Novos Cadernos NAEA

v. 17, n. 2, p. 95-122, dez. 2014, ISSN 1516-6481 / 2179-7536

A principal artéria fluvial da Amazonia brasileira como
nodal do transporte rodoviario de carga

The main waterway of the Brazilian Amazon as a nodal the road
freight

Daniel Monteiro Huertas - Doutor em Geografia Humana (Universidade de Sao Paulo,
2013). Mestrado em Geografia (Geografia Humana). Graduacio em Geografia.
Graduagao em Jornalismo. Exerce o cargo de professor adjunto do Fixo Comum na
Universidade Federal de Sao Paulo (Unifesp), campus Osasco. E-mail: dmh@usp.bt/

dmbhuertas@unifesp.br

Resumo

Em anilise estruturada a partir da teoria
do espaco geografico, este artigo pretende
demonstrar as peculiaridades e dinamicas
territorias que corroboram a inser¢io do
eixo nodal Manaus-Belém como uma
da rede geografica
do transporte rodoviario de carga, cuja
configuracdo territorial é composta por

das centralidades

linhas e nodais que em seu conjunto
expressam a organizagdo e estruturagiao
desta atividade na formagio socioespacial
brasileira e evidenciam um processo de
seletividade espacial que privilegiou certos
pontos e areas em detrimento de outros,
demarcado pela concentragao e atuagdo de
seus agentes.

Abstract

In structured analysis from the theory
of geographical space, this article aims
to demonstrate the peculiarities and
territorial dynamics that confirmed the
insertion of the nodal axis Manaus-
Belém like one of centralities of road
freight transport geographical network,
whose territorial configuration consists of
nodals and lines which together express
the organization and structuring of this
activity in the Brazilian social and spatial
formation and show a selective spatial
process that privileged certain points and
areas in detriment of others, marked by
concentration and action of its agents.
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INTRODUGCAO

O aprofundamento e a capilaridade da globalizacao pelo territ6rio nacional
a partir de meados dos anos 1990 impuseram mudancas profundas no cenario
do comércio exterior, das forcas produtivas e do padrio de consumo, elementos
que, em conjunto, também impactaram o transporte rodoviario de carga, cujas
varidveis sdo capazes de revelar o uso do territério no periodo atual. Nessa
perspectiva, a logistica, como versao atual da circulagdo corporativa caracterizada
por um conjunto de competéncias operacionais, materiais e normativas
(CASTILLO, 2011), surge de forma arrebatadora e acarreta mudangas estruturais
e conjunturais em toda a instancia produtiva e no seu enlace com a circulagio.

A promulgaciao dalei n® 11.442, de 5 de janeiro de 2007, instituiu um novo
quadro normativo e enquadrou o transporte rodoviario de carga (TRC) como
aquele “realizado em vias publicas, no territério nacional, por conta de terceiros
e mediante remuneracio”, cuja atividade economica “é de natureza comercial,
exercida por pessoa fisica ou juridica em regime de livre concorréncia”, segundo
os artigos 1° e 2° da lei supracitada.

A norma, portanto, distingue o transporte rodoviario de carga da figura
do carga prépria (agente que ndo realiza o transporte com natureza comercial)
e também procura discriminar e disciplinar os seus agentes (empresas de
transporte rodovidtio de carga/ETC e transportadores autbnomos de carga/
TAC, agregados e independentes) e atividades correlatas mediante coordenagao
e fiscalizagdo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT). Trata-
se de um universo de 128.700 empresas transportadoras, 689.953 motoristas
auténomos e 1.911.172 veiculos espalhados por todos os cantos do pais, segundo
dados da ANTT (15.mai.2013).

Em analise estruturada a partir da teoria do espago geografico, o uso do
territorio pode ser evidenciado por um processo de seletividade espacial que
privilegiou certos pontos e areas em detrimento de outros. Como o transporte
também pode ser considerado um dos fatores locacionais por conta das
possibilidades que oferece para a reducio de custos (THOMSON, 1976), os
agentes dos circuitos espaciais de producdo (SANTOS, 1988) buscam atuar em
sintonia com os agentes do TRC.

As solidariedades organizacionais geradas estimulam e facilitam a
localizacao dos agentes em pontos privilegiados do territorio, geralmente nodais
situados em tramos estratégicos da rede rodoviaria e da rede urbana. Afinal,
como ja nos disse Milton Santos (2004) em sua analise do imperativo da fluidez,

nao basta produzir; ¢ indispensavel por a produ¢iao em movimento.
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Levando-se em considerac¢io que o TRC cria uma topologia prépria, cuja
configuracdo territorial é composta por linhas e nodais que em seu conjunto
modelam uma rede geografica capaz de expressar a sua organizagao e estruturacao
na formagao socioespacial brasileira (HUERTAS, 2013), este artigo pretende
demonstrar as peculiaridades e dinamicas territorias que corroboram a inser¢ao
do eixo nodal Manaus-Belém como uma das centralidades da rede em questio.

Trata-se de um nodal secundario polifuncional, diretamente atrelado a
logistica de atividades industriais (como sera visto mais adiante), que em seu
conjunto registra 28 matrizes de empresas transportadoras e 158 filiais espalhadas
por nove cidades, segundo a pesquisa realizada. O eixo central deste nodal,
entretanto, nao ¢ rodoviario, fato que por si s6 evidencia uma das dinamicas
territoriais da formacio socioespacial brasileira, a intermolidade rodofluvial

praticada na Amazonia.

1 NODAIS COMO MAXIMA EXPRESSAO DA SELETIVIDADE
ESPACIAL

O ponto inicial analitico proposto, em termos de circulagdo, é a configuracao
de uma rede geografica do transporte rodoviario de carga reveladora do uso
do territorio. Corréa (1997, p. 306) demonstra como as redes geogrificas sio
construgoes sociais “historicamente contextualizadas, constituindo-se em parte
integrante do longo e cada vez mais complexo processo de organizacio espacial”,
e locus da efetivagdo das interagGes espacias “a partir dos atributos das localiza¢oes
e das possibilidades reais de se articularem entre si”.

Organizamos o estudo da rede geogrifica em questdo para o territorio
brasileiro levando em consideracio funcionalidades, hierarquias e polarizacGes,
atributos que em seu conjunto mais amplo denotam tanto a dissocia¢ao quanto a
conectividade geografica dos lugares e a seletividade espacial. Acreditamos, assim,
que este caminho metodolégico proporcione uma leitura bastante interessante no
que diz respeito ao uso do territério, evidenciando com mais for¢a a hierarquia
dos lugares gerada pela circulacio diferenciada do excedente (ARROYO, 2005).

Os nodais ajudam a explicar a rede geografica e sdo tidos, portanto, como
a expressao maxima da seletividade espacial do transporte rodoviario de carga
pela densidade de fixos e pela frequéncia, qualidade e intensidade dos fluxos.
Do ponto de vista operacional, apenas nos nodais registra-se a possibilidade de
implementar uma distribuicdo territorial completa das mercadorias em fluxos

T1 (escala nacional-T1/A, macrorregional-T1/B e mesorregional-T1/C) e T2
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(escala microrregional-T2/D, intraurbana metropolitana—T2/E e intraurbana
intermediaria~T2/F), cujos movimentos demarcam a escala de atuacio de
empresas transportadoras e motoristas autonomos (HUERTAS, 2013).

Além disso, sdo os principais pontos de origem e destino de todo o
movimento de carga lotacdo (ou carga fechada, com carregamento num unico
ponto e entrega num unico ponto) empreendido no pafs, embora nao haja
estatisticas que possam comprovar este fenémeno.

Logo de imediato é importante salientar algumas consideragdes gerais a
respeito dos nodais. Em todos os casos ocorre uma espécie de “nexo territorial”,
consubstanciado pela conjugacio entre a capacidade dos agentes instalados em
condicionar arranjos territoriais em todas as escalas (fluxos T1 e T2), a formacao
do valor do frete e as amplas condigdes de fluidez territorial, o que significa
situagio locacional em trechos privilegiados da rede rodoviaria nacional e acesso
facilitado a portos, ferrovias, hidrovias e aeroportos. Corresponde, portanto,
as interacOes espaciais que reforcam a interconectividade entre os agentes do
transporte rodoviario de carga e destes com os agentes dos circuitos espaciais de
producio.

Esta condi¢do unica no territério nacional, portadora de verticalidades
que criam e recriam solidariedades organizacionais, revela a estrutura e
organizacdo socioecondémica e politica superior dos nodais em relacio ao
TRC. “as metrépoles econdémicas nacionais usufruem de posigao estratégica na
moderna rede de transporte. Isso lhes assegura relagoes mais faceis com o resto
do territério, aumentando assim sua capacidade de competicao” (SANTOS,
2008, p. 309).

As caracteristicas acima denotam a localiza¢do dos fixos mais estratégicos
em termos de expedicio, transferéncia e consolidagdo de carga e capacidade
de armazenagem, além da presenca de pessoal mais qualificado para o
desenvolvimento das tarefas administrativas e operacionais que envolvem o TRC.
Segundo estudo do Geipot citado por Silva Junior (2004), 75 do total da frota de
caminhdes do pais opera em percursos rodoviarios (fluxos T1 e T2/D), viagens
de média e longa distancia com custos de transferéncia representativos por causa
dos fixos. Soma-se a isso o fato de que nas operacoes de coleta e entrega (fluxos
T2/E e T2/F), cujo volume também estd bastante concentrado nos nodais, os
custos fixos dos veiculos pefazem mais de 60% do total dos custos operacionais,
segundo Giudice (2012).

Entende-se assim que os nodais concentram boa parte dos custos
totais do TRC, elemento fundamental para o planejamento estratégico do

circuito superior. No plano politico, concentram grande parte das institui¢oes
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responsaveis pela representacao de suas categorias, com capacidade de debater e
direcionar os assuntos normativos correlatos a atividade, com forte influéncia na
regulamentacao do setor. “Em regra geral, os atores que possuem os n6s detém
o controle dos dispositivos: é nos polos que se efetua o tratamento estatfstico
dos objetos, garantia da qualidade da prestacao global, que se organiza a cadeia
de entrega com suas subcontrata¢oes hierarquicas” (SAVY, 1993, p. 216; traducao
livre).

De modo geral, observa-se que todas as caracteristicas supracitadas sao
tipicas de cidades com maiores niveis de especializacio e diversificacio econdmica,
em hierarquias superiores na rede urbana brasileira, cuja concentracdo de
variaveis diretamente relacionadas ao TRC proporciona uma sinergia territorial
entre os agentes e acaba reforcando o poder de polarizacio e centralidade das
aglomeracOes urbanas onde se localizam — geralmente no entorno de grandes
cidades, nés de circulagido e pontos de convergéncia das vias de comunicagao

com interpentra¢ao de circulagao geral e local (CLOZIER, 1963).

No processo de urbanizacdo, ha [...| uma tendéncia crescente a diferenciacdo
e a especializacio, acompanhada de uma maior divisdo interurbana do
trabalho, e atrelada diretamente as possibilidades de articulacio que a
dindmica da circulag¢do promove (ARROYO, 2000, p. 76).

De certa forma o nodal estd vinculado a uma economia complexa,
“caracterizada, e viabilizada, por uma complexa divisao territorial do trabalho”,
e associado a rede urbana, “cujos centros estdo fortemente integrados entre si”
(CORREA, 20006, p.306). Mas os nodais também revelam situagoes intermediarias,
que ajudam a compreender com mais profundidade a correlagio de forcas entre
os agentes do transporte rodoviario de carga e os niveis inferiores da rede urbana

brasileira.

Esses sistemas de tessituras, de nos e de redes organizadas hierarquicamente
permitem assegurar o controle sobre aquilo que ser distribuido, alocado
e/ou possuido. Permitem ainda impor e manter uma ou vétias ordens.
Enfim, permitem realizar a integracio e a coesdo dos territérios. Esses
sistemas constituem o involucro no qual se originam as relagdes de poder

(RAFFESTIN, 1993, p. 151).

Além disso, se a circulacdo diferenciada do excedente cria uma hierarquia
entre os lugares (ARROYO, 2005), os nodais podem ser analisados, também,
pelas grandes possibilidades que oferecem para reter boa parte deste excedente,

porque “sem a circulagdo de bens ndo ha circulagio do excedente” (SANTOS,

2003, p. 144).
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Sdo nos nodais que se materializam no territorio as maiores possibilidades
daquelas metamorfoses M-D e D-M explicadas por Marx, fenémeno que
intensifica o que ele chamou de “processo adicional da producao da industria
de transportes”, visivel na densidade do trinomio proposto. Além disso, sao nos
nodais que a aplica¢ao da lei geral da producio de mercadorias, que também “se
aplica a industria de transportes como a qualquer outra” (MARX, 2011, p.167),
adquire a sua condi¢io plena, pois a concentra¢io de agentes da circulagio nesses
nexos territoriais favorece a diminui¢ao dos custos de transporte.

Ademais, valendo-se ainda da teoria marxista, s3o nos nodais que residem
as maiores possibilidades de balanceamento entre o tempo de compra e de venda
— cuja soma define o tempo de circulacdo do capital, uma das fragdes do ciclo de
circulacdo do capital como um todo —, pois “o afastamento do mercado prolonga
o tempo em que o capital fica prisioneiro da forma de capital-mercadoria, retarda
diretamente o retorno do dinheiro, por conseguinte a transformacao do capital-
dinheiro em capital-produtivo” (MARX, 2011, p. 290).

O autor explica que a reparticdio do retorno do dinheiro “por maior
numero de perfodos sucessivos encurta o tempo global de circulacio e, por
conseguinte, a rotacio” (MARX, 2011, p. 287), condi¢ao possivel, para o caso
especifico da formacio socioespacial brasileira, pelo entrelacamento territorial
proporcionado pelos nodais, que amarram os principais mercados produtores e
consumidores de um pafs com dimensdes continentais e desequilibrios regionais.

Nos nodais observa-se um melhor desenvolvimento dos meios de
transporte, fato que “aumenta a velocidade do movimento no espago e assim
reduz-se no tempo a distancia geografica” (MARX, 2011, p. 2806). Esta reducio
absoluta do tempo de viagem das mercadorias, embora permaneca a diferenca
relativa, s6 é possivel pela maior frequéncia com que funcionam os agentes da
circulacdo nos nodais, além da amplitude de suas escalas de atuagio no territério
nacional.

Na divisio territorial do trabalho do perfodo atual, os nodais do transporte
rodoviario de carga, locus de alta produtividade espacial ou subsistemas logisticos
que facilitam a fluidez e hierarquizam o territorio pelos seus requisitos técnico-
organizacionais (SANTOS, 2004), proporcionam um movimento convergente
de articulacdo do todo nacional, embora o espago se torne “mais articulado as
relagdes funcionais, e mais desarticulado quanto ao comando local das a¢oes que
nele se exercem” (SANTOS, 2005, p. 49). A analise geografica, portanto, parte do
principio de que o espago também se impde por meio das condi¢des que oferece

para a circulagao.
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2 ATRIBUTOS GEOGRAFICOS DOS NODAIS QUE REFORCAM
CENTRALIDADES

Como visto anteriormente, o nodal denota a capacidade de produzir,
coletar, armazenar e distribuir das areas sob sua influéncia e se torna uma arena
territorial privilegiada aos agentes por causa da cadeia de subcontratagdes, que
af encontra as maiores probabilidades de realizacao pelo encontro entre oferta
e demanda por servico de transporte. No embate entre arena e area, proposto
por Milton Santos (2005), os nodais sdo arenas que proporcionam o alargamento
de atuacio territorial dos agentes dos circuitos inferior e superior, ou seja, de
suas areas de opera¢do — que podem ser rotas programadas ou de acordo com a
conveniéncia do cliente.

Como escolher, ento, as variaveis, ou melhor, os atributos geograficos
constituintes dos nodais do TRC? Ao longo da pesquisa, fruto da observacao
empirica de nosso objeto de estudo, foi concebido um agrupamento tipologico
sob o prisma da correlagio do trindbmio maquina (veiculo) <> agentes da circulagiao
<> fixos (rodovias e suportes). Os elementos escolhidos e discriminados abaixo,
com elevado grau de concentragio nos nodais, tem como objetivo comprovar
territorialmente a densidade e escala de objetos ligados direta ou indiretamente
a0 TRC, o que de certa forma ajuda a corroborar a hierarquia dos lugares no que

diz respeito a circulagio:

(1) Veienlos: revendas de todas as marcas de caminhdo comercializadas
no Brasil (Agrale, Ford, Hyundai, International, Iveco, MAN, Mercedes-Benz,
Scania, Volvo e Sinotruk); rede de distribuidores dos cinco mais expressivos
fabricantes de implementos rodoviarios (Randon, Librelato, Facchini, Noma e
Guerra) e oficinas Bosch Diesel Center, tidas como especializadas em servigos
mecanicos e eletronicos com solugdes de reparo dos sistemas diesel (Common
Rail e outros) em equipamentos de ultima geragao.

Também ¢é importante destacar que ao longo dos nodais, mais
especificamente nas principais vias e trevos de acesso as cidades que os compdoem,
registra-se uma mirfade de oficinas que prestam inimeros servicos de manutencao
e reparo de caminhdes e implementos rodoviarios, borracharias e revendas de
veiculos usados. Sao estabelecimentos de todos os portes — precarios e modernos;
pequenos, médios e grandes —, mas constantemente presentes na paisagem.
Alguns funcionam 24 horas, sempre aptos a prestar assisténcia ao caminhoneiro.

Dentre os servicos mais ofertados estdao chapeacio (funilaria), pintura,
lavagem, autoelétrico, recapagem de pneu, retifica e usinagem de motores,

substituicio de bomba injetora de 6leo diesel, troca de lona de freio e reparo de
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diferencial e caixa de cambio. Os postos de combustivel, além do abastecimento,
funcionam como ponto de apoio e oferecem pequenos servigos emergenciais de
mecanica, lavagem, calibragem de pneus, sanitarios, restaurante e estacionamento
para pernoite. Alguns ainda possuem servicos como barbearia, saldo de jogos,
sala de TV, comércio de artigos para caminhio (adornos, enfeites, lampadas,

para-choques, adesivos etc) e agenciamento de carga.

(2) Agentes: Empresas transportadoras de carga (ETC) e transportadores
auténomos de carga (TAC) cadastrados no Registro Nacional de Transportadores
Rodoviarios de Carga (RNTRC) da ANTT; motoristas com vinculo empregaticio
segundo a Relacdao Anual de Relagdes Sociais do Ministério do Trabalho e Emprego
(Rais/MTE); unidades do Sistema Sest/Senat, mantido pela contribuicio sindical
de todos os agentes e gerenciado pela Confederagdo Nacional dos Transportes

(CNT), e organizacio sindical do empresariado e de autbnomos.

(3) Fixos logisticos: cada tipo de fixo surge com caracteristicas proprias
(técnicas e organizacionais) que corresponde a uma tipologia de fluxos (SANTOS,
1988). Desse modo o funcionamento do territério nio pode ser compreendido sem
a alocac¢o dos fixos que captam o movimento de boa parte dos fluxos rodoviarios
que perpassam o territorio nacional, seja para o mercado interno ou externo.
Além disso, sao grandes indicadores das forcas de dispersio e concentragio
geradas pelo bindémio informagao-consumo (SANTOS, 2008), ponto central para

a compreensio dos circuitos espacias e circulos de cooperagao do TRC.

Em sua proposi¢ao de uma tipologia de nés geograficos, Braga (2013, p. 45)
coloca como objetivo “discriminar e classificar os sistemas técnicos que envolvem o
movimento de mercadorias, sem esquecer as relagSes politicas, economicas e sociais
que articulam e hierarquizam estes pontos, planejados para serem estrategicamente
localizados no territério”. Para o autor, os nds geograficos podem ser classificados
“de acordo com sua funcio e complexidade, decorrentes de distintas combinacoes
entre objetos técnicos e normas que incorporam” e estao subdivididos em nos de
comunicacio e de circulagdo. Estes, por sua vez, incorporam nos de transporte de
passageiros, de transporte de cargas simples e logisticos.

Levando-se em consideracdo os dois ultimos, que nos interessam mais de
perto, observamos que armazéns simples, centrais (ou centros) de distribuicao,
plataformas e condominios logisticos, terminais intermodais (acroportuarios,
aquaviarios e ferroviarios) e centros logisticos e industriais aduaneiros (Clias)
estdo entre os fixos adotados pelo autor para corroborar o seu ponto de vista. Em
nossa analise, focada no TRC, acrescentaremos os pontos de combustivel com

agenciamento de carga, os recintos alfandegados pela Receita Federal (portos
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secos e pontos de fronteira), as unidades superiores de triagem dos Correios € 0s
entrepostos da Zona Franca de Manaus (EZFM).

(4) Rede rodovidria: em conjunto com os nodais, as linhas rodoviarias de
circulacio revelam a rede geografica do TRC. Como aponta Brandio (2009,
p. 78-9), “tornar os espagos conexos niao ¢é uma tarefa que ocorre com
naturalidade”, e a agdo das forgas de integragdo “geralmente constitui um longo,
contraditorio, heterogéneo e conflituoso processo em que os espacos regionais
circunscritos e capsulares vao sendo enredados a partir daquele(s) espaco(s) em
que prevalecem formas superiores de acumulagao e reprodugio econémica”.

E fato que a expansio rodovidria no pafs ¢ iniciada nos anos 1930 com
Getulio Vargas e incrementada sucessivamente por Juscelino Kubitschek e pela
ditadura militar ao longo da segunda metade do século XX. Em outras palavras, o
enraizamento das linhas rodoviarias s6 pode ser compreendido mediante analise
do processo historico da formacdo socioespacial brasileira, que deve mostrar
porque uma via foi aberta; e mais, porque foi aberta para ligar os pontos A e B,
e nio A e C. Geralmente, hda um imbricamento de motiva¢oes geoeconomicas e
geopoliticas; muitas vezes, uma prevalece sobre a outra.

Mas como pensar as linhas de circulagdo para a proposta deste trabalho
e para o petriodo atual? Primeiramente concordamos com a assertiva de Santos
(2008, p. 313) sobre a rede de transportes nos paises subdesenvolvidos, “nem
homogénea nem continua, mas dendritica”, cujas principais rodovias “ligam os
grandes centros de producio aos principais centros de consumo”. Optamos por

um esquema simples, composto por trés conjuntos rodoviarios:

* Eixos centrais (estruturantes): sio as ligacOes de alta densidade de trafego
e de grande importancia geoestratégica, uma malha de linhas de circulacio que
conecta os nodais superiores do TRC majoritariamente por rodovias federais
(BRs). Em termos econémicos confundem-se com as linhas de desejo que

servem as principais economias de escala do pais.

* Lixcos complementares: sdo ligagdes de média densidade de trafego e de carater
mais intrarregional ¢/ou intraestadual do que inter-regional ¢/ou interestadual.
Compobem as rodovias que atendem os eixos centrais tanto no seio dos nodais
quanto na ligacao entre linhas de nivel superior. Neste caso, aparece um conjunto
bastante significante de vias estaduais, sobretudo na Regiao Concentrada.

e Eixos em confignracao na Amazonia: incluida no Programa de Aceleragao
do Crescimento (PAC), a pavimentagdo em andamento dos trechos Guaranta
do Norte/MT-Santarém/PA da Cuiabd-Santarém (BR-163), Altamira-Marab4
da Transamazonica (BR-230/PA) e Ribeirdo Cascalheira/MT-divisa MT/PA da
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BR-158 a curto e médio prazos modificara a configuragao territorial de extensas
areas entre o sul do Pard e o médio-norte do Mato Grosso, com iminentes

impactos socioambientais.

3 RECORTES ESPACIAIS E TOPOLOGIA DOS NODAIS

Acreditamos que a busca por uma rede geografica promovida e desenhada
pelo TRC como resultado da divisao territorial do trabalho encontre sentido
exatamente nesta questdo, a definicdo de espacos de fluxos reguladores — os
nodais em suas manifestacOes topolégicas — interligados por linhas de circulagao
que abarcam boa parte do territério nacional. Admitimos, entretanto, que esta
escolha pode incorrer em erros comuns a qualquer tipo de recorte espacial
estabelecido a partir de quaisquer varidaveis. Ndo se trata de uma camisa-de-
forca, mas de uma sugestao para um melhor entendimento do papel do TRC na
organizacgao e estruturagao da formacao socioespacial brasileira.

Os nodais nao deixam de ser aglomeragoes e a compreensdo da divisao
territorial do trabalho inclui, necessariamente, a andlise funcional e hierarquica do
TRC — evidenciando, assim, o uso do territorio. Santos (2004, p. 284; grifo nosso)
nos explica que, nas atuais condi¢oes, “os arranjos espaciais ndo se ddo apenas
através de figuras formadas de pontos continuos e contiguos”. E continua:
“Hoje, ao lado dessas manchas, ou por sobre essas manchas, ha, também,
constela¢oes de pontos descontinuos, zas interligades, que definem um espago de
fluxos reguladores.”

O recorte espacial dos nodais, como proposta metodologica, considera a
relacio entre quantidade e contiguidade de matrizes e seus fixos correlatos (filiais,
centros de operagao, pontos de apoio, centros de distribuicdo, agéncias, centros
de envio e franquias) de uma relagdao de 800 empresas transportadoras levantadas
em pesquisa de elaboracio prépria como o indicador que esclarece os arranjos
territoriais do TRC ao longo da formacio socioespacial brasileira, relacionando-o
com a rede rodoviaria nacional e a rede urbana (HUERTAS, 2013). A pesquisa
apontou 7.401 fixos em 1.087 cidades de todas as Unidades da Federacao, sendo
que, respectivamente, 6.936 (93,71%) e 695 (63,93%) estdo situados nos nodais,

classificados em quatro niveis:

() Primdrio: “poligono paulista”, for¢a polarizadora tnica no territério
nacional que acolhe 304 matrizes (38% do total), com 1.618 fixos (21,8%)
alocados em 144 cidades (13,2%), e responsavel pela determinagdo das rotas,

prazos de tempo de transito de carga e valor do frete de boa parte do pais;
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(i) Secunddrios polifuncionais: aqueles em que os circuitos espaciais de
produgao industrial sdo o suporte das atividades geradoras de carga, tornando o

seu tecido econdémico mais diversificado e complexo;

(iii) Secundarios monofuncionais: aqueles cuja tipologia pode estar relacionada
a especializacdo produtiva (circuitos espaciais de producdo petrolifera e
agropecuaria), a situacdo geografica (acesso fronteirico ao Mercosul) ou a logistica

do comércio atacadista e distribuidor e da producao salineira;

(iv) Tercidrios (relés regionais): centros responsaveis por fluxos T2/D (rotas

microrregionais) e T2/F (cidades intermediarias).

A configuragao de um nodal em cidades que dispéem de pelo menos trés
fixos e/ou de uma matriz é uma condicio restrita a0 nodal tercidrio, o mais
baixo da classificagao proposta. Os dois niveis superiores, ou nodais primarios e
secundarios, somente ocorrem em cidades com seis ou mais fixos e pelo menos
uma matriz, sendo que a sua composi¢ao completa, no caso de eixos e poligonos,
deve incluir também todas as cidades adjacentes aos seus eixos rodoviarios
estruturantes que contam com pelo menos um fixo.

De certa forma, esta proposta metodoldgica constroi-se a partir do circuito
superior do transporte rodoviario de carga (grandes e médias transportadoras),
embora os circuitos superior marginal e inferior (pequenas transportadoras
e motoristas autonomos) estejam diretamente atrelados e subordinados,
espacialmente falando, aos designios técnico-operacionais e informacionais dos
agentes hegemonicos.

A pesquisa desenvolvida ainda indica que as empresas de transporte
rodoviario de carga pensam o Brasil no sentido longitudinal (norte-sul), até
uma faixa de cerca de 200 km do litoral no Nordeste ¢ de 600 km na Regido
Concentrada — obviamente onde se concentram os seus principais centros
produtores e consumidores. Fora dessa zona, apenas alguns nodais e relés
aparecem como centralidades associadas ao TRC no Brasil contemporaneo, fato
que de certa forma demonstra a leitura territorial de “estilo christalliana” exercida
pelo mercado.

Isso também significa que, de forma geral, o atendimento ao extenso intetior
do pais ¢ feito de modo mais otimizado e lento, pois o crescimento das distancias
¢ proporcional a diminui¢do dos mercados (ou seja, menos carga para transportar),
situacdo que requer do transportador ajustes, adaptacdes e parcerias. A pesquisa
também demonstra que a distribui¢do espacial de nodais ao longo do territério
nacional pode ser um dos indicadores das cronicas e historicas desigualdades

regionais, principal caracteristica da formacao socioespacial brasileira.
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4 EIXO MANAUS-BELEM: 1.650 QUILOMETROS PELA ARTERIA
FLUVIAL DA AMAZONIA

Uma das principais particularidades do TRC brasileiro é uma contradigao:
um de seus mais importantes eixos de circulagdo, o eixo Manaus-Belém
(Diagrama 1), é hidroviario, fato igualmente relevante para a compreensio da
formacao socioespacial brasileira. A viagem de carretas em balsas foi uma das
saidas encontradas pelo setor privado, em consonancia com 6rgaos publicos,
para amenizar as desvantagens logisticas do suprimento e escoamento de
Manaus, maior cidade de toda a Bacia Amazoénica e ber¢co de um polo industrial
desenvolvido a partir da criagdo da Zona Franca de Manaus (ZFM), em 1957.

Exatos 10 anos ap0s a sua criagdo, a ZFM foi alavancada com a criacdo da
Superintendéncia da Zona Franca de Manaus (Suframa), que previa a instalacao
de um distrito industrial na cidade para estimular e favorecer a iniciativa privada e a
substituicao de importacdes. Eram os tempos do “milagre econdémico brasileiro”,
que na Amazoénia Legal incorporou o mantra da ditadura militar do binémio
integragio e seguranga nacional com um arcabou¢o normativo consubstanciado
na “Operagao Amazonia” (HUERTAS, 2009).

Alcancgar o coraciao da floresta era preciso para os objetivos da época, ja
que a Amazonia tornara-se um novo alvo do capital. Como a liga¢do rodoviaria
de 901 km entre Porto Velho e Manaus tornara-se impraticavel por causa de seu
alto custo de manutencio — no final dos anos 1980 a BR-319 ficou intransitavel

—, ¢ a cabotagem estava em declinio, a saida encontrada foi uma adaptagido
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tecnologica que pudesse otimizar a navegacao no estirao fluvial Belém-Manaus,
favorecendo a ligacdo com os principais centros economicos do pafs pela rodovia
Belém-Brasilia.

O sistema roll-on/roll-off consiste na adequagio de um equipamento
flutuante para o transporte de veiculo, “o préprio objeto transportado e por
seus proprios meios, que se movimenta para dentro € para fora da embarcagao,
sendo essa a origem de sua denomina¢io” (NAZARE, 1983, p. 4), grifo no
original). Dessa forma, a balsa transporta apenas o semirreboque do vefculo, que
acaba por constituir a unidade de carga, uma espécie de “contéiner sobre rodas”
desconectado de sua unidade tracionadora (o cavalo mecanico).

Desenvolvido nos Estados Unidos na década de 1950, na Amazonia o
sistema sofreu duas adaptagdes técnicas — a substitui¢io do sistema de reboque
pelo de empurra e do uso do convés em vez do pordo — que tornariam a
configuracao hidrodinamica da embarca¢ao mais adequada e eficiente. Rebatizado
de “ro-ro caboclo”, sua incorporacdo e regulamentagdo a navegacio interior foi
efetuada pela Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (Sunaman) com
as resolucoes 5.539/77 e 6.151/79. Como resultado, nos rios amazonicos os
navios foram preteridos pelos comboios de balsas de diferentes capacidades (até
quatro balsas, cuja configuracio pode conduzir 12, 16, 25, 48 ou 64 carretas),
deslocados rio acima ou rio abaixo por empurradores de poténcias variadas.

O Polo Industrial de Manaus (PIM), um modelo baseado na atividade
industrial de alguns segmentos comincentivos fiscais' responsavel pelaarrecadagio
de mais de 50% dos tributos federais gerados na Regido Norte, atualmente vive
um momento de euforia pelas altas taxas de crescimento, com foco na eficiéncia
exportadora e no incremento da eficiéncia produtiva e da capacidade de inovagao
das empresas. Segundo dados oficiais da Suframa, o faturamento do PIM em
2012 foi de R$ 73,4 bilhdes (mercado interno e externo), produzido por cerca de
600 empresas instaladas que geram 120 mil empregos diretos, com destaque para
os segmentos de duas rodas (motocicletas, ciclomotores, motonetas, bicicletas e
similares), televisores de LCD/LED, celulares e microcomputadores.

A expansdo da producio, entretanto, tem na logistica de e para Manaus
um elemento complicador. E preciso salientar que o advento do “ro-ro caboclo”

engendrou um igual crescimento do TRC na capital amazonense, que passou a

' Em 2003, 2 Emenda Constitucional n° 19 prorrogou o modelo ZFM até 2023. Seus atrativos
fiscais sdo a redugio de até 88% do Imposto de Importagio (II); isencio total do Imposto
sobre Produtos Industrializados (PIM); redugdo de 75% do Imposto de Renda (IR); isengao da
contribui¢io para o PIS/Pasep e Cofins nas operacdes internas na ZFM e restituicio de 55% a
100% do ICMS, além de isengdao do IPTU e taxas de servicos de coleta de lixo, limpeza publica,
conservagdo de vias e logradouros publicos e taxas de licenca para empresas que geram um
minimo de 500 empregos.

Novos Cadernos NAEA ¢ v. 17 n. 2 ¢ p. 95-122 « dez. 2014



108 Daniel Monteiro Huertas

contar com filiais de grandes ETCs de outras partes do pafs, além de configurar
uma divisao do trabalho peculiar. Como os fluxos interregionais dependem da
intermodalidade com o transporte hidroviario (5 dias entre Manaus-Belém e 7
dias no retorno), os agentes do TRC preocupam-se com a coleta nas fabricas do
PIM, o embarque de sua carreta nas balsas e o desembarque em Belém.

O Sindicato das Empresas de Agenciamento, Logistica e Transportes
Aéreos e Rodoviarios de Cargas do Estado do Amazonas (Setcam) estima que
cerca de 15 mil carretas entram e saem de Manaus por més, totalizando 500
veiculos e 9 mil toneladas por dia. Os dois principais fluxos interregionais, calcula
a entidade, saio Manaus«<>Sao Paulo ¢ Manaus—Nordeste (20%), levando-se em
consideracio o transbordo intermodal na capital paraense. O crescimento do
roubo de cargas nas balsas (tido pelos agentes como pirataria) fez com que em
2011 o gasto com seguranca estivesse entre os trés maiores investimentos das
ETCs filiadas ao Setcam.

Em Belém, a outra ponta da perna fluvial, o embarque e/ou desembarque
depende do nivel da maré. Nos fluxos para Sdo Paulo, os cavalos mecanicos
operam em regime de just-in-time para acoplar os semirreboques e seguir para
as filiais das ETCs para o reprocesso da carga, um procedimento que dura em
média 12 horas. A perna rodoviaria de 3.000 km pela Belém-Brasilia é realizada
de 3 a 4 dias. Os principais pontos de apoio até Anapolis sao os postos Imprecol,
em Porto Franco (MA); Tabocio, em Guaral (TO); Carreteiro, em Barrolandia
(TO); Décio e Marajé, em Gurupi (TO) e Matinha, em Campinorte (GO). Tanto
Belém quanto Manaus possuem portos secos instalados.

Acgailandia e Imperatriz, no trecho da Belém-Brasilia que corta o Maranhao,
também sdo importantes centros regionais geradores e distribuidores de carga. A
rota mais usual segue em linha reta até Anapolis, para em seguida pegar as BRs
060 e 153 sentido Goidnia, Itumbiara (GO), Frutal (MG) e Barretos (SP). Em
Sdo Paulo, ja na SP-320, os veiculos pegam a SP-253 em Jaboticabal para sair na
Anhanguera na altura de Luis Antonio, escapando assim dos pesados pedagios da
Washington Luis (SP-310) e do trecho da Anhanguera entre Igarapava e Ribeirao
Preto. Este artificio é conhecido como “funil de Manaus”.

Por causa dos incentivos fiscais da Suframa, todos os fretes de saida de
Manaus sio CIF? e todo o movimento fica restrito a um raio de 20 km, com
saida e entrada das carretas em trés portos — Chibatio (da empresa J. F. Oliveira
Navegacao, conhecida como Passardo), Bertolini e Silnave, em pequena escala.
m mercado do TRC também adotou as clausulas FOB (Free on Board) e CIF (Cost,

Insurance and Freigh?) utilizadas no comércio internacional, que definem formas completamente

distintas de aquisi¢do do servigo de transporte. Na primeira, o frete é pago pelo destinatario, ou
seja, pelo comprador da mercadoria; na outra, ¢ pago pelo remetente, ou seja, pelo embarcador.
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Esta circulagio (fluxo T2/E) entre o PIM e os portos da capital é o principal de
todo o Estado, de acordo com a Setcam. A escolha cabe a empresa transportadora,
mas como a Bertolini é uma empresa de transportes que dispoe dos dois modais —
95% de seu movimento fluvial é Manaus-Belém, e o restante dividido entre Porto
Velho, Santana (AP) e Itaituba (PA), segundo Trevisan (2012) —, reserva apenas
20% de sua capacidade na perna fluvial para outras ETCs, com fretes de 15%
a 20% mais altos em trés saldas semanais, conforme explicou Sérgio Quevedo
(informacio verbal)’, supervisor opetracional da filial da TN'T em Manaus.

Por sua vez, o Chibatio oferece saidas didrias de um conjunto de um
empurrador para trés balsas (120 carretas), enquanto o equipamento da Bertolini

(Fotografia 1) opera apenas duas balsas com 25 carretas no total.

Fotografia 1 - Balsa da Transportes Bertolini

Autor: Daniel M. Huertas (11.jul.2012).

De meados dos anos 2000 em diante o TRC vem sofrendo com a
retomada da cabotagem, que desde entdo tem crescido gradativamente e tomado
espaco da intermodalidade rodofluvial. Para Quevedo, “os armadores nio
tinham compromisso com a rota de Manaus, operada apenas pela Docenave e
Alianga”. O marco, para ele, foi a entrada da Mercosul Line em 2002 na rota para
a capital amazonense, empresa posteriormente comprada pela dinamarquesa
Maersk Line. “Era uma rota desacreditada e a Mercosul passou a criar raizes

> Entrevista concedida em Manaus em 09.julho.2012.
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mostrando os beneficios de seus servicos, como maior seguranga, custo mais
baixo e avaria zero.” As desvantagens para a intermodalidade rodofluvial sio o
tempo de transito mais longo e a sazonalidade do periodo de chuvas, que exige
a diminuicao da frequéncia e produtividade dos navios na vazante, de junho a
novembro.

Em 10 anos, houve a saida da Docenave, a reestruturagao da Alianga para
brigar com a Mercosul (hoje Log-In Logistica Intermodal, em associa¢do com
os navios da Mercosul) e a entrada da Maestra, do Grupo Triunfo, como atesta
Fonseca (2013). O resultado foi um aumento real da cabotagem desde 2008, que
chegou a 35% em 2011, segundo Quevedo. “Houve uma migra¢do em massa
para a cabotagem, e até¢ Honda e Nokia estao testando a modalidade.”

De acordo com Fabio Carvalho, gerente de transportes da Supporte
Logistica Integrada, apenas a Log-In carregou em 2011 cerca de 2,5 mil
contéineres, o equivalente a 1,9 mil carretas, gerando ociosidade de veiculos em
Manaus. A situacdao agrava-se no perfodo de férias coletivas (janeiro e julho),
ampliando a sobra de carretas — apenas Honda e Yamaha deixam de operar 130
carretas por dia (informacio verbal)*.

Na cabotagem, a presen¢a de TACs ¢é rarefeita, ja que poucos dispéem
de carreta porta-contéiner para coletar o contéiner na fabrica, onde é estufado,
¢ leva-lo aos portos Chibatio e Superterminais’. Cabe ressaltar que ambos
operadores portudrios possuem suas proprias ETCs, respectivamente ATR
Logistica e Supertrans, acirrando a competicio com as demais ETCs (Tomiasi,
Azevedo, Hebron e Transportes Rodrigo)’. Além disso, o armador maritimo
¢ o responsavel pela negociagdio com o embarcador da operacio completa do
contéiner, inclusive da perna rodoviaria entre a coleta na fabrica e a entrega no
porto (Fotografia 2), e emite o conhecimento de carga.

Os pregos médios do mercado por contéiner de 40 pés, revelou Quevedo,
estio em R$ 5 mil o frete maritimo, mais R$ 430 a coleta/entrega em Manaus,
mais R$ 1,2 mil a coleta/entrega no porto de destino; total de R$ 6.630. Para fins
de comparacio, o frete fechado de uma carreta pela intermodalidade rodofluvial

fica em torno de R$ 16 mil, cerca de 59% mais caro.

*  Entrevista concedida em Uberlindia (MG) em 07.nov.2011.

Chibatio e Superterminais também operam no fluxo de navegacio de longo curso (importagio/
exportacio).

Para o transporte maritimo de longo curso, a Alianga Navegacio e Logistica também dispde
de uma ETC para operar o fluxo de contéineres PIM-porto, com frota prépria de 10 cavalos
mecanicos e 80 carretas.
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Fotografia 2 - Operagio de coleta e/ou entrega no PIM.

Autor: Daniel M. Huertas (09.jul.2012).

Até mesmo o desvantajoso elevado tempo de transito de um navio (152 16
dias até Santos ou Sepetiba) se transformou agora em uma vantagem competitiva
para os grandes clientes (atacadistas e varejistas), que compram grandes volumes
diretamente dos embarcadores, pois passaram a adequar o tempo da viagem com
o giro da mercadoria em seus estoques. O equilibrio entre custo e escala foi
possivel, considerando-se que um contéiner de 40 pés equivale a 70% de uma
carreta de 15 metros (25 toneladas). “A cada viagem de um dos novos navios da
Log-In sao retirados das rodovias brasileiras 2.800 caminhdes”, anuncia o sitio
do armador matitimo’, demonstrando com exatiddo essa questio de escala entre
os modais.

Os impactos para o TRC foram imediatos, acarretando em rearranjos
operacionais na intermodalidade rodofluvial com o objetivo de reduzir custos.
No caso da TNT, segundo Quevedo, houve o aumento da subcontratacio na
perna rodovidria a partir das regides Sul, Sudeste ¢ Centro-Oeste, com destino a
Belém. A empresa paga o frete fluvial e a taxa diaria pelo uso da carreta da ETC
subcontratada na balsa e consegue girar mais a sua frota propria — o que significa
menos caminhio préprio em Manaus.

7

In www.loginlogistica.com.br/aniversario_Log-In <Acesso em: 16.0ut.2012>
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A TNT, inclusive, ja deixou de operar com veiculos proprios na capital
amazonense, fenémeno que esta sendo seguido por outras ETCs de grande
porte. Na subcontratagao, a empresa paga 50% do valor dos fretes praticados, ou
seja, de cada duas viagens ganha uma. A pratica gerou um problema fiscal para
o transportador que estd em discussio, pois como a subcontratagio enseja outro
servigo, a Secretaria da Fazendo do Pard alega que hd um fato gerador novo, com
a necessaria arrecadacao de ICMS. Nos casos anteriores, 0 conjunto operava em
bloco (semirreboque e cavalo da mesma ETC), e dispensava a cobranga.

Raimundo Augusto de Aradjo Nonato, secretario do Setcam, anunciou
que nos ultimos cinco anos 0 TRC em Manaus caiu de 70% para 55% do total
de carga movimentada, fato que levou ao enxugamento dos custos, com uso
menor de frota prépria — durante o trabalho de campo, pudemos constatar ETCs
de porte médio como ATL, Click e Mapra com carretas da Bertolini, evidéncia
do aumento da subcontratacdo na Belém-Brasilia — e mais viagens mensais por
equipamento, além do ganho por volume e por eixo com o aumento do uso de
carretas maiores (de 12 para 15 metros). Essa vantagem, porém, acabou sendo
repassada ao tomador do servico, pois houve queda de 18% a 22% no valor dos
fretes praticados, segundo o dirigente. “Consequentemente, houve aumento da
competi¢io e mortalidade de transportadoras” (informacao verbal) *

A divisao do trabalho ainda guarda outras particularidades para os agentes
do circuito superior que operam o TRC em Manaus. Para evitar sonegacao
e comprovar o gozo dos incentivos fiscais, existe a liberacio e tributagio
antecipada da carga por meio eletronico, um processo de 24 horas que envolve
Sefaz/AM e Suframa — e tido pelo setor como um complicadot, pois alegam
que muitas vezes o processo de liberacdo da carga leva até 48 horas. No caso do
ICMS, um imposto estadual, a aliquota corresponde a 12%, dos quais 80% ficam
retidos com a Sefaz/AM, e os demais 20% sdo recolhidos no ato da geracao do
conhecimento de carga.

O valor do frete também contempla, além das operacGes normais de
coleta e entrega e o seguro, o frete da balsa e a taxa de movimenta¢ao nos portos.
Estudo da NTC para o custo da rota Sdo Paulo-Manaus afirma que ainda deve
ser levada em consideragio a diferenca do ciclo operacional dos equipamentos,
que resultam em produtividades diferentes. “Enquanto o cavalo faz quase duas
viagens e meia por més e roda 14.500 km, em média, a produ¢io da carreta é
praticamente a metade, ou seja, faz 1,2 viagem por més e roda apenas 7.500 km
mensais” (PEREIRA, 2010, p. 115). A entidade recomenda um preco de frete
referencial para carga lotagao e valores de acordo com o peso transportado para

carga fracionada.

8 Entrevista concedida em Manaus em 09.jul.2012.
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A particularidade que envolve a intermodalidade e a elevada distancia de
Sao Paulo (quase 4 mil km) tornam a rota entre Manaus e a capital paulista uma
das mais equilibradas do pafs em termos de equacionamento de fluxos. Quevedo,
da TNT, afirmou que de cada 10 carretas cheias subindo a Belém-Brasilia, apenas
duas descem vazias, em valores idénticos de frete — R$ 16 mil por sentido (R$
2,80/km rodado), incluindo a balsa (R$ 4,8 mil). Nonato, do Setcam, mostra
nameros levemente distintos: R§ 10,5 mil no sentido Manaus-Sao Paulo e R§ 12
mil no sentido contrario, pois a subida do rio contra a correnteza queima mais
oleo diesel.

O equilibrio também pode ser demonstrado pelos dados de movimentagao
de semirreboques bau para a navegacio interior do pals, que ocorre apenas
em terminais de uso privado da Bacia Amazonia (Porto Velho, Manaus,
Santarém, Belém e Santana/AP). Segundo a Antaq, do total movimentado
em 2011 (4.958.702 ton), 2.497.731 ton foram embarcadas, ¢ 2.460.971 ton,
desembarcadas. Infelizmente, a agéncia agrega os dados especificos dos terminais
por acondicioamento da carga (granel solido, granel liquido, carga geral solta e
carga geral conteneirizada), fato que compromete uma leitura mais fidedigna dos
fluxos.

De todo o fluxo operado no sistema “ro-ro caboclo” com destino a
Manaus, cerca de 70% tem como origem Sao Paulo (com transbordo intermodal
em Belém e Porto Velho, este em menor escala), sobretudo carga composta
por insumos industriais (partes e acessorios para motocicletas, tereftalato de
polietileno em forma primaria e pilhas elétricas de bidéxido de manganés etc) e
carga fracionada (géneros alimenticios e vestuario), conforme dados apurados
por Carvalho, da Supporte.

De outras partes do Brasil desembarcam sal (Ceard e Rio Grande do
Norte), adubo e propileno (Bahia), agucar (Pernambuco), latas de aluminio
(Goias), arroz e alimentos industrializados da BR Foods (sul do pais) e frango
congelado (Mato Grosso e Minas Gerais), entre outros. Bertolini, Jatex, SR,
Expresso Ocidental, FTD, Gold Brasil, Carinhoso e Sitram sao ETCs locais que
operam fluxos T1 para outras regides do pafs. Cabe ressaltar que o transporte
de carga refrigerada exige caminhdes com lonas térmicas e semirreboques com
evaporadores e divisorias méveis para evitar a troca de calor.

“O Brasil abastece Manaus ¢ Manaus abastece o Brasil”, disse Quevedo,
mas ressaltando que o T1/A Siao Paulo-Manaus-Sio Paulo é o carro-chefe dessa
relacdo. No frete-retorno, a cabotagem para Manaus estd movimentando sal,
géneros alimenticios, cimento, cal, material de construgao e trigo. Como anuncia

o sitio da Amazon, ETC de Sao Paulo “especializada em transporte de cargas
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secas destinadas a Manaus — e dessa cidade para todo o Brasil”, ¢ o “Brasil
Continental integrado de Norte a Sul”.

Outro ponto que merece destaque é a ndo ocorréncia de agenciadores de
carga no TRC, evidenciando uma cultura rodoviaria bastante diferenciada em
relacio ao restante do pafs, compreensivel diante das particularidades territoriais
de Manaus. Sdo as ETCs do circuito superior que estabelecem o contato com
motoristas autbnomos e elaboram as suas proprias relacoes de fidelizagio com
agregados. O fato pode ser verificado até na subcontrata¢do de autbnomos com
carga originada em Sao Paulo (fluxo T1/A), que deixam a capital paulista com
frete-retorno mais ou menos encaminhado.

Nessa op¢dao a balsa geralmente ¢ paga pelo embarcador (conjunto
completo), embora recentemente esteja deixando de ser artificio recorrente, e o
Ceasa ¢ o ponto de apoio na cidade amazonense. A pratica da extinta carta-frete
também nio ocorreu por 14, ja que o principal fluxo T1/B (Belém-Manaus) é por
via fluvial.

Ainda no ambito do PIM, algumas ETCs mantém opera¢des dedicadas de
tipo just-in-time e milf-run para fornecimento de insumos as fabricas. Como parte
expressiva dos insumos chega de avido (sobretudo componentes para celulares,
eletroeletronicos e de informatica e circuitos impressos), o terminal de cargas do
Aeroporto Eduardo Gomes é um dos mais movimentados do pais, com 183.541
toneladas (comércio exterior e carga nacional) em 2011, segundo a Infraero, e
os operadores logisticos acroportuarios demandam subcontratacio de ETCs,
embora a maioria disponha de frota prépria.

Além do suprimento e escoamento do PIM, ha a distribuicdio em Manaus
(fluxos T2/E), fluxos T1/C para Boa Vista e fluxos T2/D para as poucas cidades
do interior amazonense acessiveis por via rodoviaria (Presidente Figueiredo,
pela BR-174; Rio Preto da Eva, Itacoatiara e Silves, pela AM-010; Iranduba,
Manacapuru e Novo Airdo pela AM-070; e Careiro da Varzea, Careiro, Manaquiri
e Autazes pela BR-309). Para as demais cidades (com exce¢ao de Apui, no sul
do Estado) o abastecimento ¢ feito a partir da capital pelos chamados barcos
mistos regionais, que transportam carga e passageiros. A TRA Transportes da
Amazoénia, fundada em 20006, é uma das ETCs locais especializadas nas rotas que
seguem os principais rios do Estado.

Por redespacho, atende Rapiddo Cometa, TNT, Braspress e Atlas, que

levam a carga de Sio Paulo para Belém (fluxo T1/A) por via rodovidria e da
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capital paraense para Manaus (fluxo T1/B) pelo sistema “ro-ro caboclo”. Apés a
coleta nas filiais das grandes ETCs supracitadas e da coleta nas fabricas do PIM
(Semp Toshiba, Coca-Cola, Hitachi, Fuji Film e CCE, entre outras, ¢ neste caso
hd emissdao de conhecimento de carga), a mercadoria segue para a sua matriz.
Dafaté o principal porto de atracagio das embarcagbes regionais, conhecido
como Roadway’ (Fotografias 3-5), no centro da cidade, a TRA subcontrata a
Transbrito, que coleta a carga no subcontratante e a entrega diretamente no cais
ao responsavel pelo barco. E a ETC local de pequeno porte que possui todo o
conhecimento das rotas do interior no que diz respeito ao tempo de transito,
custo e agenciamento, pois dispde do contato com todos os armadores fluviais
e com os responsaveis pela coleta da carga nas cidades de destino. O seu frete

praticado ¢ um percentual sobre o frete-valor e frete-volume totais.

Fotografia 3 - Embarque de carga para a linha Manaus-Uarini (AM)

Autor: Daniel M. Huertas (11.jul.2012).

’ O Roadway faz parte do porto organizado de Manaus, que foi retomado pela Uniio apos

entraves juridicos surgidos na concessio para duas empresas privadas.
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Fotografia 4 - Embarque de carga para a linha Manaus-Fonte Boa (AM).

Autor: Daniel M. Huertas (11.jul.2012).

Fotografia 5 - Carregamento de castanha para Obidos (PA).

Autor: Daniel M. Huertas (11.jul.2012).
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Na vastidao dos rios do Amazonas, os tempos de entrega siao longos: 17
dias para Tabatinga (Solimdes), 12 dias para Sao Gabriel da Cachoeira (Negro),
27 dias para Ipixuna (Jurud), 25 dias para Boca do Acre (Purus) e 12 dias para
Humaita (Madeira), contados a partir da coleta em Manaus. Nessas rotas, a
informacio praticamente desaparece, pois o contato com o batrco s6 é possivel
quando o mesmo atraca em alguma cidade.

“Tudo pode acontecer no rio; enquanto um acidente na estrada se
resolve em horas, no rio pode demorar dias”, explicou Gilvan Huosell Ramos
(informacao verbal)'’, diretor da TRA, que coloca o diferencial da empresa no
conhecimento geografico e no relacionamento com os parceiros esparramados
pelas cidades mais distantes. A empresa conta com seguro da carga no curso
fluvial e apesar das dificuldades trabalha com a proje¢ido de cumprimento de
prazo de 97%, que tem ficado em torno de 93%.

A presenca privilegiada no polo nacional de eletroeletronicos e duas rodas
também levou a TRA a distribuir para toda a Regido Norte e para o Mato Grosso,
e a composicao de seus clientes ¢ um bom indicativo dos nexos territoriais do
TRC na Amazdnia. Novento por cento da carga ¢ originada em Manaus (produtos
do PIM) e 10% nas regides Sul e Sudeste, com transbordo em Belém (carga geral
para Manaus e Roraima). O movimento total da empresa ¢ assim dividido: 10%
no Amazonas (5% na capital e 5% no interior); 13% em Rondonia; 8% no Acre;
7% em Roraima; 5% no Tocantins; 10% no Mato Grosso; 40% no Para (20% na
Grande Belém) e 7% no Amapa, segundo Ramos.

De seus 36 veiculos, 12 carretas ficam disponiveis apenas para o trecho
Manaus-Belém, por onde flui a maior parte de toda a sua circulagdo. Amazonas,
Roraima, Porto Velho e Belém sdo supridos por frota prépria, e o restante
envolve um esquema de subcontratages para a realizacdo dos fluxos T1/B e
T1/C concentrado na capital paraense (trés ETCs subcontratadas para atender
todo o Estado do Para, uma para o Amapa e outra para o Tocantins) e na capital
rondoniense (uma ETC subcontratada para atender Rondénia e Acre e outra
para o Mato Grosso).

Os projetos de exploragdo da bauxita em Oriximind (Mineracio Rio do
Norte) e Juruti (Alcoa) e as obras das usinas hidrelétricas de Jirau e Santo Antonio,
no Rio Madeira, e Belo Monte, no Rio Xingu, demandam grandes maquinas,
equipamentos, veiculos e insumos transportados por balsas, mas que em algum
momento necessitam da presenca de um caminhio. A Linave, de Belém, é uma

ETC que presta este tipo de servi¢o intermodal. A Transglobal, de Ananindeua,

" Entrevista concedida em Manaus em 10.jul.2012.
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também participa ativamente do transporte de cargas especiais e de grande porte,
mas nao possui operagao fluvial.

Em sua por¢io estritamente rodoviaria, o principal fluxo T1/C do Estado
¢ a rota Belém-Maraba pela PA-150, pois é a partir da maior cidade do interior
paraense (233.669 habitantes, Censo 2010) que saem os fluxos T1/C e T2/D
responsaveis pelo abastecimento de toda a por¢do sul, incluindo as complicadas
rotas pela Transamazoénia (BR-230) e Cuiaba-Santarém (BR-163), além das
cidades e vilas que compde a provincia mineralégica de Carajas. “No inverno a
Transamazonica ¢ uma bagaceira e prefiro pegar e passar a entrega para outro”,
comentou Roberto Mendonga, do Expresso Grao-Para, que prefere subcontratar
autonomos para distribuicdo em cidades como Pacaja, Anapu, Rurdpolis,
Presidente Médici, Trairdo e Novo Progresso.

Jacareacanga, situada na TransamazoOnica, préoximo da divisa com
o Amazonas (e também acessivel por Marabd), “se chega a duras penas”,
conforme comentou Raimundo Esteves (informagio verbal)'!, gerente executivo
do Sindicato das Empresas de Logistica e Transportes de Cargas no Estado
do Para (Sindicarpa). De acordo com Mendonga, a PA-150 ¢ a rota do Estado
com a maior incidéncia de roubos, principalmente no trecho Moju-Goianésia
do Para. Maraba também ¢é ponto estratégico para distribuicao no eixo da PA-
275 (Carajas, Parauapebas e Canaa dos Carajas), que concentra grande parte da
atividade mineradora da Vale no Estado.

O porto organizado de Vila de Conde, em Barcarena (a 119 km da capital
pela alca viaria), é centro da producio de alumina e aluminio das jazidas da regiao
de Oriximina e o principal polo caulinifero' do pais. As duas atividades envolvem
outros modais (hidroviario e dutoviario) para o fornecimento da matéria-prima
(bauxita e caulim), mas demandam TRC para outros insumos. Ha grande geracio
de carga para vergalhdes e cabos elétricos de aluminio produzidos pelo Grupo
Alubar e no terminal da Santos Brasil, que movimenta contéineres (cerca de
30 mil teus em 2010) e carga de projetos (maquinas e equipamentos) em balsas
personalizadas pelos rios Amazonas e Xingu.

Castanhal, quarta maior cidade do Estado com 173.149 habitantes (Censo
2010), esta a 70 km da capital e a 40 km do entroncamento da BR-316 (que segue
para a Regiao Nordeste) com a BR-010, o trecho paraense da Belém-Brasilia.
E ponto de concentragio de agenciadores de carga e de carreteiros a espera de

algum frete-retorno. Para o TRC, é uma espécie de retroarea de Belém.
' Entrevista concedida em Belém em 16.jul.2012.

O caulim ¢é um mineral que tem grande aplicagio na producio de papel (preenchimento e
revestimento), plasticos, ceramicas, tintas e borrachas.

12
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Se o frete-retorno em termos nacionais ¢ um dos sintomas do
desenvolvimento desigual e combinado da formagao socioespacial brasileira,
na Amazonia toma propor¢des gigantescas por causa das distancias e do
povoamento rarefeito. Para a TRA, o retorno de Roraima e Porto Velho para
Manaus ¢ zero; e de Belém, na principal rota, fica 55% menor. Para o Expresso
Grao-Para, o retorno é 90% vazio em todas as rotas. Na ligacdo entre a capital e
Maraba hd uma particularidade: o intenso fluxo de carretas vazias descendo a PA-
150 apos descarregar carne oriunda dos frigorificos do sul do Estado minimiza
o frete-retorno para o motorista autbnomo e serve de ida para a principal filial
da empresa.

Ja o retorno de Belém para Sio Paulo, como explicou Esteves, do
Sindicarpa, é praticamente carga de Manaus, madeira e castanha. A ligacdo com
o Nordeste ¢ incipiente, de Goias sobe muito hortifrutigranjeiros e da regido Sul,
méveis. Solamazon e BR Expresso, de Ananindeua; Bussola, de Marituba; Exa,
de Belém; e Transfigueredo, de Castanhal, operam fluxos T1/A-B com outras
regides do pais. Amazonlog e Transdourada focam os fluxos rodofluviais T1/C
com Amapa e Manaus, respectivamente. Belém e Manaus também albergam

terminais de carregamento de combustivel e unidades do Sest/Senat.

CONSIDERACOES FINAIS

O eixo nodal Manaus-Belém pode sofrer transformacdes substanciais
a partir do momento em que estiver concluida a pavimentacio da BR-163,
mais conhecida por Cuiaba-Santarém. A polémica estrada apresenta grandes
possibilidades econémicas para o escoamento da safra de graos do Mato Grosso,
desafogando o trafego intenso de carretas rumo aos portos das regides Sul e
Sudeste, e no sentido inverso pode encurtar a “perna fluvial” dos produtos
oriundos do PIM com destino ao restante do pafs, restringindo-a ao trecho
Manaus-Santarém.

O asfaltamento da BR-163 é obra do PAC2 — em seu ultimo balanco,
divulgado em fevereiro de 2014, 630 km a partir da divisa MT/PA ji estio
concluidos, e os demais 382 km seguem em ritmo “adequado” (298 km entre a
divisa e Rurépolis/PA, lote 2) e em “atencdo” (84 km entre Rurépolis e Santarém,
lote 1) — ¢ avanca gradativamente, apesar das paralisa¢des obrigatérias no periodo
chuvoso (novembro-mar¢o). O governo federal tenta a qualquer custo encontrar
uma forma de ndo repetir os erros do passado, quando estradas abertas na

Amazoénia trouxeram muitos impactos socioambientais. Uma delas é o Plano
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BR-163 Sustentavel, mas segundo analises do Grupo de Trabalho Amazbnico
(GTA), os pontos criticos sao a execuc¢ao do ordenamento fundiario (legalizacao
de terras e realizacdo de assentamentos rurais) e de projetos de uso sustentavel,
ja que muitas a¢oes nao safram do papel.

De concreto sabe-se que as pastagens avangam no norte do Mato Grosso
e sul do Pard, e que em 2012 o desmatamento disparou em torno da estrada de
acordo com estudos do Instituto do Homem e Meio Ambiente da Amazonia
(Imazon). Aceleracdo das obras e alteragao do limite de unidades de conservagio
adjacentes para viabilizar o complexo de usinas hidrelétricas no Rio Tapajoés tém
contribuido para estimular as frentes de desmatamento e a especulagao fundiaria
que se cria a partir de uma perspectiva futura.

Como entendemos que a pavimenta¢dao da BR-163 é uma obra irreversivel
e que boa parte dos cenarios construidos sera alcancada, resta saber quem serdo
os reais contemplados por esta investida dos atores hegemonicos e de que
forma a Unido se posicionard em relacio aos possiveis mandos e desmandos
tipicos de movimentos de expansio de fronteira. Ja discutimos esta questio em
estudo anterior (HUERTAS, 2009), e mantemos a visdo de que o alargamento
das dinamicas territoriais do Centro-Sul dificilmente poupara esta por¢ao da
Amazoénia.

Até mesmo Passos (2007), que investigou a problematica mais de
perto, admite que hoje ja existe um sentimento de pertencimento dos colonos
sulistas em relacdo ao mundo amazonico, apesar dos conflitos entre atores e
agendas distintos. O autor afirma que a fronteira se constrdi “de dentro para
fora”, e ainda avanca em direcdo as novas areas de floresta de transicio, como
corroboram os estudos supracitados. Ndo podemos esquecer ainda que as obras
da Usina Hidrelétrica de Belo Monte, proximas da area de influéncia da rodovia
¢ igualmente polémicas, estio em pleno andamento. Talvez a BR-163 seja uma

causa perdida, mas que seja a ultima cicatriz rodoviaria no amago da floresta.
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