelas, Amsterda, Frankfurt e
Luxemburgo, proporciona uma vantagem competitiva significativa para as operacdes logisticas
na regido. O aeroporto de Paris-Beauvais, localizado a 60 km de Amiens e Compiegne e a 100
km de Paris, é o décimo maior aeroporto francés em trafego de passageiros, oferecendo
conexodes com mais de 80 destinos em 29 paises, conforme disponivel em Nord France Invest,
(2023).

Outro importante elemento da infraestrutura logistica da regido € a estacdo de trem e
TGV Lille Europe, localizada no centro da cidade de Lille, compondo um componente essencial
da infraestrutura ferroviaria na regido Hauts-de-France. De acordo com Menerault (1998), a
estacdo serve como um hub central que facilita conexdes de alta velocidade com importantes
centros urbanos europeus, incluindo Paris, Londres e Bruxelas. Esta conectividade de alta
velocidade ndo apenas melhora a mobilidade dos passageiros, mas também desempenha um
papel crucial na integragdao econdmica e na competitividade regional. Geograficamente, a
Estacdo Lille Europe esta estrategicamente posicionada para maximizar a acessibilidade. A
estacdo ¢ parte do projeto Euralille, que integra areas comerciais, residenciais e empresariais,
promovendo a regeneragdo urbana e a descentralizagdo economica (MENERAULT, 1998).
Essa infraestrutura ndo apenas facilita o deslocamento de pessoas, mas também ¢ vital para o
transporte de mercadorias, contribuindo para a eficiéncia logistica da regido. A proximidade da
estacdo com outros modais de transporte, como rodovias e redes ferrovidrias regionais, reforca

sua posi¢cao como um hub intermodal.
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A introducdo do TGV-Nord entre Paris e Lille em 18 de maio de 1993 significou um
principio organizador regional da rede ferrovidria, sobretudo pela capacidade de conexdo de
Lille com Paris em uma hora, Londres, duas horas e Bruxelas em 40 minutos. As modifica¢des
relacionadas com o TGV feitas para atender as infraestruturas do TGV Nord (MENERAULT
1998) admitem este cenario com a organizagao da passagem do TGV em Lille que criou o n6
de acesso principal para o trem de alta velocidade, organizando Lille como um importante nd
Europeu de vias rapidas. Conforme dados do INSEE (2015), Lille na época era a segunda cidade
francesa mais bem servida por trens de alta velocidade, somente atras de Lyon.

A intersec¢do das estagdes de TGV torna essencial a passagem em Lille, formando-a
um centro de atragdo de capital, pessoas e servicos (JEAN; VANIER, 2008, p. 45). E ¢
exatamente esse ponto que tem atraido investimentos para a cidade, principalmente do terciario
e do setor hoteleiro e de negocios. As questdes que envolvem a construgdo da Gare Lille Europe
e da Euralille (Figura 47) como um projeto de renovagdo urbana e de reconversdo econdmica
para a regido metropolitana de Lille, voltada para atracdo de novos investimentos, sdo
problematicas que merecem mais atengao, pois envolvem a ambicgao ¢ a articulacao de politicos
e agentes privados locais e do poder publico, numa aposta de planejamento para a atratividade
comercial e de investimentos para a Lille metropole e a sua proje¢do ao cendrio europeu. A
atracdo de capitais por meio do marketing territorial moldado pelos atores locais, denominando
a cidade como uma “Eurometrépole” (PARIS, 2009), permite afirmar Lille como a posi¢ao de
capital regional e aumentar a sua atratividade a nivel europeu em rela¢do as novas atividades
empresariais e logisticas diante do quadro das infraestruturas viarias e de capitais.

Este conjunto apresenta um contiguo de infraestruturas de servigos e hotéis ao longo das
estacdes (Lille Flandres e Lille Europe) que potencializa uma reestruturagdo econdmica ao

formar uma metropole para além das fronteiras nacionais e que dinamiza a regiao.
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Figura 47 — Estagdo Ferroviaria Lille Europe (parte inferior esquerda) e Torre de
Lille, em forma de L (parte superior esquerda), torre de escritorios localizada no distrito
comercial de Euralille (direita) em visita técnica — dezembro de 2023.

4.7

Sy i

=

Fonte: arquivo pessoal (2024).

A integracdo de Hauts-de-France e de seus nds viarios foi potencializada com a
inauguracdo do Eurotinel, em 6 de maio de 1994, através de investimentos dos fundos
europeus, ligando a Franca e a Inglaterra através do territorio de Hauts-de-France,
principalmente por meio de trens rapidos, como o Eurostar e o TGV, tornando Lille um
importante n6 entre Paris e Londres com a construg¢do da Estagdo Lille-Europe no centro da
cidade, induzindo novos fluxos e novas atividades para a cidade.

O Eurottnel, localizado em Calais, ¢ uma infraestrutura ferrovidria que conecta a Franca
ao Reino Unido através de um tinel sob o Canal da Mancha. Conforme Menerault (1998), o
Eurotinel exemplifica uma infraestrutura que facilita a integracao territorial e econdmica entre
a Europa continental e o Reino Unido. Essa conectividade ¢ vital para o transporte de
mercadorias e passageiros, reduzindo a dependéncia de rotas maritimas e aéreas e aumentando

a eficiéncia logistica.
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Geograficamente, o Eurotinel se conecta com as principais rodovias e redes ferroviarias tanto
na Franga quanto no Reino Unido, criando um corredor logistico eficiente (ANGUERA, 2006).
A infraestrutura facilita o fluxo de bens entre os dois paises, sendo crucial para as operagdes
comerciais e industriais. A localizacdo estratégica do Eurotiinel permite uma integragdo
econdmica robusta entre a Franca e o Reino Unido, promovendo o comércio e a mobilidade. A
existéncia do Eurottinel facilita a cooperagdo econdmica e a integragdo dos mercados, essencial
para a competitividade econdmica de ambas as nacdes. A conectividade proporcionada pelo
Eurotinel ndo apenas melhora a eficiéncia logistica, mas também sustenta uma rede de
transportes integrada que ¢ fundamental para o dinamismo econdmico regional.

O impacto do Eurotinel sobre a economia regional ¢ significativo, impulsionando o
desenvolvimento das areas adjacentes e promovendo a criagcdo de empregos. O fluxo continuo
de mercadorias e passageiros gera um ambiente favoravel para o investimento e a inovagao,
com uma série de armazéns na regido para o fluxo de mercadorias, e resolucdo de questdes
aduaneiras, tornando a regido de Calais e o sudeste da Inglaterra areas estratégicas para a
logistica e o comércio internacional. Em resumo, o Eurotunel e toda sua infraestrutura adjacente
(Figura 48) exemplifica uma infraestrutura critica para a conectividade e a integracdo

econdmica, destacando-se como um elemento basilar na rede de transportes da Europa.

Figura 48 — Infraestrutura do patio de acesso ao Eurotiinel com as bandeiras da Franca
e do Reino Unido unidas em comemoragdo aos 25 anos da inauguragao do Eurottinel (2019)
em visita técnica — dezembro de 2023.

Fonte: aruivo pessoal (2024).



Pagina |297

Todavia, a questdo da imigra¢do ao longo da area do Eurotinel tem sido um desafio
significativo nos ultimos anos. O Eurotinel, que conecta Calais na Franga a Folkestone no
Reino Unido, ¢ um ponto estratégico nao apenas para o comércio, mas também para a migragao
irregular. A crise migratoria tem levado a implementagdo de controles de fronteira rigorosos,
conhecidos como "juxtaposed controls", onde as verificagdes de imigracao sdo realizadas na
Franca para os passageiros com destino ao Reino Unido, e vice-versa. Essas medidas visam
reduzir o nimero de migrantes tentando entrar ilegalmente no Reino Unido e tém sido
acompanhadas por agcdes conjuntas entre os paises europeus para combater o trafico de pessoas
e o contrabando (HOME OFFICE, 2023).

De modo geral, essas infraestruturas logisticas analisadas, exemplificam a capacidade
da regido Hauts-de-France de se posicionar como um centro logistico e econdmico na Europa.
Investimentos continuos em conectividade e eficiéncia logistica ndo apenas fortalecem a
economia regional, mas também promovem a integracdo e o desenvolvimento urbano,
consolidando a posi¢do geoestratégica da regido no cenario europeu.

Para uma compreensdo detalhada das infraestruturas logisticas que contribuem para a
importancia geoestratégica da regido Hauts-de-France, ¢ essencial apresentar de forma
organizada e sistematica os elementos-chave que constituem essa rede complexa. A utilizagao
de um quadro facilita a visualizagdo das infraestruturas, permitindo uma analise mais clara e
objetiva das suas caracteristicas e funcdes. Assim, o quadro abaixo (Quadro 8) sintetiza as
principais infraestruturas logisticas da regido, oferecendo uma visao abrangente e detalhada que
auxilia na compreensdo do papel estratégico desempenhado por Hauts-de-France no contexto

logistico e econdmico europeu.
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Quadro 8 — Principais infraestruturas logisticas na area de estudo em Hauts-de-France, Franca, 2023.

INFRAESTRUTURA LOCALIZAGAO DESCRIGAO CONEXOES
Maior plataforma e-logistica da Europa, cobrindo | Conexdes rodovidrias com as autoestradas Al
700.000 m?, com acesso rapido as rodovias Ale A2. | (Paris) e A2 (Bélgica e Alemanha),
E-VALLEY Cambrai, Nord. Servicos compartilhados como escritérios, call center, | proximidade com portos como Calais e
estudios, hotel e restaurante. Gestdo de fluxos de | Antuérpia. Ligagdo direta ao futuro canal
retorno. Seine-Nord Europe.

Conexdes rodovidrias com as autoestradas

Plataforma tri-modal (rodovia, ferrovia, hidrovia)
5 ) A1, E17, A26 e A21. Conexdbes ferrovidrias com

Dourges, Pas-de- cobrindo 520.000 m® em operacdo e 240.000 m® em
DELTA 3 as linhas Lens-Ostricourt e Lille-Paris. Acesso

Calais. desenvolvimento. Zona de armazenamento de
) ) ao canal de grande gabarito Dunkerque-
contéineres com capacidade para 2.500 EVP.
Valenciennes.
ARMAZENS NA Conexbes rodovidrias com as autoestradas
» Principal zona de emprego de armazenamento da
REGIAO A1, A25, A22. Conexdes ferroviarias com o
Lille, Nord. regido, com varias centrais de distribuicdo e armazéns
METROPOLITANA TGV e linhas regionais. Conexdes hidroviarias
de grupos de distribuicdo como Auchan, Match e LIDL.
DE LILLE através do porto fluvial de Lille.
. Conexodes rodovidrias com as autoestradas A1
ARMAZENS EM
Douai Estabelecimento da Amazon. e A21. Conexdes ferrovidrias com as linhas

DOUAI

regionais.
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ARMAZENS EM

Inclui plataformas como Leroy Merlin, Kuehne + Nagel,

Conexdes rodovidrias com as autoestradas

Lens - ) A21 e A26. Conexdes ferroviarias com linhas
LENS Id Logistics France, e a plataforma multimodal Delta 3. ; ;
regionaise o TGV.
Terceiro maior  porto maritimo  da Franca,
profundidades de até 22 metros, desenvolvimento do | Conexdes maritimas com Europa do Norte,
PORTO DE Dunk "Short Sea" para conexdes com Europa do Norte e | Africa do Norte e Mediterrdneo. Conexdes
unkergque ) R ) R ) . o
DUNKERQUE Mediterraneo, maior porto francés para importacdo de | rodovidrias com as autoestradas A16 e A25.
frutas em contéineres, e um dos principais para a | Conexdes ferroviarias com linhas de carga.
importagdo de minerais e carvao.
- ) ; ; Conexdes maritimas com o Reino Unido.
Facilita o comércio entre a Franga e o Reino Unido, _ L
. ; Conexdes rodovidrias com as autoestradas
PORTO DE CALAIS | Calais especialmente apds a construcao do Eurotunel, ponto

de entrada crucial para mercadorias do Reino Unido.

A16 e A26. Conexdes ferroviarias com linhas

de carga e o Eurotunel.

PORTO DE
BOULOGNE-SUR-
MER

Boulogne-sur-Mer

Primeiro polo francés de transformacdo de produtos
de pesca, com 380.000 toneladas de produtos
transformados por ano. Infraestrutura Unica para a

logistica de produtos do mar.

Conextes maritimas com diversos portos

europeus. Conexdes rodovidarias com a

autoestrada A16. Conexdes ferrovidrias com

linhas regionais.

PORTO DE LILLE

Lille

Terceiro maior porto interior da Franca, conecta-se
eficientemente com as redes rodoviarias e ferroviarias
da regiao, facilitando a movimentacdo de mercadorias
através de vias navegaveis interiores conectadas aos

principais portos maritimos da Europa.

Conexdes rodovidarias com as autoestradas
A1, A25 e A22. Conexbes ferrovidrias com
linhas regionais e o TGV. Conexdes
hidrovidrias através do rio Delle e do canal de

grande gabarito.
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AEROPORTO DE
LILLE-LESQUIN

Lille-Lesquin

Plataforma over seas com servicos logisticos e de

handling import/export, tratamento de voos

cargueiros e mistos, seguran¢a e preparacdo de

encomendas.

Conexdes rodovidrias com a autoestrada AT.

Conexdes aéreas com hubs de carga

europeus como Paris-Charles de Gaulle,
Londres, Frankfurt e

Bruxelas, Amsterda,

Luxemburgo.

AEROPORTO DE
PARIS-BEAUVAIS

Beauvais

Décimo maior aeroporto francés em trafego de
passageiros, conexées com mais de 80 destinos em
29 paises, localizado a 60 km de Amiens e Compiegne

e a 100 km de Paris, oferecendo uma gama de servigos

Conexbes rodovidrias com as autoestradas
A16 e Al. Conexbes aéreas com diversos

destinos internacionais.

para facilitar a movimentagdo de cargas e
passageiros.
PORTO DE ) ) Conexdes hidroviérias através da autoestrada
. Localizado na autoestrada fluvial
BETHUNE- Béthune-Beuvry . fluvial Dunkerque/Lille/Anvers/Rotterdam.
Dunkerque/Lille/Anvers/Rotterdam.
BEUVRY Conexdes rodovidrias com a autoestrada A26.
_ Conexodes ferrovidrias com o TGV para Paris,
ESTACAO DE
; Estacao central de alta velocidade servindo linhas TGV | Londres, Bruxelas e outras cidades europeias.
TREME TGV LILLE | Lille ; - ; -
para varias capitais europeias. Conexdes rodovidrias com as autoestradas
EUROPE
A1, A25 e A22.
Tunel ferroviario sob o Canal da Mancha, ligando a | Conexdes ferrovidrias com o Reino Unido.
EUROTUNEL Calais Franca ao Reino Unido, utilizado para transporte de | Conex8es rodovidrias com as autoestradas

passageiros e carga.

A6 e A26.

Fonte: Organizado pelo autor a partir de dados de Nord France Invest (2023).
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Face ao exposto, os mapas apresentados a seguir tém como objetivo ilustrar a
distribuicdo espacial das infraestruturas logisticas na Frang¢a, fornecendo uma visao abrangente
da sua organizacao territorial e das conexdes estratégicas que fortalecem a integracao europeia.
Além disso, os mapas sdo ferramentas indispensaveis para a visualizagdo da localizagao
estratégica dessas infraestruturas logisticas. Eles permitem entender melhor a distribuicao
espacial das redes de transporte, suas conexdes e 0 impacto no contexto logistico regional e
europeu. A analise cartografica revela ndo apenas a estrutura atual das infraestruturas, mas
também potenciais areas para futuros investimentos ¢ melhorias, alinhadas as politicas de
coesao ¢ integragdo europeia.

Nesse sentido, a Figura 49 apresenta as redes gerais no territorio francés, destacando sua
localizagdo estratégica no contexto europeu. O mapa evidencia como a Franca, devido a sua
posi¢do geografica central, atua como um articulador crucial da Unido Europeia. As densas e
bem articuladas redes de transporte francés conectam de maneira eficiente a Europa do Sul e a
Europa do Norte, configurando-se como um ndé vital, um verdadeiro carrefour da Europa
Ocidental. Essa posicao permite a Franca desempenhar um papel fundamental na facilitacdo do
comércio e na mobilidade de bens e pessoas entre as principais economias europeias. A Figura
50 foca especificamente na regido Hauts-de-France, uma das areas mais estratégicas no
panorama logistico europeu. Este mapa detalha a articulagdo das infraestruturas logisticas da
regido com as redes europeias, destacando a concentragdo dessas infraestruturas nas regioes
geograficas intermediarias analisadas. A Hauts-de-France se beneficia de uma localizacao
privilegiada, proxima aos principais mercados da Europa Ocidental e com acesso direto a

importantes corredores de transporte.
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Figura 49 — Mapa da distribuicao das redes logisticas e conectividade da Franga no contexto europeu.
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Figura 50 — Mapa da distribuicao das infraestruturas de suporte logistico em Hauts-
de-France, Franca com os principais Portos Europeus.
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O mapa da Figura 49 oferece uma visdo abrangente das infraestruturas logisticas da
Franca e suas conexdes no contexto europeu, demonstrando a importancia geoestratégica da
Franca como um articulador central na rede logistica europeia. A posi¢ao geografica da Franca,
central na Europa Ocidental, ¢ destacada pelo mapa, que evidencia as redes densas e bem
articuladas de rodovias e ferrovias, particularmente as linhas de TGV. Esta conectividade
eficiente entre a Europa do Norte e do Sul coloca a Franga como um elo vital no fluxo de
mercadorias e pessoas, promovendo a integracao e a coesao territorial europeia.

A diversidade das infraestruturas logisticas francesas ¢ claramente visivel no mapa,
incluindo rodovias, ferrovias, hidrovias e portos. Estas infraestruturas ndo apenas fortalecem a
economia regional, mas também sdo essenciais para a competitividade economica da Franga e
para o funcionamento harmonioso do mercado interno da Unido Europeia. A Franga, ao facilitar
a mobilidade eficiente, desempenha um papel crucial na promog¢dao do desenvolvimento
regional equilibrado, contribuindo para a coesdo econdmica e social.

Além disso, o mapa destaca as conexdes entre as redes francesas e os paises vizinhos,
sublinhando a importancia da Franga como um no central no sistema de transporte europeu. As
capitais europeias, como Londres, Bruxelas, Amsterdd, Berna e Praga, estdo interconectadas
com a Franga, demonstrando a integragdo profunda das redes de transporte. Esta
interconectividade ¢ fundamental para a facilitagdo do comércio transfronteirico e para a
mobilidade de pessoas, reforcando a posi¢ao geoestratégica da Franca no contexto europeu.

J4 o mapa da Figura 50 foca especificamente na regido Hauts-de-France, destacando sua
articulacdo logistica com os principais portos europeus, como Rotterdam, Antuérpia e Le
Havre. Esta regido, situada no norte da Franca, ¢ estrategicamente posicionada como um hub
logistico crucial, conectando diversas infraestruturas que facilitam o fluxo eficiente de
mercadorias entre o norte e o sul da Europa.

A analise do mapa mostra como a Hauts-de-France se beneficia de uma rede integrada
de infraestruturas logisticas. A presenca de importantes portos, como Calais, Dunkirk e
Boulogne-sur-Mer, combinada com plataformas multimodais como Delta 3 em Dourges,
facilita a integracao de diferentes modos de transporte, como rodoviario, ferrovidrio e maritimo.
Esta integragdo multimodal ¢ essencial para a eficiéncia logistica, reduzindo os tempos de
transporte e aumentando a competitividade das empresas locais.

O mapa também destaca a conectividade aérea da regido, com aeroportos como Lille-
Lesquin e Paris-Beauvais, que oferecem ligacdes rapidas para os principais centros econdmicos
europeus. As estacdes de TGV, como Lille-Europe, conectam a regido diretamente a outras

grandes cidades europeias, reforcando ainda mais sua posi¢do como um no logistico central.
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A densidade dessas infraestruturas logisticas nas regides intermediarias em estudo,
desempenha um papel crucial na atragdo e fixagdo do terceiro grande elemento para o estudo
da representatividade da logistica: a fixagdo das empresas. Essas empresas sdo de varios
segmentos, como de distribuicao e logistica, de alimentos, automobilisticas, varejistas e etc.

A titulo de comparacdo, foram selecionadas algumas empresas transnacionais com
operacao na regido de estudo brasileira e francesa, alguns, inclusive, atuando nas duas regioes.
Foram selecionadas empresas do setor de fabricagao de veiculos; varejistas (bricolagem e
material esportivo); agroalimentar e de remessa expressa — logistica.

A analise das empresas transnacionais com centros de operacgao nas regides de estudo —
entre o Distrito Federal e Minas Gerais no Brasil ¢ Hauts-de-France na Franca — revela a
presenca de setores econdmicos diversos, mostrando como essas operagdes se distribuem e
influenciam as dindmicas regionais. Através do levantamento de informagdes nos sites das
empresas, foi possivel compreender a relagdo entre a localizacao das grandes empresas com as
infraestruturas disponiveis nas duas regioes.

O setor automotivo destaca-se como um dos mais representativos nas duas regides. Na
area de estudo brasileira, empresas como Hyundai, Subaru, Ford e Chery Automobile tém suas
operagdes em Anapolis (GO) através do Grupo CAOA onde realizam a montagem de veiculos.
Mitsubishi, outra gigante do setor, opera em Catalao (GO), também focada na montagem de
veiculos. Essas empresas sdo fundamentais para a economia local, ndo apenas pela geragao de
empregos, mas também pelo impacto na infraestrutura logistica regional, necessaria para o
transporte de pecas e veiculos montados. Na area de estudo francesa, o setor automotivo ¢é
representado por varias empresas referencias nessa atividade economica. A Renault Group, por
exemplo, possui operacdes em Ruitz (Calais), Douai (Nord) e Maubeuge (Nord), produzindo
caixas de cambio e modelos de veiculos como Scenic, Grand Scenic, Talisman e Espace. O
grupo Stellantis, que inclui marcas como Peugeot, Citroén e DS, tem unidades em Valenciennes
(Nord), focada na producao de caixas de cambio e Hordain (Nord) com a industria Sevelnord,
direcionada para montagem de veiculos utilitarios, tais como Peugeot Expert, Citroén Jumpy,
Opel Vivaro, Vauxhall Vivro e Toyota ProAce, e de transporte de pessoas como Peugeot
Traveller, Citroén SpaceTourer, Opel Zafira Life, Vauxhall Vivaro Life e Toyota ProAce
Verso. Outra unidade importante de Stellantis ¢ a Francaise de Mécanique, localizada em
Douvrin (Pas-de-Calais), responsavel pela producao de motores a gasolina e diesel. Toyota,
outra gigante automotiva, opera em Valenciennes (Nord), onde realiza a montagem dos

modelos Yaris e Yaris Cross.
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Essas operacdes sdo estrategicamente situadas e necessitam de uma integragao logistica
robusta entre as regides produtivas e o mercado europeu. A presenca dessas fabricas nas regioes
intermediarias, como nos departamentos de Nord e Pas-de-Calais, ndo apenas facilita a
integragao dos mercados locais, mas ¢ fundamental para a aquisi¢ao eficiente de pegas, insumos
e componentes essenciais que chegam dos principais portos, como Le Havre, Antuérpia e
Rotterdam. Esse processo de importacdo e distribuicdo dos insumos da fabricagdo de
automoveis ¢ altamente dependente de uma infraestrutura multimodal avangada, que inclui
redes ferrovidrias, rodoviarias e fluviais, garantindo a entrega continua e rapida dos materiais
as fabricas.

Além disso, o processo de distribui¢do logistica dessas mercadorias automobilisticas ¢
complexo e vital para a economia europeia. As redes de transporte devem assegurar que os
produtos acabados possam ser distribuidos eficientemente tanto no mercado interno quanto nos
mercados internacionais. Isso inclui uma logistica de saida que se beneficia de hubs logisticos
avancados e centros de distribuicao localizados estrategicamente. Assim, o sistema logistico
ndo apenas suporta a producdo e a montagem, mas também facilita a exporta¢do, melhorando
a competitividade econdmica da Unido Europeia ao reduzir os custos de transporte e aumentar
a velocidade de entrega no mercado global.

O setor de varejo de bricolagem, representado pela Leroy Merlin, do Grupo Adeo
administrado pela Association familiale Mulliez (AFM), e que possui sede social na regido
metropolitana de Lille (Ronchin), € o terceiro maior grupo varejista de materiais de construgao
do mundo e primeiro na Europa e no Brasil, e também apresenta uma presenga marcante em
ambas as regides de estudo. Na area de estudo brasileira, Leroy Merlin possui lojas em Brasilia
(DF), Goiania (GO) e Uberlandia (MQG), oferecendo produtos de decoragdao, materiais de
construgdo e jardinagem. A empresa também conta com um centro de distribuicdo em Cajamar
(SP), que suporta a cadeia de suprimentos nacional. Na area de estudo francesa, a Leroy Merlin
possui 18% lojas distribuidas pelos departamentos de Nord, Pas-de-Calais, Somme e Oise, além
de um centro de distribui¢do em Dourges, na Plataforma Multimodal Delta 3%°. Essa ampla rede
de lojas e centros de distribui¢do facilita a interconexdo dos mercados regionais e nacionais,

promovendo a integracdo com o mercado europeu.

% Neuville-en-Ferrain (Nord); Hellemmes (Nord); Villeneuve d'Ascq (Nord); Lesquin (Nord); Verquin (Pas-de-
Calais); Vendin-le-Vieil (Pas-de-Calais); Waziers (Nord); La Sentinelle (Nord); Hautmont (Nord); Arras (Pas-de-
Calais); Merlimont (Pas-de-Calais); Saint-Martin-Boulogne (Pas-de-Calais); Calais (Pas-de-Calais); Grande
Synthe (Pas-de-Calais); Amiens (Somme); Longueau (Somme); Beauvais (Oise); Jaux (Oise).

% Warehouse (Entrepdt Leroy Merlin).
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O Groupe Decathlon France SAS, varejista de material esportivo, também associada da
Association familiale Mulliez (AFM) com sede na regido metropolitana de Lille (Villeneuve-
d'Ascq) ¢ outro exemplo de empresa com operagdes significativas em ambos os paises. Na area
de estudo brasileira, a Decathlon tem lojas em Brasilia (DF), Goiania (GO) e Uberlandia (MG),
e um centro de distribuicdo em Barueri (SP). J4 em Hauts-de-France, a Decathlon possui 39°
lojas nos departamentos de Aisne, Nord, Oise, Pas-de-Calais e Somme, além de centros de
armazéns e distribuicio em Dourges/Evin-Malmaison, Lompret ¢ Rouvignies. A presenca da
Decathlon em multiplas localidades reflete a importancia dessas regides intermediarias na
facilitacdo do fluxo de mercadorias esportivas, conectando consumidores locais com o mercado
global.

No setor agroalimentar, a Cargill - Global Food, Agriculture, and Bioindustrial
Specialists, exemplifica a integracdo logistica entre as regides de estudo. Na area de estudo
brasileira, a Cargill opera em Uberlandia (MG), Cachoeira Dourada (GO), Goiania (GO),
Itumbiara (GO) e Goianira (GO), atuando em areas como soja, amidos ¢ adogantes, agucar ¢
etanol, alimentos e nutricdo animal. No Norte da Franga, a Cargill estd presente em Haubourdin
(Nord), focada na producdo de amidos e adogantes. As operagdes da Cargill em ambas as
regides sdo estratégicas para o escoamento de produtos agroindustriais, conectando os
mercados locais aos internacionais e fortalecendo as cadeias de suprimentos dentro dos blocos
econdmicos do Mercosul e da Unido Europeia.

As empresas de remessa expressas e logistica, como Amazon, FedEx e DHL,
desempenham um papel vital na intermediag@o de fluxos de mercadorias. No Brasil, a Amazon
possui um centro de distribuigdo em Santa Maria (DF), enquanto na Franca, opera em Boves
(Somme) e Lauwin-Planque (Nord). A FedEx tem centros de distribui¢do em Uberlandia (MG)
e Sainghin En Melantois (Nord), além de uma estacdo em Amiens (Somme). A DHL, por sua
vez, opera em Aparecida de Goiania (GO) e Uberlandia (MG) no Brasil, e em Houplines (Nord)
na Franca. Essas empresas sdo essenciais para garantir a eficiéncia logistica e a conectividade
entre os mercados regionais e internacionais, facilitando o comércio e a distribuigdo de
mercadorias de maneira rapida e eficaz.

Com o objetivo de melhor ilustrar a localizagdo dessas empresas e suas conexdes bem

como a atuacao nas regides analisadas, foi organizado o quadro abaixo (Quadro 9):

97 Departamento Aisne (4 lojas); Departamento Nord (18 lojas); Departamento Oise (4 lojas); Departamento
Pas-de-Calais (11 lojas); Departamento Somme (2 lojas).
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Quadro 9 — Empresas transnacionais com operagdes nas regides de estudo.

Conexoes Vidrias e

Setor Empresa Localizagcao Atividade .
Logisticas
Hyundai / Rodovias: BR-153, BR-
y _ 060; Ferrovia Norte-Sul;
Subaru / Anapolis Montagem de .
) Proximidade com
Ford / Chery (GO). veiculos. A | . |
(CAOA) eroporto nternamopa
] de Cargas de Anapolis.
Montagem de Rodovias: BR-050, BR-
Mitsubishi. Catalao (GO). ag 352; Ferrovia Centro-
veiculos. n .-
Atlantica.
Producao de Rodovias: A26, A16;
Ruitz (Calais). caixas de Proximidade com Porto
cambio. de Calais e Eurotunel.
Montagem de
veiculos (Scenic, Rodovias: A1, A21;
Douai (Nord). Grand Scenic, Proximidade com Porto
Renault Talisman e de Dunkerque.
Group. Espace).
Montagem de
Fabricagdo de veiculos Rodovias: A2, E19;
p Maubeuge (Kangoo, .
Veiculos Proximidade com
(Nord). Mercedes ferrovia Thalvs
CITAN, Nissan ys.
NV250).
Stellantis . Producao de Rodovias: A2, A23;
Valenciennes ; .
(Peugeot, (Nord) caixas de Proximidade com Porto
Citroén, DS). ) cambio. de Dunkerque.
Montagem de
. Hordain, Lieu- veiculos Rodovias: A2, A23;
Stellantis

(Sevelnord).

Mécanique).

Toyota.

Leroy Merlin

Saint-Amand

Valenciennes

localidades

utilitarios leves e

gasolina e diesel.

Montagem de
veiculos (Yaris,

Loja: decoracao,

materiais de

Proximidade com Porto

(Nord). de transporte de de Dunkerque.
pessoas.
Stellantis -~ n |
(Francaise Douvrin (Pas- Producéao de Ro;lowas. A21, A26;
de de-Calais) motores a Proximidade com Porto

de Calais e Eurotunel.

Rodovias: A2, A23;
Proximidade com Porto

(Neie)): Yaris Cross). de Dunkerque.
Leroy Merlin g;?ésr'::: Egg)’ Loﬁ.a;jeer(i:;irsagzq Rodovias principais
(Adeo — A ~ como BR 050, BR 040 e
AFM). Uberlandia c_ons_trucao e BR-153.
(MG). jardinagem.
Diversas

Rodovias: A1, A16, A26,

. (Adeo - em Hauts-de- ~ A27; Proximidade com
Varejista — construgao e . .
. AFM). France . . portos regionais.
Bricolagem . jardinagem.
(18 lojas).

Leroy Merlin

Cajamar (SP) -

Fora da area direta

Armazém e
Cadeia de

Rodovias: Anhanguera,
Bandeirantes.

Centro de de estudo. Suprimentos.
Distribuic&o Dourges - Armazém e Rodovias: A1, A21;
’ 9 Cadeia de Proximidade com Porto
Delta 3. .
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A andlise da presenga dessas empresas nas regides intermediarias no Brasil e na Franga

revela a importancia estratégica da logistica e da infraestrutura no fortalecimento das cadeias

produtivas e na integracdo dos mercados locais e internacionais. Essa interdependéncia entre as
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escalas local, regional e global ressalta a importancia das regides intermedidrias como pivos
estratégicos na economia globalizada. Essas regides funcionam como pontos de convergéncia
onde fluxos de mercadorias, informacdes e capital se encontram e se redistribuem. A
infraestrutura logistica robusta nessas areas permite uma gestdo eficiente desses fluxos,
assegurando que as cadeias produtivas possam operar sem interrup¢des € com alta eficiéncia.

Além disso, essas regides intermediarias possuem projetos logisticos geoestratégicos
com o intuito de desenvolver ainda mais a sua condi¢ao geografica atual. Esses projetos visam
reforgar a posicao das regides como areas intermediarias de fluxos, fortalecendo a condigao
territorial e as infraestruturas ja instaladas.

Por fim, essas regides intermediarias possuem projetos logisticos geoestratégicos com
o intuito de desenvolver ainda mais a sua condi¢do geografica atual. Esses projetos visam
reforcar a posi¢do das regides como areas intermedidrias de fluxos, fortalecendo a condi¢do
territorial e as infraestruturas ja instaladas. Aqui tem-se o quarto e ultimo grande elemento para
o estudo da representatividade da logistica: os projetos de geoestratégicos que impactam a
logistica regional e nacional.

Os projetos logisticos geoestratégicos sdo fundamentais para a integragdo das regides
intermediarias nos fluxos globais de mercadorias, promovendo o desenvolvimento territorial e
a eficiéncia logistica. Nesse contexto, o projeto Canal Seine-Nord Europe em Hauts-de-France
e a Plataforma Logistica Multimodal de Goias (PLMG) em Anépolis no Brasil sdo exemplos
significativos de como a logistica pode ser aprimorada por meio de investimentos estratégicos,
destacando a importancia dessas iniciativas no cendrio da globalizagdo e do desenvolvimento
econdmico regional.

O projeto Canal Seine-Nord Europe representa uma das iniciativas mais significativas
na regido de Hauts-de-France, destacando-se por sua capacidade de transformar a logistica
fluvial na Europa. Este canal de grande porte, com 107 km de extensao e 54 metros de largura
esta projetado para conectar Compiegne, no departamento de Oise, a Aubencheul-au-Bac, no
departamento do Nord, integrando a bacia do Sena a do Escaut e a outras grandes bacias
europeias. Conforme detalhado pela Société du Canal Seine-Nord Europe (2024), o projeto ¢
parte central do eixo fluvial Seine-Escaut, com o objetivo de criar uma rede fluvial europeia de
alta capacidade, facilitando o transporte de mercadorias entre a bacia parisiense, norte da Franca
e portos belgas e holandeses.

A constru¢do do canal inclui infraestruturas significativas, como seis eclusas e trés
aquedutos, sendo um deles com 1.330 metros de comprimento sobre o rio Somme. Essas

estruturas permitem a navegagdo de embarcacdes de até¢ 185 metros de comprimento e 11,4
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metros de largura, com capacidade para transportar 4.400 toneladas de mercadorias,
representando um aumento substancial em relag¢@o aos canais existentes, como o Canal de Saint-
Quentin e o Canal du Nord (ARTELIA GROUP, 2023).

A imagem fornecida do Canal Seine-Nord Europe destaca diversas infraestruturas
essenciais, como eclusas em Montmacq, Noyon e Nesle, que sdo fundamentais para controlar
o nivel da agua e facilitar a passagem das embarcagdes, além das conexdes rodovidrias e

ferrovias, configurando um grande sistema logistico, conforme Figura 51.

Figura 51 — Esquema do projeto canal Seine-Nord Europe e suas conexdes.

Canal Dunkergue:
Escaut/Dedle

Pz
Gand

Anvars

. ..: .I:lunl_:.qmi.-i-
SECTEUR 4

Bruxelles : Etricourt-Manancourt -

Ticge Aubencheul-au-Bac
Béthune /

(28 Km) Hennlers: |}
Valenclannes Charieroi “fll. [

Cambral

") ® Havrincourt

Aubencheul- SECTEUR 3 |
au-Bac Ailaines - Etricourt- Molstains o | |
Manancourt -

(t5km) Cléry-sur-Somme %
. i

s \‘ﬁf\/\/

Amiens
Saint-Quentin
SECTEUR 2 Mleste & —
Passel- Languevaisin o | | Canal
Alaings (46 Km) L
- Postss
Voies
farrien
Pares
% nteriean
Agtoreutes
3 ___ Rivikres
o Tibdcourt- o i
slincourt g&o= ) Retenue d'eau
SECTEURT . @ =i
Gomplégne - f H tdun
Passel (18 km) -
e de
i T
Compiégne [ .

Fonte: adaptado pelo autor com base em Société du Canal Seine-Nord Europe (2024).

Conforme pode-se observar na figura, a abertura do Canal Seine-Nord Europe
concretizard a ligacdo Seine-Escaut como a primeira rede fluvial europeia. Com 1.100
quilometros de rios, canais e hidrovias navegaveis de grande porte, o Seine-Escaut constituird

um grande corredor econdmico e ecoldgico que irrigara os territérios entre Le Havre, Ile-de-
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France, Hauts-de-France, Dunkerque e Bélgica. Gragas ao Seine-Escaut, a bacia do Sena sera
desobstruida, permitindo que grandes embarcagdes circulem livremente para e desde o norte da
Franca e da Europa, beneficiando-se das vantagens das vias navegaveis, como custos de
transporte reduzidos e baixas emissoes de gases de efeito estufa pela massificagdo em grandes
embarcagdes. Pontes de canal, como a ponte sobre o Canal de la Somme, sdo infraestruturas
basilares que permitem a travessia de vias rodovidrias e ferrovidrias sem interromper o fluxo
fluvial. Além disso, a imagem destaca portos interiores em locais estratégicos como Noyon e
Péronne, onde as mercadorias podem ser transferidas entre diferentes modos de transporte,
incluindo rodoviario, ferrovidrio e fluvial. Adicionalmente, o canal possuird 64 cruzamentos de
rodovias e ferrovias, trés pontes de canal e sete eclusas, incluindo uma eclusa de jungdo com o
Canal du Nord. Essas caracteristicas facilitam a conectividade logistica e a integracdo com
outras redes de transporte, ampliando a capacidade de movimentacdo de mercadorias pela
regido.

O impacto econdomico esperado do projeto ¢ significativo, com a previsao de que o canal
facilitard o transporte de cerca de 17 milhdes de toneladas de mercadorias por ano, segundo a
Sociedade do Canal Seine-Nord (2204), reduzindo o trafego rodoviario em até 2,3 milhdes de
veiculos pesados em toda a Europa. Este deslocamento do transporte rodoviario para o fluvial
nao so alivia a saturacdo das rodovias, mas também resulta em uma economia de mais de 50
milhdes de toneladas de gas carbonico (COz) ao longo de 40 anos, promovendo uma alternativa
sustentavel e ecologicamente correta ao transporte rodoviario (SOCIETE DU CANAL SEINE-
NORD EUROPE, 2024).

O financiamento do projeto ¢ de 5,1 bilhdes de euros, distribuidos entre a Unido
Europeia, as coletividades territoriais e o Estado francés. Este or¢camento foi estabelecido em
uma convengdo de financiamento assinada em 2019. Além disso, um empréstimo de 800
milhdes de euros sera contraido, sendo pago com as receitas de uma taxa nacional baseada em
incentivos para a mudanga modal (SOCIETE DU CANAL SEINE-NORD EUROPE, 2024). A
distribuicao dos 5,1 bilhdes de euros € detalhada da seguinte forma: Unido Europeia (2,1 bilhdes
de euros), coletividades territoriais, incluindo as regides Hauts-de-France e fle-de-France, e os
departamentos de Nord, Oise, Pas-de-Calais e Somme (1,1 bilhdes de euros), e o Estado francés
(1,1 bilhdes de euros).

Afim de ilustrar a importancia geoestratégica do projeto e do canal, foi elaborado o

mapa da figura abaixo (Figura 52).
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Figura 52 - Mapa de localizagdo do projeto canal Seine-Nord Europe em Hauts-de-

France.
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A anélise do mapa revela a importancia estratégica do Canal Seine-Nord Europe dentro
da rede logistica europeia, especialmente para a regido de Hauts-de-France. O canal,
representado em azul tracejado, estabelece uma ligacao vital entre o Sena e o Escaut, criando
um corredor logistico que conecta Le Havre, Paris, Hauts-de-France e os portos de Dunkerque
e Calais, estendendo-se até a Bélgica. Esta infraestrutura ¢ essencial para a movimentacao de
grandes embarcacdes, promovendo a eficiéncia no transporte de mercadorias, reduzindo custos
logisticos e contribuindo para a sustentabilidade ambiental ao diminuir as emissoes de gases de
efeito estufa. Sem duvidas, Hauts-de-France se posiciona como um ponto nodal estratégico,
facilitando a articulag@o entre importantes centros urbanos e portuarios da Europa.

Portanto, o Canal Seine-Nord Europe ndo apenas reafirma o espago logistico ¢ a
situagdo geogrdfica de intermediacdo de fluxos de Hauts-de-France, mas também desempenha
um papel crucial na criacdo de um corredor econdomico que liga o norte da Franga a outros
importantes centros logisticos da Europa. A integracao das infraestruturas fluviais com redes
rodovidrias e ferrovidrias existentes facilita a circulagdo de grandes embarcagdes, reduzindo
custos e emissdes de gases de efeito estufa. Com o apoio financeiro significativo da Unido
Europeia e de parceiros regionais, o projeto ilustra a importancia da colaboragdo supranacional
do bloco europeu na realizagdo de grandes obras de infraestrutura que promovem a
sustentabilidade e a eficiéncia logistica. A implementa¢cdo bem-sucedida do Canal Seine-Nord
Europe pode servir como um modelo de desenvolvimento geoestratégico que pode ser aplicado
em outras regides, demonstrando como a moderniza¢do e a interconexdo das infraestruturas
podem impulsionar o crescimento econdmico regional e a competitividade global.

No caso da regido intermediaria brasileira, ainda ndo existe uma estrutura logistica em
funcionamento que se assemelhe a Plataforma Multimodal de Dourges, a Delta, por exemplo.
Contudo, ha projetos em andamento, como a PLMG, planejada para Anépolis desde 1998.
Segundo Dubke et al. (2004), a PLMG ¢ a primeira plataforma logistica no Brasil com projeto
aprovado.

Desde o inicio do século XXI, o Governo Federal brasileiro vem desenvolvendo
propostas semelhantes aos denominados Centros de Integra¢do Logistica. Conforme defini¢ao
do Ministério dos Transportes (2015), os Centros de Integracdo Logistica (CILs) sdo estruturas
que oferecem servicos com o objetivo de otimizar o transporte de produtos. Os CILs podem
servir como um mecanismo essencial para garantir a operagdo e a eficiéncia do sistema de
transportes multimodal brasileiro, especialmente devido as dimensdes territoriais significativas
do pais. Integrados a um sistema de transporte, tornam-se elementos importantes para o

planejamento logistico e de transportes. Outra estrutura reconhecida como centro logistico sdo
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as Estacdes Aduaneiras de Interior (EADI), também conhecidas como "portos secos". Como
anteriormente discutido, os portos secos, localizados em Brasilia, Anépolis, Uberaba e
Uberlandia, sdo terminais alfandegarios privados de uso situados em zonas secundarias,
destinados a prestagcdo de servigos publicos de movimentagao e armazenagem de mercadorias
sob controle aduaneiro.

Todavia, uma plataforma multimodal com as caracteristicas da Delta 3 em Hauts-de-
France, s6 seriam possiveis com a efetivacdo do projeto da PLMG. Isso porque esse projeto
esta inspirado nas Plataformas Logisticas europeias, sobretudo na Franga. Inclusive, sobre as
plataformas multimodais, Rodrigues (2004) apresenta que esse conceito surgiu inicialmente na
Franca durante os anos de 1960 e dos avangos nos estudos de gerenciamento de operagdo. O
seu objetivo inicial era de reduzir o fluxo de mercadorias distribuidas de forma desordenada
pelos terminais de cargas localizados as margens das grandes cidades, concentrar e otimizar a
distribui¢do e diminuir os custos logisticos. A Associagdo de Plataformas Logisticas Europeias
(Europlataforms) define as Plataformas Logisticas como: ‘uma zona delimitada, no interior da
qual se exercam, por diferentes operadores, todas as atividades relativas ao transporte, a
logistica e a distribuicdo de mercadorias, tanto para o transito nacional, como para o
internacional. Estes operadores podem ser proprietarios, arrendatarios dos edificios,
equipamentos, instalagdes (armazéns, areas de estocagem, oficinas) que estdo construidos e
operam dentro do condominio do empreendimento. Uma plataforma deve ter um regime de
livre concorréncia para todas as empresas interessadas pelas atividades acima descritas e
compreender servicos comuns para as pessoas e para os veiculos dos usuérios. E,
obrigatoriamente, gerida por uma entidade Unica publica, privada ou mista
(EUROPLATFORM, 1996). Nesse sentido, elas configuram-se como a integracdo de varios
modais de transportes que promovem a intermodalidade dos servigos. Conforme Ockwell
(2001), as plataformas logisticas possuem no minimo dois modos de transportes para dar
suporte a interligagdes intermodais de cargas € a0 mesmo tempo minimizar os custos de
transportes, diminuir o trafego urbano e o congestionamento nas rodovias, compondo, deste
modo, um aparato técnico altamente estratégico na circulagdo e desenvolvimento do processo
logistico nos territorios.

Assim, as plataformas multimodais europeias t€m como caracteristica predominante a
multimodalidade planejada em forma de “placas”. Duarte (2004) sinaliza que as “placas” se
referem ao conjunto de plataformas proximas regionalmente, dotadas de aeroporto
internacional com fun¢do de Hub (concentrador de cargas) e com o seu respectivo centro de

carga aérea.
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Para Follmann e Horner (2007, p. 3) ao fazer a andlise sobre a funcionamento das

Plataformas Logisticas, inferem que:

Elas [...] tornam possivel a descarga de matérias-primas direto do porto em seus
depositos, além de poder expedir seus produtos prontos numa agilidade muito maior.
Servigos de nacionalizagdo de mercadorias nestes locais funcionam de forma muito
mais rapida, uma vez que se evitam erros em documentag@o ou outras situagdes que
acarretariam atrasos devido a falta de experiéncia dos profissionais contratados.

A Figura 53 exemplifica o processo dos fluxos e os agentes atuantes na configuracao de
uma plataforma logistica multimodal desse modelo discutido anteriormente, conforme

apresentado em Follmann e Horner (2007).

Figura 53 — Organizacdo do funcionamento dos fluxos multiescalares de uma Plataforma
Logistica Multimodal (PL), conforme Follmann e Horner (2007).
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O projeto da Plataforma Logistica Multimodal de Goids, iniciado em 1998, visa
aproveitar a vantagem da posicdo geografica de Goids em relacdo aos demais estados
brasileiros. A cidade de Anépolis, em Goids, esta localizada a aproximadamente 1.200 km de
75% do mercado consumidor brasileiro, conforme dados da SEGPLAN do estado de Goias

(2013). Além disso, esta conectada a ferrovias e rodovias que captam o fluxo de mercadorias
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do interior do pais e direcionam aos portos, um movimento crucial para organizar a exportagao
de uma economia semiperiférica como a brasileira. Com seu planejamento geoestratégico em
Anapolis, a plataforma estaria conectada no entroncamento de modais rodoviario (BR-060, BR-
153, BR-414, GO-222, GO-320 e GO-330) e ferroviario (Ferrovias Centro-Atlantica e Norte-
Sul), além de terminais aéreos de carga. Sua instalagdo utilizaria de infraestruturas ja
materializadas, como as ferrovias e rodovias, além do aeroporto, de inimeras fabricas, terminais
e armazéns do Distrito Agroindustrial de Anapolis (DAIA), referéncia como polo farmacéutico
e do Porto Seco (Porto Seco Centro-Oeste, com infraestrutura de transbordo rodoviario e
ferroviario e de regularizagdo aduaneira). Esse projeto pode ser visualizado na Figura 54, pelo
qual seriam construidas as novas infraestruturas 1, 2, 3, 4 e 5 da figura e utilizaria as demais ja

construidas.

Figura 54 - Ilustracdo do projeto e localizagdo da Plataforma Logistica Multimodal do
Estado de Goias.

1 Terminal de frete ferroviario de carga
2 Terminal de frete aéreo

3 Pista do aeroporto de carga

4 Centro de transporte terrestre

5 Indstria de transformacéo

6 Porto Seco

7 Daia

8 Ferrovia Centro Atlantica

9 Rodovia BR-060/153

10 UEG

Fonte: Elaborado pelo autor com base em SEGPLAN/GO (2013).

Rodrigues (2004) destaca varios aspectos que foram determinantes para a escolha de
Anapolis como local da plataforma e para a aprovagao do primeiro projeto desse tipo no Brasil:

a localizacdo estratégica do municipio, situado em um entroncamento logistico envolvendo
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aeroportos, ferrovias e rodovias; a proximidade com o Porto Seco do Centro-Oeste, facilitando
o desembaraco aduaneiro; a infraestrutura do Distrito Agroindustrial de Anéapolis (DAIA); a
presenca de varios atacadistas e distribuidores; e o polo farmacéutico, um importante produtor
de medicamentos genéricos. Dessa forma, o projeto da PLMG consolidou-se no segundo maior
municipio em termos de PIB em Goias conforme discutido em Martins (2017).

O contexto do projeto da PLMG em Anépolis foi incorporado como politica territorial
pelo Governo Federal a partir da década de 2000, quando a logistica ganhou destaque através
de Planos Plurianuais, do Programa de Aceleragao do Crescimento (PAC), do Plano Nacional
de Logistica e Transporte e do Estudo da Dimensdo Territorial para o Planejamento. Todas
essas iniciativas visavam equipar a infraestrutura logistica do pais.

Martins (2017) argumenta que a proposta de implantacdo do projeto da Plataforma
Logistica Multimodal do Estado de Goids (PLMG) resultou da convergéncia de interesses
politicos representados pelo Governo do Estado de Goids e pela Prefeitura Municipal de
Anapolis, em associagdo com empresas farmoquimicas e outras instaladas no DAIA, além da
Associagdao Comercial e Industrial de Anéapolis (ACIA). O projeto foi apresentado como parte
do Plano Plurianual 2000-2003, dentro do Programa de Desenvolvimento de Anépolis,
promulgado pela Lei 13.570/1999 do Governo do Estado de Goias (GOIAS, 1999).

Ademais, Martins (2017) destaca que esse projeto do governo estadual tem como
objetivo atrair centros de distribui¢do, operadores logisticos, empresas de transporte,
armazenagem, assessoria aduaneira e outros servigos logisticos, todos concentrados na regido
do DAIA. A ideia inicial do projeto da PLMG foi baseada nos modelos da empresa francesa
grupo Sogaris. Em 2004, o Governo do Estado de Goids contratou um estudo da Agéncia de
Desenvolvimento Tieté-Parand (ADTP) para definir as estratégias de implementagdo do projeto
da PLMG, identificando as principais oportunidades de negocios e formas de apresentagdo a
iniciativa privada. Em 2011, o projeto foi revitalizado com a contratag¢ao da consultoria Deloitte
Touche Tohmatsu Limited, responsavel pela revisao e reelabora¢do dos custos e modelos para
implantacdo da PLMG e do Aeroporto Internacional de Cargas (MARTINS, 2017).

O objetivo da PLMG, segundo o projeto apresentado pela Deloitte (2012) e discutido
por Martins (2017), é constituir uma rede de servigos e infraestruturas que promovam a
movimentagdo de materiais e mercadorias no Centro-Oeste € em dire¢do ao Norte e Sudeste do
pais com maior agilidade, eficiéncia e menor custo. Essa estratégia sera viabilizada quando a
infraestrutura em licitagdo integrar os modais e nds logisticos ja existentes, como o Porto Seco

Centro Oeste S.A., o Aeroporto de cargas de Anépolis, a Ferrovia Centro-Atlantica, a Ferrovia
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Norte-Sul e as rodovias BR-153 e BR-060, além do Terminal de Sdo Simédo da Hidrovia Tieté-
Parana (MARTINS, 2017).

No caso de Goias, o governo estadual, em conjunto com o poder publico municipal e
empresas do setor privado, tem implementado projetos e investimentos em sistemas logisticos
que pretendem trazer resultados positivos ndo apenas para o estado, mas também para o Brasil.
A PLMG visa atrair centros de distribuicdo, operadores logisticos, empresas de transporte,
armazéns, assessoria aduaneira e outros servigos logisticos, concentrados na regiao do DAIA.

O parque infraestrutural, conforme o projeto elaborado pela Deloitte (2013), incluia
terminais de frete aéreo, um polo de servicos ¢ administracdo, um centro de carga rodoviaria,
um terminal de carga ferrovidria e diversos armazéns (gerais, refrigerados, de utilidades
domésticas, para produtos de base e granéis). A plataforma reunird todos os subconjuntos
logisticos necessarios para atrair uma diversidade de operadores nacionais numa area de
6.967.790 m? (DELOITTE, 2013). Do valor total da area para a PLMG, serdao dedicados ao
transporte rodovidrio 1.028.957 m?, aéreo 311.772 m?, transbordo ferroviario 290.895 m?, patio
ferroviario 118.300 m? e polo de servigos 113.349 m>.

No que concerne ao parque infra estrutural, no projeto elaborado pela Deloitte (2013),
a PLMG ¢ composta por:

Terminais de frete aéreo; Polo de servigos e administragdo; Centro de carga
rodoviaria; Terminal de carga ferroviaria, armazéns gerais, refrigerados, de utilidades
domésticas, para produtos de base e granéis. Com fungdes de tratamento de
mercadorias, armazenamento de material logistico e acolhimento de pessoal e transito,

a plataforma reunira todos os subconjuntos logisticos necessarios para atrair uma
diversidade de operadores nacionais numa area de 6.967.790 m? (DELOITTE, 2013,

p- 18)

As principais ligagdes pelas rodovias BR-060/153/262 e as ferrovias Norte-Sul e Centro
Atlantica projetam uma abrangéncia nacional e internacional, sobretudo pela proximidade ao
Porto Seco do Centro-Oeste, operando em multimodalidade planejada em forma de "placas",
conforme modelo europeu.

A efetivagdo e constru¢cdo da PLMG enfrenta desafios consideraveis devido a diversos
fatores. Primeiramente, a escassez de recursos financeiros do poder publico tem se mostrado
um obstaculo significativo. Além disso, a menor atuac¢ao do setor privado, resultante da fraca
dindmica econdmica interna do Brasil na ultima década, agrava ainda mais a situacao. Soma-se
a isso a falta de interesse de candidatos nas licitagdes e a concorréncia com infraestruturas ja
estabelecidas, como os terminais integradores, que dificultam a implementacdo da PLMG. Esse

cenario adverso ¢ exemplificado pelo decreto 14 de maio de 2020 pelo entdo governador do
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estado goiano Ronaldo Caiado, que transferiu a area destinada a Plataforma Logistica
Multimodal de Andpolis para a Companhia de Desenvolvimento Econdmico de Goids
(CODEGQO). O objetivo desta transferéncia ¢ possibilitar a expansdo do Distrito Agroindustrial
de Anépolis (Daia), o segundo maior polo farmoquimico do pais. Essa medida, apesar de
favorecer a atracdo de novos investidores para o estado, limita significativamente o espago
originalmente destinado a constru¢do da PLMG. Portanto, a realizagdo da PLMG se depara com
inimeros desafios de natureza financeira, administrativa e competitiva. A transferéncia de areas
estratégicas para outros projetos, como a expansdao do DAIA, reflete as dificuldades em
priorizar e viabilizar grandes projetos de infraestrutura logistica no contexto econdmico atual
do Brasil. Esses entraves sublinham a necessidade de um planejamento mais robusto e
integrado, capaz de alinhar os interesses publicos e privados para a concretizag@o de iniciativas
logisticas de grande porte.

Portanto, tanto o projeto Canal Seine-Nord Europe quanto a plataforma multimodal de
Anapolis exemplificam como projetos logisticos geoestratégicos podem impactar
significativamente a logistica regional e nacional, refor¢cando a condi¢ao territorial e integrando
as regides aos fluxos globais de mercadorias. Os projetos logisticos geoestratégicos em ambas
as regioes intermedidrias, apesar de enfrentarem desafios distintos, compartilham o objetivo de
fortalecer a infraestrutura logistica e integrar esses territorios nos fluxos globais de mercadorias.
A logistica emerge como precursora de um cenario geoestratégico que visa o desenvolvimento
econdmico, promovendo a modernizagdo e a interconexao das infraestruturas de transporte.

No Brasil e na Franga, as regides intermedidrias selecionadas para este estudo, diante
de sua representatividade no cenario da logistica, desempenham papel fundamental ao conectar
mercados regionais, nacionais e internacionais. Analisar essas regidoes oferece condigdes de
compreender a geoestratégia das infraestruturas logisticas e sua contribuicdo para a
competitividade econdmica dos seus respectivos blocos econdmicos: Mercosul e Unido
Europeia. No Brasil, as Regides Geograficas Intermedidrias (RGIs) escolhidas sdo essenciais
para o escoamento de produtos desde os mercados locais até aos internacionais. Na Franca,
Hauts-de-France, apesar da densidade das redes e infraestruturas, sua situacdo geogrdfica de
regido intermedidria dos fluxos, a faz desempenhar um papel similar ao conectar importantes
centros econdmicos e facilitar a integragdo com o mercado europeu.

A escolha dessas regides para a analise comparativa, portanto, baseou-se na sua
importancia estratégica, localizadas entre grandes centros regionais e em suas fun¢des como
areas de intermediac¢do de fluxos entre mercados regionais, nacionais e seus blocos econdmicos.

Elas foram escolhidas devido a sua importancia estratégica e ao papel que desempenham na
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articulagdo e intermediacao de fluxos. Como indicado por Souza e Aquilante (2018), a
configuracdo espacial das redes torna as situagoes geograficas eleitas como estratégicas para
seus respectivos territorios nacionais, ou seja, em “areas de integracao”. Essas infraestruturas
sdao fundamentais para a integracao e comunicacao dos grandes centros econdmicos do Brasil,
como Sao Paulo, Belo Horizonte ¢ Rio de Janeiro com Brasilia, bem como o setor de
agronegdcios ao oeste do territério brasileiro; e, na Franga, uma importante area de integragao
e comunicagao para seu territorio e consolidacdo da Unido Europeia, com a presenca de nds
que articulam Paris, Bruxelas e Londres.

A analise comparativa das regides intermediarias no Brasil e na Franca revela uma
complexa inter-relagdo entre os fenomenos logisticos, econdmicos e geograficos que sustentam
a integracdo dessas areas aos mercados globais. A logistica, enquanto campo de estudo, destaca-
se por sua multiescalaridade, operando simultaneamente em diversas escalas espaciais. Isso
implica que suas infraestruturas acionam o local e o global a0 mesmo tempo, ou mesmo do
regional ao nacional, caracterizando uma atuagao multiescalar de agdo no espago. Tal dinamica
pode ser entendida através do conceito de "L ‘emboitement des échelles" aplicado a logistica,
onde multiplas escalas espaciais sao ativadas de forma concomitante.

Todavia, além das varias escalas espaciais, a logistica incorpora elementos politicos,
econdOmicos, sociais € ambientais em suas redes, refletindo disputas de interesse na produgado e
gestdo de seu aparato técnico nos territorios. E nesse contexto que as regides intermediarias
selecionadas sofrem ajustes espaciais, que podem ser lidos pela logistica de transportes como
estratégias de dinamizacdo do territorio, reforcando a posicdo geografica estratégica dessas

areas enquanto regides intermedidrias em seus contextos especificos.
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CONsmERAcéES FINAIS:

Este trabalho possibilitou uma andlise sobre a logistica contemporanea, destacando seu
papel como instrumento geoestratégico no ordenamento do territorio. A logistica,
instrumentalizada pelo Estado e pelas corporacdes internacionais, reconfigura o territorio para
atender as demandas em multiplas escalas espaciais, como do local ao global € a mesmo tempo,
em diferentes aspectos, como econdmicos, politicos e demograficos. A pesquisa demonstrou
que a logistica contemporanea age como um ajuste espacial, criando oportunidades econdmicas
e redefinindo a situagdo geografica no processo de modernizagdo. Essa modernizacao € visivel
na maneira como as infraestruturas logisticas moldam o territorio, facilitando a circulacdo de
mercadorias, pessoas ¢ informagdes, ou mesmo, aproveitando da organizag¢do do territorio e
vice-versa para reforcar, de maneira geoestratégica, as possiblidades presentes.

A compreensdo dos processos contemporaneos envolvidos na dindmica da globalizagdo
exige esfor¢cos que permitam desvendar as articulagdes que interligam diferentes lugares em
suas especificidades e como eles se tornam essenciais uns para os outros. As preocupagdes
relacionadas a essas dindmicas representam para os estudos geograficos um campo fértil que
ultrapassa as fronteiras dos estudos baseados apenas em interesses econdmicos ou logisticos. O
estudo aqui apresentado, ao analisar duas regides ricas em termos de estratégias utilizadas pelos
paises envolvidos, revela semelhangas importantes para a compreensdo das formagdes
territoriais e suas interligagdes no contexto da globalizagao.

Ao mesmo tempo, a escolha das regides intermediarias no Brasil e na Franca se justifica
pela representatividade dessas areas em seus contextos de intermediagdo dos fluxos que essas
regides apresentam. No Brasil, a regido entre o Distrito Federal e Minas Gerais se destaca pela
importancia no escoamento de produtos do agronegocio € na conexao com grandes centros
econdmicos como Sao Paulo e Rio de Janeiro. Na Franc¢a, Hauts-de-France desempenha um
papel crucial ao conectar centros econdmicos e facilitar a integragdo com o mercado europeu.
Embora as infraestruturas e a densidade técnica dessas regides sejam diferentes, a posi¢ao
geografica como areas de intermediacao de fluxos entre 4reas centrais permite uma comparagao
efetiva dentro da acdo da logistica na globalizagao.

A logistica possui uma caracteristica multiescalar, operando em diversas escalas
espaciais que se interconectam. Esse conceito, conforme discutido por Smith (1988), permite

uma compreensao abrangente de como as infraestruturas logisticas reconfiguram os territorios,
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facilitando a circulacdo de mercadorias e capitais. A multiescalaridade da logistica demonstra
como as operacdes logisticas se desenrolam em multiplos niveis, um verdadeiro emboitement
des échelles" onde as multiplas escalas espaciais sdo ativadas e entrelacadas de forma
concomitante na operagao dos fluxos.

A técnica de anamorfose, aplicada na cartografia das regides intermedidrias, ofereceu
uma visualizacdo detalhada das distor¢des espaciais baseadas em indicadores econdmicos e
demograficos. Essa abordagem revelou como essas regides, apesar de pertencerem a contextos
formais distintos, compartilham uma ldégica similar de inser¢ao na globalizagdo. Por meio da
relativizagdo dos dados brutos, a técnica de anamorfose permitiu compreender a logica de
espacializacdo que molda essas duas regides dentro do contexto global. Em esséncia, a
relativizagdo dos dados permitiu ajustar os indicadores de forma proporcional, destacando
como regides com condicdes infraestruturais, densidades econdomicas e populacionais distintas
podem apresentar situagdes geograficas de intermediagao similares.

Essa relativizagdo foi essencial para entender as aproximagdes e, a0 mesmo tempo, a
atuacdo da logistica no territério. A instrumentalizagdo da logistica buscou otimizar espacos
que possuem caracteristicas de intercambiar e intermediar fluxos. Isso foi crucial, pois a
circulagdo e a articulagdo entre as areas centrais sdo fundamentais para a produgdo e absor¢ao
de mercadorias. Dessa forma, as regioes intermediarias desempenham um papel estratégico na
rede global de logistica, atuando como pontos-chave que instrumentalizam essa articulagdo e
circulagdo eficiente de bens e servigos. Ao utilizar a anamorfose, foi possivel visualizar essas
dindmicas de maneira clara, evidenciando como as regides intermedidrias, apesar de suas
diferencas, funcionam como nexos de intermediacdo dentro da estrutura de seus blocos
econOmicos e realidades no contexto da economia globalizada. Isso refor¢ou a importancia de
considerar as especificidades locais ao planejar e implementar estratégias logisticas, garantindo
que a circulagdo e a intermediacdo sejam otimizadas de acordo com as caracteristicas Unicas de
cada regido.

Essa otimizagdo, por sua vez, se relaciona diretamente com os ajustes espaciais
necessarios para atender as demandas da globaliza¢do. As regides intermedidrias, ao serem
otimizadas logisticamente, tornam-se espacos de ajuste espacial, adaptando-se as necessidades
de circulagdo e distribuicdo de mercadorias e servicos. A logistica facilita a conectividade
interna e externa, promovendo a competitividade econdmica e a integracao de mercados. No
Brasil, a rede de rodovias e ferrovias ¢ crucial para a movimentacao eficiente de mercadorias,
promovendo a integracdo regional e global. Na Franca, a rede de rodovias, ferrovias de alta

velocidade e portos fluviais em Hauts-de-France posiciona a regido como um né logistico
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central na Unido Europeia, refor¢cando a conectividade intraeuropeia. Ao reforgar essa condi¢ao
geoestratégica de intermediacdo, essas regioes sdo frequentemente ajustadas pelo capital para
a otimizacao da distribui¢do, a fim de garantir a fluidez econdomica dos blocos regionais e dos
seus Estados-Nacionais em parcerias com as empresas privadas que utilizam densamente essas
redes.

A logistica, operando como um instrumento de ajuste espacial, mostrou-se essencial
para a modernizagao e integracao dos territorios, reforgando sua posicao estratégica no contexto
global. Através da convergéncia e integracdo das infraestruturas logisticas, essas regides
intermediarias exemplificam a dinamica multiescalar que caracteriza a logistica na
globalizacdo, atuando como pontos de articulagdo que sustentam e impulsionam o fluxo global
de bens, investimentos, mercadorias e pessoas € como geoestratégica de ordenamento do espago
dentro de suas realidades.

Além disso, ap0s utilizar a técnica de anamorfose em que se verificou que essas regioes
atuam como pontos de conexao essenciais entre as regides centrais, promovendo a integracao
e a eficiéncia na circulacdo de mercadorias e servi¢os, foram considerados quatro grandes
elementos para o estudo da representatividade da logistica nessas regides consideradas
intermediarias: a organizacdo das redes de infraestrutura como rodovidria, ferroviaria e
hidroviaria; as grandes infraestruturas logisticas presentes, tais como portos, plataformas
multimodais, terminais integradores e portos secos; a presenga de empresas transnacionais em
ambos os territorios, por exemplo, Amazon, FedEx, DHL, Cargill, Decathlon e Leroy Merlin
(Grupo Adeo), que utilizam essas infraestruturas para otimizar suas cadeias de suprimentos,
demonstrando a relevancia estratégica das regides intermedidrias para o comércio internacional,
e projetos geoestratégicos que impactam a logistica regional e nacional.

Assim, a analise comparativa das regides intermedidrias no Brasil e na Franga revelou
uma inter-relacdo complexa entre os fendmenos logisticos, econdmicos e geograficos que
sustentam a integracao dessas areas aos mercados globais. Além disso, revelou-se a importancia
de relativizar cada regido dentro de seu contexto geografico e econdmico. As comparagdes entre
as duas regides revelam diferencas em termos de riqueza, populagdo e infraestrutura, mas suas
posigdes como areas de intermediagdo de fluxos entre zonas centrais permitem uma comparagao
eficaz. Ao analisar essas regides em suas situagdes geograficas nacionais e dentro dos blocos
econdmicos a que pertencem, nota-se que sua proximidade a centros econdmicos e a quantidade
de infraestrutura logistica sdo fatores determinantes para suas funcdes estratégicas. As duas
regides sdo estratégicas dentro de seus contextos por estarem localizadas como intermedidrias

de fluxos entre dois centros econdmicos € demograficos. Essas regides possuem infraestruturas
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logisticas robustas para viabilizar a produgdo e o consumo, sendo areas onde a circulacio
desempenha um papel fundamental, ativando e articulando esses centros econdmicos
conectados. Por isso, sdo geoestratégicas e passam por ajustes espaciais através da logistica.
Diante do exposto, apds o esforco de identificar a logistica como um ajuste espacial
estratégico, a partir de uma andalise comparativa da situagdo geografica exercida por elas, no
contexto da globalizagdo, apontando as materialidades relacionadas a logistica e da importancia
econOmica das redes e de seu carater de novas formas de poder, bem como relacionar esse
processo ao ajuste espacial e a modificacdo da situagcdo geogrdfica, entende-se que
compreender as particularidades contemporaneas sobre a dimensdo logistica para além da
estrutura, coloca-se hoje como um desafio para reflexdes futuras, ao dar condi¢des para uma
analise que se direciona também ao plano dos discursos dos agentes presentes nesses processos
voltados a efetivagdo dessa geoestratégia no territorio. Compreender a logistica como um
fenomeno que adentra a esfera politica e discursiva permitirda uma analise também dos
processos de globalizagdo e modernizacao territorial. Estudos futuros poderao investigar como
os discursos e praticas dos diferentes atores influenciam a configuracdo logistica e
geoestratégica dos territorios, bem como as implicagdes sociais e ambientais decorrentes dessa

dindmica.
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APENDICE:

Apéndice A — Sistematizacdo das infraestruturas logisticas (recintos aduaneiros pela Receita Federal) por regido geografica intermedidria do IBGE
e municipios, 2023.

REGIAO
GEOGRAFICA

TIPO DE

MUNICIPIO INFRAESTRUTURA

JURISDICAO ADMINISTRADOR

INTERMEDIARIA
- IBGE

Maceié Maceid Alagoas DRF/Maceid Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria
Maceié Maceid Alagoas DRF/Maceid Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Alfandegados Aeroportudria
Maceié Maceid Alagoas DRF/Maceid Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODERN - Cia. Docas do Rio Grande do Norte
Maceié Maceid Alagoas DRF/Maceid Instalacdo Portudaria Maritima (uso Trikem S/A
privativo misto)
Macapa Macapa Amapa DRF/Macapa Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria
Macapa Macapa Amapa DRF/Macapa Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Alfandegados Aeroportuaria
Santana Macapa Amapa DRF/Macapa Instalacdo Portuaria Fluvial (uso publico) Cia. Docas de Santana
Santana Macapa Amapa DRF/Macapa Instalagc&o Portudaria Fluvial (uso privativo Anglo Ferrous Amapa Mineragado
misto) Ltda
Manaus Manaus Amazonas | Manaus Porto Seco Porto Seco Graman - Aurora da Amazoénia Terminais
(ALF/Porto de e Servicos Ltda
Manaus)
Manaus Manaus Amazonas | ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Manaus Aeroportuaria
Manaus Manaus Amazonas | ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Manaus Alfandegados Aeroportudria
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalacao Portuaria Fluvial (uso publico) SNPH - Sociedade de navegacao Portos e Hidrovias
Manaus do Estado do
Amazonas
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Fluvial (uso publico) Estacado Hidrovidria do Amazonas S/A
Manaus
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalacao Portuaria Fluvial (uso publico) Empresa de Revitalizacdo do Porto de Manaus S/A
Manaus
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Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalagdo Portudria Fluvial (uso privativo Super Terminais Com. e Ind. Ltda
Manaus misto)
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalacao Portuéaria Fluvial (uso privativo Cia. de Cimento Vencemos do
Manaus misto) Amazonas Ind. e Com. Ltda
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Fluvial (uso privativo Hermasa navegacdo da Amazodnia
Manaus misto) S/A
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalacao Portuéaria Fluvial (uso privativo PETROBRAS - Petrdleo Brasileiro
Manaus misto) S/A
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalagdo Portudria Fluvial (uso privativo Chibatdo Navegagao e Comeércio Ltda.
Manaus misto)
Manaus Manaus Amazonas | ALF/Porto de Instalagdo Portudria Fluvial (uso privativo OCRIM
Manaus misto)
Tabatinga Tefé Amazonas | ALF/Manaus Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria
Tabatinga Tefé Amazonas | ALF/Manaus Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Alfandegados Aeroportudria
Tabatinga Tefé Amazonas | IRF/Tabatinga | Instalacdo Portuaria Fluvial (uso publico) SNPH - Sociedade de navegacao Portos e Hidrovias
do Estado do
Amazonas
llhéus Ilhéus Itabuna Bahia DRF/lIhéus Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODEBA - Cia. Docas do Estado da Bahia
Porto Seguro | lIhéus Itabuna Bahia IRF/Porto Aeroporto - Terminal de Carga SINART - Sociedade Nacional de Apoio Rodoviario e
Seguro Turistico
Porto Seguro | Ilhéus Itabuna Bahia IRF/Porto Aeroporto - Terminal de Passageiro SINART - Sociedade Nacional de Apoio Rodovidrio e
Seguro Alfandegados Turistico
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Silos e Tanques Vopak Brasterminais Armazéns Gerais S/A
Aratu
Candeias Salvador Bahia ALF/Porto de Silos e Tanques TEQUIMAR - Terminal Quimico de Aratu S.A
Salvador [Ultracargo]
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | CODEBA - Cia. Docas do Estado da Bahia
Aratu
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
Aratu privativo misto)
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso Ford Motor
Aratu privativo misto)
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso PETROBRAS - Petréleo Brasileiro S/A
Aratu privativo misto)
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso BRASKEM
Aratu privativo misto)
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalacao Portudaria Maritima (uso TEQUIMAR - Terminal Quimico de Aratu S.A
Aratu privativo misto)
Candeias Salvador Bahia IRF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Dow Quimica do Nordeste Ltda.
Aratu privativo misto)
Salvador Salvador Bahia Salvador | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Cia. Empdrio de Armazéns Gerais Alfandegados

(ALF/Porto de
Salvador)

Ltda
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Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Silos e Tanques Moinho Dias Branco Ind. e Com. de Alimentos Ltda
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Silos e Tanques Moinho Cafiuelas LTDA
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Silos e Tanques SILOS ALFANDEGADOQOS - ) MACEDO S/A
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/A. 1. de Aeroporto - Terminal de Carga CASSA — Concessionéaria do Aeroporto de Salvador
Salvador S/A
Salvador Salvador Bahia ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro CASSA — Concessionaria do Aeroporto de Salvador
Salvador Alfandegados S/A
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODEBA - Cia. Docas do Estado da Bahia
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | Tecon Salvador S.A
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Maritima (uso publico) | TAM - Terminal Agua de Meninos Ltda
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Intermaritimma Terminais Ltda
Salvador
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Gerdau Agos Longos S/A
Salvador privativo misto)
Salvador Salvador Bahia ALF/Porto de Instalag&o Portuaria Maritima (uso Cotegipe LTDA
Salvador privativo misto)
Simdes Filho Salvador Bahia Salvador Il Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Columbia do Nordeste S.A
(ALF/Porto de
Salvador)
Maragogipe Santo Ant6énio de | Bahia ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso Enseada Industria Naval S/A
Jesus Salvador privativo misto)
Fortaleza Fortaleza Ceara ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Carga Fraport Brasil S/A
Fortaleza
Fortaleza Fortaleza Ceard ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro Fraport Brasil S/A
Fortaleza Alfandegados
Fortaleza Fortaleza Ceara ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Cia. Docas do Estado do Ceara
Fortaleza
Sao Gongalo Fortaleza Ceara VLI - Logistica Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Porto de Pecém
do Amarante
Sao Gongalo Fortaleza Ceara ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Cia. de Integracdo Portudria do Ceard - Cearaportos
do Amarante Pecém privativo misto)
Brasilia Distrito Federal Distrito ALF/A.|. de Porto Seco LOGSERVE - Logistica Armazenamento e Servigos
Federal Brasilia Ltda - Porto Seco DF
Brasilia Distrito Federal Distrito ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAMERICA — Concessionaria do Aeroporto de
Federal Brasilia Brasilia
Brasilia Distrito Federal Distrito ALF/A.|. de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAMERICA — Concessiondria do Aeroporto de
Federal Brasilia Alfandegados Brasilia
Aracruz Sao Mateus Espirito ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Portocel —Term. Especializado de Barra do Riacho
Santo Vitdria privativo misto) S/A
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Anchieta Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Samarco Mineragado S/A (Terminal Ponta de Ubu)
Santo Vitdria privativo misto)
Cariacica Vitdria Espirito Vitoria | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro TERCA Zilli Armazéns Gerais S/A
Santo (ALF/Porto de
Vitoria)
Cariacica Vitéria Espirito Vitoria Il Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Silotec - Cia. de Transportes e Armaz. Gerais S/A
Santo (ALF/Porto de
Vitoria)
Cariacica Vitdria Espirito Vitoria lll Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Tegma Logistica Integrada S/A
Santo (ALF/Porto de
Vitoria)
Vila Velha Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | CODESA - Cia. Docas do Espirito Santo
Santo Vitdria
Vila Velha Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Hiper Export Terminais Retroportudrios S/A
Santo Vitdria
Vila Velha Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | T.V.V - Terminal de Vila Velha S/A
Santo Vitdria
Vila Velha Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso C.P.V.V - Cia. Portuéria Vila Velha S/A
Santo Vitdria privativo misto)
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Silos e Tanques Rhodes S/A
Santo Vitdria
Vitéria Vitdéria Espirito ALF/Porto de Silos e Tanques Oiltankng Terminais Ltda
Santo Vitdria
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Santo Vitdria Aeroportuaria
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODESA - Cia. Docas do Espirito Santo
Santo Vitdria
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Peid Sociedade de Propdésito Especifico - SPE S/A
Santo Vitdria
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODESA - (Cais de Capuaba)
Santo Vitdria
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODESA - Terminal Liquido
Santo Vitdria
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalag&o Portudria Maritima (uso CVRD - Cia. Vale do Rio Doce S/A
Santo Vitdria privativo misto)
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso ArcelorMittal Brasil S.A
Santo Vitdria privativo misto)
Vitéria Vitdria Espirito ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso CVRD - Cia. Vale do Rio Doce S/A (Terminal de
Santo Vitdria privativo misto) Carvao do Porto de Praia Mole)
Andapolis Goiania Goias Anapolis (DRF | Porto Seco Porto Seco Centro-Oeste S.A.
Anapolis)
Goiania Goiania Goias DRF/Goiania Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria
Porto Franco Imperatriz Maranhao VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Integrador de Porto Franco (TIPF)
S&o Luis Sao Luis Maranhao VLI - Logistica Terminal Integrador Terminal Portudrio de S&o Luis (TPSL)
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S&o Luis Sao Luis Maranhao ALF/Porto de Silos e Tanques Granel Quimica Ltda
Sao Luis
S&o Luis Sa&o Luis Maranhao ALF/Porto de Silos e Tanques TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
Sao Luis
S&o Luis Sé&o Luis Maranhéao ALF/Porto de Silos e Tanques TEQUIMAR - Terminal Quimico do ARATU (Porto do
S&o Luis ITAQUI)
Sao Luis Sé&o Luis Maranhéao ALF/Porto de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Sao Luis Aeroportuaria
S&o Luis Sao Luis Maranhao ALF/Porto de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Sao Luis Alfandegados Aeroportuaria
Sao Luis Sao Luis Maranhéao ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | EMAP - Empresa Maranhense de Administracdo
Sao Luis Portuaria
S&o Luis Sao Luis Maranhao ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Consdrcio de Aluminio do Maranhé&o - Alumar
Sao Luis privativo misto)
S&o Luis S&o Luis Maranhao ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso CVRD - Cia. Vale do Rio Doce S/A
Sao Luis privativo misto)
S&o Luis Sé&o Luis Maranhé&o ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso CVRD - Cia. Vale do Rio Doce S/A
Sao Luis privativo misto)
Caceres Caceres Mato IRF/Caceres Instalacao Portudria Fluvial (uso publico) Docas de Mato Grosso Ltda.
Grosso
Caceres Caceres Mato IRF/Caceres Instalagdo Portuaria Fluvial (uso privativo Docas do Mato Grosso Ltda.
Grosso misto)
Cuiaba Cuiaba Mato Cuiaba (DRF Porto Seco Porto Seco Transmino Transportes LTDA
Grosso Cuiaba)
Varzea Cuiabd Mato DRF/Cuiaba Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grande Grosso Aeroportudria
Varzea Cuiaba Mato DRF/Cuiaba Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grande Grosso Alfandegados Aeroportudria
Campo Campo Grande Mato DRF/Campo Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grande Grosso do Grande Aeroportuaria
Sul
Campo Campo Grande Mato DRF/Campo Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grande Grosso do Grande Alfandegados Aeroportuaria
Sul
Corumba Corumba Mato Porto seco em | Porto Seco Porto Seco AGESA Armazéns Gerais Alfandegados
Grosso do (Fronteira de MS Ltda.
Sul Corumba IRF/
Corumba)
Corumba Corumba Mato IRF/Corumbad Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grosso do Aeroportudaria
Sul
Corumba Corumba Mato IRF/Corumbad Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grosso do Alfandegados Aeroportuaria

Sul
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Corumba Corumba Mato IRF/Corumba Instalacao Portudria Fluvial (uso publico) Mineracdo Corumbaense Reunida
Grosso do S/A
Sul
Corumba Corumba Mato IRF/Corumba Instalacdo Portudria Fluvial (uso privativo Granel Quimica Ltda
Grosso do misto)
Sul
Corumba Corumba Mato IRF/Corumba Instalacao Portuéaria Fluvial (uso privativo Sociedade Brasileira de Mineracao
Grosso do misto)
Sul
Porto Corumba Mato IRF/Porto Instalagdo Portudria Fluvial (uso privativo APPM - Agéncia Portudaria de Porto Murtinho Ltda.
Murtinho Grosso do Murtinho misto)
Sul
Ponta Pora Dourados Mato IRF/Ponta Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grosso do Pora Aeroportudria
Sul
Ponta Pora Dourados Mato IRF/Ponta Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Grosso do Pora Alfandegados Aeroportuaria
Sul
Betim Belo Horizonte Minas Granbel (DRF Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Usifast Logistica Industrial S/A
Gerais Contagem)
Lagoa Santa Belo Horizonte Minas IRF/Belo Aeroporto - Terminal de Carga Concessionéaria do Aeroporto Internacional de
Gerais Horizonte Confins S/A
Lagoa Santa Belo Horizonte Minas IRF/Belo Aeroporto - Terminal de Passageiro Concessiondaria do Aeroporto Internacional de
Gerais Horizonte Alfandegados Confins S/A
Ouro Preto Belo Horizonte Minas VLI - Logistica Terminal Integrador Terminal Integrador de Ouro Preto (TIOP)
Gerais
Santa Luzia Belo Horizonte Minas VLI - Logistica Terminal Integrador Terminal Integrador de Santa Luzia (TISL)
Gerais
Goiana Juiz de Fora Minas DRF/Juiz de Aeroporto - Terminal de Carga SPE — Concessionaria do Aeroporto da Zona da
Gerais Fora Mata S/A
Juiz de Fora Juiz de Fora Minas Juiz de Fora Porto Seco Multiterminais Alfandegados do Brasil Ltda.
Gerais (DRF/Juiz de
Fora)
Pirapora Montes Claros Minas VLI - Logistica Terminal Integrador Terminal Integrador de Pirapora (TIPI)
Gerais
Pouso Alegre | Pouso Alegre Minas DRF/Varginha | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Armazéns Gerais Sul das Gerais Ltda
Gerais
Uberaba Uberaba Minas Uberaba Porto Seco Porto Seco do Tridangulo Ltda
Gerais (DRF/Uberaba
)
Uberaba Uberaba Minas VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Integrador de Uberaba (TIUB)
Gerais
Araguari Uberlandia Minas VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Integrador de Araguari (TIA)
Gerais
Uberlandia Uberlandia Minas Uberlandia Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Porto Seco do Cerrado - Porto Seco do Cerrado -
Gerais (DRF/Uberlan Supporte Logistica

dia)
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Varginha Varginha Minas Varginha Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Armazéns Gerais Agricola Ltda
Gerais (DRF/Varginh
a)
Almeirim Altamira Para IRF/Santana Instalacao Portuéaria Fluvial (uso privativo Caulim da Amazobénia S/A
misto)
Almeirim Altamira Para IRF/Santana Instalagdo Portudria Fluvial (uso privativo Jari Celulose S/A
misto)
Barcarena Belém Para IRF/Barcarena | Instalagao Portuaria Fluvial (uso publico) Cia. Docas do Estado do Para
Barcarena Belém Para IRF/Barcarena | Instalagdo Portuaria Fluvial (uso privativo ADM PORTOS DO PARA LTDA.
misto)
Barcarena Belém Para IRF/Barcarena | Instalacdo Portuaria Fluvial (uso privativo Imerys Rio Capim Caulim S/A
misto)
Barcarena Belém Para IRF/Barcarena | Instalagao Portudaria Fluvial (uso privativo Convicon Conteineres
misto)
Barcarena Belém Para IRF/Barcarena | Instalagao Portuaria Fluvial (uso privativo RIO TURIA SERVICOS LOGISTICOS LTDA
misto)
Belém Belém Para Metrobel (ALF | Porto Seco Porto Seco — Metrobel — Estaleiros Padre Julido Ltda
Porto de
Belem)
Belém Belém Para ALF/Porto de Silos e Tanques Ocrim S/A Produtos Alimenticios
Belém
Belém Belém Para ALF/Porto de Silos e Tanques Petrobras Transportes S.A
Belém
Belém Belém Para ALF/A. 1. de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Belém Aeroportuaria
Belém Belém Para ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Belém Alfandegados Aeroportudria
Belém Belém Para ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Fluvial (uso publico) Cia. Docas do Estado do Para
Belém
Belém Belém Para ALF/Porto de Instalacdo Portudria Fluvial (uso privativo TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
Belém misto)
Belém Belém Para ALF/Porto de Instalacdo Portudria Fluvial (uso privativo Cia. Refinadora da Amazobnia
Belém exclusivo)
Juruti Santarém Para IRF/Obidos Instalagdo Portuaria Fluvial (uso privativo ALCOA WORD ALUMINA BRASIL
misto) LTDA
Santarém Santarém Para DRF/Santaré Instalacdo Portudria Fluvial (uso publico) Cia. Docas do Estado do Para
m
Santarém Santarém Para DRF/Santaré Instalacdo Portuaria Fluvial (uso privativo Porto Trombetas da Mineracao Rio
m misto) do Norte
Santarém Santarém Para DRF/Santaré Instalacdo Portudria Fluvial (uso privativo Cargill Agricola S/A
m misto)
Bayeux Jodo Pessoa Paraiba IRF/Cabedelo Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria
Bayeux Jodo Pessoa Paraiba IRF/Cabedelo Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura

Alfandegados

Aeroportuaria
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Cabedelo Jodo Pessoa Paraiba IRF/Cabedelo Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Cia. Docas do estado da Paraiba

Cascavel Cascavel Parana Cascavel Porto Seco Instituto de Desenvolvimento Rural do
(DRF Parana/IAPAR — EMATER — IDR/Parana
Cascavel)

Foz do Cascavel Parana DRF/Foz do Porto Seco Multilog Brasil S.A

Iguacu Iguacu

Foz do Cascavel Parana DRF/Foz do Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura

Iguacu Iguacgu Aeroportuaria

Foz do Cascavel Parana DRF/Foz do Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura

Iguacu Iguagu Alfandegados Aeroportuaria

Foz do Cascavel Parana DRF/Foz do Instalacao Portuéria Fluvial (uso privativo Porto do Rio Iguagu Terminal Fluvial

Iguacgu Ilguagu misto) e Comércio LTDA

Guaira Cascavel Parana IRF/Guaira Instalacdo Portuaria Lacustre (uso publico) | Prefeitura Municipal de Guaira - PR

Santa Helena | Cascavel Parana DRF/Santa Instalacao Portudria Fluvial (uso publico) Prefeitura Municipal de Santa
Helena Helena - PR

Antonina Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Terminais Portudrios da Ponta do Félix S/A
Paranagua

Curitiba Curitiba Parana Curitiba | (IRF Porto Seco Multilog Brasil S.A - Terminal Multilog Logistica
Curitiba)

Curitiba Curitiba Parana Curitiba Il IRF Porto Seco Multilog Brasil S.A - Terminal Multilog CD Curitiba
(Curitiba)

Curitiba Curitiba Parana Alf/Curitiba Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multilog Sul Armazéns Gerais Ltda

Paranagua Curitiba Parana Paranagua Porto Seco
(ALF/Porto de
Paranagua)

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Silos e Tanques Unido Vopak Armazéns Gerais Ltda
Paranagua

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Silos e Tanques Bunge Alimentos S.A
Paranagua

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Silos e Tanques Armazéns Gerais Terminais Ltda
Paranagua

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Silos e Tanques CPA ARMAZENS GERAIS LTDA
Paranagua

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Interalli Administracdo e Participagdes S/A
Paranagua

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Administragcdo dos Portos de Paranagud e Antonina
Paranagua

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | Terminal Portuario Movimentagdo e Armazenagem
Paranagua Participacdes S/A,

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | Cotriguagu Cooperativa Central
Paranagua

Paranagua Curitiba Parand ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Maritima (uso publico) | Instalagdo Portuaria Maritima Alfandegada - Uso
Paranagud publico

Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | APPA - Administragdo dos Portos de Paranagua e

Paranagua

Antonina
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Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | Rocha Terminais Portudrios e Logistica S/A
Paranagud
Paranagua Curitiba Parand ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Tepagud - Terminal Publico de Alcool do Porto de
Paranagua Paranagua
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Volkswagen do Brasil Ltda.
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parand ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Catallini Terminais Maritimos Ltda.
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Fospar S/A - Fertilizantes Fosfatados do Parana
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Cargill Agricola S/A
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso PASA - Parana Operacdes Portuarias S/A
Paranagud privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Bunge Alimentos S/A
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso Rocha Top Terminais e Operadores Portudrios Ltda.
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Martini Meat S/A Armazéns Gerais
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Centro Sul Servicos LTDA
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Coamo Agroindustrial Cooperativa
Paranagua privativo misto)
Paranagua Curitiba Parana ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso Louis Dreyfus Commodities S/A
Paranagua privativo misto)
Sao José dos Curitiba Parana IRF/Curitiba Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Pinhais Aeroportuaria
Sao José dos Curitiba Parana IRF/Curitiba Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Pinhais Alfandegados Aeroportuaria
Londrina Londrina Parana DRF/Londrina Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportudria
Maringa Maringd Parana Maringa Porto Seco Porto Seco do Norte do Parana
(DRF/Maringa)
Petrolina Petrolina Pernambu | IRF/Petrolina Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
co Aeroportudria
Petrolina Petrolina Pernambu IRF/Petrolina Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
co Alfandegados Aeroportudria
Cabo de Recife Pernambu | Recife Porto Seco Yolanda Logistica, Armazém, Transp. e Servigos
Santo co (ALF/Porto de Gerais Ltda - Yolanda Logistica - Porto Seco JSL
Agostinho Recife)
Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Porto Seco Supplog Porto Seco de Ipojuca Ltda
co Suape
Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Silos e Tanques TEQUIMAR - Terminal Quimico de Aratu S.A
co Suape
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Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Silos e Tanques TEMAPE - Terminais Maritimos de Pernambuco
co Suape Ltda
Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Silos e Tanques Pandenor Imortagdo e Exportagao Ltda
co Suape
Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Silos e Tanques Decal Brasil LTDA
co Suape
Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Suape - Complexo Industrial Portuario
co Suape
Ipojuca Recife Pernambu ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Tecon Suape S/A
co Suape
Ipojuca Recife Pernambu | ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | SUATA - Servicos e Logistica Ltda.
co Suape
Ipojuca Recife Pernambu ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | Atlantico Terminais S/A
co Suape
Ipojuca Recife Permnambu | ALF/Porto de Instalag&o Portuaria Maritima (uso Fedex Brasil Logistica e Transporte S. ®
co Suape privativo misto)
Recife Recife Pernambu | ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
co Recife Aeroportuaria
Recife Recife Pernambu | ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
co Recife Alfandegados Aeroportudria
Recife Recife Pernambu IRF/Recife Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Porto de Recife S/A
co
Recife Recife Pernambu | IRF/Recife Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Rhodes S/A
co
Recife Recife Pernambu IRF/Recife Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Agemar Transportes e Empreendimentos Ltda
co
Teresina Teresina Piaui DRF/Teresina Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria
Cabo Frio Macaé - Rio das Rio de DRF/Niterdi Aeroporto - Terminal de Carga Costa do Sol Operadora Aeroportuaria S.A.
Ostras - Cabo Frio | Janeiro
Cabo Frio Macaé - Rio das Rio de DRF/Niterdi Aeroporto - Terminal de Passageiro Costa do Sol Operadora Aeroportuaria S.A.
Ostras - Cabo Frio | Janeiro Alfandegados
Macaé Macaé - Rio das Rio de DRF/Macaé Instalagdo Portudaria Maritima (uso PETROBRAS - Petréleo Brasileiro S/A
Ostras - Cabo Frio | Janeiro privativo misto)
Macaé Macaé - Rio das Rio de DRF/Macaé Instalacdo Portudria Maritima (uso LLX Minas Rio Logistica Comercial Exportadora S/A
Ostras - Cabo Frio | Janeiro privativo misto)
Angra dos Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Silos e Tanques PETROBRAS - Petréleo Brasileiro S/A
Reis Janeiro Itaguafl
Angra dos Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalagcdo Portudria Maritima (uso publico) | FCA Angraporto S/A
Reis Janeiro Itaguafi
Angra dos Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso PETROBRAS - Petréleo Brasileiro S/A
Reis Janeiro Itaguafl privativo misto)
Angra dos Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Estaleiro Brasfels Ltda
Reis Janeiro Itaguai privativo misto)
Duque de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Silos e Tanques TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
Caxias Janeiro Rio de Janeiro
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Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODERJ - Cia. Docas do Rio de Janeiro
Janeiro ltaguafi
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | CSN - Cia. Siderudrgica Nacional
Janeiro Itaguai
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Sepetiba Tecon S/A-STSA
Janeiro Itaguafi
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Valesul Aluminio S A
Janeiro Itaguaf
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso NUCLEP - Nuclebras Equipamentos Pesados S/A
Janeiro Itaguafi privativo misto)
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Halliburton LTDA
Janeiro Itaguai privativo misto)
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Brasfels S/A
Janeiro Itaguafi privativo misto)
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso CPBS - Cia. Portuaria Baia de Sepetiba
Janeiro Itaguai privativo misto)
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Valesul Aluminio S/A
Janeiro Itaguafi privativo misto)
Itaguai Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Transpetro - Petrobrdas Transporte S/A
Janeiro Itaguaf privativo misto)
Mangaratiba Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso MBR - Minerac¢des Brasileiras Reunidas S/A
Janeiro Itaguafi privativo misto)
Niteréi Rio de Janeiro Rio de DRF/Niterdi Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Nitshore Engenharia e Servigcos Portudrios S.A
Janeiro
Niteréi Rio de Janeiro Rio de DRF/Niterdi Instalagdo Portudria Maritima (uso Halliburton LTDA
Janeiro privativo misto)
Niteréi Rio de Janeiro Rio de DRF/Niterdi Instalagdo Portudaria Maritima (uso Halliburton LTDA
Janeiro privativo misto)
Niteréi Rio de Janeiro Rio de DRF/Niterdi Instalacdo Portudria Maritima (uso Maua Jurong S/A
Janeiro privativo misto)
Niteréi Rio de Janeiro Rio de DRF/Niterdi Instalagdo Portudaria Maritima (uso UTC Engenharia
Janeiro privativo misto)
Nova Iguagu Rio de Janeiro Rio de Nova Iguacu Porto Seco Transportes Maritimos e Multimodais S&o Geraldo
Janeiro (DRF/Nova Ltda
Iguacu)
Rio de Rio de Janeiro Rio de Rio de Janeiro Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multiterminais Alfandegados do Brasil Ltda
Janeiro Janeiro (IRF/Rio de
Janeiro)
Rio de Rio de Janeiro Rio de Alfandega do Centro Logistico e Industrial Aduaneiro ZL-LOG Logistica Ltda
Janeiro Janeiro Porto de
Itaguai/RJ
Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Silos e Tanques Petroflex Industria e Comércio S/A
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro
Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Silos e Tanques PETROBRAS - Petréleo Brasileiro S/A
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro
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Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Silos e Tanques Bunge Alimentos S/A

Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Silos e Tanques Moinhos Cruzeiro do Sul S/A

Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Silos e Tanques TRANSPETRO - Petrobras Transporte S/A
Janeiro Janeiro Itaguai

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/A.Il.do Aeroporto - Terminal de Carga Concessionaria Aeroporto Internacional Rio
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/A.l.do Aeroporto - Terminal de Passageiro Concessionaria Aeroporto Internacional Rio
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro Alfandegados

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODERIJ - Cia. Docas do Rio de Janeiro
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Libra Terminal Rio S.A

Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | Multi-Rio Operacdes Portuarias S/A
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Triunfo Operadora Portuaria Ltda.

Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | Multi-Car Rio Terminal de Veiculos S/A
Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Pier Maua S/A

Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto do Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Tequimar

Janeiro Janeiro Rio de Janeiro

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalagdo Portudaria Maritima (uso ESSO Brasileira de Petrdleo Ltda.

Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalagdo Portudria Maritima (uso Intercan Terminais de Conteineres e Logistica S/A
Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalagao Portuaria Maritima (uso TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalagdo Portudria Maritima (uso TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalagdo Portudaria Maritima (uso ICOLUB - Industria de Lubrificantes S.A
Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalacdo Portudria Maritima (uso Petrdleo Brasileiro S/A - PETROBRAS
Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto Instalacdo Portudria Maritima (uso Petréleo Brasileiro S.A - PETROBRAS
Janeiro Janeiro Janeiro privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Distrito Industrial de Santa Cruz (THYSSENKRU
Janeiro Janeiro Itaguafi privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso MMX Porto Sudeste

Janeiro Janeiro Itaguafl privativo misto)

Rio de Rio de Janeiro Rio de IRF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso Petrdleo Brasileiro S.A. - Petrobras

Janeiro Janeiro Aratu privativo misto)
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Resende Volta Redonda - Rio de Resende Porto Seco Terminal Logistico do Vale do Paraiba - EADI
Barra Mansa Janeiro (DRF/Volta RESENDE - Terminal Log. Do Vale Do Paraiba Dist.
Redonda) Ind. Resende-R)
Areia Branca Mossord Rio Grande | IRF/Areia Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODERN - Cia. Docas do Rio Grande do Norte
do Norte Branca
Guamaré Mossord Rio Grande | IRF/Parnamiri Instalacao Portudria Maritima (uso TRANSPETRO - Petrobras Transportes S/A
do Norte m privativo misto)
Natal Natal Rio Grande | IRF/Parnamiri Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | CODERN - Cia. Docas do Rio Grande do Norte
do Norte m
Natal Natal Rio Grande | IRF/Parnamiri Instalacao Portudria Maritima (uso Frio Grande do Norte Ltda.
do Norte m privativo misto)
S&o Gongalo Natal Rio Grande | IRF/Parnamiri Aeroporto - Terminal de Carga INFRAMERICA Concessionaria do Aeroporto de S&o
do Amarante do Norte m Gongalo do Amarante
Sao Gongalo Natal Rio Grande | IRF/Parnamiri Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAMERICA Concessionéria do Aeroporto de Sao
do Amarante do Norte m Alfandegados Gongalo do Amarante
Caxias do Sul | Caxias do Sul Rio Grande | Caxias do Sul Porto Seco EADI - Porto Seco Transportes Ltda
do Sul (DRF Caxias
do Sul)
Bagé Pelotas Rio Grande | DRF Pelotas Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
do Sul Alfandegados Aeroportudria
Jaguarao Pelotas Rio Grande | Porto seco em | Porto Seco Multilog Brasil S/A
do Sul Fronteira
(rodoviario)/Ja
guarao
(IRF/Jaguarao)
Pelotas Pelotas Rio Grande | DRF/Pelotas Instalacao Portuaria Lacustre (uso publico) | Porto de Pelotas
do Sul
Rio Grande Pelotas Rio Grande | DRF/Rio Centro Logistico e Industrial Aduaneiro TRANSCONTINENTAL LOGISTICAS.A
do Sul Grande
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Superintendéncia do Porto de Rio Grande
do Sul Rio Grande
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Terminal Graneleiro S/A - TERGRASA
do Sul Rio Grande
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Tecon Rio Grande S/A
do Sul Rio Grande
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Petréleo Brasileiro S/A - Petrobras
do Sul Rio Grande
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Petrobras Transporte S/A - Transpetro
do Sul Rio Grande
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudaria Maritima (uso Adubos Trevo S/A - Grupo Trevo
do Sul Rio Grande privativo misto)
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacao Portudaria Maritima (uso TERMASA - Terminal Maritimo Luiz Fogliato S/A
do Sul Rio Grande privativo misto)
Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacdo Portudria Maritima (uso Bianchini, Industria Comércio e Agricultura.
do Sul Rio Grande privativo misto)




Pagina |363

Rio Grande Pelotas Rio Grande | ALF/Porto do Instalacao Portudria Maritima (uso Bunge Alimentos S.A.
do Sul Rio Grande privativo misto)
Canoas Porto Alegre Rio Grande | Canoas (IRF Porto Seco Banrisul Armazéns Gerais S.A
do Sul Porto Alegre)
Novo Porto Alegre Rio Grande | Novo Porto Seco Multi Armazéns Ltda.
Hamburgo do Sul Hamburgo
(DRF/Novo
Hamburgo)
Porto Alegre Porto Alegre Rio Grande | ALF/A.I.de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
do Sul Porto Alegre Aeroportudria
Porto Alegre Porto Alegre Rio Grande | ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
do Sul Porto Alegre Alfandegados Aeroportudria
Porto Alegre Porto Alegre Rio Grande | IRF/Porto Instalagdo Portuaria Fluvial (uso publico) SPH - Superintendéncia de Portos e
do Sul Alegre Hidrovias - SPH
Porto Alegre Porto Alegre Rio Grande | IRF/Porto Instalacao Portudria Fluvial (uso publico) COPESUL - Cia. Petroquimica do
do Sul Alegre Sul
Tramandai Porto Alegre Rio Grande | IRF/Porto Instalacdo Portuaria Maritima (uso publico) | PETROBRAS - Petréleo Brasileiro S/A
do Sul Alegre
Itaqui Uruguaiana Rio Grande | IRF/ltaqui Instalacao Portudria Fluvial (uso publico) SRF - Secretaria da Receita Federal
do Sul
Santana do Uruguaiana Rio Grande | Porto seco em | Porto Seco Multilog Brasil S/A
Livramento do Sul Fronteira
(rodoviario)/S
antana do
Livramento (
DRF/Santana
do Livramento
Santanado Uruguaiana Rio Grande | Porto seco em | Porto Seco Multilog Brasil S/A
Livramento do Sul fronteira
(ferroviario)/S
antana do
Livramento
(DRF/Santana
do Livramento
Uruguaiana Uruguaiana Rio Grande | Porto secoem | Porto Seco Multilog Brasil S/A
do Sul Fronteira
(rodoviario)/Ur
uguaiana
(DRF/Uruguai
ana)
Uruguaiana Uruguaiana Rio Grande | Porto secoem | Porto Seco Multilog Brasil S/A
do Sul fronteira
(ferroviario)/Ur
uguaiana
(DRF/Uruguai

ana)
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Guajara- Porto Velho Rondoénia ALF/Porto Porto Seco
Mirim Velho
Porto Velho Porto Velho Rondo6nia DRF/Porto Instalacao Portudria Fluvial (uso publico) Sociedade Portos e Hidrovias do
Velho Estado de Rondé6nia
Porto Velho Porto Velho Rondoénia DRF/Porto Instalagdo Portudaria Fluvial (uso privativo J.F. de Oliveira Navegacado LTDA.
Velho misto)
Boa Vista Boa Vista Roraima DRF/Boa Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Vista Aeroportuadria
Boa Vista Boa Vista Roraima DRF/Boa Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Vista Alfandegados Aeroportudria
Itajai Blumenau Santa Itajai | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Forte Distribuicdo e Logistica do Brasil Itda
Catarina (DRF/Itajai)
Itajai Blumenau Santa Itajai ll Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Localfrio S.A. Armazéns Gerais Frigorifico
Catarina (DRF/Itajai)
Itajai Blumenau Santa Itajai lll Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multilog S/A
Catarina (DRF/Itajai)
Itajai Blumenau Santa Itajai IV Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Conexao Maritima - Servicos Logisticos S.A.
Catarina (DRF/Itajai)
Itajai Blumenau Santa ALF/Porto de Instalagcdo Portudaria Maritima (uso publico) | Superintendéncia do Porto de Itajai
Catarina Itajai
Itajai Blumenau Santa ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso APM Terminais Itajai S/A
Catarina Itajai privativo misto)
Itajai Blumenau Santa ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Fluvial (uso privativo Seara Alimentos S/A
Catarina Itajai misto)
Itajai Blumenau Santa ALF/Porto de Instalagdo Portuaria Fluvial (uso privativo Portonave S/A
Catarina Itajaf misto)
Itajai Blumenau Santa ALF/Porto de Instalac&o Portudaria Fluvial (uso privativo Teporti
Catarina Itajai misto)
Itajai Blumenau Santa ALF/Porto de Instalacdo Portudria Fluvial (uso privativo Poly Terminais
Catarina Itajaf misto)
Navegantes Blumenau Santa ALF/Porto de Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Catarina Itajai Aeroportudria
Navegantes Blumenau Santa ALF/Porto de Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Catarina Itajai Alfandegados Aeroportuaria
Dionisio Chapecod Santa ALF-Dionisio Porto Seco Multilog Brasil S/A
Cerqueira Catarina Cerqueira/SC
Florianépolis Floriandpolis Santa IRF/Floriandép Aeroporto - Terminal de Carga Concessiondaria Aeroporto Internacional de
Catarina olis Floriandpolis.S/A
Florianépolis Floriandpolis Santa IRF/Floriandp Aeroporto - Terminal de Passageiro Concessiondria Aeroporto Internacional de
Catarina olis Alfandegados Floriandpolis.S/A
Imbituba Floriandpolis Santa IRF/Imbituba Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | SCPAR Porto de Imbituba S/A
Catarina
Imbituba Floriandpolis Santa IRF/Imbituba Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | CRB Operacdes Portudarias S/A
Catarina
Imbituba Floriandpolis Santa IRF/Imbituba Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Santos Brasil Participacdes Ltda

Catarina
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Imbituba Floriandpolis Santa IRF/Imbituba Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Santos Brasil Participacdes Ltda
Catarina
Itapoa Joinville Santa ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Itapoa Terminias Portudrios S A
Catarina Sao Francisco | privativo misto)
do Sul
Joinville Joinville Santa DRF/Joinville Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multilog S/A
Catarina
Joinville Joinville Santa DRF/Joinville Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Catarina Aeroportuaria
Sao Joinville Santa ALF/Porto de Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Centro Logistico Integrado Fastcargo S.A.
Francisco do Catarina Sao Francisco
Sul do Sul
Sao Joinville Santa ALF/Porto de Porto Seco Porto Seco Rocha Terminais de Carga Ltda
Francisco do Catarina Sao Francisco
Sul do Sul
Sao Joinville Santa ALF/Porto de Silos e Tanques Bunge Alimentos S.A
Francisco do Catarina Sao Francisco
Sul do Sul
Sao Joinville Santa ALF/P Sao Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | Administragdo do Porto de S&o Francisco do Sul
Francisco do Catarina Francisco do
Sul Sul
Sao Joinville Santa ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso TRANSPETRO - Petrobrdas Transporte S/A
Francisco do Catarina Sao Francisco privativo misto)
Sul do Sul
Sao Joinville Santa ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso TERLOGS
Francisco do Catarina Sao Francisco | privativo misto)
Sul do Sul
Sao Carlos Araraquara S&o Paulo DRF/S&o José Aeroporto - Terminal de Carga Departamento Aeroviario do Estado de S&o Paulo
dos Campos
Bauru Bauru Sé&o Paulo Bauru (DRF Porto Seco Brado Logistica S/A - EADI Bauru - Estacado
Bauru) Aduaneira do Interior
Campinas Campinas S&o Paulo Campinas | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multilog Brasil S/A
(ALF
Aeroporto
Internacional
de Viracopos)
Campinas Campinas Sé&o Paulo Campinas | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Libraport Campinas S/A
(ALF
Aeroporto
Internacional
de Viracopos)
Campinas Campinas Sao Paulo ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Carga Aeroportos Brasil — Viracopos S/A
Viracopos
Campinas Campinas S&o Paulo ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Passageiro Aeroportos Brasil — Viracopos S/A
Viracopos Alfandegados
Jundiai Campinas Sao Paulo Jundiai Porto Seco TIJU - CONTRAIL

(DRF/Jundiai)
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Piracicaba Campinas Sao Paulo Piracicaba Porto Seco
(DRF/Piracica
ba)
Franca Ribeirdo Preto Sdo Paulo Franca Porto Seco
(DRF/Franca)
Guara Ribeirdo Preto Sao Paulo VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Integrador de Guara (TIGU)
Ribeirao Ribeirdo Preto Sao Paulo Ribeirao Preto | Porto Seco Terminal Multimodal Copersucar - Ribeirdo Preto
Preto (DRF/Ribeirao
Preto)
S&o José do Sao José do Rio Sao Paulo Sao Jose do Porto Seco Automotive Distribui¢cdo e Logistica Ltda
Rio Preto Preto Rio Preto
(DRF/Sao Jose
do Rio Preto)
Jacarei Sao José dos Sao Paulo Jacarei Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Universal Armazéns Gerais Alfandegados Ltda.
Campos (DRF/Sao Jose
dos Campos)
Sao José dos S&o José dos Sao Paulo DRF/Sé&o José Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Campos Campos dos Campos Aeroportudria
Sao Sao José dos Sao Paulo Sao Sebastiao | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro CNAGA - Cia. Nacional de Armazéns Gerais
Sebastidao Campos (DRF/Sao Alfandegados
Sebastiao)
Sao S&o José dos Sé&o Paulo DRF/Sé&o Silos e Tanques Malteria do Vale
Sebastiao Campos Sebastiao
Sao Sé&o José dos Sao Paulo DRF/Sé&o Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Dersa - Desenvolvimento Rodovidrio S/A
Sebastidao Campos Sebastido
Sao S&o José dos S&o Paulo DRF/Sé&o Instalagdo Portudria Maritima (uso TRANSPETRO - Petrobras Transporte S/A
Sebastidao Campos Sebastido privativo misto)
Taubaté Sé&o José dos Sao Paulo Taubate Porto Seco Estacdo Aduaneira - EADI Taubaté Ltda - Lachmann
Campos (DRF/Taubate Terminais Ltda.
)
Barueri Sao Paulo Sao Paulo Barueri (IRF Porto Seco MULTILOG BRASIL S/A
Sao Paulo)
Cubatao S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalag&o Portudria Maritima (uso Usiminas - Usinas Siderurgicas de Minas Gerais S/A
Santos privativo misto)
Cubatdo S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Ultrafértil S/A
Santos privativo misto)
Guaruja Sdo Paulo Sdo Paulo Guaruja Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Santos Brasil Logistica S/A
(ALF/Porto de
Santos)
Guaruja Sao Paulo Sao Paulo Guaruja Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Localfrio S.A Armazéns Gerais Frigorificos -
(ALF/Porto de S.Magalhades & Essemaga - Logistica em Comeércio
Santos) Exterior - Guaruja
Guaruja Sao Paulo Sao Paulo Guaruja Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Lechman - patio 2

(ALF/Porto de
Santos)
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Guaruja Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Sucocitricos Cutrale Ltda
Santos

Guaruja S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso publico) | Localfrio S/A - Armazéns Gerais Frigorificos
Santos

Guaruja Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | TEAG -Term de Exportacdo de Acglticar do Guaruja
Santos Ltda

Guaruja S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | Terminal de Graneis do Guaruja S/A
Santos

Guaruja Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | TEG - Terminal Exportador do Guaruja LTDA
Santos

Guaruja Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Santos Brasil Participagdes S/A
Santos

Guaruja Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalagdo Portudria Maritima (uso Dow Brasil Sudeste Industrial Ltda
Santos privativo exclusivo)

Guarulhos S&o Paulo S&o Paulo Guarulhos | , Dry Port Sao Paulo S/A
(IRF/Sao
Paulo)

Guarulhos Sao Paulo Sao Paulo Guarulhos | Porto Seco Transquadros Armazéns Alfandegados S/A
(IRF/Sao
Paulo)

Guarulhos Sao Paulo Sao Paulo Guarulhos Il Porto Seco Dry Port Séo Paulo S/A
(IRF/Sao
Paulo)

Guarulhos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/A.I. de Aeroporto - Terminal de Carga Concessionéaria do Aeroporto Internacional de
Sao Paulo Guarulhos S/2

Guarulhos Sao Paulo Sao Paulo ALF/A. 1. de Aeroporto - Terminal de Passageiro Concessionéaria do Aeroporto Internacional de
Sao Paulo Alfandegados Guarulhos S/

Santo André S&o Paulo S&o Paulo Santo Andre Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Eadi Santo André Terminal de Cargas ltda
(IRF/Sao
Paulo)

Santos S&o Paulo S&o Paulo Santos | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multilog Brasil S/A
(ALF/Porto de
Santos)

Santos S&o Paulo S&o Paulo Santos Il Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Santos Brasil Logistica S/A
(ALF/Porto de
Santos)

Santos Sao Paulo Sao Paulo Santos Il Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Deicmar S/A
(ALF/Porto de
Santos)

Santos S&o Paulo S&o Paulo Porto seco Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Eudmarco S/A Servigcos e Comércio Internacional
/Santos IV
(ALF/Porto de
Santos)

Santos Sao Paulo Sao Paulo VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Integrador Portudrio de Luiz Antonio

Mesquita (TIPLAM)
Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Granel Quimica Ltda

Santos
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Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Stolthaven Santos Ltda
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Vopak Brasterminais Armazéns Gerais S/A (Dibal-
Santos Arm.Gerais S/A)

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Bunge Alimentos S/A
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Moinho Pacifico Industria e Comércio Ltda.
Santos

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques TEQUIMAR - Terminal Quimico de Aratu S.A
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Neves e Marinho Ltda
Santos

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques AGEO Terminais e Armazéns
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Silos e Tanques Fischer S/A - Comercio e Agricultura
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | CODESP - Cia. das Docas de Sao Paulo
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | Termares - Terminais Maritimos Especializados Ltda
Santos

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Transbrasa - Transitaria Brasileira Ltda
Santos

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Deicmar S/A - Desp. Aduaneiros Assessoria
Santos Transporte

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalac&o Portudria Maritima (uso publico) | Libra Terminal - Linhas Brasileiras de Navegacao
Santos S/A

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Cosan Operadora Portuaria S/A
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Libra Terminal 35 S/A
Santos

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Rhamo Ind. Com. e Servigos Ltda
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | NST Terminais e Logistica
Santos

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Fibria Terminais Portudrios S/A
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Ecoporto Santos S/A (Patio 1)
Santos

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Cia. Bandeirantes de Armazéns Gerais
Santos

Santos Sdo Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Citrosuco Servigcos Portudrios S/A
Santos

Santos S&o Paulo S&o Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portuaria Maritima (uso publico) | ADM Exportadora e Importadora S/A
Santos

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Transpetro - Petrobrds Transportes S/A

Santos
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Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | T. Grdo Cargo Terminal de Granéis Ltda

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ii:/tgzrto de Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | ACT Exportacéo Ltda

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ii:/tlgzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Coinbra S/A - Comércio e Industrias Brasileiras

Santos S&o Paulo S&o Paulo iﬁ:/tgzrto de Instalagdo Portudaria Maritima (uso publico) | Fischer S/A - Agroindustria

Santos Sao Paulo Sao Paulo ii;/tg;to de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Cia. Brasileira de Aluminio

Santos Sao Paulo Sao Paulo iﬁg;ngto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Terminal Maritimo do Valongo

Santos Sao Paulo Sao Paulo ii;/tgzrto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Ecoporto Santos S/A (Patio 2)

Santos S&o Paulo S&o Paulo ii:/tgzrto de Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | AGEO Norte Terminais e Armazéns Gerais S/A

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ii;/tgzrto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Rodrimar S/A Transportes Equipamentos Industriais
Santos e Armazéns Gerais

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso publico) | Marimex - Despachos, Transportes e Servigcos Ltda

Santos Sao Paulo Sao Paulo ii:/tgzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Mesquita S/A - Transporte e Servigos

Santos Sao Paulo Sao Paulo iig;gzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Ecoporto Santos S/A (Patio 3)

Santos S&o Paulo S&o Paulo ii:/thrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Terminal XXXIX de Santos

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ii:/tgzrto de Instalacdo Portuaria Maritima (uso publico) | Termaq - Terminal Maritimo

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo iill—:]/tgzrto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Adonai Quimica S/A

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo ii:/tgzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Perola S/A

Santos S&o Paulo S&o Paulo ii:/tgzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Cereal Sul Terminal Maritimo S/A

Santos Sao Paulo Sao Paulo iirl;'/tgzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Libra Terminais S/A

Santos S&o Paulo S&o Paulo ii;;gzrto de Instalacdo Portudaria Maritima (uso publico) | Union Armazenagem e Operagdes Portuarias

Santos Sao Paulo Sao Paulo 2?:/%2@ de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Terminal 12 A S/A

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo /S\iglthrto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Rodrimar S/A Transportes Equipamentos Industriais
Santos e Armazéns Gerais

Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Rishis Empreendimentos e Participacdes S/A

Santos Sé&o Paulo Sé&o Paulo iﬁlr;/tgzrto de Instalacdo Portudria Maritima (uso publico) | Brasil Terminal Portudrio S/A

Santos
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Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalacao Portudria Maritima (uso Embraport — Empresa Brasileira de Terminais
Santos privativo misto) Portuarios S/A
Santos Sao Paulo Sao Paulo ALF/Porto de Instalagcdo Portudria Maritima (uso Cia. Auxiliar de Armazéns Gerais
Santos privativo misto)
Sao Bernardo | S&o Paulo Sao Paulo Sao Bernardo Porto Seco AGESBEC - Arm. Gerais e Entrepostos S.Bernardo
do Campo do Campol | do Campo S/A
(IRF/Sao
Paulo)
S&o Bernardo | S&o Paulo S&o Paulo Sao Bernardo Porto Seco Lachmann Terminais Ltda
do Campo do Campo
(IRF/Sao
Paulo)
Sao Paulo Sao Paulo Sao Paulo Sao Paulo | Centro Logistico e Industrial Aduaneiro CNAGA - Cia. Nacional de Armazéns Gerais
(IRF/Sao Alfandegados
Paulo)
Sao Paulo Sao Paulo Sao Paulo Sao Paulo Il Centro Logistico e Industrial Aduaneiro Multilog Brasil S/A
(IRF/Sao
Paulo)
Sao Paulo Sao Paulo Sao Paulo Sao Paulo Il Centro Logistico e Industrial Aduaneiro EMBRAGEN - Empresa Brasileira de Armazéns
(IRF/Sao Gerais e Entrepostos Ltda
Paulo)
Suzano Sao Paulo Sao Paulo Santo Andre Centro Logistico e Industrial Aduaneiro CRAGEA - Cia. Regional de Armazéns Gerais e
(IRF/Sao Entrepostos Aduaneiros
Paulo)
Sorocaba Sorocaba Sao Paulo Sorocaba Porto Seco Aurora Terminais e Servicos Ltda.
(DRF/Sorocab
a)
Aracaju Aracaju Sergipe DRF/Aracaju Aeroporto - Terminal de Carga INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Aeroportuaria
Aracaju Aracaju Sergipe DRF/Aracaju Aeroporto - Terminal de Passageiro INFRAERO - Empresa Brasileira de Infraestrutura
Alfandegados Aeroportudria
Barra dos Aracaju Sergipe VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Maritimo de Indcio Barbosa (TMIB)
Coqueiros
Barra dos Aracaju Sergipe DRF/Aracaju Instalagao Portuaria Maritima (uso Sergiportos - Empresa Administradora de Portos
Coqueiros privativo misto) de Sergipe
Palmeirante Araguaina Tocantins VLI - Logistica | Terminal Integrador Terminal Integrador de Palmeirante (TIPA)
Porto Palmas Tocantins VLI - Logistica Terminal Integrador Terminal Integrador de Porto Nacional (TIPN)
Nacional

Fonte: Elaborado pelo autor, com base em Recintos Aduaneiros - Receita Federal do Brasil®® (2023).

9 https://www.gov.br/receitafederal/pt-br/assuntos/aduana-e-comercio-exterior/importacao-e-exportacao/recinto-aduaneiros
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