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Em todas as regives onde o destino o levou, o homem empenhou-se desde o
principio na resolugio do problema do transporte e da circulagdo.

Pava isso, utilizou inicialmente as possibilidades que lhe oferecia o prprio
corpo; e a adaptagdo deste aos instrumentos que foram inventados para
the servirem de auxiliares foi uma primeira causa de diversidades.

Paul Vidal de La Blache

INTRODUCAO

Alvitre que as palavras de La Blache na epigrafe foram inspiradas em
Karl Marx (O capital) quando ele afirmou que “nao existem solucoes para
problemas nao formulados” — lembramos do mesmo autor as teorias de
“trabalho necessdrio” e de “trabalho excedente” para supor tal comparacio.
Historicamente, as rcvo]u(_;()es e evohlgtécs nos sistemas de movimentos (in-
fra-estruturas e meios de transportes) e nos fluxos sé foram possiveis devido
as necessidades alocadas tanto pelo meio fisico e pela sociedade quanto pela
combinagio de ambos, ou seja, ndo ocorrem por acaso. Portanto, a logisti-
ca, os sistemas de movimento e os fluxos econdmicos possuem motivacoes e
essas serdo identificadas aqui.

"Nesse sentido, o presente trabalho traz uma requalificacio das chama-
das revolucoes logisticas. Tradicionalmente, sio considerados quatro perio-
dos com datagoes especificas. Entrementes, consideraremos cinco revolu-
¢oes ¢ cinco evolugoes logisticas como fundamentais, jd que acompanham

acontecimentos essenciais, isto €, as invengdes e as inovacoes' nos trans-

As inovagoes apresentam um cardter técnico, organizacional, cultural ou snc[::pu“tico. O
primeiro estd conectado as novas mdquinas, produtos e servigos ao consumidor; o segundo
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portes ¢ nas comunica¢oes’. Motivos correlacionados sio: a circulacao de
pessoas, mercadorias, informagées e idéias. Assim, tanto a mobilidade po-
pulacional (busca de trabalho, alimento, terras férteis, aventura e outros),
quanto o comércio (local, regional ou internacional), as trocas simples (es-
cambo) e a conquista de territérios sao fundamentais para entendermos
os motivos das revolugoes e inovacoes da logistica e, por conseguinte, dos
transportes ¢ das comunicagoes.

O conceito de “revolugao”, nesse caso, se soma ao de “logistica™ para
expressar ‘um conjunto de estratégias, planejamento, gestao ¢ transforma-
¢oes tecnoldgicas no setor de transportes e comunicagoes a ponto de am-
pliar as interacoes espaciais e mudar a ordem socioeconémica vigente”. As-
sim, em cada revolugao logistica, tanto as integragoes territoriais, quanto a
divisao territorial do trabalho foram ampliadas. Novos espacos comerciais
surgiram e especializaram-se, novas formas de producio foram disponibili-
zadas, e as trocas culturais consolidadas.

estd Iig;ld:) as estruturas organizacionais ¢ priticas administrativas; o terceiro estd relacio-

nado aos novos valores e o quarto aos novos padroes de relagdes sociais e institucionais. O

ponto-chave ¢é o fato das inovagoes realizarem mudangas no espago geogrifico.
Consideraremos, nesse trabalho, revolucoes logisticas ¢ evolugaes logisticas como as in-
tensas transformagdes — entre revolugio e evolugio hd diferenca de intensidade — ocor-
ridas nos sistemas de movimento ¢ nas formas de comunicagoes. [sso remete A evolucio
tecnoldgica dos meios e vias de transportes ¢ comunicacoes, ao aumento dos fluxos de
pessoas, de bens e de servigos (impulsionando o coméreio e as trocas culturais). Toda-
via, para que tudo isso ocorra hd necessidade de estratégia, de plancjamento e de gestio
¢ transportes, armazenamento ¢ comunicagoes. Assim, quando hd saltos tecnoldgicos
nos sistemas de movimento ¢ de comunicagoes e nos fluxos econdmicos e culturais hd,
por conseguinte, estratégia, planejamento e gestio a ponto de viabilizarem os mesmos
— mesmo que seja desarticulada, como observado nas civilizagoes mais antigas. Lem-
bramos que a logistica stricto sensu nao ocorreu continuamente no [CMpo e 1o espago.
Houve 11';[;'(_)% no wmpo ¢ no ¢spago onde os sistemas de movimento ¢ de CnlnLlI‘Jic;lg‘()m
transformaram a ordem vigente a ponto de impulsionar civilizacoes ¢ modos de produ-
¢ao, ou seja, interferindo nas relagoes de producio e de trabalho.

A logistica, especificamente a de transportes (estratégia de planejamento e gestio da cir-
culagao ¢ das comunicacoes), no nosso entender, condiciona a aplicacio e a evolugao dos
sistemas de movimento e fluxos pn“licus, socials ¢ economicos no territorio. Portanto,
antes de haver uma “revolugio nos transportes”, hd uma revolugio logistica (condicio-
nada por um ou diversos fatores). A logistica ultrapassa qualquer modo de produgio ou

fase dele. Entretanto, é condicio fundamental para a aceleragio contemporinea viven-

ciada atualmente por todos nos.
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As cinco revolugies e evolugoes logisticas e seus impactos sobre o territdrio brasileiro

As revolugcoes logisticas, ao longo do tempo, tornaram-se mais incensas,
sobretudo quando passaram a ser, entre outras determinantes, conseqii¢n-
cia e causa das revolucoes industriais. No capitalismo, a necessidade de se
alterarem as relacoes de producio e de trabalho encurtou os periodos revo-
luciondrios nos transportes e intensificou as relagoes de trocas ¢ os padroes
tecnoldgicos.

Os impactos das revolugoes logisticas sobre o Brasil foram amplos, ape-
sar do pais nio participar, em nenhum momento, da lideranca tecnolégica
e comercial global. Todavia, as elites politicas e econdmicas, para atender as
suas necessidades, procuraram implantar os mais novos sistemas de comu-
nicagao. Partiu-se da implementagao dos transportes maritimo, ferrovidrio,
hidrovidrio, rodovidrio-automobilistico e aerovidrio at¢ se chegar aos mo-
dernos meios de telecomunicacoes. Esses sistemas de circulagio proporcio-
naram ao pais uma fluidez capaz de integrd-lo territorialmente (ampliagao
das interacoes espaciais). Atualmente, o setor encontra-se estrangulado, difi-

cultando a fluidez ¢ a implementagio de estratégias logisticas adequadas.

A PROBLEMATICA: AS REVOLUCOES LOGISTICAS

Ake Anderson (1990), afirma que as grandes mudancas estruturais na
produgio, na locagdo, no comcrcio, na cultura e nas instituicoes sao desen-
cadeadas pelas lentas, mas continuas mudangas nas redes de logisticas. Ain-
da assim, ¢ a revolucio logistica que transforma a economia e os padroes
sociais ou ¢ a economia, acompanhada, inclusive, por uma série de outras
determinacoes, que transforma a logistica, impondo-lthe uma revolugao? A
dltima premissa ¢ a mais plausivel devido as necessidades bdsicas impostas

pela evolugio da sociedade, como as mudancas nas relagoes de produgio ¢

de trabalho. Sio elas que geram e impulsionam boa parte das transforma-

coes socioecondmicas.

A evolucio da humanidade nio se baseia somente em principios eco-
n6micos, no entanto, conforme avancamos no tempo, cada vez mais nos ¢
imposto assumir, enquanto padrao de vida, as transformagoes geradas pelas
mudancas das relagoes de produgio e de trabalho. A critica exposta nesse
estudo estd direcionada aqueles que explicam as revolugoces logisticas como

causas primdrias da evolugdo economica e cultural da humanidade. Enten-
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demos que tal evolug¢ao constitui-se, somente, como uma das muitas deter-
minagoes destacdveis — que funciona numa relagio de causa-efeito.

Na contemporaneidade, o insistente “modismo” em torno da expressio
logistica contribui para atribuir a ela uma importincia que nao lhe cabe. A
logfstica participa dos “circuitos espaciais de producao” e dos “circulos de
COOperagio No espago’, mas somente enquanto estratégia, planejamento e
gestao, ¢ nao como sistema de movimento ¢ fluxos, ou seja, ela é uma estra-
tégia ¢ nao um fixo ou um fluxo, propriamente dito. Ferrovias e rodovias nao
se configuram como “logistica”. Antes, utilizam uma estratégia, um plancja-
mento e uma gestdo logistica para a realizagio eficiente dos fluxos (para aten-
der aos interesses das corporagoes e dos estados nacionais). Hd necessidade,
para isso, da utilizagao da industria de equipamentos de transportes, de cons-
trucio civil, da tecnologia da informagio e do conhecimento cientifico.

A generalizagao do termo logistica ¢ comum entre técnicos e cientistas
que atuam com as transformagoes logisticas recentes. Decorre da auséncia
de uma visdo mais histérica e totalizadora e atende aos interesses empresa-
riais ¢ dos trabalhadores que procuram manter-se arualizados, face as novas
transformagoes do mercado de trabalho no setor de transporte, de armaze-
namento e de distribuigao.

Fato preocupante ¢ que, cada vez mais, esse “modismo” tem sido incor-
porado pelos gedgrafos, sobretudo os da nova geragao, cuja formacio estd
dissociada dos cldssicos da Geografia. Esses nio acompanharam através de
leituras, debates ¢ outros meios, a evolugio e as transformacées dessas dis-
cussoes, jd que elas nao sao freqiientes.

A partir desse contexto, propomos uma requalificagio periddica das
revolugoes logisticas apresentadas por Anderson (1990). O autor identifica
quatro revolugoes logisticas, relacionadas abaixo:

»  primeira: inicia-se na Itdlia, no século XI, e termina nos paises do
Norte Europeu, no século XVI — as Cruzadas aumentaram as inte-
ragoes espaciais entre a Europa catdlica e o Oriente ¢, conseqiien-
temente, esse processo ampliou-se com as expansoes maritimas,
no século XVI. Reducio das barreiras de transportes e de comércio
entre lugares longinquos;

* segunda: inicia-se na Itdlia, no século XVI, e termina nos pai-
ses do Norte Europeu, no século XIX — aumento do crédito e

do comércio nas principais cidades comerciais (Génova, Veneza,
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Florenga, Londres, Amsterda e ourtras) com vistas ao comércio
internacional. Melhoramento dos sistemas de transagoes para a
expansao do comércio;

terceira: inicia-s¢ na Inglaterra, por causa da revolugio indus-
trial, no século XVIII, e termina no século XXI — a Primeira Re-

volucao Industrial desafogou as relagoes de trabalho, através de

uma maior divisao coordenada do trabalho e ampliagio técnica.
Busca de novos mercados;

quarta: inicia-se no Japao, nos Estados Unidos, na Suica, na Sué-
cia e na Alemanha Ocidental, no final do século XX — através de
um processo que envolveu o aumento constante do processamento
de informagoes e da capacidade de comunicacio, com repercussio

na ampliagio tecnoldgica, para melhor fluidez dos fluxos.

PONTOS MARCANTES: REVOLUCOES E EVOLUCOES
LOGISTICAS

A intensidade das invengoes e inovacoes nos meios e nas vias de trans-
portes ¢, por conseguinte, nas interagoes espaciais’, nao sao continuas e nem

somente ascendentes’. Elas apresentam periodos de expansio e de retra-

As interacoes espaciais sio representadas por um amplo ¢ complexo conjunto de desloca-
mentos de pessoas, mercadorias, capitais ¢ informagoes sobre o espago geogrifico, poden-
do variar em sua intensidade e freqiiéncia, dependendo da distancia e da direcao (Corréa,
1997). Contudo, as interagoes espaciais podem se realizar através de diversos morivos ou
propésitos e, por conseguinte, por diferentes meios e velocidades. Como exemplos, se des-
tacam as migracoes, as exportagocs, as importacoes, a circulagio de mercadorias, o deslo-
camento de consumidores aos centros de compras, a visita a parentes ¢ amigos, a ida ao
culto religioso, praia ou cinema ¢ o fluir de informacées destinadas ao consumeo de massa
(Corréa, 1997). Vale ressaltar que os deslocamentos puros e simples nio sio esclarecedores
“para o entendimento das interacoes espaciais, necessitando, para isso, estabelecer uma dia-
[¢tica entre a reprodugio e a transformacio social do Cspago.
“As invencoes em cadeia, caracteristicas da revolucao industrial, acarretam modifica-
¢oes proveitosas nos métodos de producao. Tem-se distinguido freqiientemente, a partir
de Schumpeter, a invengio da inovagiao em que o segundo termo — entre outras coisas
— descreve a urilizagio, a partir de fins produtivos, de uma téenica recentemente in-
ventada. Inovar ¢ modificar uma fungio de producio, isto ¢, modificar a combinacio
existente do fator de produgao. Schumpeter teve o cuidado de observar que a invencao
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¢ao tecnoldgicas e de continuidades e descontinuidades histérico-espaciais.
Quando hd uma descontinuidade mais intensa, ocorre ruptura na revolucao
logistica, que pode durar décadas e séculos, até o surgimento de outra. Da
primeira para a segunda, houve uma descontinuidade, causada pela lentidio
tecnolégica ¢ o isolamento espacial, causado pelo modo de producio feudal
— & a seguir, todas as revolugoes logfsticas apresentaram uma continuidade
temporal. Todavia, sempre houve oscilacées nas in teracoes espaciais®.

Muitas vezes, quando hd uma diminuicio das invengoes, das inova-
coes ¢ sua causa-efeito, ou seja, as interagoes espaciais — o que reflete numa
crise das relagoes de producio e de trabalho — h4 a adaptacao de alguns
meios de transportes para casos até entiao inesperados. Hd, portanto, um
reaproveitamento da tecnologia ja ultrapassada, conferindo-lhe uma espé-
cie de sobrevida’. Observou-se esse fenémeno quando o motor a vapor foi
adaptado a um chassi ¢ a um barco (dando origem as locomotivas e aos
navios a vapor); quando o motor 4 combustio foi utilizado na inddstria
aerondutica (motores a jato) ou até mesmo quando as telecomunicacoes
alinharam-se a era da computagao, para criar a telemdtica, que, mais tarde,
foi responsdvel pelo boom das redes duras (fibras éticas e comunicagao por
satélite). Esses momentos de requalificagoes, numa intensidade menor,
podem ser designados como evolucoes logisticas. Elas estio refletidamente
presentes na histéria da humanidade.

téenica ndo € o tinico caminho que conduz A inovacao. A criagio de um novo produto, a
concentracao de empresas, a conquista de um novo mercado sio inovacoes tanto quanto
a exploracio industrial de um invento” (Niveau, 1969, p. 34). Todavia, Niveau (1969,
p- 37) ainda ressalta que “Frangois Perroux critica a andlise demasiada rigida de Schum-
peter, que atribuiu ao individuo ¢ 4 firma a invengio ¢ a inovacio. Essa personalizacio
ignora a influéncia do grupo social e os fenémenos de criagio coletiva que, se hoje se
desenvolvem, nao estiveram ausentes da revolucio industrial”,

Do mesmo modo como houve oscilagoes nos avancos tecnologicos (equipamentos, in-
clusive, de alta tecnologia e g('.-;u'mh-str;négi:u’p]-.mc.jzlmcnu: logistico) no setor de trans-
portes. Apesar de haver outros fatores, os avancos tecnolégicos estio relacionados com
as interagoes espaciais numa relacio de causa-efeiro.

Nesses periodos, observamos uma aplicacio maior das inovagées do que das invencoes ¢
essas ocorrem, especialmente, através das estratégias de planejamento e gestao logisticas
¢ da requalificacao (agrupamento/combinacoes) das invengaes e das inovagoes tecnold-
gicas passadas. A estratégia de plancjamento e gestao logistica torna-se, portanto, se bem
aplicada, inovagio essencial.
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Cada vez mais as revolucoes logisticas® vém apresentando espagamentos
temporais menores (figura 01). Entre a primeira ¢ a segunda, hda um hiato
de milhares de anos; da segunda até a terceira, de alguns séculos; desde en-
tao, elas passaram a acompanhar mais de perto as invengdes e as inovagoes
ocorridas a partir da primeira revolugio industrial, num distanciamento de
décadas. As invencoes ¢ as inovagoes vém se processando temporalmente
mais rdpidas, a ponto de desestruturar o padrio imposto pelas revolugoes
industriais, isto ¢, pelos “Long Cycles™.

Ao mesmo tempo, observam-se, temporalmente ¢ espacialmente, “ressur-
géncias” tecnolégico-econdmicas capazes de gerarem revolugdes e evolugoes lo-
gisticas'’. As ressurgéncias — resultado de investimentos publicos e privados, de
empreendedorismos, de pesquisa e desenvolvimento — frutificam, ndao necessa-
riamente no Mesmo espago € tempo, a ponto de causar esparsamente revolugoes
e evolucoes logisticas. Comumente sdo apresentadas mais inovagoes do que in-
vencées tecnoldgicas nos sistemas de transportes. O mesmo vale para as revolu-
coes industriais (primeira na Inglaterra, segunda na Alemanha e EUA e terceira
no Japao e alguns outros espagos — ela ¢ espacialmente multifocada, atua em
rede e/ou sobreposicao de redes e possui um alto grau de seletividade). Para que

haja “ressurgéncias” é necessdrio que condigoes essenciais estejam criadas.

[nvengoes e inovagoes nos sistemas de transportes sempre ocorreram. Entretanto, o valor

desses descobrimentos nao se iguala aos perfodos denominados de revolucoes logisticas.
Para que haja revolugio ¢ necessirio que invencoes ¢ inovagoes se propaguem, criando
cfeitos de encadeamento nas interagoes espaciais a ponto de subverterem a estrutura
existente e estimularem o crescimento econdémico.

Com base nas invencoes, inovagocs ¢, prim‘.ip;ilmcmc, no comércio exterior. Entremen-
tes, para Anderson (1990) as revolucoes logisticas estio atreladas temporalmente aos
“ciclos sistemicos de acumulacao” (sistema mundo) inspirados em Fernand Braudel e
destacado por Arrighi.

A expressao mais comum para o que chamamos de “ressurgéncias tecnolégico-ccono-
micas” ¢ a de “metdstases tecnoldgico-economicas” (muito utilizada pelos economistas
fisiocratas que comparavam a economia ao corpo humano). Pelo fato de se referir a uma
patologia grave, escolhemos a expressao “ressurgéncia”. A palavra “metdstases” evoluiu
do grego metdstatis (mudanga de lugar, transferéncia) ¢ nas ciéncias da satde representa
a formacio de uma nova lesio tumoral a partir da primeira, mas sem continuidade entre
as duas, ou seja, sem aumento do tumor inicial a ponto de contaminar outras dreas do
corpo humano. O que ocorre ¢ que as células neoplasicas se desprendem do tumor pri-
mério, caminham através do intersticio, ganham uma via de disseminagao, sio levadas

para um lugar distante ¢ 14 formam uma nova colénia neoplisica.
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As cinco revolugoes e evolucoes logisticas e seus fmpactos sobre o territorio brasileiro

Cada revolugio logistica, ¢ sua subseqiiente evolucio ocorreram em espa-
¢os ¢ tempos distintos, como apresentado no quadro abaixo, influenciadas, in-

diretamente, pelas invencoes e inovacoes acumuladas historicamente. Pode-se
afirmar que o desenvolvimento econdmico é acumulativo, mesmo que sejam fa-
cilmente identificadas rupturas temporais e espaciais. Durante parte do periodo
feudal, houve um retrocesso na evolucio tecnoldgica dos sistemas de transpor-

tes. Contudo, conhecimentos da primeira revolugio e evolucio logistica perma-

neceram armazenados, especialmente, do periodo alexandrino e romano."!

Quadro 1 - Localizagio, época e tecnologias das revolugoes logisticas

Fator

Localizacao

Tempo

Sistemas de movimento
(fixos e meios)

Primeira revolucéo
e evolugao logistica

Mesopotamia, Egito,
Grecia e Roma, etc,

Expansdo das grandes
civilizacoes — Idade Antiga
(4.0008.C.— 476 d.C)

Caravanas, rotas comerciais, uso
continuo da tracao animal combinada
com o uso da roda.

Segunda revolugdo
e evolugao logistica

Europa catolica (em
contato com novos
espagos — Cruzadas e rotas
terrestres e maritimas) e
Europa protestante {rotas
maritimas),

Do século Xl
a0 seculo XVI.

Logistica de guerra, transporte
de armamentos (catapultas, etc.),
rotas comerciais e caravanas

por terra e rotas maritimas e a
evolucao tecnologica dos navios
intercontinentais.

Terceira revolucio
e evolucdo logistica

Eurapa, especialmente,
Inglaterra.

Final do seculo XVII e
parte do seculo XIX.

Abertura de canais, calcamento de
estradas (pedagios), a locomotiva e o
navio a vapor e s cabos submarinos
telegraficos intercontinentais.

Quarta revolucio e

Furopa e Ameérica, sobretudo,
Alemanha e Estados Unidos.

Final do século XIX e
parte do século XX

Velocidade nas trocas, motar a

combustao e comunicacoes via cabo.

evolugao logistica

Quinta revolugio e
evolugdo logistica

lapao, Estados Unidos e
partes da Asia

Final do século XX
e inicio do século XXI.

Maior integracdo comercial, infovias,
auto-estradas, telematica, trens
de alta velocidade, fibra dtica,

comunicacao via satélite, etc

Organizador: Mircio Rogério Silveira.

""" Rangel (2005, p. 271) atirma que o desenvolvimento nio se faz com a mesma organizagio
de uma parada militar, onde cada unidade guarda as distancias regulamentares relativamente
as que a precedem ou que a sucedem. “Na vida real, as posicoes se trocam, se embaralham,
mudam continuamente os balancos mundiais de forcas, passando inopinadamente um retar-
dadrio para uma posicao de vanguarda, e vice-versa”. Ou seja, destacamos aqui as nogoes de
“desenvolvimento dcsi;;u;l]“, “desenvolvimento desigual ¢ combinado” ¢ *a vantagem do atra-
s0”, corroborando para a sucessio espacial dos eventos logisticos, que acompanham ao mesmo
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A PRIMEIRA REVOLUCAO LOGISTICA

Na pré-histéria, os grupos humanos viviam isolados. As formas de capragao
dos alimentos e manutengio da sobrevivéncia eram geradas no seio da familia
e da comunidade, aproveitando os recursos naturais e as experiéncias acumula-
das. Mas as trocas entre os grupos humanos espacialmente dispersos eram raras.
Prevalecia a tomada, através de conflitos, dos diversos utensilios e alimentos nao
produzidos pelos invasores. Entretanto, as trocas pacificas de produtos mostra-
vam-se muito mais estimulantes, ja que o método de tomada a forga era uma via
de mio dupla — os invasores de hoje poderiam ser os invadidos de amanha. A
troca, entdo, surgiu como um meio pacifico de se conseguir suprir as necessida-
des nao abrangidas pela produgio comunitdria, além da ampliagio do conheci-
mento e da cultura. O escambo, apesar de permanecer restrito, esporddico e cir-
cunstancial, configurou-se como a primeira forma de trocas. O grande impacto
na realizacio das trocas foi a utilizagio do produto-dinheiro (sal, peles, gado,
metais ¢ outros), ocasionando transformagoes técnicas importantes nos meios e
vias de transportes ¢, por conseqii¢ncia, ampliagio das interagoes espaciais. Esse
sistema foi utilizado intensamente por vérios séculos. Em alguns rincées do pla-
neta, tanto o escambo como os produtos-dinheiro ainda sao utilizados.

A primeira revolugio logistica acompanhou, temporal e espacialmen-
te, a expansio do comércio. Essa, como jd relatado, teve sua origem com as
trocas, sobretudo, através do escambo e das formas primitivas de utilizagdo
da moeda (produtos-dinheiro). Apés esse periodo, tivemos a “primeira evo-
lucao logfstica”, ocasionada pelo uso macigo da moeda, com caracteristicas
atuais, surgidas na Grécia e na Lidia, por volta do século VII a.C. Apés a “re-
volucio” logistica, houve uma “evolugio” logistica repleta de continuidades
¢ descontinuidades no espago e nas tecnologias empregadas para locomogio
(meios, vias, rotas, amplitude espacial ¢ fluxos). A dltima grande transfor-
macio, no ocidente, referente a esse longo periodo, deu-se através dos ca-
minhos, das estradas e da navegagio romana. Aqui houve, com excecdo dos
povos asidticos ¢ mulgumanos, uma descontinuidade temporal, ocasionada
pelo fim do Império Romano do Ocidente ¢ pelo surgimento do feudalis-
mo. Nesse momento histérico, as rotas terrestres ¢ a navegacio de longo
percurso diminuiram e, por conseguinte, surgiram os feudos. O territorio,

sobretudo o europeu, se tornou viscoso e seus fluxos de transportes diminui-

ram. Fato paralelo 2 decadéncia dos sistemas de movimento.
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Conseqiientemente, atribuiu-se as “Cruzadas”, mais especificamente a
IV Cruzada, o inicio da abertura da Europa. Novos impulsos culturais e
tecnoldégicos permeavam as trocas entre o ocidente e o oriente. Demandas
foram geradas e s6 puderam ser supridas pela produgio nas novas cidades
comerciais (Toscana, Génova, Veneza, Bruxelas, Flandres). Esse momento
ja era o da segunda revolugao logistica. Novamente, era a necessidade de
ampliar o comércio o fator importante para o surgimento de mais uma re-
volugio logistica. Nao esquecendo que essa necessidade de se ampliarem as
relagoes de producio e de trabalho foi o que subverteu a ordem econémica,
a ponto de originar novas tecnologias logisticas. O antigo padrao comecou

d CSl'ilIilf ¢ um novo comecou a ser gCSE‘JdO.

A SEGUNDA REVOLUCAO LOGISTICA

A segunda revolugio logistica iniciou-se através da retomada do comér-
cio, ;1[)(_35 séculos de escuriddo e inéreia econdmica e cultural. Fatores diversos
¢ determinantes ocorreram durante o modo de produgao feudal, a ponto de
gerarem uma fase de transigio — pressoes nas relagoes de producio e de tra-
balho — para o capitalismo. Entre esses fatores, cita-se a ocupagio de parte da
Europa por mulgumanos e as Cruzadas. Ambas ocasionando aumento do co-
mércio e do intercimbio cultural com o Oriente. Subseqiientemente, destaca-
se a abertura de antigas rotas terrestres entre as principais cidades comerciais
da Europa ¢ o oriente proximo, proporcionando, mais tarde, a formacao das
corporagoes de oficios e as manufaturas. Destacaram-se, também, como de-
sencadeadoras da segunda evolugao logistica, as “expansées maritimas” para a
descoberta de novos espagos além-mar e a formacio dos Estados Absolutistas
resultantes da tomada de poder pela burguesia comercial.

A segunda revolugao logistica e sua evolugio demandaram a consolida-
¢ao de diversas instituicoes, como os bancos (banco de Amsterda, banco da
Inglaterra, banco da Suécia e outros) — para facilitar as transacoes comerciais
e financeiras no ambito internacional —; a construcio de uma “ideologia
mercantil” (o governo nacional como garantidor das relagées econémicas ¢
de trocas); a “acumulagdo primitiva do capital”, facilitada pela evolugio tec-
noldgica dos navios a vela e das formas de exploragdes coloniais. Esse perfo-
do estendeu-se até o inicio da terceira revolugio logistica.
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A TERCEIRA REVOLUCAO LOGISTICA

’

A segunda revolugio logistica terminou quando a terceira desponta.
Retrospectivamente, observou-se que esse momento coincidiu com a pre-
paragao para o auge da “primeira revolugao industrial” — expansao do siste-
ma técnico. A terceira revolugao logistica ocorreu através dos acontecimen-
tos denominados por Niveau (1964) como “revolugao agricola (enclosures ¢
progressos técnicos na agricultura) e revolugao dos transportes”, baseadas no
aumento da produtividade agricola (rotagao de terras e produtos, utilizagao
de novas tecnologias e fertilizagao do solo), da ampliacio dos canais e estra-
das de |'t1(|;1gcm (pré—cmulig(ws para o desenvolvimento econdtmico gcl‘:ﬂ),
sobretudo na Inglaterra para levar carvao mineral, matérias-primas e produ-
tos industrializados de Manchester a Liverpool e vice-versa'’. A Inglaterra
construiu uma rede de vias liquidas (“febre de canais”) ¢ estradas (constan-
temente reparadas para facilitar a movimentagao das tropas), causando uma
revolucio nos transportes, a partir da segunda metade do século XVIIL. Os
principais investimentos vinham da iniciativa privada'’.

Assim como a revolugao industrial transformou radicalmente as con-
di¢oes de existéncia na maior parte do globo, uma semelhante revo-
luciao técnica no dominio da circulagao, a revolucao dos transportes,
permitiu transportes mais ripidos, mais regulares, de maior capacidade
¢ mais cconomicos. ,A ['L‘\"()Ill("é_l() d(JS U"cll'lSPUITL’S QICUI'['l]Jéll'lIIUU a Irevo-
lugao industrial. Em ambos os casos se verificou uma evolugio, ou me-
lhor, uma série de sucessivas revolucoes (Derruau, 1982, p. 105).

A pressao nas relagoes de producao ¢ de trabalho desencadeou, junta-
mente com a evolucio da maquina-ferramenta ¢ das mdquinas de fiar ¢ de
tear, uma transformacao técnica e cultural no desenvolvimento e no uso dos
sistemas de movimento. A utilizacdo dos meios de transportes a vapor (loco-
motivas € navios a vapor) € a modernizacao das suas vias de acesso (rotas ma-
ritimas e vias de ferro) e os cabos submarinos telegrificos intercontinentais

(entre a Inglaterra e a Franca, em 1850), para atender o capitalismo industrial

O inicio da terceira revolugio logistica coincidiu com o inicio do primeiro ciclo de Kon-
dratieff (1790-1848) ¢ a sua evolugio logistica com o segundo ciclo (1848-1896).

No fim do século XVIII existiam 2.500 km de canais, em 1835 existiam 3.500 km ¢ em
1890 jd eram 4.000 km. Tais iniciativas contribuiram consideravelmente para a dimi-

nuicao dos custos de transportes (Niveau, 1969).
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nascente, s6 contribuiram para dar um novo impulso a industrializagao ¢, por
conseguinte, ao inicio de mais uma evolugio logistica. Segundo Marx (1988),
os meios de comunicacoes ¢ de transportes pré-existentes nao podiam atender
completamente a necessidade da produgao industrial nascente, com sua divi-
sao ampliada do trabalho. Isto posto, foi necessdrio revolucionar os sistemas
de transportes e de comunicagoes. Com isso, destacaram-se os navios fluviais
a vapor, as ferrovias, os transatlanticos a vapor ¢ 0s [clégm!i)s.

Essa evolugio logistica estava relacionada a uma nova fase expansiva do
ciclo econdmico de cardter industrial. Ela se amplia até colidir, no final do
século XIX e inicio do século XX, com o surgimento de mais uma revolugio
logistica, a quarta.

No ambito tecnolégico, a terceira evolugio logistica revelou readequa-
coes ao esgotamento das possibilidades de uso da midquina a vapor no setor
industrial. Estava relacionada as estratégias adotadas pelo centro do sistema
capitalista, liderado pelo império inglés, em adotar a expansao territorial dos
seus dominios comerciais e “estimulos as invencdes que permitissem a apli-
cacio da mdquina a vapor aos meios de transportes continentais ¢ oceanicos,
que haviam se mantidos manufatureiros” (Mamigonian, 2000, p. 757,

A QUARTA REVOLUGAO LOGISTICA

Essa revolucio surgiu com a descoberta do uso cconomico da eletri-
cidade, do aco, do refino do petroleo, do motor a combustao e do avanco
da industria quimica ¢ farmacéutica (quimica dos produtos sintéticos). O
motor a combustio e sua utilizagio em automoveis, locomotivas (diesel e
diesel-elétricas), barcos, navios e avides proporcionaram transformacoces co-
merciais gigantescas em todo o mundo. Figurou como o periodo em que o
poderio inglés, denominado por Lenin (1979) de “imperialismo”, foi pau-
latinamente substituido por novas forgas, como a alema, a estadunidense
e a japonesa. A presente revolucao logistica, na verdade, principiou, como
ocorreu anteriormente, uma revolucio de cardter mais amplo, ou se¢ja, uma
revolucio industrial. Estabeleceu-se, a partir desse momento, uma relacao
de causa e efcito entre as revolucoes especificas (transportes, agricola, etc.)
que antecederam a revolugio industrial e ela prépria. Esbogou, como afir-

ma Braverman (1977, p. 137), uma revolucao técnico-cientifica onde a téc-
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nica “(...) assume um cardter cientifico 3 medida que o conhecimento das
leis naturais aumenta e destitui o conhecimento fragmentdrio e as tradicoes
fixas do oficio”. Houve, na verdade, uma exaustao das possibilidades tecno-
légicas da primeira revolucao industrial (nos dltimos vinte e cinco anos do
século XIX — vide ciclos de Kond ratieff), a ponto de dar origem a uma nova
revolucdo, sé que agora téenico-cientifica. Essa reabasteceu o acervo de pos-
sibilidades tecnoldgicas e tem um cardter consciente ¢ proposital, que era
;mlphmcntc jusente na anterior. A ciéncia tornou-se, portanto, uma mer-
cadoria, transformando-se em auxiliar do capital.

Para Hirst e Thompson (1988), tanto a integragao econdmica quanto o
dominio financeiro nunca foram tao intensos quUanto NOs periodos mercan-
tilista e imperialista. Essa integragio em escala global s6 foi possivel com a
evolucio técnico-cientifica dos sistemas de transportes'’. Atualmente, o que
importa além da conexio entre territorios e o fluxo financeiro ¢ a velocida-
de. a facilidade e a quantidade dessas transagocs.

Com o motor a combustao, os meios de transportes ficaram mais
ripidos; com a evolucao da quimica, o petréleo passou a ser utilizado
para construgao de vias mais modernas e rapidas (estradas de asfalto);
com a cletricidade ¢ a revolugdo na metalurgia, os meios de transportes
aumentaram de tamanho, constituindo-se em grandes navios (ransocea-
nicos (carguciros e petroleiros), obrigando a ampliagio ¢ a moderni-
zacio dos portos, reestruturando os espagos regionais. Muitos portos
de regioes costeiras ¢ interioranas nao comporavam mais os navios de
to calado e entraram em decadéncia — vide o caso dos portos de Flo-
rianépolis, de Antonina, de Porto Alegre e de Laguna, todos na Regiao
Sul do Brasil. Os caminhoes aumentaram de tamanho (bi-articulados) e
de poténcia e, por conseguinte, incrementou-se a quantidade de cargas
transportadas. Os avides aumentaram de tamanho, implicando no in-
cremento da capacidade de transporte de passageiros ¢ de cargas — além
de screm utilizados para transporte de correspondéncia, especialmente

encomendas urgentes (tipo Sedex) ¢ de produtos de alto valor agregado

4 que ndo existia a internet, as informacocs eram transportadas por vias circulantes de
transportes, ou seja, Llu:lhlucr tipo de integragao utilizava essencialmente as vias ¢ meios

de transportes tradicionais. Por mais que na época a imaterialidade nas vias e meios de

transportes estivessem sendo i]l1["1CI11L‘I1l;H1;]S.
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(alta tecnologia e culturais)'’. Ora, esse periodo de expansao, tanto no
tamanho quanto na velocidade, apés a segunda revolucdo industrial ¢
quarta revolugio logistica, foi a quarta fase das evolucoes logisticas'.

Alguém pode se perguntar: a Primeira e a Segunda Grande Guerra,
ocorridas nesse periodo, nao afetaram as trocas comerciais e, conseqliente-
mente, foram responsdveis por uma descontinuidade dessa revolucao logis-
tica? Nio, porque as demandas geradas por ambos os conflitos — onde foram
aplicados os principios do “keynesianismo bélico” — incentivaram grandes
avancos tecnoldgicos no setor de transportes militares. Entrementes, logo
foram utilizados para o transporte civil (da itica a prdtica). As trocas co-
merciais entre o novo e o velho mundo — em destaque, os integrantes do
corpo denominados de aliados —, foram expressivas no que tange As armas,
alimentos e equipamentos bélicos. Ademais, os citados conflitos também
impulsionamm 1 uliliz;u_;:’lo dos transportes (gmndcs navios mercantes €s-
coltados por navios de guerra).

Vincula-se aos periodos de guerras a expansao da estratégia logistica
para o transporte ¢ o alojamento de suprimentos e das tropas em operagao.
Logo em seguida, os mesmos principios foram aplicados a0 mundo dos ne-
gocios. Esse periodo coincidiu, ainda, com a fase do desenvolvimento das
“redes duras’.

A “QUINTA REVOLUGAO E EVOLUGAO LOGISTICA”

O primeiro passo para a quinta revolucio logistica constituiu-se na
uniio, cada vez mais especializada, entre os microprocessadores (evolugao
¢ readequacao), as telecomunicagoces ¢ a informdtica (telematica). Esse vin-
culo se expressou pelos soffwares e hardwares de Gltima geragio e especificos

para as comunicagoes (intranet ¢ internef). Tanto a internalizagio (intrafir-

No Brasil, em 2006, foi observado, através de dados da Secretdria de € ‘omeércio Exterior,
que houve mais embarque, em quantidade de empresas, de mercadorias das micro-em-
presas pelos acroportos de Sao Paulo e de Campinas do que pelos portos de Santos ¢ de
Paranagud. O acroporto de Sao Paulo também foi destaque entre as pequenas cmpresas.
Todavia, as médias empresas utilizaram mais 0s portos maritimos.

O inicio da quarta revolugao logistica coincidiu com o inicio do terceiro ciclo de Kon-
dratieff (1896-1948) e a sua evolucio logistica com o quarto ciclo (1948-1990).
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ma) quanto a externalizagao (interfirmas e outras formas), das comunica-
coes, sio mais reflexos da necessidade da organizagao corporativa do terri-
tério do que da necessidade comunitaria. Assim, se organizou a demanda
corporativa pela logistica ¢ pela fluidez. Formas diversas foram reorganiza-
das, como os fixos em termos de direcao e intensidade, como a fluidez atra-
vés das estratégias e gestio logistica (se estabeleceram novas formas de se
organizar a fluidez territorial).

@) scgundo passo, e talvez o mais importante, foi o p(mrnciﬂl demons-
trado por essas inovagoes, no sentido de proporcionarem uma reestrutura-
¢io econdmica no Ambito mundial e, ndo s, por consequiéncia atingirem
o Brasil ¢ o estado de Sao Paulo. Ambas as escalas possuiram um papel
diferencial na nova légica global de reorganizagao territorial dos blocos ¢
das nacoes pelas corporagoes. As novas e/ou refuncionalizadas tecnologias
foram capazes de tirar a concorréncia entre 0s lugares da escala regional
e colocd-la na escala global, além de incrementarem as especializagoes do
territorio e a divisio territorial do trabalho. A logistica revolucionada per-
mitiu isso'’.

O uso da internet para diversos fins logisticos marca o dpice dessa ten-
déncia, a ponto dessa tecnologia substituir, em muitos casos, o transporte de
bens tangiveis, por vias materiais, € 0s bens intangiveis, por vias imateriais. E
o caso de projetos arquitetonicos, {./{‘.\'!;Q'H, textos, informacoes e outros, que,
normalmente, eram confeccionados em papel e transportados para vdrios
lugares, mudando de maos constantemente e passando, materialmente, por
barreiras alfandegdrias. Muitas sao as tecnologias:

o as “redes duras” — infovias ¢ canais de comunicagoes imateriais (al-
tamente sofisticadas) que permitem a transmissao de imagens em
conexéoes miultiplas, inclusive, interespaciais;

o osavioes de grande porte, como o Airbus A380;

e 0s portos com grandes calados, sistemas de armazenagens mais en-
xutos devido ao just in time, esteiras mais velozes ¢ seguras e sistemas

de transbordo computadorizado em substituicio aos estivadores;

Alguns exemplos dessa reestruturagio sao: 1) o deslocamento de parte da prestagio de
servicos diversos e confeccio de softwares para a India; 2) o offshoring para a China; 3)
a tecnologia em robdtica ¢ em transportes no Japao ¢ Alemanha; 4) os servigos especia-

lizados em aerondutica realizados na Russia (aproveitando a mao-de-obra barata de en-

genheiros sovidticos); 5) a especializagio dos territorios asidticos em alta tecnologia.
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os contéineres diversos, como os frigorificados ¢ os de alta capacidade;
a paletizagao automatizada;

o transporte ferrovidrio de alta tecnologia, como os Trens de Alta
Velocidade (TAV), Trens de Grande Velocidade (TGV), Trem Bala
e trem de levitagio magnérica;

as autopistas (free ways) pedagiadas, etc.

Em Sao Paulo, ambas as tecnologias nio sio incorporadas pelo seu
turno mais moderno. Ainda nao alcangamos a vanguarda tecnolégica ins-
talada nos portos, nas estradas de ferro, nas hidrovias, nas dutovias ¢ nas
conexoes entre modais (intermodalidade). Mas, em certa medida cami-
nhamos para isso, como nas redes de fibras 6ticas, nas comunicacoes ima-
teriais, nas auto-pistas construidas para formacio de corredores de ex-
portagao (em Sao Paulo e suas diversas auto-estradas, como a Anchieta, a
Imigrantes, a Dutra, a Bandeirantes, a r"\nhangucr;l ca \‘(f';lshing[()n Luis)
e, sobretudo, na logistica, para deslocamentos de bens, informacoes e pes-
soas. Como a légica ¢ atender ao capital, hd uma crescente desproporcio

fisica e imaterial desses sistemas de engenharia e de fluxos nos territérios.

Espacos de comando e de obediéncia possuem diferentes viscosidades e

clas se refletem no nivel de desenvolvimento do territério. As desigualda-
des territoriais nao sao desfeiras, mas se reestruturam de maneiras diferen-
tes, a ponto de mudarem completamente os territérios.

A quinta revolugio logistica enquadrou-se no contexto da terceira re-
volugio industrial — sistemas técnico, cientifico e informacional — e, por
conseguinte, iniciou-se um novo estigio da economia mundial. Ao mes-
mo tempo, destacou-se a politica liberalizante, como jd ocorrido nas revo-
lu¢oes anteriores. As novas tecnologias de transportes e gestio atenderam,
dessa forma, a reescruturagio econdmica vigente (produtiva, comercial, de
servicos e financeira).

Além dos meios e vias de transportes, altamente modernos, tangiveis
¢ intangiveis, ocorreu uma gestdo logfstica eficiente, funcionando em rede
¢ utilizando sistemas intermodais. O paradigma de redes, presentes em
todos os setores econdmicos e sociais, numa conexao superposta, contri-
buiu para o entendimento do atual estigio do processo geral de producao
— produgao, distribuicdo, troca e consumo. Nesse, os sistemas de trans-

portes ¢ a logistica tiveram participagio efetiva. Dessa forma, destacaram-
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s¢ Ellg_L[I'lS fatores que, em LICECI'I"ﬂiﬂﬂd(}S momentos, se iI'IICI‘CEliElTilITI parda

complementar a quinta revolugao logistica:

logistica de armazenamento e distribuicao;

utilizagao do paradigma de rede;

bimodalidade e multimodalidade;

pesquisa e desenvolvimento em gestao e equipamentos;

aplicagao de softwares e hardwares para o processamento de infor-
magoes, aumento das comunicagoes, gestao e equipamentos;
aumento extraordindrio da capacidade de carga e da velocidade;
forte processo de terceirizagao que atingiu diversos setores, espe-
cialmente os transportes;

acirramento da concepgao neoliberal através do paradigma da
“globalizag¢ao econéomica”, onde uma das principais discussoes,
no centro do sistema capitalista, relaciona-se as transformacoes
das empresas nacionais e transnacionais em “empresas globais”
(independente do nimero de plantas industriais espalhadas, o
que realmente importa ¢ colocar o produto nos mais variados
espagos do mundo) — permanecendo, entre as grandes empresas
um centro de gravidade nacional fortemente identificdvel (Batis-
ta Junior, 2000).

A quinta evolugio logistica nao estd em pleno desenvolvimento. Alguns

atributos, proximos tem pomlmcntc, precisam se efetivar, como as inovagoes

tecnologicas e um sistema de normatizagao global, porém, diferenciado en-

tre o centro e a periferia do sistema capitalista. Entre eles:

o trem de levitagio magnética de alta velocidade;

os automoveis multifuncionais, inclusive, autotripulados;

os avioes regulares supersonicos de passageiros e de cargas (aumento
do transportes de cargas por aviées, sobretudo, de alta tecnologia);
as viagens aeroespaciais;

a ampla utilizacao dos combustiveis alternativos, como os deriva-
dos da biomassa — dlcool e biodiesel (Vasconcelos; Vidal, 1998) —e
o hidrogénio, em substituigao aos de origens fosseis;

a padronizagido normativa global para os transportes — em subs-

tituigao a alguns acordos bilaterais ¢ intrablocos economicos,

ceLc.
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As cinco revolugées e evolugoes logisticas e seus impactos sobre o territorio brasileiro

O resultado, em andamento, mas ainda nao completo, seria a integragao
mundial, de blocos econémicos, espacos nacionais e territérios locais escolhi-
dos (dreas expostas com boa base material, em detrimento das dreas sombrea-

das com pouca base material), de corporagoes econdmicas (empresas-rede), de

pessoas e de informagoes. Mas também se deve deixar claro que:
(...) os métodos modernos de comunicacao e transporte ampliaram dras-
ticamente o volume e a complexidade das transagoes, mas nao se deve
perder de vista que jd existiam, nas décadas finais do século XIX, meios
de informagio ¢ transporte (cabos submarinos telegrificos interconti-
nentais, navios a vapor ¢ ferrovias) capazes de sustentar um sistema eco-
némico genuinamente internacional (Batista Junior, 2000, p. 29-30).

No entender de Thomas Friedman (2005), a nova ordem internacional

viria acompanhada da concretizagio de um “Mundo Plano”, composto pela

unido de forgas que ja se encontram em agao:

o Softwares (e hardwares) de fluxo de trabalho — facilitam a cone-
xao em tempo real e em qualquer lugar (permitindo que o trabalho
seja desmembrado, desagregado e espalhado por todo o mundo
— fluindo de um lugar para o outro e aumentando sua produtivida-
de). Aumento da jornada de trabalho (para 24 horas por dia e sete
dias por semana) e de suas possibilidades espaciais, especialmente,
por causa do fuso hordrio. Os softwares permitem que aplicativos
de todo 0 mundo conversem uns com os outros, via web — hardwa-
res complexos, como o VPN (Rede Privada Virtual) que pode ser
conectado a laptops ¢ ligados a qualquer porta Ethernet com entra-
da cat-5 ou conexao banda larga sem fio;

Cédigo aberto (sofiwares abertos, como Apache ¢ Linux) — comu-
nidades que se auto-organizam. No caso do Apache, sua eficiéncia
superou os da prépria IBM a ponto desta adotar o soffware livre. J
o Linux tornou-se o maior concorrente do Microsofi Windows;

Terceirizagdo — o “bug do milénio”, no ano 2000, propiciou que
os indianos assumissem a lideranca global na prestacao de servigos.
O planejamento estatal em educacio, destacadamente para as dreas
técnicas e de alta tecnologia, preparou os indianos para a prestagao

de servicos especializados de informdtica, como resolver os pro-

blemas do “bug do milénio”. A boa qualificagio e a prestacao de

servicos na India passaram a interessar firmas ¢ governos de todo
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o mundo, com destaque para os estadunidenses. Fato semelhante,
mas numa escala menor, ocorreu em outros paises asiaticos;

»  Offshoring — expansao industrial chinesa através da construcao
de uma sélida base material (de ordem técnica, como cnergia,
portos, aeroportos, ferrovias, rodovias, hidrovias, armazenagem e
outras) e normativa (de ordem politica, como leis, acordos, im-
postos, regulamentacoes, protocolos e outras). Ao mesmo tem-
po, investiram na educagio tecnolégica, nos sistema de offshoring
e na entrada na OMC (Organizagao Mundial do Comércio), em
dezembro de 2001;

e Cadeias de fornecimento global (pode-se citar a cadeia de for-
necimento do Wal-Mart ¢ do Carrefour) — centros e sistemas de
distribuicoes globais, devido aos novos padrées do comércio in-
ternacional (desregulamentagdes, re-regulamentagoes, logistica de
gestio ¢ de tecnologia — just in time, aumento da velocidade e da
capacidade de cargas);

e Internalizacio — diversificacio no oferecimento de servigos, atra-
vés de melhor aproveitamento das economias de escalas e sincro-
nizacio das cadeias de fornecimentos. Nesse sentido, hd empresas
como a UPS, a FedEx, Aramex (Jordania), Airborne, DHL ¢ o sis-
tema Sedex da Empresa Brasileira de Correios e Telégrafos;

Tecnologia da informagao — sitios de busca (Cadé/Yahoo, Google ¢
outros) e de relacionamento (Orkut, Yahoo Grupos, como a “lista-
geografia” e outros mais especificos, como o grupo de discussao da
Geografia da Satude, entre outros), que facilitam o acesso as infor-
macoes ¢ sistemas de comunicagao digital, mével, pessoal e virtual
(palmtop, notebook, conexoes sem fio, como transmissor infraver-
melho, circuitos Bluetooth integrados, antena Wi-Fi, ilag ¢ via te-

lefonia celular).

Combinados, os pontos supracitados ji se encontram em andamento.
A quinta revolugio logistica estd se processando mais rapida que as anterio-
res, a ponto de se verificar o “schatamento do mundo” (Friedman, 2005).
Destaca-se, também, um considerdvel aumento da virtualizagio, acompa-

nhada pela imediatividade das relagoes de produgio e de trabalho e pelo

auto-atendimento.
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As cineo revolucies e evolugaes logisticas e seus impactos sobre o territério brasileiro

Como exemplo da evolucio do auto-atendimento no setor aéreo e sua
repercussao logfistica, afirma-se que eles foram/sio consideriveis, sobretudo,
sobre o trabalho. Assim, observamos rtais acontecimentos na maioria das
empresas areas brasileiras:

°  primeiro momento: era necessdirio, para comprar uma passagem,
que o passageiro se deslocasse espacialmente até uma agéncia de
viagem ou um guiché de uma companhia aérea. Somente nesses
pontos era emitido o bilhete por um funciondrio;
segundo momento: o funciondrio que emitia o bilhete foi substi-
tuido por uma mdquina que faz o mesmo servico a um custo mais
baixo. Mesmo assim, havia necessidade de que o passageiro se des-
locasse para realizar a compra do mesmo (esse sistema mal foi im-
plementado no Brasil);
terceiro momento: o passageiro pode, em sua propria casa, comprar
a passagem ¢ emitir seu bilhete. Ele 56 precisa de um computador pes-
soal conectado a rede mundial de computadores ¢ de uma impressora.

Ainda de casa, pode pagar parcelado pelo cartao de crédito.

Fatos semelhantes ocorreram/ocorrem em outros setores, como o bancirio,
o imobilidrio, o de eletrodomésticos, etc. No tltimo momento, o funciondrio
que emitia o bilhete e todos os responsiveis pela mobilizagio do passageiro até
a compra de sua passagem, foram eliminados/realocados/prejudicados. De um

sistema de |Ug1’31ic;1 simp]cs passamos a um bem mais cm‘nplcm.

OS IMPACTOS DAS REVOLUCOES LOGISTICAS NO BRASIL

O Brasil, devido a sua formagao histérica, s6 sentiu o impacto de uma
revolugdo logistica com o advento da segunda evolugio logistica, que surgiu
consubstanciada no centro do sistema europeu pelas expansoes terrestres e
maritimas, no século XVI. Com as descobertas, pelos paises ibéricos, pode-
mos afirmar que o continente americano, especialmente o Brasil, nio parti-
cipou da gestacio dessa revolugio logisica,

As relagoes de producio ¢ trabalho, no Brasil, evoluiram, em 500
anos, do estigio mais primitivo (comunismo primitivo) para o mais avan-

¢ado (em busca do capitalismo financeiro). Em relacao aos sistemas de
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transportes também ocorreu o mesmo fenémeno, jd que os mesmos, em
500 anos, tiveram que evoluir a ponto de alcangar o que existe de mais
cficiente no mundo. Todavia, esse processo foi incompleto, permanece-
ram “rugosidades”, isto ¢, formas antigas em pleno convivio com formas
modernas de transportes.

Muitos silvicolas brasileiros, praticantes da locomocio a pé, entraram
em contato com sistemas de transportes mais evoluidos. Esses, trazidos por
Portugal que, no século XVI, estava na vanguarda da navegacio maritima.
O desenvolvimento dos transportes na América, aproximadamente 70 mil
anos, ¢ revolucionado com as descobertas.

O continente americano também assistiu p;u:il"‘lr:;nncnlc a uma revolu-
cao técnica capaz de impor a abertura de canais e a construgio de estradas
de rodagem, de inovar a mdquina a vapor e agregd-la aos meios de transpor-
tes, criando as estradas de ferro e a navegacao a vapor. A terceira revolugio
logfstica ¢ a primeira revolugao industrial nao passariam despercebidas por
muito tempo. Destarte, houve o aproveitamento das estradas de ferro™ e da
navegacao a vapor fluvial e maritima. Posteriormente, construcées e inova-
¢oes tecnoldgicas ocorreram nos Estados Unidos. O impacto sobre o Brasil,
sobretudo com a vinda das estradas de ferro e da navegagio a vapor, foi re-
pleto de tragédias e beneficios econdmicos.

(...) as estradas de ferro nao participaram da fase revoluciondria da
industrializagio na Inglaterra. Esse fato se justifica pela existéncia, em
1830, de nao mais que 100 km de linhas férreas. Os paises que se in-
dustrializaram rardiamente, como os Estados Unidos, a Alemanha, al-
guns outros paises da Europa ¢ o Japao, no entanto, foram favorecidos
pela presenca de transportes mais modernos, facilitando o desenvol-
vimento da segunda revolu¢io industrial. A partir desse momento, os
EUA expandiram sua producio industrial em virias industrias-chave.
Somente entre 1889 a 1927 as industrias de materiais de transportes ¢

de bens de L';lpit;ﬂ cresceram 969% (Silveira, 2003, p. 66-67).
No Brasil, o contato com os sistemas de movimento (meios ¢ vias de

transportes) mais modernos foi mediado pelas estradas de ferro e pela na-
vegagdo a vapor. Ao mesmo tempo, 0s portos ¢ os sistemas de armazena-

* Estados Unidos (1826), Cuba (1837), México ¢ Peru (1849), Chile (1850), Brasil
(1854), Colombia (1855) ¢ Argentina (1857).
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As cinco revelugies e evolugoes logisticas e seus impactos sobre o territério brasileiro

gem e de estocagem se modernizaram, especialmente, no porto de Santos,
para atender & demanda agro-exportadora de café. Nem mesmo o arran-
que tecnoldgico e produtivo da dltima substituigio de importagoes (1873-
1896), foi capaz de engendrar, com excegio do estaleiro Maud, a mais
simples tecnologia para os sistemas de transportes. Equipamentos, pegas
de reposicio e até mesmo dormentes eram importados. Espacialmente, as

E'ST.I‘;ICI;'{S (]C f'L"I'I'O inl'cgraram muitos centros PI‘()(ILIE()I‘CS 4 poucos centros

exportadores de café. Nesse interim, algumas cidades foram criadas ou

refuncionalizadas, como ocorreu em cidades portudrias e de moradia dos
baroes do café.

O Brasil, um pais de dimensoes continentais, era um emaranhado de
ilhas econémicas ¢ populacionais. Isoladas ¢, em alguns casos, mais conecta-
das com a Europa (Belém, Manaus, Salvador, etc.). A navegagao interiorana,
devido ao relevo e, por conseguinte, A disposicio fluvial, limitou territorial-
mente essa forma de transporte. O mais moderno, o navio a vapor, era mais
comum na Regiao Norte — entre Manaus e Belém (Bacia Amazdnica) e, a
partir dai, o transporte maritimo de longo percurso. A navegacio interiora-
na, a de cabotagem ¢ o transporte ferrovidrio eram intercalados com formas
mais primitivas, como as caravanas de muares (caminhos das tropas), as ro-
dovias para carruagens, carrogas e carros de boi, o arraste ¢ a locomo¢ao a pé
por trilhas ou pelo litoral.

Os fatos supracitados nao se repetiram por toda a América. Os Esta-
dos Unidos, juntamente com a Alemanha, através da segunda revolucao in-
dustrial, lideraram a quarta revolugio logistica (final do século XIX). Des-
tacaram-se a utilizacio do petrdleo, do motor a combustao, da linha de
montagem, do automovel ¢ das vias asfaltadas. No Brasil — periferia do sis-
tema capitalista — ocorreu conseqiiéncias importantissimas para os rumos
econdmicos do pais; tratou-se, nesse periodo, da mudanca da matriz dos
transportes do sistema ferrovidrio para o rodovidrio. Novamente, o pais nao
participou da quarta revolugao logistica como irradiador de tecnologias de
transportes. Fato comprovado com a chegada das montadoras automobilis-
ticas estrangeiras, meio século depois, em 1957.

Todavia, o pacto politico-econdmico dominante (latifundidrios agro-
pecuaristas e l)urgucsi;l industrial), na busca por viabilizar seus interesses
através do aumento da produgao industrial, criou infra-estruturas capazes

de colocar o Brasil no rumo do crescimento econdmico:
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e construiu-se uma série de rodovias asfaltadas, em especial, as BRs;

e instalou-se a capital da republica no centro do pais (altiplano goia-
no) — Brasilia;

e surgiu o incentivo fiscal para as industrias de autopegas, na sua
maioria, nacionais;

o surgiram as montadoras automobilisticas estrangeiras;

e ocorreu a criacio da Petrobrds e a instalagao de refinarias de petré-
leo em pontos estratégicos do territdrio brasileiro;

e surgiu o incentivo ao transporte aéreo, COMO a criacao de acropor-
tos de gr;mdc porte (internacionais) ¢ o surgimento de empresas
aéreas, como a Transbrasil, Varig e outras regionais;

e construiram-se portos e durovias.

O Estado também incentivou o desenvolvimento regional através de
uma série de superintendéncias (Sudene — Superintendéncia de Desenvol-
vimento do Nordeste, Sudeco — Superintendéncia de Desenvolvimento do
Centro-Oeste, Sudam — Superintendéncia de Desenvolvimento da Amazo-
nia, etc.), de pdlos de desenvolvimento (Polonordeste, Polamazonia, etc.)
¢ de outros incentivos governamentais seletivos espacialmente. A especia-
lizacio produtiva do territério foi determinada pelo planejamento estatal.
Todavia, j4 havia a influéncia corporativa para o ordenamento do territério.
Sé que prevalecia o projetamento voltado para o capital interno ¢ a influén-
cia transnacional se acentuaria no decorrer dos anos e alcangaria seu auge
na década de 1990. Fatores esses que contribuiram para a integracio terri-
torial (de um pafs continental), ampliagio da malha rodovidria, diminuicao
da malha ferrovidria, ampliagio portudria, aumento da navegagio maritima
¢ hidrovidria, ampliagio da rede de telefonia, da produgio e distribuigio de
energia ¢ das comunicagoes via ondas (radio e televisao). As interagoes espa-
ciais foram ampliadas. Perfez-se uma vida de relagoes intensas entre diversos
espacos do territério brasileiro, consubstanciado pelo aumento das redes
técnicas e dos fluxos materiais ¢ imateriais.

Novamente, o Brasil nio acompanhou a quinta revolugao dos trans-
portes, ficando em segundo plano no cendrio internacional. Entrementes,
a padronizagio do conhecimento tecnoldgico mundial permitiu ao pais
acompanhar mais de perto as grandes transformagoes evolutivas dos sis-

temas de transportes. Os lideres dessas transformagoes foram, sobretudo,
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os paises europeus (Alemanha, Franga, Inglaterra), asidricos e os Estados
Unidos. Estamos falando do setor acroespacial, ferrovidrio, rodovidrio e
informacional (redes duras)".

Por mais que o pais nio tenha sido um dos gestores dessa revolucio
logistica, ele aproximou-se da mesma — interrompida pela abertura econd-
mica, no ano de 1991. Destacaram-se o desenvolvimento ¢ a ampliacao
do sistema de fibras éticas (pesquisas avancadas na Unicamp — Universi-
dade de Campinas), softwares e equipamentos ferrovidrios, trem de levita-
¢ao magnética, programa acroespacial, submarino nuclear ¢ outros. Com a
abertura econdmica, o sistema de transportes brasileiro foi reestruturado,
ocasionando uma séric de concessoes de empresas de transportes publicos 4
iniciativa privada e fusoes, aquisicoes ¢ faléncias de muitas outras empresas.
Esse momento foi marcado pelo auge da influéncia coorporativa sobre o
projetamento realizado pelo Estado no territério. O governo plancjou e re-
organizou o territério para atender a uma nova légica de estratégia e gestao
logistica baseadas nas demandas corporativas, para permitir uma maior flui-
dez e competitividade territorial s empresas. Tais fatos se expressaram con-
tundentemente no Estado com maior densidade técnica, ou seja, Sao Paulo.
Hoje, grupos financeiros e antigos clientes dos serores de transportes (com
pouca experiéncia na gestdo de transportes) sao concessiondrios de portos,
empresas ferrovidrias, rodovias e outras; inclusive, muitas de capital inter-
nacional sio operadoras logisticas. Assim, nio hd uma eficiéncia logistica
plena jd que ha uma forte especulacao pelo capital financeiro e especulativo
(grupos de investimentos), em contradicio com o capital produtivo que tem
interesse no aumento da qualidade do fluxo e na eficiéncia da fluidez.

A quarta revolugao e a quinta revolugio logisticas foram importantes
para o Brasil, especialmente, porque no pafs iniciou-se um forte processo de
reestruturacao econdmica, deflagrado através da producio e expandido para

outras dreas da economia. No final da década de 1970 e inicio da década de

1980, a integracao territorial brasileira alcancou padrées muito proximos

dos encontrados atualmente. A partir daf, poucos espagos foram territorial-
¥ Outros paises acompanharam muito de perto as transformacoes teenoldgicas recentes,
como a Coréia do Sul (e suas empresas Chaelbols de semicondutores e tecnologia da in-
formagio, industrias de transportes, com empresas mundiais, como a LG — foint Venture
com a Philips, a Samsung, a Daewoo, Hyundai — maior do ramo de navios de grande

porte —, ¢ Kia Motors), a China ¢ a Noruega.




Mcdrcio Rogeério Silveira

mente incorporados pelos meios de circulagao. Isso ja niao ocorreu economi-
camente, em especial porque o Centro-Oeste, a Regido Amazénica e o inte-
rior nordestino (planicies de inundagio do Sio Francisco) foram anexados
ao processo produtivo global. Grande parte das rodovias, aeroportos, por-
tos, hidroelétricas, hidrovias e pélos de desenvolvimento interligados (por
grandes sistemas vidrios) foram estabelecidos até o inicio da década de 1980.
Muitos fazem parte de uma rede de multiplos circuitos.

Na década de 1990, quando houve o estabelecimento da quinta revo-
lugio logistica, as conseqiiéncias sobre o Brasil foram grandes. Tal fato vin-
culou-se ao advento das politicas globalizantes e de integragao territorial em
larga escala (internacional) através do aumento dos circuitos espaciais de
producao (fluxos de bens materiais) e dos circulos de cooperacio no espaco
(Hluxos nao-materiais — dinheiro, informacao, etc.). Nesse contexto delinea-
do, o Brasil passou a ser incorporado, cada vez mais, ao sistema produtivo
mundial. Destarte, sua participacao foi hierarquicamente pré-estabelecida,
ou seja, produtor de commodities e paraiso turistico. A abertura alfandegaria
¢ a desindustrializacao — através de uma série de fusoes, aquisicaes, faléncias,
privatizagoes e concessoes — comprovaram tal afirmacao.

As produgoes agroindustrial ¢ mineral aumentaram. Todavia, a fluidez
do territdrio apresentou-se L‘strilngLI];ld;l — por mais que a gestao e as estra-
tégias logisticas tenham adiado e, ainda, adiam o “apagio logistico” (mesmo
havendo alguma implementagao material). A base material da circulagio
estava SL[CH[L‘HL{H € as C()n.‘i“‘ll(;(’)cs ¢ |_(’{‘U|_1nilﬁ nao ill.:()l'[l})-'“'lhl“‘l“n 8] T‘i[l‘[}(!
alucinante da demanda global por minérios ¢ produtos agroindustriais bra-
sileiros. O pais aumentou sua base produtiva, todavia, as exportagoes de
produtos com alto valor agregado (geralmente, sao de preco alto, tecnologia
empregada, peso baixo ¢ tamanho pequeno e, por conseguinte, demandam
logfisticas especializadas) diminuiram. A logistica desses produtos sofreu me-
nos com os gargalos das infra-estruturas de transportes. Eles foram, paula-
tinamente, sendo substituidos por commodities, ou scja, alto peso, grande
volume e valor agregado baixo.

A fluidez do territdrio brasileiro ficou comprometida pelas vdrias vis-
cosidades (gargalos infra-estruturais) localizadas. O que nos remete ao pri-
meiro lustro do século XXI, as filas duplas de caminhoes carregados de soja,

desde o porto de Paranagua até Curitiba, num percurso de mais de 80 qui-

[dbmetros, e a falta de integracao da distribuigao da energia elétrica (o “apa-
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gao” do governo Fernando Henrique Cardoso). As infra-estruturas brasi-
leiras contribuiram, em partes do territério, com a formagio de uma rede
desarticulada, isto ¢, virias redes regionais. Os “pontos core” desses espagos
reticulados ficavam a cargo das cidades, especialmente aquelas com funcoes
politico-administrativas (capitais estaduais) —, perfazendo uma gama de ci-
dades grandes e algumas médias.

No inicio do século XXI, a necessidade de ampliagao dos circuitos es-
paciais de produgao ¢ dos circulos de cooperacao no espago pressionou a
fluidez do territério. Novos territorios politico-econdémicos surgiram, com
base na expansio agropecudria ¢ agroindustrial ¢ na extragao mineral, ¢ ou-
tros ampliaram o ritmo de reestruturagio. As principais reestruturacoes eco-
nomicas do territério ocorreram na “regiao Concentrada”, destacadamente,
Sdo Paulo”. No estado de Sio Paulo, a base da reestruturagao econdmica,
partiu da metrépole e atingiu, a partir dela, as cidades médias do interior
— as proximas, num raio de 100 quilémetros (m:lci‘onuftr(’}polc). ¢ as mais
afastadas — formando “cixos de integracio econdmica” (devido A intensi-
dade dos fluxos materiais e imateriais)®!. A reestruturacao citada iniciou-se
na década de 1970, com a desconcentragio industrial, ocorrida a partir da
metrépole paulista ¢, a0 mesmo tempo, foi acompanhada por uma concen-
tracdo da gestao na metrdpole. Todavia, esse processo de reestruturacio se
consolidou com a incorporagio ao setor manufatureiro das atvidades co-
merciais (lojas de multiplas filiais) ¢ de servicos (transportes, call centers,
etc.). Simultaneamente, as atividades de alta tecnologia e servicos superiores
aproveitaram as economias de escala para se fixarem na metropole. Houve
o aprofundamento da especializacio econdmica dos lugares e, dessa forma,
“reinou” a seletividade em variadas escalas, sentidos, fatores e valores.

I Grandes empresas de capital local, de Santa Catarina e do Rio Grande do Sul, iniciaram

um processo de deslocamento territorial da producio, em direcio ao interior de Sio
Paulo, Minas Gerais, Centro-Qeste, Nordeste ¢ Regido Amazonica ¢ da gestio para a
capital paulista, como a Sadia ¢ a Perdigio.

Nio vamos abordar aqui a idéia de “cixos de desenvolvimento” por acharmos que dois
fatores precisam, ainda, ser discutidos exaustivamente: a diferenciacio conceitual entre
desenvolvimento ¢ crescimento (quais dos dois conceitos podem ser aplicados ou cles
podem variar de acordo com a dinamica do eixo escolhido) ¢ a continuidade ¢ a descon-
tinuidade de espacos construidos (residenciais ¢ empresariais) ao longo do cixo. Nesse
sentido, ¢ mais importante a continuidade das superficies construidas (conur ycio efou

metropolizacio, tendo o eixo como norteador) e/ou dos fluxos econdmicos.
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CONSIDERACOES FINAIS

A idéia inicial dessa pesquisa foi requalificar a visdo cldssica sobre as revolu-
¢oes logisticas. Assim, chegou-se a uma temporalidade e espacialidade diferen-
ciada, além da inclusio de mais uma revolugao logistica. Agora, sio cinco revo-
lugdes logisticas que vém acompanhadas de periodos de evolucao. Essa dltima,
com menor intensidade, representa uma fase de refuncionalizacio — tentativa
de manter em uso as tecnologias que estio maduras e se estandardizando (s6
que com uma outra fungio) — das invencoes e inovagoes da revolucio logistica
(maior intensidade). Assim, hd sempre diferenciacoes nas interagoes espaciais.

No Brasil, os impactos das revolugoes logisticas chegaram sempre atra-
sados. Mesmo assim, o pais tentou acompanhar a vanguarda das mudancas
tecnolégicas. Em um determinado momento, importando-as ¢, depois, ten-
tando reproduzi-las. Assim, houve momentos de expansoes ¢ de retragoes
nas interagcoes espaciais, tanto dentro do territério brasileiro, quanto nas
suas conexoes internacionais. Logicamente que os melhores ¢ os piores mo-
mentos estavam conectados ao aumento ¢ 3 diminuicio da divisio interna-
cional do trabalho ¢, por conscguinte, dos pactos politico-ccondmicos entre
as elites brasileiras ¢ as internacionais.

O momento mais critico enfrentado ocorreu a partir da década de 1980,
quando uma crise internacional e a desestruturagio politica ¢ econémica do
pais tornaram-se evidenres. Nesse periodo, grandes obras infra-estruturais de
comunicacoes sio abandonadas, a ponto de provocarem um estrangulamento
nos transportes de cargas ¢ passageiros. Com a abertura econdmica de 1991,
pronunciada pelo Presidente Fernando Collor de Melo, o aprofundamento da
crise do setor de transportes foi eminente, comprometendo a fluidez do terri-
torio. Algumas obras isoladas nao acompanharam a necessidade de desenvol-
vimento econémico do pais, sobretudo porque o mesmo se especializava na
exportacio de commodities, produtos que necessitam de maior fluides.

A partir de 1995, teve inicio a concessio de ferrovias, portos, rodovias,
produgio ¢ distribuicio de energia, etc. Em alguns casos, o aumento dos flu-
xos foi intenso, como nos troncos principais das ferrovias que se especializaram
no transporte de commodities, mas abandonando trechos regionais ¢ cargas es-
tratégicas do ponto de vista nacional. O mesmo ocorreu com as rodovias, que
tiveram as principais linhas de fluidez pedagiadas (no estado de Sio Paulo, em

2007, mais de 50% dos fluxos econdmicos passavam pelos 30% de rodovias
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administradas pela iniciativa privada e menos que 50% circulavam pelos 70%
das rodovias administradas pelo Estado). Ao mesmo tempo em que facilitou
a especializagio do fluxo, limitou e encareceu algumas cargas e imobilizou al-
guns transportadores. Ambos os acontecimentos interferiram diferentemente
nas estratégias logisticas e, por conseguinte, nas interagoes espaciais.
Atualmente, no territério brasileiro, o modal dominante é o rodovia-
rio, o mais caro em ton./km, depois do transporte aéreo. Mesmo assim, o
territério paulista tem sido o maior responsavel, entre todos os modais, pelo
aumento das interagoes espaciais entre a metropole, seu entorno imediato e
o interior. A reestruturaciao econdémica ocorrida em Sao Paulo acompanhou
as linhas rodovidrias de penetracao. Nessa mesma diregao, acompanhando

as linhas férreas ¢ rodovidrias, estao as infovias.
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