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Resumo

MONTEIRO, Wilson Campos T. A produc¢do do espac¢o no eixo Sorocaba-Campinas e o
estudo de caso: Grupo CCR — uso corporativo do territério. 2018. 82 f. Trabalho de
Graduacdo Individual (TGI) — Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas,
Universidade de Sao Paulo, Sao Paulo, 2018.

Quando as corporagcdes passam a intensificar seus processos de acumulacdo e a se
apropriar do que antes era de dominio publico, ao cotidiano dos individuos cabe as
resultantes dessa submissdo a légica corporativa que primordialmente tem objetivo de
enriquecimento. A exemplo disso analisaremos um recorte espacial: o Eixo Sorocaba-
Campinas; também analisaremos uma corporagao atuante na area: O Grupo CCR.

Abstract

When corporations begin to intensify their processes of accumulation and to take
ownership of what was once public domain, for the daily of individual, will happen the
results of this submission to corporative logic, which primarily aims at enrichment. As
an example of the latter, a special cut-off will be analyzed: the Sorocaba-Campinas Hub;
an active corporation in the area will be analyzed as well: The CCR Group.

Palavras-Chave: Urbanizagdo. Corporacdes. Concessdo. Parceria Publico-Privado.

Privatizacao. Poder. Cotidiano.
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Introdugao

O Trabalho de Graduacgdo Individual (TGI), etapa obrigatdria para a conclusdo do curso de
Graduagdo em Geografia, € um momento extremamente dificil, envolve toda a pressdo do
cotidiano, que inclusive estudamos durante todo o curso, e também tantas outras pressdes
psicolégicas que abarcam a constituicdo de um ser. Sem duvidas, aqueles que conseguem
concluir adquirem habilidades e técnicas extraordinarias. Mas também gostaria de registrar o

horror do Darwinismo Social que promove.

O tema escolhido para este trabalho remete ao controle do cotidiano do individuo exercido
pelas corporacdes privadas. Inicialmente foi escolhido um estudo de caso, o do Grupo de
Concessdo de Rodovias — Grupo CCR e a proposta seria fazer uma andlise de como que ela estava
monopolizando e explorando uma area que delimitamos como Eixo Sorocaba-Campinas.
Posteriormente em conversa com o orientador Ricardo, ele me instigou a estudar os processos
gue envolvem essa forma exploratdria ao invés de meramente focar na denuncia de uma
corporagdao como exploradora. Com isso surgiu a necessidade de estudar como que essas
corporagdes vem ganhando historicamente maior participacdo social e politica e também

analisar a complexidade das estruturas corporativas em diversas escalas.

Vivemos um momento da nossa histéria em que intensamente o setor privado domina as
politicas publicas. Quando pensamos nelas tomamos como fator norteador primordialmente as
politicas econémicas, pois atualmente sdo estas as prioridades impostas e que impulsionam a

organizacao espacial de uma determinada sociedade.

Quando se tem o setor privado submetendo essas politicas e instituicGes publicas, a
macroeconomia globalizada ird ditar quais serdo as configura¢des espaciais especificas que
serdo legalizadas, essas instituicGes tem vital importancia na nossa estrutura social devido ao

seu papel legitimador em um Estado que se diz democratico.

Com estas premissas iniciamos o capitulo 1 fazendo uma caracterizagdo historica e geogréfica
da drea que delimitamos. No capitulo 2, a evolugdo progressiva das transferéncias das fungées
e objetos publicos para as maos privadas. Por ultimo, o capitulo 3, utilizamos o Grupo CCR como

estudo de caso e exemplo da tendéncia atual.



Capitulo 1: Situagao geografica e periodiza¢ao das concessdes de rodovias
do Eixo Sorocaba-Campinas

Nesse capitulo analisaremos um recorte de espaco em que a apropria¢do das atividades
do setor publico para o setor privado estdo se intensificando progressivamente. O

recorte é o Eixo Sorocaba-Campinas.

Situado no Estado de S3do Paulo, o Eixo Sorocaba-Campinas é composto pela Regido
Metropolitana de Sorocaba em uma extremidade e a Regido Metropolitana de Campinas
na outra. Junto com a Regidao Metropolitana de Sao Paulo formam uma forma poligonal
de aspecto triangular. No caso, se as Regides Metropolitanas sdo os vértices deste
poligono, as arestas seriam as vias de comunicagdo entre esses vértices: as via de
transporte de pessoas, de mercadoria e as vias informacionais. Nesta investigacdo

focaremos as vias de transporte, as rodovias.

Quem detém o controle desses fluxos de comunicacdao adquire a possibilidade de
explorar economicamente a mobilidade de trés Regides Metropolitanas compreendidas
nesse eixo: Campinas, S3o Paulo e Sorocaba. Sendo os aspectos sociais e ambientais
colocados em segundo plano, as consequéncias inevitaveis serdo o acirramento dos

atritos nessas esferas.

O “Programa de ConcessOes Rodoviarias do Estado de Sdo Paulo” —dando continuidade
ao que ja vinha acontecendo na esfera Federal com o “Programa de Concessdes de
Rodovias Federais” — foi um programa instituido a partir de 1998 pelo Governo do
Estado de Sao Paulo, com a finalidade de ceder as empresas privadas concessdes sobre
as rodovias do Estado. O programa foi realizado, até o presente momento, em duas
etapas. Estas duas etapas fragmentaram a malha rodovidria do Estado de S3o Paulo em

19 lotes sob administracdo privada de grupos empresariais.

A drea que configura o Eixo Sorocaba-Campinas e sua conexdo com a Regido

Metropolitana de Sao Paulo é composta pelos lotes (Mapa 1):

Lote 01: Concessiondria Autoban (Rodovias Anhanguera e Bandeirantes);



Lote 12: Concessionaria ViaOeste (Rodovias Castelo Branco, Raposo Tavares e

trecho da Rodovia SP-075 que liga Sorocaba a Campinas);
Lote 24: Concessionaria Rodoanel Oeste;

Lote 13: Concessiondria AB Colinas (trecho da Rodovia SP-075 que liga Sorocaba

a Campinas);

Mapa 1: Lotes do Programa de Concessdes Rodovidrias do Estado de SP na area de

estudo
% e\,
Charqueada @ ‘135?\,—\_‘
@550 Padro @h\{
Socomo
S, o (.-}
56,7, G s . (" J cemn
‘Pimcicaba gl* . £ ~ <:| @
| [ :
N Lote 13 o~
YTl & ® R
Laranjay =L B o 0
pioicts | g ffgs Palists A 7 T
g G mAMcERas .
| Lote 7 3 P Oy
| Aibaia @) Y, dos Campas q@
! D5 i e
Porangaba E

i .
s s sssess Tobias Mairinque

| _ote 12
Pigade
cen
":t"-":""'l:::'l
Juquitiba

Fonte: ARTESP. Org.: Wilson Monteiro Filho.

As concessionarias: Autoban, ViaOeste e Rodoanel Oeste; fazem parte do Grupo CCR —
conglomerado empresarial composto por trés outros conglomerados empresariais:
Grupo Camargo Correa, Grupo Andrade Gutierres e Grupo Soares Penido (apéndice
empresarial do Grupo Serveng). A concessionaria AB Colinas faz parte do conglomerado
Grupo AB Concessdes — um grupo que faz parte de um outro conglomerado,

multinacional de origem italiana, o Grupo Atlantia.



As atengdes neste estudo serdo no Grupo CCR, porém os mesmos mecanismos de
apropriacao privada de elementos publicos ocorrem tanto no Grupo AB Colinas quanto
nos outros fragmentos dos lotes da malha Rodovidria que foram instaurados no

“Programa de Concessdes Rodovidrias do Estado de Sdo Paulo”.

Tudo isso teve uma evolugao histdrica e uma ordem cronoldgica de instauragao que

possibilitaram as atuais configuracdes e que analisaremos a seguir.

1.1 - Caracterizagdo Geogradfica

A partir de alguns mapas e gréaficos procuramos ilustrar, caracterizar e situar a drea de
estudo a maneira de contextualizar o leitor e que este ultimo possa acompanhar a linha
de raciocinio que serd exposta em seguida, aproveitando também para articular com o

tedrico e o abstrato, tornando assim o trabalho mais palpavel.

No Mapa 2, situamos a localizagdo do Eixo Sorocaba-Campinas no Estado de Sao Paulo,
assim como as 4 principais rodovias que articulam o eixo com a capital paulistana e que
estdo sob administracdo privada — por regime de concessdao — do Grupo CCR, pelo menos
nestes trechos. S3o as rodovias: Raposo Tavares (BR-272), Castelo Branco (BR-374),

Bandeirantes (SP-348) e Anhanguera (BR-050).

Alinha que compde o Eixo Sorocaba-Campinas, acompanha o trajeto da Rodovia SP-075
(que adota varios nomes em seu decorrer). Percorrendo o sentido Sul-Norte, os
municipios que compdem o Eixo em ordem sequencial sdo: Sorocaba, Itu, Salto,

Indaiatuba e Campinas.

Apesar de definido o Eixo Sorocaba-Campinas, a dindmica tratada na pesquisa ndao de

limita a nossa area de estudo.



Mapa 2: Area de Estudo: principais municipios e rodovias.

Municipios de Sdo Paulo que compde o triangulo:
a) Eixo Sorocaba Campinas

b) BR 272

c) BR 050 e SP 348

Legenda

=== EIXO: Sorocaba - Campinas
-~ BR 050 - Rod. Anhanguera
- BR 272 - Rod. Raposo Tavares
—— SP 348 - Rod. dos Bandeirantes
= BR 374 - Rod. Castelo Branco
Divisdo de municipios da area estudada

Estado de Sdo Paulo

40 km

Fonte: Google Earth. Org.: Wilson Monteiro Filho.

No Mapa 3 - USO DO SOLO é possivel notar a predominancia da cobertura arbérea e da

cobertura herbacea arbustiva que pouco se caracteriza com o tipo de vegetagao original

(principalmente constituida pela Mata Atlantica). Além disso, o que é bastante

expressivo neste mapa é a presenca de dois eixos de areas construidas bastante

significativos que se cruzam: o Eixo Sorocaba-Campinas e o segundo, o Eixo Jundiai-

Santa Barbara D’Oeste. Os eixos de “areas construidas”, ndo por acaso, se sobrepdem

ao triangulo exposto no Mapa 2.
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Mapa 3: USO DO SOLO
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O Mapa 4: SOLO [Tipos] (ver ANEXO A), junto com o Mapa 5: GEOMORFOLOGIA (ver
ANEXO B) ajudam a justificar os processos histéricos de ocupacdo do interior de Sao

Paulo.

A presenca do predominio de Argissolos na regido é um indicativo pedoldgico de
fertilidade do solo motivo pelo qual no passado condicionou a implementacao inicial das
monoculturas que viriam a ser instaladas por todo o territdrio paulista e que hoje se
desenvolveram em um complexo sistema econémico fortemente modernizado. Nota-se
que grande porcao do Eixo estudado localiza-se na beira da transicdo entre a Depressao

Médio Tieté e o Planalto de Jundiai — um local com terras mais planas.

Sobre esse tipo de solo, o especialista Igo F. Lepsch afirma que “(...) a maior parte dos
Argissolos presta-se relativamente bem para a agricultura, desde que ndo estejam

situados em dreas montanhosas, com fortes declives {(...)” (LEPSCH, 2010, p. 103).

O Mapa 6: DENSIDADE DEMOGRAFICA - 1940 e 0 Mapa 7: DENSIDADE DEMOGRAFICA -
2015 a seguir, expdem a explosdao demografica que ocorreu na regido em um periodo
de apenas 75 anos (entre 1940 e 2015).
Comparando os dois momentos: Sorocaba e Campinas com uma taxa de densidade
demografica variando entre 70.01 e 100 habitantes/km? em 1940, ambos os municipios
passam a apresentar taxas acima de 1000 habitantes/km? em 2015.
Sobre este rapido crescimento demografico da area estudada, Gongalves (1993) expGe
alguns dados em seus estudos de bases censitdrias:
Na década de 70 quatro Regides Administrativas do estado
apresentaram crescimento em ritmo superior a taxa média do Interior
(2,6%): Campinas (com taxa de 4,4%, semelhante a da Regido

Metropolitana), Santos (3,9%), Sdo José dos Campos (3,9%) e Sorocaba
(2,8%).

Na década de 80, também quatro Regides ultrapassaram a taxa média
de crescimento do Interior (2,3%) que, desta vez, foi superior a da
Metrépole: Campinas (2,9%), Sdo José dos Campos (2,7%), Sorocaba
(2,6%) e Ribeirdo Preto (2,6%)(...)” (GONCALVES, 1993, p. 627).
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Mapa 6: DENSIDADE DEMOGRAFICA - 1940
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Mapa 7: DENSIDADE DEMOGRAFICA — 2015
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Assim como os Mapas 6 e 7 as Figuras - 1 a 5, a seguir, também apresentam dados que

expdem o intenso processo de urbanizacdo que ocorreu nas cidades escolhidas para

analise nessa investigacdo.

A partir da década de 1970 temos uma taxa de crescimento populacional das cidades

envolvidas todas com percentual acima de 100% para comparagdes em numero

absoluto com o ano de 2010 (com excecdo da cidade de Sdo Paulo que obteve apenas

89,94% de crescimento, mas que em numeros absolutos atinge o impressionante

numero de 11.253.503 habitantes).
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. Paulo
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Fonte: Bases censitarias do IBGE, sitio do NEPO e sitios das prefeituras envolvidas. Org.:
Wilson Monteiro Filho.
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A partir da leitura de Paul Singer (1968), de Milton Santos (1994) e de textos do Encontro
Nacional da Associacdo Nacional de Pds-Graduacdo e Pesquisa em Planejamento
Urbano e Regional (ENANPUR), é feito um paralelo entre a evolugdo histérica e
econOmica de S3o Paulo e a producdo do espaco geografico em que esta inserida a area

de estudo do trabalho aqui proposta.

Neste capitulo utiliza-se uma divisdo histérica similar a da empregada por Singer —a da
economia politica da urbanizacdo — porque considera o processo histérico, tal qual é
nosso proposto aqui e por tornar simples e didatica a explicacdo dos processos
ocorridos; porém, cabe apontar que o fim de uma forma econé6mica hegemdnica nao
significa o fim dos processos da forma anterior e com isso os mecanismos de producao

do espaco ndo se dao de forma linear e sim dialética.

1.2 — S3o0 Paulo até o café

Até 1872, Sao Paulo, com seus 31.385 habitantes (pelo censo de 1872), tinha a principal
funcdo econémica de entreposto comercial. Atuava como “né” de toda a producdo do
territdrio nacional articulando principalmente as produgdes do Sul, do Nordeste e do

Interior do Pais.

O auge da era do ouro de Minas Gerais e também o fato da capital nacional (centro
politico de decisdes) estar localizada préximo, na cidade do Rio de Janeiro,
impulsionaram o desenvolvimento da hinterlandia de S3o Paulo e também da capital
paulista, e fizeram delas fornecedoras de produtos e forgca de trabalho humana para o

Rio e Minas.

Por hinterlandia pensemos em uma area sertaneja, ou seja: interiorana, pouco ocupada
e com nivel de urbanizacdo inferior ao da cidade porém crescente devido sua

importancia econdmica que sera catalizadora desse crescimento.
Além disso, SINGER utiliza o termo hinterlandia para denominar:

(...) todas as dreas agricolas que cedem a cidade (sob a forma de venda
de mercadorias, pagamento de impostos, oferenda religiosas, etc.)
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parte de seu excedente e consomem, em alguma medida, bens ou
servicos da cidade. (SINGER, 1968, p. 07).

O grande potencial espacial de area fértil e cultivavel em todo territério paulista também
foi fator para que se desenvolvesse historicamente: primeiro essa hinterlandia de Sdo
Paulo (com alguns nucleos urbanos pouco desenvolvidos); seguido do desenvolvimento
de cidades no interior que atuaram como entrepostos comerciais; e depois das

agriculturas de exportacao inseridas no Mercado Global.

Na medida em que Sao Paulo adquire funcao gradativamente ascendente na economia
nacional; a capital e as cidades tanto do interior quanto do litoral vao se desenvolvendo,
crescendo e se modernizando; adquirindo novas estruturas urbanas em uma producao

de objetos que jamais parou de se expandir.

A capital paulista enquanto no periodo colonial caracterizava-se como uma vila pobre
em que as principais atividades eram a agricultura de subsisténcia, as missdes jesuiticas
e contavam com ajuda dos bandeirantes na captura e aprisionamento de indios e na
expansdao da percepc¢do do espaco que viria a ser ocupado e explorado; apds a
independéncia do Brasil (1822), adquire titulo de capital da provincia e comeca a atrair
e abrigar membros publicos o que acelera os processos de crescimento urbano ja que
os investimentos publicos se acirraram atrelados a uma iniciativa privada ascendente. A
importancia econdmica da capital se intensifica gradativamente e a partir do periodo do
café tornar-se-ia o polo econémico mais importante do pais atraindo investimentos,

pessoas e modernidades.

No Litoral, em Santos, sdo gradativamente desenvolvidos os sistemas nacionais de
transporte (Cabotagem) e também os sistemas globais de transporte: “Santos torna-se
porto de importacdo de manufaturas e escravos para as Minas Gerais (...).” (SINGER,

1968, p. 23).
No interior:

Porto Feliz (cidade préxima das cidades de Itu e Sorocaba) atuava como entreposto do
Ouro que vinha de Cuiaba (via Fluvial) e os cereais, couro, tecido, toucinho, armas e

munig¢des que Sao Paulo enviava ao Mato Grosso.
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Em Sorocaba acontecia a parada de tropeiros na famosa Feira de Muares — Importante
entreposto de gados entre o Sul e o Nordeste do pais. Neste entreposto é desenvolvido
aindustria caseira e o comércio de itens artesanais: facas, facoes, redes de pesca, doces
e objetos de couro. Por volta de 1852 ocorrem as primeiras tentativas fabris de tecido,

porém o comércio do algoddo cru era mais lucrativo aos sorocabanos.

Na regido de Itu, em 1776, ocorre o crescimento das lavouras de cana-de-acgucar e do
algodao. A partir de 1873, o aclcar da regido de Itu é gradativamente substituido pelo

café (devido a crise do agucar da década de 1860).

Principalmente em S3ao Sebastido, Ubatuba, Campinas e Itu: “Finalmente, a partir dos
fins do séc. XVIll e comeco do séc. XIX, a agricultura do interior paulista perde seu carater
de subsisténcia adquirindo um modesto setor de exportacdo.” (SINGER, 1968, p. 25).
“Trata-se da exportacdo de acgucar.” (ibidem). Essa foi impulsionada pela queda da
exploracdo dos metais e favorecida pelas suas estruturas e logisticas criadas em seu
periodo “dureo”. — Nesta relacdo, S3o Paulo volta a ter relagdo direta e continua com o

exterior.

Atudo isso, nestas cidades envolvidas, percebe-se o aumento gradativo da producdo de
objetos urbanos e estruturas. A rede de transportes que liga estas cidades também vai
se desenvolvendo e modernizando para proporcionar maior fluidez na circulacdo de

pessoas e produtos.

Esses objetos produzidos sao alicerce para a entrada definitiva de S3o Paulo no circuito
do Mercado Global que vai se intensificar primeiro com a substituicdo da cana-de-acucar
pelo café (mais lucrativo); depois com as industrias instaladas num primeiro momento
na capital; e em seguida, quando a producado industrial se modernizou ao ponto de ser
mais lucrativa a transferéncia da localizacdo das plantas produtivas, elas se

descentralizam (da capital) para o interior Paulista.

1.3 —S3o Paulo e o café

A histéria do café no Brasil se iniciou no Rio de Janeiro como produto de subsisténcia,
avancando pelo Vale do Paraiba (regido que conecta Rio de Janeiro a Sdo Paulo) e
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alcancando seu auge ao se expandir para o interior paulista. Sé a partir do século XIX

gue se torna um produto de exportagcdo com importancia no Mercado Global.

A partir de 1865, parte do escoamento do café que era até entdo todo pelo porto do Rio

de Janeiro passa a fluir por Sao Paulo também e a ser exportado pelo porto de Santos.

Ainda nos anos de 1860 ocorre a implantacdo da linha férrea que ligava S3o Paulo a
Santos, aumentando a velocidade do fluxo da circulacdo das mercadorias que antes

eram feitas principalmente via mulas.

O surto do café em S3ao Paulo culmina na concentragdo econémica e politica na capital
e nas cidades paulistas envolvidas promovendo um aumento populacional proveniente
de éxodo rural e de movimentos migratdrios que acirraram os processos de urbanizacao

modernizantes.

Aintensificacdo da acumulacdo de capitais derivados do café ocorre na articulagdo entre
os fazendeiros e os bancos, a maioria concentrados na capital, os quais ofereciam
créditos promovendo a expansdo das areas agricolas e das instalagcdes de um complexo
sistema técnico de estruturas de “fluxos e fixos”, nos termos de Milton Santos. Segundo
ele,
o espaco deve ser considerado com um conjunto indissocidvel de que
participam, de um lado, certo arranjo de objetos geograficos, objetos

naturais e objetos sociais, e, de outro, a vida que os preenche e os
anima, seja a sociedade em movimento. (SANTOS, 1988, p. 10).

Por estruturas de fluxo pensemos em objetos criados para atender a demanda de fluxos,
tanto de pessoas quanto de produtos, energia e comunicagdo: neste periodo
principalmente estradas férreas (mas também as estradas ndo férreas), complexo

sistema de cabotagem no litoral, pontos de paradas de tropeiros, etc.

Por estruturas de fixo pensemos em uma variedade de objetos sem limites que se
promovem dialeticamente estimulando e estimulado pelas estruturas de fluxos: sdo os
loteamentos e edificagdes publicas e privadas, construgdes civis, promovidas pelo

homem e que estao fixados no solo.

Como o aumento da populacdo e do comércio significa aumento da arrecadacao

tributaria, ocorre intensificagdo, por este motivo, na produgdo dos objetos e estruturas
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financiadas pelo setor publico (bondes, sistema de agua e esgoto, iluminagado,

calcamento, etc.), a expansdo continua do urbano, do moderno.

1.4 - Ferrovias e o café

(...) Rebougas observou com amargura: “o caminho de
ferro, por si s6, nGo resolve a momentosa questdo da
terra. A despeito da locomotiva, a terra inculta, o baldio,
o latifundio, continua sua obra atroz de esterilizacGo, de
barbaria, de deserto e de miséria”, e concluia: “os grandes
senhores territoriais — os landlords — s@Go fatalmente
inicios dos caminhos de ferro”. (Antonio Reboucas, 1938.
In: GALVAO, 1995, p. 365).

Com o capital acumulado do café (as lavouras em processo de expansdo territorial), a
facilidade de créditos bancdrios e a alta na demanda do Mercado Global pelo produto,
ha a necessidade da otimizacdo e modernizacdo da rede de transportes para aumentar
a velocidade da circulagdo dos produtos e ndo culminar em uma crise de superproducao

estagnada.

Como o Estado ndo consegue dar conta dessa modernizacdo da rede de transportes —
devido a motivos que serdo expostos mais para frente (no capitulo 2) — ele se associa a
iniciativa privada para esta empreitada. E assim surge mais um agente para absorver o

excedente de lucro do café que sao as empresas ferroviarias.

O histérico de implantacdo destas ferrovias no Brasil, desde seu principio, foi o de
associacoes entre as elites latifundidrias e o capital externo proveniente principalmente
da Inglaterra que promovia a instalagao delas com garantias do governo nacional de
receber taxas de lucro de capital investido de “até um limite de 5% de juros” (GUNN,
1989, p. 235), além de estabelecer uma “zona de concessdo para 5 léguas, em cada lado
da estrada” (ldem) para ser explorado e também um amplo esquema de isencdo de
impostos; foi o caso da estrada de ferro implantada pelo Bardo de Maua em 1854, a
estrada de ferro Dom Pedro Il e a Sdo Paulo Railway (que ligava Santos a Jundiai

beneficiando primeiro os latifundiarios de cana-de-acgucar, em seguida os produtores de
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algodao e principalmente os fazendeiros do café). Todas elas seguindo o procedimento
de regime de concessOes regulado pelas instancias pubicas vigentes que garantiam

primordialmente os lucros das elites latifundiarias e das empresas ferroviarias.

Nos anos que sucederam a implantacdo da Sdo Paulo Railway a rentabilidade obtida
pelas concessionarias das ferrovias foi enorme, sobre isso Philip Gunn expde alguns
dados:

Depois de quatro meses de funcionamento a receita foi 405% a mais
da despesa operacional. (GUNN, 1989, p. 236).

O presidente da provincia de Sao Paulo, em 1855 tinha previsto uma
reducdo do preco do transporte até Santos em dois tercos. Além da
reducdo dos fretes (...). (ibidem).

Frente as condi¢des de rentabilidade descritas, foi quase inevitavel
uma transferéncia dos excedentes da economia cafeeira para a
propria expansdo das ferrovias. (ibidem).

E ainda:

Em 1869 o Governo Central devolvia “ao governo provincial o “direito”
de celebrar contratos garantindo os 7% de juros sobre o capital
aplicado, um procedimento vélido para todas as demais estradas de
ferro implantadas a seguir. Tratava-se da garantia de juros sobre 5 mil
contos de reis para a ligagdo Jundiai//Campinas, (...) 2,5 mil na ligacdo
Jundiai//Itu, 1,5 na ligacdo Itu//Sorocaba, (...) todos para o periodo de
1869-1873.” (Idem, p. 237).

Comeca-se a tracar os tipos de investimentos em estruturas de fluxo que foi instaurado
para o interior de Sdo Paulo; incentivados e facilitados burocraticamente por instancias
publicas e favorecendo a iniciativa privada. Dialeticamente desenvolvem-se também as

estruturas de fixos.

Na drea de estudos desta investigacao a rede de transporte ferroviario (Mapa 8)
instaurada nestes moldes para atender a demanda da circulacdo se deu da seguinte
forma cronoldgica das instalagdes:

1860-1868 — Sdo Paulo Railway, que ligava Santos a Jundiai;

1872 — A estrada de Ferro Dom Pedro Il, que ligava Sdo Paulo ao Rio de Janeiro;

1872 — A estrada de Ferro ligando Jundiai a Campinas;

1873 — A estrada de Ferro ltuana, que ligava Jundiai a Itu;
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1875 — A estrada de Ferro Sorocabana, ligando S3o Paulo a Sorocaba;

Mapa 8: COMPANHIA UNIAO SOROCABANA E ITUANA E SAO PAULO RAILWAY COMP.

Porto Aideirg
A o

Porto Barra Bonita

Cerqueira Cesar

COMPANHIA UNIAO SOROCABANA E ITUANA

E
SAO PAULO-RAILWAY COMP.

Fonte: Sitio da Viagdo Ferrea Centro Oeste - VFCO. Org.: Wilson Monteiro Filho.

1.5 —S3do Paulo e as industrias | — centralizagdo na capital

Os efeitos indiretos do “boom” cafeeiro sobre o
desenvolvimento de SGo Paulo foram marcantes, pois
suscitaram uma grande parte das condicées que
permitiram o surto industrial na cidade, que iria provocar
o0 seu crescimento explosivo a partir dos ultimos anos do
século XIX. (SINGER, 1968, p. 31).

As cidades crescem em func¢do da economia de exportacdao. Emerge um novo setor, de
forma intensa, que antes estava em processo lento de evolucdo, o mercado interno
(antes o principal eram as atividades de subsisténcia e o setor do mercado externo). Um
setor que em um primeiro momento, é abastecido principalmente por produtos

importados.
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No final do século XIX, com a abolicdo, ocorre a transferéncia do trabalhador escravo
para trabalhador livre, fator que promove a ampliacdo do mercado consumidor. O
trabalho assalariado propiciou uma maior procura por produtos ao mesmo tempo em
gue o produto importado foi se encarecendo.
Quando a 12 Guerra Mundial dificulta a importagdo, a industria
nacional estd pronta para intensificar o processo de substituicdo. O

mesmo ocorre quando da crise do café nos anos trinta e durante a 22
Guerra Mundial. (SINGER, 1968, p. 47).

Outro fator que contribuiu para o surto industrial em Sdo Paulo foi a descentralizacao
politica:
Com a republica os Estados adquirem muito maior autonomia. (...) O

grosso da Receita Estadual provém de impostos sobre exportagao.
(Idem, p. 55).

O crescimento na exportacdo do café propicia ao Estado investir em medidas que direta
ou indiretamente viriam beneficiar a industrializagdo: desde subvengdes a imigracao
(que primeiro ocuparam o trabalho assalariado que surgiu com a abolicdo dos escravos
—que praticamente nao foram inseridos nesse mercado de trabalho nascente — e depois
tornaram operarios nas industrias) e construcdo das estradas de ferro até a producgao

de energia elétrica.

Além disso, o Estado para estimular a producdo interna adota medidas protecionistas
nos primeiros anos da republica permitindo a industria nacional competir com a

internacional.

Com isso temos a ampliagdao de um mercado consumidor interno somado as condigdes
propicias para uma producdo interna estimulando os primeiros surtos industriais

nacionais, concentrados principalmente na capital paulista.

Cada parque industrial instalado em Sao Paulo foi impulsionando os outros —foi possivel
devido aos sistemas de objetos técnicos que formavam verdadeiras estruturas que essas
industrias promoveram ao se fixarem. O espago urbano vai se expandindo e tornando

atrativo para estes impulsos em cadeia.

Na capital paulista, que ja havia chegado a posicdao de principal centro econémico do

pais, ocorre a intensificacdo das forcas produtivas agora na forma industrial; os

23



movimentos migratdrios para a capital se intensificam assim como para as outras

cidades paulistas do interior que também estdo neste processo de industrializacao.

No interior, na primeira metade do século XX, os processos de industrializagdo também
ocorrem, porém de forma mais lenta; e sé vao se intensificar sé a partir da segunda

metade do século XX e principalmente apds a crise da década de 1970. Vejamos:

As atividades Fabris de Campinas, Indaiatuba, Salto, Itu e Sorocaba nesta primeira
metade do século XX eram basicamente indUstrias de tecelagem, de beneficiamento de
café, de madeira e de velas. Naregido de Sorocaba, neste periodo, também se instala a
Votorantim que serviu como industria de base para as outras industrias que viriam ao

longo dos préximos anos.

1.6 — Hegemonia do modelo rodoviario de transportes

Seguimos com os motivos da transferéncia do dominio do sistema ferroviario para o
rodoviario em todo territorio nacional, porém de forma ainda mais intensa em Sao

Paulo.

Afalta de lucratividade do modelo ferroviario para as empresas privadas somado a falta
de recursos publicos para a sua implantacdo inicia o processo de declino dos

investimentos deste modelo de transporte.
Sobre isso, Olimpio J. de Arroxelas Galvdo (1995) expde:

(...) a rentabilidade econémica das ferrovias constituia matéria de
crescente preocupagdo por parte de seus promotores. A pobreza do
mercado interno e o estado geral de subdesenvolvimento do pais, de
um lado, e, de outro, a enorme dificuldade de o Tesouro Nacional
gerar receitas fiscais numa economia politicamente dominada por
uma elite agraria que resistia fortemente ao pagamento de tributos,
comegavam a ser vistos como os fatores limitativos principais, tanto
em termos da capacidade de investimento do Governo quanto em
termos da prépria saude financeira dos sistemas de transportes ja em
operacdo. (GALVAO, 1995, p. 363).

A desilusdo com o modelo ferrovidrio além da questdao econémica foi uma desilusado

social também, pois havia a faldcia que o modelo podia beneficiar tanto os produtores
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(latifundiarios ou industriais) quanto as outras camadas mais baixas da popula¢do com
acesso a terra ou com ampla mobilidade destes trabalhadores. O que de fato ndo

ocorreu nas mesmas proporgées.

A transferéncia da capital brasileira, do Rio de Janeiro para Brasilia, na década de 1950
é outro capitulo importante dos processos de integracdo do pais e do desenvolvimento
dos transportes, pois marca o principio dos grandes investimentos no modelo de
transporte rodovidrio que viria a substituir a hegemonia do modelo ferroviario; e a partir
dai um crescente investimento na industria automobilistica e seus derivados (industria

de pecas, de combustivel, etc.).

Antes disso, os projetos rodoviarios eram vistos como projetos complementares as

ferrovias e o Governo ndo permitia que oferecessem riscos concorrenciais a ela.

O Plano Nacional de Viacdo de 1951 veio, portanto, colocar um ponto
final nas controvérsias sobre as prioridades de modalidades de
transporte no Brasil. O texto do plano claramente especificava que as
rodovias, a partir de entdo, passariam a assumir a “funcdo pioneira,
outrora exclusiva das estradas de ferro”, e que “o desenvolvimento da
rede ferrovidria (seria), em grande parte, substituido por estradas de
rodagem.

A evolugdo do transporte rodoviario, a partir dos anos 50, ocorreu a
ritmo extraordinariamente rapido no Brasil. Entre 1945 e 1952, o
numero de caminhdes e 6nibus em circulacdo no pais saltou de 103
mil para 265 mil, um crescimento de mais de 157% em apenas 7 anos
(...). Na década de 60, a movimentacdo de cargas foi largamente
transferida das ferrovias e da cabotagem para as rodovias: enquanto,
em 1946, o volume de cargas transportadas por todas as modalidades
nao rodovidrias de transporte representava 92,4% (Wythe, 1968,
p.186), no ano de 1970 as estradas de rodagem ja eram responsaveis
por cerca de 73% de todo o movimento de cargas do pais (Barat,
1978. In: Idem, p.367).

Galvdo (1995) ainda expde alguns motivos desta mudanga de modelo de transporte do
ferroviario para o rodoviario e de o porqué que ndo optaram pela modernizacdo do

ferroviario:

Na verdade, tanto o melhoramento quanto a expansdo fisica das
ferrovias (e, de igual modo, da cabotagem) deixaram de ocorrer,
simplesmente por que ndo havia qualquer justificativa econdmica para
a sua melhoria e expansdo, dadas as condi¢Bes sociais, politicas e
econOmicas do pais (...). Vale lembrar que em paises que alcangaram
avancado estagio de desenvolvimento dos transportes por ferrovia ou
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por vias aqudticas, foi sempre o mercado interno que deu o suporte
econdmico para a viabilidade das companhias ferrovidrias ou de
navegacdo. (ibidem).

No inicio dos anos 1950, o sistema de transporte maritimo intercontinental e o de
cabotagem estavam desorganizados e sucateados, e ndo promoviam a circulacdao de

mercadorias de forma satisfatéria. Nesta mesma situacao também estava o sistema

ferroviario.

Em um periodo crescente de acumulagdo fordista a mercadoria ndo podia ficar parada,

tinham que encontrar alguma solucado para desobstruir o fluxo.

Com essa “pobreza” do mercado interno brasileiro, a elite nacional ndo encontrou
justificativas para investir em melhorias nos sistemas de transportes vigentes
(ferroviario e maritimo), também ndo havia capitais parainvestir em estudos e pesquisas
para essas melhorias. O meio mais facil de rentabilidade foi articular-se com o setor
industrial automobilistico, principalmente dos Estado Unidos; juntos identificaram
maiores possibilidades de rentabilidade na implantacdo do modelo rodoviario de
transportes; ao mesmo tempo era um periodo em que essa industria norte americana
necessitava suprir a demanda de sua superproducdo de produtos expandindo sua area

de comercializagao.

Kleiman (2001) propde outras reflexdes entre a implantacdo das estruturas viarias a
partir da dtica do cotidiano e que somam as razdes da opgdo por este modal:
[o modo rodoviario] Tem alto grau de conexidade, ou seja, liga todos
os pontos do espaco urbano (...) mas também tem por consequéncia
alto grau de conectividade — caminhos alternativos — o que faz com
que sendo meio de circulagdo principalmente de automodveis

individuais (no Rio sdo 1.700.000 e em S3o Paulo 3.500.000) as
decisGes tornam-se individualizadas (...) (KLEIMAN, 2001, p. 1596).

Os caminhos de desenvolvimento da rede vidria sdo seletivos e a modernizacdo delas
segue quase sempre o caminho do mais rentavel. A resultante disso é o acirramento das
desigualdades sociais, colocadas mais uma vez em segundo plano, agora no ambito
estrutural e espacial. Abrindo margem para a especulagdo imobilidria.

A opcado rodoviarista brasileira tem como origem o menor custo de

implantacdo e manutencao do vidrio para o Estado que aquele da via
ferrovidria, além do que transfere, assim sendo, o custo do material
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rodante para os individuos (capitais particulares). Dai decorre que a
expressiva mobilidade e flexibilidade dos veiculos automotores —
carros particulares, caminhdes e Onibus (...) permite aumentar a
velocidade da circulagdo de bens, servigos e forga de trabalho entre os
elementos do espaco reduzindo-se a correlacao temporal das viagens.
N3o estando restritos as rotas fixas (como no caso dos trens, bonde e
metro), simultaneamente induz e contribui para um “espalhamento”
e descentralizacdo das cidades brasileiras.” (Idem, p. 1602).

A evolucdao da modernidade capitalista tende ao individualismo, talvez essa seja a forma
gque conseguiu para superar uma de suas crises aqui no Brasil; a rentabilidade individual
passa a ser maior do que a rentabilidade coletiva. A exemplo disso esta transicdo do

modelo nacional de transportes, do coletivo ferroviario para o individual rodoviario.

A intensificagdo do sistema rodovidrio de transportes, com numero crescente de
usudrios propiciou um intenso surto industrial: desde as industrias automobilisticas até
as industrias sucro-alcoleiras associadas as elites latifundidrias de cana-de-aglcar que
dominaram grande por¢ao do territério no interior paulista; além disso, emergiu uma
constelacdo de servigos derivados da emergéncia deste modelo de transportes (postos

de gasolina, oficinas mecanicas, lojas de artigos para automaoveis, etc.).

Com esses argumentos, comecamos a identificar quais os fatores que condicionaram a

priorizagdo do transporte rodoviario ao invés da modernizagao do sistema ferroviario.

Na area de estudos deste trabalho a rede de transporte rodoviario (Mapa 2) instaurada
nestes moldes para atender a demanda da circulacdo se deu da seguinte forma

cronoldgica das instalagdes:

1937 - Foi inaugurada a Rodovia Raposo Tavares (BR-272 ou SP-270) (s6 em 1954 recebe

a atual denominacdo);

1940 - Inicio da Construcdo da Rodovia Anhanguera (BR-050 ou SP-330) (em 1774, era

uma estrada de terra entre Sdo Paulo, Jundiai e Campinas);

1951 — A Rodovia Dutra (BR-116 ou SP-60) substituiu a antiga estrada Rio-Sdo Paulo,

construida em 1928;
1963 — Inicio da construgdo da Rodovia Castelo Branco (BR-374 ou SP-280);

1978 — Foi inaugurada a Rodovia dos Bandeirantes (SP-348);
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1985 — Foi inaugurada o trecho Campinas-Viracopos da SP-075 (Rodovia Santos

Dumont);

1989 — Foi inaugurada o trecho Viracopos-Sorocaba da SP-075 — de Viracopos até o
municipio de Salto recebe o nome de Rodovia Engenheiro Erménio de Oliveira
Penteado; entre os trevos de acesso as rodovias SP-79 e a Rodovia do Agucar, ambas no
municipio de Salto, a rodovia é denominada Rodovia Prefeito Hélio Steffen; entre o
acesso a Rodovia do Aclcar e o acesso da Rodovia Castelo Branco, ja na cidade de Itu,
recebe o nome de Rodovia Deputado Archimedes Lammoglia; Entre o acesso da Rodovia
Castelo Branco e o municipio de Sorocaba sua denominagdo é Rodovia Senador José
Ermirio de Moraes (este trecho também ¢ apelidado de "Castelinho" e administrado

pelo Grupo CCR);

2002 - Foi inaugurado o trecho Oeste do Rodoanel Mario Covas (SP-21) (trecho

administrado pelo Grupo CCR);

1.7 — Sdo Paulo e as industrias Il — descentralizagdo industrial paulistana

Muitos fatores contribuiram para a descentraliza¢do da industria paulista da capital para
o interior. Selecionamos alguns autores que estudaram esse processo sob diferentes
perspectivas sintetizando algumas reflexdes que ajudam a entender como que essa
nova configuragdo espacial se sistematizou. Por fim apresentamos um breve panorama
dos tipos de industrias que se instalaram no Eixo Sorocaba-Campinas a partir da década

de 1970.

AZZONI, C. R. (1989) - expondo a maior lucratividade junto com menor custo de
producdo do interior - procura entender e ilustrar os motivos que estdo influenciando a

transferéncia da producdo industrial da capital para o interior do Estado.

“O deslocamento progressivo da industria paulista para o Interior tem
despertado o interesse para as possiveis causas e fatores envolvidos
no processo. Quaisquer que sejam esses, todavia, o crescimento mais
acentuado do Interior necessariamente deve estar acompanhado pela
observagdao de maior lucratividade dos estabelecimentos industriais
nessa do que em outras areas do Estado e do Pais.” (AZZONI, 1989, p.
103).
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As Tabelas 1 e 2 identificam o aumento da participacao das industrias nas regides de
Campinas e Sorocaba relacionando este aumento com maior possibilidade de

rentabilidade nestas regioes.

Na tabela 1, destacamos as altas taxas de crescimento, positiva, principalmente de
Sorocaba, Campinas e também de Ribeirdo Preto (lembrando sempre que no interior
estd ocorrendo um processo de urbanizagdo do campo que é acompanhado de uma
industrializagdo) para participacdo industrial em Sdo Paulo no periodo de 1975-1986;

enguanto que a capital possui crescimento negativo.

Na tabela 2 é possivel notar que estes trés municipios, ao compararmos com a Capital,
possui: ou maiores “Produtividade da Mao de Obra”, ou menores “Salarios”, ou maiores

“Rentabilidades”; ou a combinacao de algum desses elementos.

Tabela 1: PARTICIPACAO DAS REGIOES DO ESTADO NO VALOR ADICIONADO
INDUTRIAL ESTADUAL: 1975/1986

REGIAD PARTICIPACAD CRESCIMENTO NA PARTICIPACRO

1975 1986 TOTAL ]
Grande S3o Paulo 70,48 59,65 -10,83 -15,4
Santos 4,75 3,36 -1,39 -29,3
Vale do Ribeira 0,08 0,19 0,11 137,5
Vale do Paraiba 5,76 6,12 0,36 6,25
Sorocaba 2,32 4,75 2,43 104,7
Campinas 11,49 16,67 5,18 45,1
Ribeirao Preto 2,52 5,17 2,65 105,2
Bauru 0,81 1,26 0,45 55,5
Sdo José do Rio Preto 0,39 0,93 0,54 138,5
Aracatuba 0,30 0,49 0,19 63,3
Presidente Prudente 0,36 0,41 0,05 13,9
Marilia 0,47 0,74 0,27 57,4
FONTE: Secretaria da Fazenda do Estado de Sao Paulo.

Fonte: AZZONI, 1989, p. 104. Org.: Wilson Monteiro Filho.
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Tabela 2: INDICES DE PRODUTIVIDADE DA MAO DE OBRA, SALARIOS E RENTABILIDADE
EM ALGUMAS QEGIOES DO ESTADO DE SAO PAULO: 1980

REGIOES (1) PRODUTIVIDADE DA SALARIO(2) RENTABILIDADE (2)
MEQO-DE-OBRA (2) (Valor Adiciona-
(Valor Adiciona- do menos Gastos
do por Emprega- com Mao-de-Obra)
do)

GRANDE SEO_PAULO
I - Municipios mais industriali

zados 1,40 1,30 1,42
II - Demais Municipios 1 Wiy 1,21 1,41
CAMPINAS (mais JUNDIAT, LIMEIRA,
PIRACICABA e RIO CLARO) 1,69 1,31 1,79
VALE DO PARATEA
I - SEO JOSE DOS CAMPOS E TAURA
TE il 1,47 1,45 1,47
II - GUARATINGUETA e CRUZEIRO 1,00 1,05 1,10
SOROCABA
I - SOROCABA 1,36 1,16 1,41
II - ITAPETININGA e BOTUCATU 1,48 _ 1,08 Tt
RIBEIRAC PRETO (mais ARARAQUARA
e SED CARLOS) 1,39 1,02 1,49
BAURU 1,50 1,12 1,59
MARTLIA 1,26 0,94 1,34

Fonte: AZZONI, 1989, p. 104. Org.: Wilson Monteiro Filho.

No Mapa 9, também retirado do trabalho de AZZONI (1989), a mancha mais escura
identifica a expansdo da industria no interior paulista até o ano de 1975 e a mancha mais
clara identifica a expansdao da industria paulista até o ano de 1986. Neste mapa
percebemos dois Eixos principais de expansao no primeiro momento (até 1975): Eixo do
Vale do Paraiba e o Eixo que conecta Santos-Sdo Paulo-Campinas-Americana, Araras e
Piracicaba. Sorocaba também ja esta em fase avancada de industrializacdo neste
periodo. No segundo momento (1986) a expansdo das industrias ja estd mais
consolidada e conectada, além do surgimento de novos pontos industrializados no

territorio Paulista.
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Mapa 9: EXPANSAO DA INDUSTRIA NO TERRITORIO PAULISTA: 1975/1986
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Fonte: AZZONI, 1989, p. 105. Org.: Wilson Monteiro Filho.

AZZONI, em seguida expde os trés fatores que influenciam a localizacdo de uma

empresa, o que ajuda a justificar esse novo reposicionamento da industria paulista:

Utilizando terminologia sugerida por Czamanski (1964), pode-se
conceber a decisdo de localizar uma empresa como dependente de
trés fatores: transporte de bens, transporte de pessoas e transporte
de ideias. Os dois primeiros fatores podem ter seu custo de transporte
calculado em termos monetdrios, enquanto que o terceiro, conquanto
possa ser reduzido a vantagens ou desvantagens financeiras, ndo tem
simples quantificacdo. Os dois primeiros tipos citados condicionam
materialmente a localizacdo dos empreendimentos, sendo mais
importantes para alguns e menos para outros. Por exemplo, setores
mais dependentes de custos de transporte devem tomar em conta
mais acuradamente esse fator quando de sua localizagdo enquanto
gue setores menos “enraizados” defrontam-se com maiores graus de
liberdade na sua escolha locacional. Por outro lado, o terceiro tipo de
influéncia, ligado ao “transporte de ideias” ou, na terminologia da
Teoria dos Polos de Desenvolvimento, a “polarizacao psicoldgica”, esta
mais ligado a localizagdo do centro de decisdo da empresa e ao
necessariamente de sua unidade produtiva. (AZZONI, 1989, p. 106).

Uma vez que a malha rodovidria de Sdo Paulo se desenvolveu o suficiente, ndo seria
mais um problema transferir as plantas industriais para o interior paulista. De fato, isso

condicionou uma liberdade locacional. Quanto ao transporte de ideias, foi suprido os
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problemas de distancia quando se desenvolveram as Novas Tecnologias de

Comunicacdo e Informacgado (NTCI).

Soma-se a isso que o grau de influéncia de aglomerados urbanos se expande na medida
em que a evolucgdo tecnoldgica também avanca. A construcdo de um sistema de objetos
cada vez mais modernizado ajuda na fluidez e mobilidade do transporte de bens,

pessoas e ideias.

Os altos custos locacionais e de mao-de-obra crescente nos centros urbanos em
expansao é outro fator que complementa a amalgama das decisdes em transferir as
industrias da Grande Metrdpole para o Interior Paulista. A medida que aumenta a
distancia do Centro diminui esses custos.
O quadro que se forma, portanto, é o de uma ampliacdo da “mancha
industrial”, em termos geograficos, sem, contudo, que se criem
“polos” independentes, capazes de ganhar vida autbnoma a partir do
atingimento de uma “massa critica” minima. E o “centro” industrial
nacional que tem o seu “nlclec” ampliado, territorialmente,
exercendo a mesma forca centripeta em relacdo a novos
investimentos industriais, os quais procuram os “espac¢os vazios” em
que podem fugir das desvantagens locacionais do grande
conglomerado urbano paulista, sem necessitar abrir mdo das

vantagens aglomerativas, essas atualmente quase uma ubiquidade na
area considerada. (Idem, p. 110).

Principalmente sobre o “transporte de ideias”, citado por AZZONI, BENAKOUCHE (1991)
expOe sobre o desenvolvimento das “Novas Tecnologias de Comunicacdo” (NTCs),
intensificado no Brasil apds a década de 1970, que integraram toda a cadeia produtiva
permitindo que se alterasse a localizagao da produgao tendo em vista que a distancia

nao seria mais empecilho para a fluidez das mercadorias e das informagdes.

Atualmente lidamos ndo s6 com NTCs, mas com NTCIs (Novas Tecnologias de
Comunicagdo e Informacgdo), pois a esfera da “informacdo”, em seu amplo significado,

passa a ser fundamental para o reordenamento espacial dessas industrias.

O desenvolvimento dessas NTCls foi um elemento que permitiu a desconcentracdo da
Inddstria e Servicos na Regido Metropolitana de S3o Paulo e possibilitou que

procurassem outras regiées mais lucrativas no interior do Estado.
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No que diz respeito aos impactos espaciais, uma das questdes
privilegiadas refere-se as possibilidades, sendo especialmente capaz
de superar alguns dos obstaculos de ordem espacial no processo de
localizagdo de atividades econ6micas, habitacdo e equipamentos. Na
origem das expectativas de planejadores e urbanistas se encontram os
enormes progressos feitos nas técnicas de transmissdo a distancia —
especialmente em termos de velocidade e volume de informag&es
transmitidas — gracas sobre tudo aos aportes crescentes da
informatica aos meios de comunicacgao tradicionais. [com intensidade
crescente até os dias de hoje].

Os pressupostos de base nas argumentacdes desenvolvidas (...) é o de
gue na origem das aglomeragdes estd a necessidade do homem de
trocar informacdes, em outras palavras, se comunicar. Ora, na medida
em que, com a emergéncia e o desenvolvimento das NTC, a
proximidade fisica ndo serd mais uma condicdo necessaria para
satisfazer esta necessidade, a hipdétese de uma fragmentacdo ou
mesmo dissolucdo das cidades passou a ser considerada.
(BENAKOUCHE, 1991, p. 229).

Com as NTCIs os problemas causados pelas distancias gradativamente tendem a
diminuir. A alianca entre: Elite Nacional, Capitalismo Internacional e o Estado,
possibilitam selecionar e planejar um novo local para intensificar os projetos da Nova
Industria Paulista articulando varias esferas entre o publico e o privado utilizando o

discurso das demandas publicas e garantindo principalmente os lucros privados.

SCHIFFER (1991) nos apresenta que historicamente a elite capitalista nacional se articula
com o capitalismo global procurando formas mais lucrativas de producdo promovendo
um desenvolvimento dos sistemas de objetos controlado no interior de Sao Paulo que
propiciaram a descentralizagao industrial na capital e o surgimento de outra forma de
industrializacdo que é a modernizacdo da agricultura; e que tudo isso ndo poderia ser

feito sem a articulacdo desses agentes com o Estado.

Para SCHIFFER (1991), a forma que o capitalismo é desenvolvido no Brasil desde o

nn

periodo colonial “levou a formacdo de uma “elite dominante”” (p. 311). Um capitalismo

em que a relagdo de “dependéncia e alianga entre a classe dominante nacional e o

III

capitalismo internacional” (idem) garante a manutencdo da posicdo social desta “elite

econOmica” assim como a exploracdo do pais por parte do capitalismo internacional.

O mecanismo de expansdo do mercado capitalista é garantido nesta relacdo, e sobre

isso:
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O alargamento do mercado interno requer a implementacdo das
condicdes de homogeneiza¢do do espaco, ou seja, a implantacdo de
infra-estrutura fisica e administrativa que possibilite um fluxo
desimpedido da produgdo ao consumo de mercadorias. (SCHIFFER,
1991, p. 312).

E

A elite nacional se utiliza do Estado para viabilizar o modelo
expatriador de recursos e implantar projetos especificos relacionados
a controlar e direcionar o crescimento do mercado interno segundo
suas necessidades de dominacdo. E o Estado, ao implantar os projetos
publicos da classe dominante, € um dos elementos determinante
destas transformagdes. (ibidem).

E a partir 1970, quando intensifica a Urbanizacdo e Moderniza¢do Capitalista para o

interior do Estado de S3ao Paulo, que esses processos atingem o setor primario: na

expansao Latifundiaria, na expropriacao do trabalhador rural de suas terras bem como

0 seu assalariamento que pode ser absorvido por essas induUstrias emergentes do

interior Paulista.

Ao se difundirem as rela¢Ges capitalistas no setor primdrio impondo o
assalariamento ao trabalhador rural e com isto unificando os
mercados de trabalho urbano e rural, geram-se as condi¢Ges para
incrementar-se a industrializacdo do interior paulista. (Ilbidem, p. 313).

E

A modernizac¢do da agricultura paulista iniciada em fins da década de
60, denominada de “modernizacdo conservadora” por se assentar na
grande propriedade rural consumidora de insumos modernos e
voltada ao plantio de produtos industrializadveis ou matérias-primas de
exportacdo, induziu um avango tecnoldgico nas agroindustrias e nas
industrias produtoras de bens de producdo destinados ao setor
agrario.

Tanto o processo de capitalizagdo do campo como o desenvolvimento
da industrializacdo do interior paulista ocorreram espacialmente
delimitados. A regido de Ribeirdo Preto foi a que apresentou maior
modernizacao agrdria e as regidoes de Campinas, Sorocaba, Vale do
Paraiba e Litoral foram as responsaveis pelo maior crescimento
industrial. (Idem, p. 314).

A industrializacdo do campo (“modernizacdo conservadora” apontada por SCHIFFER)

propiciou outro elemento para o desenvolvimento das industrias do Eixo Sorocaba-

Campinas; promoveu o éxodo rural e a formacado de um “exército de mao-de-obra” mais

barato (que o da capital Paulista) para a nova industria absorver. Sobre isso temos
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algumas reflexdes feitas por BOGUS L. M. M. e BAENINGER pelo viés dos movimentos

migratdrios populacionais.

O que as autoras tratam, é sobre a questdo das migra¢des rurais para esses “pdlos”
emergentes; e também para a aglutinacdo populacional nessas cidades que ja tinham
sido urbanizadas e ja havia sido criado um sistema de objetos modernos, antes da
década de 1970 (principalmente no periodo do café), que propiciasse ainda maior
aglutinacdo. Entendem-se, neste caso, por sistema de objetos, todas as estruturas
necessarias para a manutencdo e evolucdo de um sistema urbano: escolas; hospitais;
estruturas de administragdo publica; loteamentos; sistema de transportes; estruturas
de manipulacdo de agua, de energia, de lixo e esgoto; entre tantas outras.
“De fato, oscilando entre o mercado de trabalho agricola e o mercado
de trabalho urbano pouco qualificado, os trabalhadores rurais — em
geral migrantes e bdias-frias — tendem a se estabelecer nas periferias
como forma de sobrevivéncia. (...) Como o mercado urbano nessas
pequenas localidades, é incapaz de absorver mao-de-obra pouco
qualificada, estas acabam, muitas vezes, por se constituirem a
primeira de sucessivas etapas migratdrias: das periferias das pequenas
cidades para a periferia de cidades cada vez maiores, onde vao buscar

condicbes de vida menos precarias, o que em geral ndo ocorre.”
(BOGUS e BAENINGER, 1991, p. 343).

Associado a esta Modernizacdo dos fixos, no interior paulista (seja do agrario ou do
industrial), foi-se necessario também a Modernizagdo das estruturas promotoras dos
fluxos, das redes de conexdo entre estes pélos em desenvolvimento (seja fluxos de
mercadoria, pessoas ou informacdo). Na época do café foram as ferrovias, seguido das

rodovias e das telecomunicacdes.

Além disso, outra estratégia que a localizacdo destas Novas IndUstrias promoveram é a
de afastar as linhas de producdo do centro administrativo das resisténcias a exploracao;
no caso as instituicdes sindicais ou outras formas de organizacado popular. Diluindo esta

forca de resisténcia em uma area mais ampla de producao.

A manutencdo da lideranca econdmica pelo capital paulista requeria,
jd@ em meados da década de 70, quando o “milagre econ6mico”
encontrava-se no seu crepusculo e aumentava a for¢a dos sindicatos
nas areas industriais da regido metropolitana, que se descentralizasse
parte de seu parque industrial. Para tal necessitou-se estender as
condi¢des de homogeneizagdo do espago e o papel do Estado foi
fundamental, implementando a estrutura fisico-regional para
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viabilizar o projeto entdo proposto pela elite nacional. (SCHIFFER,
1991, p. 319).

Com todos estes elementos reunidos, cremos ter algumas bases para argumentar como
se desenrolaram os processos de desconcentracao industrial que ocorreu em Sao Paulo

principalmente com maior intensidade apds a década de 1970.

No Eixo Sorocaba-Campinas, listamos as principais industrias que se instalaram nos

municipios estudados a partir da década de 1970:

Sorocaba diversifica seu parque industrial de pequeno, médio e grande porte nos

setores:
- industria de maquinas;
- siderurgia e metalurgia pesada;
- indUstria automobilistica e de autopecgas;
- industrias téxteis;
- indUstrias de equipamentos agricolas;
- industrias quimicas, petroquimicas e farmacéuticas;
- industrias de papel e celulose;
- indUstria de cimento;
- industria de energia edlica;
- industria de eletronica e de telecomunicagdes;

O municipio de Itu comega a se desenvolver como centro turistico histérico (recebe
titulo de estancia turistica) e como centro comercial. Destacando as principais

industrias:
- indUstrias de ceramica;
- Brasil Kirin / Schincariol;

- Sapa Aluminium;
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- Starret;
- Hewlett Packard (HP);
- Lenovo do Brasil / CCE;

- indUstrias japonesas que produzem pecas para a Toyota: Sumitomo Corp.

do Brasil; Aisin Seiki; Nissin Break; Vuteq; Kanaflex;

Em Salto, desde 1990 o setor industrial vem perdendo espaco para os setores comerciais

e de servigo, mas ainda podemos apontar algumas industrias:

- Grupo Eucatex (do ex-prefeito Paulo Maluf) — Eucatex Madeira; Eucatex

Tintas; Eucatex Téxtil (falida);

- Arjo-Wiggins —indUstria de papel e celulose, multinacional de origem belga

(industria que produz as Cédulas da Moeda Nacional);
- IndUstria multinacional austriaca de processamento de aluminio;

Indaiatuba adquire grande importancia industrial com as industrias que migraram de
Campinas. H4 uma das maiores taxas de explosao demografica da regido, aumentando
o nimero de loteamentos habitacionais em areas periféricas do municipio, tornando
sua area central em uma area principalmente comercial. Das industrias podemos

destacar:

- Empresas do setor automobilistico: Toyota Motors do Brasil; Campo de

testes da General Motors e da Honda;

- John Deere — Equipamentos Agricolas;

- Unilever (multinacional anglo-holandesa de bens de consumo);
- Mann + Hummel (filtros);

- Yanmar do Brasil;

- Agritech Lavrate;

- TDM Friction / COBREQ;
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- BASF;
- Plasked do Brasil;

Entre dezenas de outras menores: em 1970 haviam 37 indUstrias no municipio; em 1975,

75 industrias e em 1980 ja haviam 422 inddustrias.

Em 1973 ocorre a cria¢do do Distrito Industrial de Indaiatuba — com leis de incentivo A
industria que se instalassem no municipio. Na década de 1970 ainda ocorrem parcerias

publico-privado de projetos habitacionais como o CECAP, por exemplo.

Campinas a partir de 1998 se reorganiza no setor industrial com a migragao de algumas
industrias para cidades vizinhas e com a crescente implantacdo das sedes
administrativas desses complexos industriais da regido. Ganha destaque o setor servigos

(comércio, pesquisa, alta tecnologia, logistica, etc.).

Nota-se que ha uma participacdo ascendente da apropriacdo privada, com fins
lucrativos, do territorio e do cotidiano. Simultaneamente ha um declinio dos dominios
publicos, sem fins lucrativos. No capitulo a seguir vamos analisar como que se consolida
esses mecanismos de transferéncia do publico para o privado, como que se enraizam
profundamente essas ideologias, e como se legitimam todas as a¢des que convergem

para este ideal.
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Capitulo 2: A transferéncia do controle publico das rodovias para o setor

privado no Eixo Sorocaba-Campinas

De Brasilia emanam ordens para “pensarmos moderno”
pois, afinal, para se entrar no Primeiro Mundo é preciso
imitad-lo e nada mais atual do que a convicgcdo de que em
maos privadas a economia funciona melhor.” (PIQUET,
1991, p. 589)

PIQUET (1991) no fragmento acima elucida esta forte tendéncia de transferéncia do
controle publico para o privado e nos alerta também da ausencia de estudos dos
impactos socio-espaciais destas medidas e de como esta auséncia nestes estudos é

preenchida exaustivamente apenas pelas discussdes sobre suas resultantes econémicas.

Tentaremos aqui expor as ideologias adotadas para se justificar a transferéncia de
atribuicdes do Estado para a iniciativa privada e como que vem se intensificando esses

mecanismos a partir das décadas de 1970-80.

O planoinicial é a crise econdmica do Estado somado a ineficiéncia deste em gerir e em

modernizar as fungdes e os objetos publicos.
“(...) assiste-se mais uma vez a um redirecionamento da economia
politica (...). O carater politico dessa reorientacdo, com énfase na
politica de limitar gastos publicos, abre espago para apelos ideolégicos
neoliberais, no sentido da privatizacdo das atividades estatais. Esta
privatizacdo é particularmente proposta para setores ou parcelas
desses como o transporte ferrovidrio, onde o Estado pelas condi¢bes
de restricdo de gastos publicos, encontra dificuldades para

reproducdo, modificacdo ou extensdo dessas atividades.” (GUNN,
1989, p. 233).

Em periodo agudo de crise econ6mica (neste caso, principalmente, a crise dos anos
1970-80) somado a divida externa brasileira acumulada, cabe aos cobradores da divida
uma rigidez na cobranca. Para completar o quadro, a emissdao demasiada de papel
moeda no Brasil para tentar contornar a crise acarretou em mais uma onda inflacionaria

pungente.
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O Estado, composto e articulado pelos interesses e associa¢des capitalistas, a partir das
premissas expostas acima promove atrativos para a transferéncia de suas fungdes ao
privado, como:

(...) extensa gama de estimulos fiscais e financeiros concedidos a

empresas privadas, assim como por uma politica de pregos e tarifas
publicas subsidiadas.

Os setores industriais foram assim instalados sob o amparo de fortes
mecanismos de estimulo, que visavam desde reduzir o custo do
investimento até bancar a taxa de rentabilidade, passando por
protecdes de todo o tipo. (PIQUET, 1991, p. 591). [além das indUstrias,
0 agronegdcio e as vias de conexao (rodovias) também sdo destaque
nesta logica neoliberal de associagdo publico/privado].

Para PIQUET (1991) até meados da década de 1970 as empresas Estatais, com a
economia brasileira em expansao, adotam medidas tipicamente empresariais chegando
inclusive a acumular capital e gerar lucro (o que por si sé ja é contraditério, ja que a
populacdo é colocada em um segundo plano). A partir da década de 1980 as ideologias

neoliberais corroboram para o primeiro argumento exposto: a ineficiéncia do Estado na

gestdo e modernizacdo de projetos publicos.

Segundo a autora, os principais elementos que influenciaram esta situagcdo foram:
“Contencdo dos investimentos”, “Endividamento externo” e “Contencdo da receita

operacional”.

A primeira significou que mesmo seguindo a légica de mercado internacional, para a
empresa Estatal (devido as caracteristicas paradoxais da administragdo publica em ndo
se permitir enriquecer como uma empresa privada) ndo sdo fornecidos os mesmos
créditos que sdo fornecidos a empresa privada ficando ela em desvantagem no mercado
competitivo capitalista. Ou seja, aos Estados que praticam estratégias neoliberais
principalmente de privatizacdes, a eles resulta uma vantagem competitiva no mercado

internacional.

A segunda, que para a moderniza¢do do Estado brasileiro foi-se contraindo, até meados
da década de 1970, empréstimos biliondrios as agéncias internacionais. Empréstimos
esses que seriam cobrados rigidamente na década seguinte de crise econdmica mundial

aguda.
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E o terceiro que, ilusoriamente para conter a inflagdo, o Estado adotou politica de
reducdo dos precos e tarifas que resultou em uma receita abaixo dos custos de

manuteng¢do para continuar concorrendo com as empresas privadas.

Esses fatores fizeram o Estado cada vez mais procurar o privado para superac¢do de suas
crises e a ele submeter-se as suas exigéncias. O reflexo disso remete a organizacdes
espaciais regidas pelo interesse do capital, novamente colocando o interesse social num
segundo plano.
Esse comprometimento crescente do setor publico com gastos e
investimentos complementares e subordinados as exigéncias do setor
produtivo privado se fez acompanhar de uma urbanizacdo
descapitalizada e da ampliagdo do fosso social intra e inter-regional. A
ocupacao do territdrio, o sistema urbano e a prépria cidade tornam-se

meros subprodutos do avanco industrial e das articulacbes dos
interesses hegemonicos. (ldem, p. 593).

Além dos trés elementos que Piquet elucida sobre a ineficiéncia do Estado podemos
incluir também a burocracia como agravante. No mundo moderno e competitivo a
velocidade é elemento crucial para prosperar. A burocracia do Estado é muito mais
lenta e ineficiénte do que a burocracia da empresa privada (as terceirizacOes surgem
inclusive para diminuir esse tempo). Tirando das maos do Estado e transferindo para o
privado, outra vantagem, no quesito da velocidade, é a de ter que se preocupar cada
vez menos com os impactos ambientais e sociais (que também demandam muito

tempo).

Em seguida desenvolvemos os principais delineamentos de como as imposicdes de
politicas econdmicas mundiais consolidadas no Consenso de Washington implicaramem
uma série de politicas econbmicas nacionais consolidadas nas Leis de Concessdo, nas

Parcerias Publico-Privado e nas Privatizacoes.

41



2.1 - Consenso de Washington — cartilha de conduta neoliberal a ser adotada pelos

paises em desenvolvimento

(...) Mas os ricos e poderosos ndo querem um sistema
capitalista. Eles querem poder correr para o Estado
paternalista ao terem problemas e serem socorridos
pelos contribuintes. Chama-se “Grande Demais para
Quebrar”.

Enquanto isso, para os pobres, deixem os principios de
mercado prevalecerem. N3o espere ajuda do governo. “O
governo é problema, ndo a solugao” [vozes gerais]. Isso é
essencialmente neoliberalismo. Tem um carater dualista
gue remonta a histéria econémica. Um conjunto de
regras para 0s ricos, regras contrdrias para pobres.
(CHOMSKY, Noam. In: Requiem for the American Dream.
2015. 41'40”).

Embora uma abordagem que caracteriza uma discussdo, sobre Neoliberalismo, da
década de 1990 (ou seja, quase 30 anos atras) o Consenso de Washington é pertinente
neste trabalho na medida em que enfoca uma sintese dos primdrdios do que seria a
linha de pensamento politico e econdmico que viria a ser sistematicamente imposta
mundialmente pelos paises economicamente hegemonicos, mimetizado pelo Brasil
(mais especificamente nas politicas paulistas) e que seria incorporado na producdo do
espaco do interior de Sao Paulo, tanto na industrializacdao do Eixo Sorocaba-Campinas
quanto na modernizagao do campo, com medidas ativas que viriam a beneficiar
primordialmente as elites Industriais e Agrarias sob um custo do aumento das
disparidades sécio-espaciais e também na intensificacdo dos processos de agressdo ao

meio-ambiente. Tudo isso com um discurso afiado de progresso e modernizacao.

Foi também a justificativa tedrica para se intensificar a apropriacdo privada dos recursos
publicos, naturais e de toda cadeia produtiva, beneficiando principalmente a pequena

parcela da populagao composta pela elite econdmica.

O Consenso de Washington foi uma reunido ocorrida em novembro de 1989 na capital

dos Estados Unidos. Convocada por instituicGes econémicas como FMI, Banco Mundial
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e o Departamento do Tesouro dos EUA, formularam uma Cartilha de Conduta Neoliberal

para os paises em desenvolvimento (em especial os Latino Americanos) adotarem.

Antes de tudo, recordemos que no panorama mundial, em novembro de 1989 também
ocorre a queda do Muro de Berlin. O que significa em “vozes gerais” simbolicamente “a
vitdria da economia de mercado sobre o socialismo” (SCHWARZ, 1992. In: O Colapso da
Modernizacdo, KURZ, 1993); “a refutacdo do progndstico historico de Marx” (Ibidem); e
“a derrota do estatismo pela sociedade de mercado” (Ibidem). (Mas que para Robert
Kurz segundo Schwarz, significa “nada menos e pelo contrario, o inicio da crise do

proprio sistema Capitalista, bem como o argumento basico de O Capital”. (Ibidem)).

Esta Ata da reunido (Consenso de Washington), transformada em Cartilha, se resume

em 10 principais pontos a serem adotados:

1) Disciplina fiscal;

2) Reducdo dos gastos publicos;

3) Reforma tributdria, na qual o governo deve reformular seus sistemas de
arrecadacdao de impostos e ampliar a base sobre a qual incide a carga
tributaria, com maior peso nos impostos indiretos - no sentido de diminuir os
tributos para as grandes empresas para que elas aumentassem seus lucros e o
seu grau de competitividade;

4) Juros de mercado: os mercados financeiros domésticos devem determinar as
taxas de juros de um pais;

5) Taxa de cdmbio de mercado competitivo;

6) Liberalizacdo do comércio exterior (laissez-faire), a fim de reduzir o
protecionismo e proporcionar um maior investimento estrangeiro - através da
reducdo das tarifas alfandegarias;

7) Investimento estrangeiro direto, eliminando as restrigées;

8) Politica de PrivatizagOes - reduzir ao maximo a participacdo do Estado na
economia, no sentido de transferir as empresas estatais, a todo custo, para a

iniciativa privada;
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9) Desregulamentacdo, com o afrouxamento das leis de controle do processo
econOdmico e das relagGes trabalhistas, terceirizando o maior nimero possivel
de servicos;

10) Direito e protecdo as propriedades (em especial, a propriedade intelectual);

Sobre isso o economista e professor Ha-Joon Chang (2003) expde em sua obra
“Chutando a escada” quais foram os mecanismos politicos e econGmicos historicos
adotados pelos PADs (Paises Desenvolvidos) para alcancar seu atual nivel de
desenvolvimento e faz um paralelo as exigéncias que estes mesmos paises fazem agora
aos “paises em desenvolvimento” instituidas de forma sistematica principalmente apds

o Consenso de Washington.

Atualmente, os paises em desenvolvimento estdo sofrendo uma
enorme pressao, por parte das nagdes desenvolvidas e das politicas
internacionais de desenvolvimento controladas pelo establishment,
para adotar uma série de “boas politicas” e “boas instituicdes”
destinadas a promover o desenvolvimento econémico. Segundo essa
agenda, “boas” sdo as politicas prescritas pelo chamado Consenso de
Washington em geral. Entre elas figuram politicas macroeconémicas
restritivas, a liberalizagdo do comércio internacional e dos
investimentos, a privatizacdo e a desregulamentacdo. “Instituicdes
boas” sdo, essencialmente, as existentes nos paises desenvolvidos,
sobretudo nos anglosaxdnicos. Entre as instituicdes-chave, incluem-se
a democracia, a burocracia “boa”, o Judiciario independente, a forte
protecdo aos direitos de propriedade privada (inclusive intelectual) e
uma governan¢a empresarial, transparente e orientada para o
mercado, assim como instituicdes financeiras (inclusive um banco
central politicamente independente). (CHANG, 2003, p. 11).

Historicamente estes mesmos PADs, que ditam as condutas que os paises “em
desenvolvimento” devem tomar, para alcangar tais niveis de desenvolvimento
econdmico ndo adotaram no passado as mesmas condutas que agora estdo pregando;

sobre isso Chang expoe:

Um aspecto importante (...) é o fato de os PADs terem mudado de
postura, em suas politicas, de acordo com a posicdo relativa que
passaram a ocupar na luta competitiva internacional. Em parte, isso
significa “chutar a escada” deliberadamente, mas também parece
decorrer da natural tendéncia humana a reinterpretar o passado pelo
ponto de vista do presente.

Quando estavam em situagao de catching-up, os PADs protegiam a
industria nascente, cooptavam mao-de-obra especializada e
contrabandeavam maquinas dos paises mais desenvolvidos,
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envolviam em espionagem industrial e violavam obstinadamente as
patentes e marcas. Entretanto, mal ingressaram no clube dos mais
desenvolvidos, puseram-se a advogar o livre-comércio e a proibir a
circulagdo de trabalhadores qualificados e de tecnologia; também se
tornaram grandes protetores das patentes e marcas registradas.
Assim, parece que as raposas tém se transformado em guardias do
galinheiro com perturbadora regularidade. (Idem, p. 114).

E

Portanto, os que pregam virtudes do livre-comércio e das politicas ICT
do laissez-faire para os paises atualmente em desenvolvimento
precisam explicar por que acreditam que esse padrao histérico deixou
de ser relevante. (Ibidem).

Além das politicas econdmicas de livre-comércio, de Estado minimo e de estimulo as
privatizacdes, os PADs impdem aos paises em desenvolvimento a implementagdo de
uma série de instituicdes para alcancar administrativamente um estagio que eles
chamam de “boas governancas” e de desenvolvimento. Instituicdes com alto nivel de
exigéncias para implantacdo e para manutencao.
Ao exigir dos paises em desenvolvimento padrdes institucionais que
eles mesmos ndo tinham quando estavam em estdgios compardveis
de desenvolvimento, os PADs estdo usando, efetivamente, dois pesos

e duas medidas e lesando-os com imposicdo de muitas instituicdes de
que eles ndo precisam e as quais ndo podem sustentar. (Idem, p. 223).

N3do se trata de criticar obstinadamente essas instituicdes que, inclusive se fossem
implantadas de forma imparcial em uma sociedade comprometida em equalizar as
disparidades sociais (0 que ndo tem demonstrado ser o objetivo), seriam efetivamente

ferramentas muito Uteis.

Além do mais estas instituicGes impostas que comandam as politicas econdmicas (assim
como a producdo do espaco e também do cotidiano da populacdo), que em principio
seriam para atuar em prol da sociedade, sdo constantemente apropriadas e
manipuladas pela elite econémica (local que estd associada com o capitalismo global)

com a finalidade de legitimar suas atitudes egoistas.

Para exemplificar, o linglista Noam Chomsky nos alerta sobre como ocorre o controle
da opinido publica pelas elites econémicas, principalmente pela midia de massa, pelo
controle das ideologias e pela alienacdo; e quais as conseqiéncias disso em uma

sociedade “democratica” em que essa opinido publica controlada elege governantes,
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legisladores e juristas. Nao se trata de uma democracia pura, portanto e sim de uma

democracia controlada.

Nos EUA, ha valores professados, como a democracia.

Na democracia, a opinido publica tem alguma influéncia na politica.
Depois o governo toma as a¢des determinadas pela populagdo. E o que
significa uma democracia.

E importante saber que os setores privilegiados e poderosos nunca
gostaram da democracia por varios motivos: A democracia coloca o
poder nas maos do povo e tira deles.

E um principio da concentragdo da riqueza e poder. (CHOMSKY, Noam.
In: Requiem for the American Dream. 2015. 3'49”).

E

A concentragdo de riqueza gera a de poder, particularmente ao custo
das disparadas nas elei¢Ges que forcam os grandes partidos a serem
controlados por grandes corporagdes. E esse poder politico logo se
estende a legislacdo que aumenta a concentragdo de riqueza.

(...) Entdo temos um circulo vicioso em progresso. (Idem. 5'00”).

E ndo soé isso, Chomsky expde que a instituicdo “Democracia” pregada pelos PADs ndo
tem nada a ver com a democracia cldssica (que se torna utdpica). Ja que as escolhas sao
manipuladas por um interesse particular, individualizado (ao invés de coletivo); para o
autor, trate-se de um Estado, ndo Democratico (do grego demos: povo; kratos: poder),
mas, Plutocratico (do grego ploutos: riqueza; kratos: poder).
Quando se passa para uma “plutonomia” internacional, como os
bancos gostam de chamar a pequena porcentagem da populacdo
mundial que reline uma crescente riqueza, o que acontece com 0s
consumidores americanos ndo é uma preocupacao, porque a maioria
ndo vai mesmo consumir seus produtos, pelo menos ndo com
freqliéncia. Seu objetivo é ter lucro no préximo trimestre, mesmo se
for com base em manipulagbes financeiras, altos saldrios e bénus,

produzir no exterior se necessario e produzir para as classes ricas daqui
e seus homologos no exterior. (Idem. 29°00”).

E estaldégica de manipulagdo se expande também para as outras instituicdes: burocracia,

judicidrio, direitos a propriedade privada e as instituicdes financeiras.

Essas sdo as politicas econ6micas norteadoras que estdo em processo de
desenvolvimento continuo. Claro que, depois de 30 anos, com novos significativos

elementos e com novas e significativas interpretacdes. Como por exemplo, a emersao
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de novas tecnologias e também com os processos de intensificagdao da financeirizacao
da economia (desdobradas em bolsas de valores e sistemas bancarios complexos em
uma dimensao virtual com aparéncia infinita mas que contraditoriamente implica agdes

em nosso mundo real e finito).

Mas e se os paises em desenvolvimento ndo seguissem a risca as orientagdes do
Consenso de Washington?
(...) os paises em desenvolvimento, queiram ou nao, tém de adotar as
politicas e instituicdes recomendadas pelos desenvolvidos, porque o

mundo é assim mesmo: os fortes mandam e os fracos obedecem.
(CHANG, 2003, p. 224).

E

A segunda possivel objecdo consiste em alegar que as politicas e
instituicdes recomendadas pelo EIPD [Establishment Internacional da
Politica de Desenvolvimento] aos paises em desenvolvimento tém de
ser adotadas porque é essa a vontade dos investidores internacionais
(...) na era da globalizagdo, quem da as cartas sdo os investidores
internacionais. E os paises que ndao adotarem as politicas e as
instituicdes que eles querem serdao marginalizados e amargarao as
conseqiiéncias. (Ibidem).

Também vale lembrar que foram determinac¢des impostas por instituicGes financeiras
como FMI e o Banco Mundial; ou seja, para prosperar os paises necessitam de dinheiro
e para emprestar, essas instituicGes financeiras vao exigir (como condicio de
empréstimo) a aplicacdo das condutas por elas impostas no Consenso de Washington.
O paradoxo é que qualquer pais capaz de alcangar exigéncias tdo
rigorosas ja se encontra entre os paises desenvolvidos. As medidas

prescritas para alcancar este estado utdpico sdo em si mesmas
objetivos utdpicos. (NAIM, 2000, p. 6).

Assim, seguir a cartilha de conduta formulada a partir do Consenso de Washington, a
partir de 1990, tornou-se mais do que uma escolha mas uma determinacao. Veremos a
seguir como que a adogao destas medidas evoluiram juridicamente no Brasil, primeiro
com um esbogo na Constituicao de 1988 — que embora tenha sido formulada antes do
Consenso de Washington, ja representava as téndencias que viriam se impor — seguido
por uma série de leis derivadas beneficiando as politicas de mercado e que culminaram
no acirramento das apropriacdes privada dos objetos que outrora eram publicos; ou

seja, o que antes era objeto de uso coletivo, torna-se uma propriedade privada. Os
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reflexos disso culminaram no que veremos depois em estudo de caso do Grupo CCR que

adquiriu o direito de concessao das rodovias pelo viés desses mecanismos.

2.2 - Leis de Concessao & Parcerias Publico-Privado (PPP)

A transferéncia das atividades do setor publico para o privado no Brasil ndo é um fato
apenas da histdria recente do pais. Mas a intensificacdo desses processos de

transferéncia vem aumentando gradativamente.

Os mecanismos de regulagdo foram inumeros, dependendo da forma de governo que

estava vigente. Vejamos como se da essa regulagdo no periodo atual.

Recordemos que em 1985 ocorre a queda do Regime Militar no Brasil (que dentre
inUmeras abordagens pode ser visto como o avan¢o da hegemonia das politicas de
mercado sobre as politicas estatais); em 1989, com a queda do muro de Berlin, como ja
citado, ocorre o declinio dos “paises socialistas” no embate entre capitalismo e
socialismo e também, neste mesmo ano, a instauragdes das politicas Neoliberais
consolidadas no Consenso de Washington; o Brasil em todos estes eventos esteve mais
proximo dos “vitoriosos” e capitalistas, os EUA, e essa foi a atmosfera que condicionou
a nossa Constituicdo de 1988 com fortes tendéncias de fortalecimento das politicas de

mercado.

Nos moldes atuais, a Constituicdo brasileira é elemento “sine qua non” para
manutencdo da nossa Democracia como instituicdo; ambos atuam como dogma em

nossa atual sociedade.

Em relacdo as Leis de Concessdo, jd na Constituicdo de 1988 temos o principio de sua

consolidacdo regulamentada:

Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou
sob regime de concessdo ou permissao, sempre através de licitacao, a
prestacao de servigos publicos.

Paragrafo Unico. A lei dispora sobre:

| - o regime das empresas concessiondrias e permissiondrias de
servicos publicos, o carater especial de seu contrato e de sua
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prorrogacdo, bem como as condi¢cdes de caducidade, fiscalizacdo e
rescisdo da concessdo ou permissao;

Il - os direitos dos usuarios;

[l - politica tarifaria;

IV - a obrigacao de manter servigo adequado.

(CONSTITUICAO DA REPUBLICA FEDERATIVA DO BRASIL. 1988)

Em 13 de fevereiro 1995 é decretada e sancionada a Lei de Concessoes, n2 8.987.

Dispde sobre o regime de concessdo e permissdo da prestacdo de
servicos publicos previsto no art. 175 da Constituicdo Federal, e da
outras providéncias. (LEI N2 8.987, DE 13 DE FEVEREIRO DE 1995).

Uma lei que possibilita amplamente as transferéncias das atividades publicas para o
setor privado por um tempo determinado. Com isso, ndo se trata mais de uma atividade
singular que vinha atuar de forma esporddica e sim uma Lei regulamentada, que
estimula essas atividades e que determina a nova forma que as politicas econémicas

devem seguir e evoluir.

A partir dessa Lei hd uma evolucdo juridica de criacdo de uma série de novas Leis que
alterariam o texto desta, ampliando a aplicabilidade da apropriacdo privada cada vez
mais e por maior periodo de tempo de concessdo para a atividade das concessionarias,
como por exemplo: a Lei n2 9.074 (julho de 1995) a Lei n2 11.445 (janeiro de 2007) e a
Lei n2 13.097 (de 2015).

Estabelece normas para outorga e prorrogacGes das concessdes e
permissdes de servicos publicos e da outras providéncias.

(...)

Art. 12 Sujeitam-se ao regime de concessdao ou, quando couber, de
permissdo, nos termos da Lei n2 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, os
seguintes servicos e obras publicas de competéncia da Unido:

(...)
IV - vias federais, precedidas ou ndo da execugao de obra publica;
(...)

§ 22 O prazo das concessées e permissdes de que trata oinciso VI deste
artigo serd de vinte e cinco anos, podendo ser prorrogado por dez
anos.

(LEI N29.074, DE 7 DE JULHO DE 1995).
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Também essas alteragdes visam adequar os regimes de concessdes as novas realidades
de um mercado financeiro complexo onde a especulacdo acionaria (financeirizacdo) é
parte da composicdo dessas empresas que estdo se apropriando das atividades

privatizadas.

Além das Concessdes outro formato de regulamentacdo que emerge, acentuando a
transferéncia das atividades e dos recursos publicos para a iniciativa privada, que
emerge é o contrato da Parceria Publico-Privado (PPP), instituida pela Lei n? 11.079 de
30 de dezembro de 2004. Que dentre as principais alteracdes, em relagdo as Leis de
Concessdo, acrescenta a elas a transferéncia de verbas diretas do governo para as
empresas. Esta lei demarca um novo estagio deste caminho Plutocratico que estamos
mergulhando.

Institui normas gerais para licitacdo e contratacdo de parceria publico-

privada no ambito da administracao publica.

(LEI N2 11.079, DE 30 DE DEZEMBRO DE 2004).

E

A Parceria Publico-Privada (PPP) é um contrato de prestagdo de obras
ou servicos n3o inferior a RS 20 milhdes, com duragdo minima de 5 e
no maximo 35 anos, firmado entre empresa privada e o governo
federal, estadual ou municipal.

Difere ainda da lei de concessdao comum pela forma de remuneracao
do parceiro privado. Na concessdao comum, o pagamento é realizado
com base nas tarifas cobradas dos usuarios dos servigos concedidos.
Ja nas PPPs, o agente privado é remunerado exclusivamente pelo
governo ou numa combinagao de tarifas cobradas dos usudrios dos
servicos mais recursos publicos.

(retirado no sitio “Portal Brasil”, do Governo Federal).

No caso do Estado de S3ao Paulo, a evolugdo da regulamentacdo da transferéncia do
publico para o privado ndo foi diferente (e em alguns casos esteve até na frente do plano
federal). Temos por exemplo a Lei n2 7.835, de 08 de maio de 1992 (Atualizada até a Lei
n29.056, de 29 de dezembro de 1994). Em 05 de julho de 1996 é criado a Lei n29.631 —
“do Programa Estadual de Desestatizacdo” até chegarmos em 1997, no “Programa de
Concessdes Rodovidrias do Estado de Sdo Paulo” (que foca o tema no objeto de estudos

do presente trabalho — “Vias de Transporte”).
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Disp0e sobre o regime de concessdo de obras publicas, de concessdo
e permissdo de servicos publicos e da providéncias correlatas. [Para o
Estado de S3o Paulo]. (LEI N2 7.835, DE 08 DE MAIO DE 1992).

No sitio da Agéncia de Transporte do Estado de S3o Paulo (ARTESP) contraditoriamente
é exposto que o “Programa de ConcessGes Rodovidrias do Estado de Sdo Paulo foi
instituido em margo de 1998” e logo em seguida que a primeira etapa foi iniciada em

1997 (o que denuncia a falta de, com o termo bastante usual, transparéncia):

Na primeira etapa do Programa, iniciada em 1997, o regime escolhido
foi o de concessao por prazo certo (20 anos), ao final do qual a malha
rodoviaria concedida retornard ao poder do Estado com todos os
investimentos feitos pelo particular. Durante esse periodo, as
concessiondrias se responsabilizam, por sua conta e risco, pela
totalidade dos investimentos e recursos necessarios ao cumprimento
dos contratos, remunerando-se através da cobranca de pedagios.

A malha rodovidria estadual concedida nessa primeira etapa foi
dividida em 12 lotes, totalizando 3.600 quilémetros, envolvendo 170
municipios e uma populacdo de aproximadamente 20 milhdes de
pessoas (54% da populagdo do Estado).

(retirado no sitio da ARTESP - Agéncia de Transportes do Estado de Sdo
Paulo).

Atentemos para o fato de estarmos em via de finalizacdo do prazo estipulado para o
término dessas concessdes da primeira etapa do Programa; os préximos passos sé

poderemos analisar no futuro.

Aprendendo que na modernidade o tempo passa muito rapidamente, para a segunda
etapa do Programa de Concessdes Rodoviarias do Estado de S3o Paulo este prazo de

concessao foi estipulado ndo para 20, mas para 30 anos:

A 22 Etapa do Programa de Concessdes Rodoviarias teve inicio em
2008 com as publicacdes dos editais de concessao do Trecho Oeste do
Rodoanel Mdrio Covas e de mais cincos lotes rodoviarios: Corredores
D. Pedro |, Raposo Tavares, Rondon Oeste, Rondon Leste e Ayrton
Senna/Carvalho Pinto.

O critério de escolha das concessionarias foi o menor valor de tarifa
basica de peddagio ofertada, o que resultou em desdgios de até 61%
sobre os valores tetos estipulados. Essa medida garantiu aos usuarios
das rodovias o menor valor de pedagio compativel com os
investimentos a serem realizados. O modelo adotado foi o de
concessao onerosa pelo prazo de 30 anos. (Ibidem).
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Os termos: Concessao, Parceria Publico-Privado e Privatizacdo sdao constantemente e
propositalmente confundidos. A privatizacdo em seu estagio mais avancado se configura
na venda, ndo sé o regime de concessdo e PPP por tempo determinado, mas a
transferéncia do direito de propriedade parainiciativa privada. E o atual discurso politico

ja esta se modificando para instauracdo das privatizacdes de fato.

Isso revela a velocidade e as energias que foram disponibilizadas para essa empreitada
considerando apenas o Programa de Concessdes de Rodovias pois Sdo Paulo torna-se
um “vortex” de investimentos que estdo se reorganizando espacialmente pelo territério,
regidas pelo capital global associada as elites locais e regulamentada pelo Estado
Neoliberal. Os resultados disso como todos ja sabem, é o acirramento das disparidades
sociais (causadas pelo encarecimento do custo de vida e o aumento do indice de
desemprego — que é maquiado pelo aumento do nimero de subempregos, como

conseqliéncia dessas politicas) sem falar nos danos ambientais.

2.3 - Os caminhos da lucratividade: a condig¢ao espacial

Neste item buscaremos tratar mais frontalmente da questdo espacial ao debate deste
capitulo. Para tanto, vamos nos debrucar nas formas em que o espago se organiza
derivado das inter-relagdes entre as formas de producdo, as frentes de valorizacdo
(imobiliarias e produtivas) e as influéncias globais. Regido e regulado pelo Estado e pelas

Instituicdes citadas anteriormente. E que resultam em uma espacialidade singular.

Como ja foi dito, o plano de fundo é a transferéncia dos atributos publicos para a
iniciativa privada; veremos como que essa iniciativa privada passa a se organizar
espacialmente, mais acentuadamente apds a década de 1970, em suas frentes de
valorizagdo e apropriacdo de territério. Territdrio minuciosamente escolhido, portanto,
levando em considerag¢ao o posicionamento estratégico que o capital global unido as
elites locais escolheram para obter o maior lucro (aqui pensemos principalmente em
maiores vantagens competitivas, menores custos e maior possibilidade de acumulo de

capital).
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No caso do Estado de S3ao Paulo ja verificamos que, da Capital as industrias se
descentralizam para o interior (seja principalmente nas fentes: do Vale do Paraiba, da
baixada Santista ou, no caso deste estudo, para o Eixo Sorocaba-Campinas).
Simultaneamente ocorre a urbanizacdo e industrializacdo do campo (principalmente

para o Centro, o Norte e o Oeste Paulista).

Uma descentralizacdo sistematica em que a producgdo industrial, estrategicamente
proximo as frentes de exploracao latifundiaria (modernizada), a especulagdo imobiliaria
e o monopdlio das conexdes entre todos estes elementos (seja fisico: rodovias, rede de
transportes e suas constelagdes de servigos derivados — postos de gasolina, oficinas
mecanicas, lojas de artigos; seja virtual: conexdes financeiras, informacionais e

escritorios administrativos) formaram uma rede urbana, intensa, geradora de capitais.

No ambito econdmico, outra abordagem é que a crise econdémica da década de 1970-80
caracteriza a mudanca de paradigma produtivo; o declinio da hegemonia do modo de

producdo e acumulagdo fordista.

BENKO (1996) elucida as principais novas perspectivas de analisar como que se
organizaram espacialmente e quais as formas de producdo apds o declinio da forma
fordista; a forma acumulagdo flexivel tende a ser o principal formato a ser classificado
pelos estudiosos, o problema é que o termo acumulagdo flexivel tem sido utilizado para
inUmeros caminhos diferentes que ainda ndo foram totalmente consolidados, é a

dificuldade de se analisar o contemporaneo, o vigente.

(...) @ producdo de massa fordista, rigidamente estruturada, iria
suceder um regime fundado na especializacdo flexivel cuja forma
espacial seria o distrito, como o circuito de ramos era uma forma
espacial de desdobramento do fordismo. Essa nova bifurcacdo
industrial confiava todo o seu espaco, com efeito, a profissionalizacao
da mao-de-obra, por um lado, e a inovacdo descentralizada e a
coordenacdo (pelo mercado e a reciprocidade) entre firmas, por outro:
duas caracteristicas ja invocadas da atmosfera social do distrito
industrial. (BENKO. 1996, p. 57).

E

(...) o novo paradigma tecnoldgico da “especializacao flexivel” imporia
ndo apenas o retorno das fabricas e escritérios para as zonas urbanas,
como também a retomada do crescimento quantitativo das
metrdépoles: forma espacial, enfim encontrada, da saida da crise do
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fordismo. A futura hierarquia das cidades e regiGes urbanas mundiais
resultaria da estratégia interna desses distritos (ou grupo de distritos):
que vencam os melhores! (Idem, p. 58).

Apesar das inumeras abordagens para a forma Flexivel, o que prevalece em todas elas é
qgue a regulacao Fordista, com Regime de Acumulagao Intenso: tanto na intensidade da
producdo, na concentracdo espacial quanto nas rela¢des trabalhistas rigidamente
reguladas pelo Estado; passa para uma fase em que a flexibilidade é a principal
caracteristica: flexibilidade espacial da producao, flexibilidade de relagdes trabalhistas,
flexibilidade das formas de acumulacdo (seja com alto nivel de tecnologia ou artesanal;
seja virtual ou real; seja como for, pois junto com flexibilidade pensemos em

maleabilidade e até em improvisos). E a forma rigida tornando-se a forma flexivel.

Quando falamos em formas de regulacdo e acumulagdo: no modo fordista ou no modo
flexivel; estamos falando em blocos que caracterizam um sistema de producdo com
certas especificidades. Essas especificidades se alteram de acordo com o nivel
tecnoldgico que uma sociedade atinge, envolve também a divisdo social do trabalho, a

divisao territorial do trabalho e as instituicées que as regulam.

BENKO (1996) ao analisar as diversas abordagens pés-fordistas enfatiza duas correntes
principais ocorrendo dentro do novo paradigma da acumulacdo flexivel e que diz
respeito a condicdo espacial: “(...) o debate se trava entre a abordagem expressa em
divisdo inter-regional (ou internacional) do trabalho e uma outra que fala de
l.”

desenvolvimento enddgeno, de forma caracteristica, ou seja, o distrito industria

(BENKO, 1996, p. 50).

Nao cabe aqui fazer a discussdao deste embate, mas sim refletir que as duas abordagens
podem ser observadas simultaneamente na configuracdo da producdo de espaco do
Eixo Sorocaba-Campinas. A divisdo inter-regional e internacional do trabalho (forgas
globais) estd dialeticamente associada a formacdo de um distrito industrial (forcas
enddgenas) na regido. A Divisdo do Trabalho como forma do Capital organizar o espaco
e o Distrito Industrial como forma de organizacao do espacgo por parte do Estado. Sao

essas duas formas sobrepostas que compde o espaco do Eixo Sorocaba-Campinas.

Por Distrito Industrial pensemos em “aglomeracao de empresas” com estimulos fiscais

e incentivos organizacionais por parte do Estado, ou seja: criacdo de zonas industriais;
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bairros habitacionais para moradia desses trabalhadores; estimulo a conectar essas
areas via rodovias, ferrovias ou telecomunicacdes; flexibilidade e agilidade em licencas
ambientais (para captacdo de agua, tratamento de esgoto, desmatamentos, exploragao
mineral, etc.). Tudo permeado pela ideologia neoliberal de transicdo dessas atribui¢cdes

ao privado que estd focado na lucratividade.

Na formacdo desses Distritos Industriais estimulados pela Divisdao do Trabalho,
aglomeracdo e urbanizacdo tem sido o sentido que as cidades que compdes o Eixo tem
se orientado. Exodo rural devido & modernizagdo do campo e “injecdo de capital
internacional” nessas dreas promoveram e ainda promovem um processo de
intensificacdo da aglomeracao urbana que para se ter nocao, por exemplo, o municipio
de Indaiatuba teve um crescimento demografico de cerca de 560% entre 1970 e 2010,
sdo numeros impressionantes.
(...) Assim como, no século XIX, a “cooperagdo simples”, o
reagrupamento de artesaos sob o teto da mesma oficina foi a primeira
etapa da hierarquia capitalista, assim também a aglomeracao, com seu
cortejo de oportunidades potenciais, atualizaveis a baixo custo, foi e

continua sendo a primeira condi¢cdo do mercado capitalista. (Idem, p.
59).

E

E, pois natural que quando a crise abala o dominio macroeconémico
dos Estados nacionais, quando a emergéncia de novas tecnologias e a
instabilidade dos mercados desestabiliza os modos de gestdo
consolidados das grandes empresas, quando, numa palavra, a
“hierarquia” recua, entdo volta com toda a forca a aglomeracao, essa
antecamara do mercado, essa arena para o mercado. No presente e
no futuro préximo, a urbanizagdo se mostra vencedora. (Idem, p. 60).

Essa reorganizacdo pos-fordista em acumulacdo na forma flexivel, ndo por acidente,
converge com os ideais Neoliberais expostos no Consenso de Washington (item 2.1).
Benko expde essa convergéncia ao citar o discurso de um dos teéricos da Acumulacdo
Flexivel: “Allen Scott afirma sem rodeios o acesso a hegemonia do novo modelo de
desenvolvimento, a acumulacgdo flexivel, do qual esbog¢a os contornos: polarizagdo do
trabalho, polarizacdo social, triunfo do mercado, retirada do Estado, flexibilidade das

técnicas e da mao-de-obra.” (Idem, p. 61).
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O Eixo Sorocaba-Campinas passa a se comportar como “Uma zona de atividade
industrial flanqueada por grandes conjuntos de casas de aluguel baratas e bairros.”

(Idem, p. 62).

Além disso, trata-se ndo de um Unico Distrito Industrial, mas um arquipélago de Distritos
Industriais, intercalados entre zonas habitacionais e cidades com nucleos comerciais e
de servicos, conectadas por vias de comunicacdo fisicas e virtuais como citado
anteriormente:
(...) boa rede de transportes e de comunicacdo pode compensar a
perdade certas vantagens de aglomeracdo. Para além do distrito (que
é uma rede, ainda ndo mais que um “halo”), desenha-se a “rede de

distritos”, evocada quando se fala de industrias que vivem “a cavalo
sobre duas cidades”. (Idem, p. 63).

Neste contexto, quanto as frentes de valorizacdo da especulacdo imobilidria ha o que se
considerar. Na procura de lugares mais rentaveis, as empresas sdao conduzidas a se
organizarem em localizagdes mais baratas que é possibilitada com o desenvolvimento

tecnoldgico dos setores de transporte e logistica.

As empresas, ainda na procura desta maior rentabilidade, procuram regides em que
possa reduzir o custo de seus empregados, a subcontratacdo em trabalhadores
tempordrios ou em locais em que possam pagar salarios mais baixos, longe dos grandes
centros urbanos tradicionais sdo exemplos destas estratégias. Fugir destes grandes
centros urbanos é também uma forma de fugir dos grandes movimentos sociais de

protesto como os sindicatos e as organizagdes de operarios.

Agindo mutuamente ao setor industrial temos o setor imobilidrio. Os investimentos do
capitalista incidem sobre uma determinada drea com a finalidade de gerar valor e lucro.
O capitalista decide modificar uma area que tem um uso determinado baseado em

progndsticos de um futuro lucrativo.

Como a decisdo de investimento é tomada em determinado tempo histérico e a
conclusdo da obra ocorre em outro tempo futuro, neste hiato de tempo podem ocorrer
infinitas possibilidades de mudancas (estruturais, politicas, sociais, etc.) que alterariam

os prognosticos de lucro calculados.
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Se para CAMPOS “(...) no mercado imobilidrio, a imprevisibilidade nos remete a
transitoriedade da estrutura urbana.” (CAMPOS, 1989, p. 132); no caso do eixo
Sorocaba-Campinas, a tentativa da superacao da imprevisibilidade ocorre na articulagao
entre os atores capitalistas que influenciam a producdo de valor da area; ou seja, o lucro
do setor imobilidrio é garantido dialeticamente pelo lucro das industrias instaladas por
todo o eixo que é garantido pelos agentes de conexdo entre todos esses “fixos”
(concessionadrias das rodovias, empresas de transporte e logistica, etc.). E paralelo aisso
temos um Estado com fortes interesses capitalistas concentrando todos os seus recursos

primordialmente para garantir os prognésticos de lucro calculados.

Portanto, a “transitoriedade da estrutura urbana” é condicionada para o sucesso dos

progndsticos capitalistas.

Mas a concentracdo espacial da atuacdo dos capitais imobilidrios ndo
elimina a incerteza do horizonte do célculo dos capitalistas (...). Em
sintese, o quadro de incerteza é um dos fatores que leva os capitais a
concentrarem espacialmente seus investimentos, configurando
frentes de valorizacdo e operando transi¢ées nos padrdes de ocupacgao
das areas da cidade [no nosso caso, em uma escala maior, do eixo].
Essa caracteristica faz com que as mudangas na estrutura urbana nao
se processem de forma homogénea ao longo de toda a malha
urbanizada, mas sim através de movimentos tentaculares e/ou
localizados. (Idem, p. 133).

Outro segmento que se apropria desta condi¢cdo espacial analisada é o setor das
comunicagdes. Analisaremos no proximo capitulo um estudo de caso de uma empresa
que atua no ramo rodoviario, que nao por acaso € um grupo misto de empresas
imobilidrias, construtoras e incorporadoras e que é claro, também possuem capital
aberto ao mercado de acdes para, além de ganhos no mercado espacial real também
obterem ganhos no mercado espacial virtual, trata-se do Grupo CCR - antiga Companhia

de Concessoes Rodoviarias.
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Capitulo 3: O grupo CCR e a transferéncia do controle publico das rodovias
para o setor privado

Como vimos a ordem da vez é a transferéncia, a todo custo, das atividades, tanto

produtivas quanto administrativas, para as maos privadas.

Analisaremos o caso do Grupo CCR, que comeca a atuar no mercado em 1995, mas que
se consolida como Holding em 1999. Por Holding, pensemos em uma:
empresa que mantém o controle sobre outras empresas mediante a
posse majoritaria de a¢des destas. Em geral, a holding ndo produz
nenhuma mercadoria ou servigo especificos, destinando-se apenas a

centralizar e realizar o trabalho de controle sobre um complexo de
empresas. (SANDRONI, 1985, p. 197-198).

Conforme afirmamos anteriormente, o Grupo CCR é um conglomerado de empresas
fundado por outros trés conglomerados de empresas associados: Grupo Andrade
Gutierrez — fundado como construtora em 1948; Grupo Camargo Corréa — fundado
como construtora em 1946; e o Grupo Serveng (Soares Penido) — fundado como
construtora em 1958. Eles detém hoje respectivamente: 14,86%; 14,86%; e 15,05% de
acdes do Grupo CCR. Os outros 55,23% estao no Novo Mercado BM&FBovespa com o

titulo de CCRO3 (Figura 6).

Figura 6: Composi¢do Aciondria do Grupo CCR
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Fonte: CCR — RelagBes com Investidores: Composi¢do Acionaria. Org.: Wilson Monteiro Filho.

Em uma rdpida mirada no histérico de cada uma das empresas que compde o Grupo
CCR, nota-se um padrdo recorrente: no periodo pré-crise de 1970-80 essas empresas se
comportavam de modo singular atuando em um ou poucos ramos de atividade. Apds a

década de 1980 o padrdo se altera para empresas conglomeradas, atuantes em diversos
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ramos de atividades. Essa expansdao em tipos de atividades acompanha a expansao

espacial atuante dessas mesmas empresas (até atingir a economia Global).

Exemplificando, conforme a Tabela 3 (ver ANEXO C), é possivel notar esta expansao
global da area de atuagdo das empresas que compde o Grupo CCR. Em especial o Grupo
Andrade Gutierrez e o Grupo Camargo Correa: iniciam sua empreitada internacional
pontualmente em 1984 e 1978 respectivamente; em 2015 ja estavam atuantes em trés

continentes (America, Africa e Europa).

As formas de acumulacdo se intensificaram em todas as dimensdes. E o poder
supranacional de influéncia politica dessas corporagdes atingiu um grau muito alto,
independente de fronteiras e até submetendo o poder politico que regula o interior

dessas fronteiras.

Até o inicio da década de 1990, as trés empresas que compde o Grupo CCR atuavam
majoritariamente no setor de construgdo civil, incorporando obras desde construcdo de
rodovias até construcdo de barragens, portos e aeroportos. Estudando o histérico destas
empresas percebe-se que ndo eventualmente a forma que era celebrada estas obras era

por meio de contratos de prestacao de servico com érgaos publicos.

Além do ramo da construcdo civil estas empresas também atuavam, de forma
minoritdria, adquirindo progressivamente outras empresas de outros setores com
outras atividades: mineradoras, transporte de passageiros e industrias de producdo de
bens - num primeiro momento bens intermedidrios (produgdao e comercializagdo de
concreto) em seguida producdo de bens de consumo (producdo e comercializacdo de

roupas e acessorios).

Outro setor que foi incorporado as trés empresas e adquirindo intensidade de
participacdo progressivamente foi a do setor imobilidrio. Hoje as trés detém cada uma
delas, uma classe de empresa intitulada de “desenvolvimento imobilidrio”. Este setor
atua em paralelo as outras atividades dessas empresas, aproveitando as ondas de
valorizagdo do territério. Trata-se de movimentos especulativos em que o lucro de uma
atividade da empresa garante o lucro das outras atividades da mesma. Podemos pensar,

por exemplo, que o lucro da CCR é garantido quando esses “desenvolvimentos
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imobilidrios” garantem uma crescente fixagdo de pessoas e produtos prontos para
circular por essas rodovias pedagiadas e ao mesmo tempo — da melhoria das rodovias
no sentido de intensificacdo dos fluxos — temos os estimulos necessarios para a
populagdo consumir esses imdveis que em parte também foram construidos pelas
empresas que compde o Grupo CCR. A Camargo Correa com sua subsidiaria do setor
imobilidrio HM Engenharia, por exemplo, possui uma série de projetos na Regido

Metropolitana de Campinas (em Campinas, Hortolandia, Americana, Cosmaépolis).

A partir de meados de 1990 — recordando sempre que é no periodo de avancgo das
politicas neoliberais (apds a Constituicdo de 1988 que oficializa as concessdes e também
ao Consenso de Washington que teoriza e estimula estas politicas econémicas e
incentiva o avanco da supremacia das politicas de mercado) — essa progressdao em
diversificacdo das areas de atuacdo destas empresas se intensifica; com o estimulo
publico as concessdes, a CCR estréia suas primeiras empreitadas, mais especificamente
em 1995 na Administracdo da Ponte Presidente Costa e Silva, a popularmente conhecida

Ponte Rio-Niteroi.

A forma “concessao” é atuante principalmente em atividades ligadas a administracdo e
manutencdo do objeto produto da concessao. E seguindo a tendéncia as concessoes, as
trés empresas que compdem a CCR, em paralelo as atividades desta,
independentemente iniciam empreitadas em outros ramos de atividades passiveis
desse formato de apropriacdo das atividades publicas. Destaquemos algumas,

principalmente nos setores de energia, de transporte e logistica:

® 1997 é fundada a Camargo Corréa Transportes, que passa a responder pelas

concessdes no segmento;

® 1998 o Grupo Andrade Gutierrez vence o leildo de privatizacdo do Sistema
Telebras e integra a operagao da Telemar. Enquanto que o Grupo Serveng adquire a
concessdo de um lote de rodovias no pdlo de Santa Cruz do Sul, criando a empresa Santa

Cruz Rodovias S.A;
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® 2000 o Grupo Serveng instala e inicia as operagdes da UHE Corumba IV (127
MW de poténcia), pela Corumba Concessdes S.A., empresa que inaugurou as atividades

do Grupo em geracgao de energia;

Além das concessdes, os formatos antigos de contratagdo publica destas empresas para
empreendimentos de construgao civil continuaram, ao mesmo tempo que 0s processos
de internacionalizagdo da economia permitiram que elas procurassem outros paise,

expandindo espacialmente sua area de atuacdo. Citando alguns exemplos:

¢ 1992 a Andrade Gutierrez inicia em Portugal projetos de ampliacdo do Metro
de Lisboa. E também a construcdo de autoestrada e oleoduto na Regidao Amazdnica, no

Equador;

¢ 1993 a Andrade Gutierrez constrdi na Bolivia a rodovia Tambo Quemado-Rio

Desaguadero;

® 2000 o Grupo Serveng participa da construcdo do trecho oeste do rodoanel de

S3o Paulo;

® 2004 a Andrade Gutierrez promove a construcdo e operacdao do Aeroporto
Internacional de Quito. Enquanto a Camargo Correa patrocina a restaurac¢do do Palacio

da Alvorada, em Brasilia;

® 2008 a Camargo Correa concluiu as atividades de terraplenagem na barragem
darepresa de El Guapo, na Venezuela. E também inicia a implantagdo de uma fabrica de

cimento em Angola, com investimentos previstos de 130 milhdes de euros;

e 2012 a Camargo Correa anuncia contrato das obras da UHE ltuango, na
Colémbia, no valor de USS 1,071 bilhdo. E também a Andrade Gutierrez em Portugal

conclui obras da UHE do Alqueva, do metro de Lisboa e das autoestradas Douro Litoral;

® 2015 a Andrade Gutierrez adquiri parte da Dennis Group, empresa americana

de engenharia especializada em plantas industriais do setor de comidas e bebidas;

Na Figura 7, a seguir, é exposto a composi¢cdo empresaria dos trés grupos que configura
a CCR. Os ramos de atuacdo dessas empresas se diversificaram tanto que fica dificil

mensurar os impactos que elas causam em nossa sociedade. Fatores como influéncia
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politica, econémica local, econdmica global e econdmica virtual (via mercado de a¢des
e operagdes bancarias principalmente nas compras e vendas de titulos) ja estdo
submetidos aos interesses desses grupos pluralizados. Vale apontar que além destas
empresas elas também possuem porcentagens aciondrias em uma série de outras
empresas no Brasil e em outros paises — ndo atuam diretamente nas operacgdes, porém
participam indiretamente no carater especulativo e também na obtencdo dos lucros

guando comercializam estas mesmas acgdes.

Figura 7: Composicdo das trés empresas do Grupo CCR
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Fonte: Sitios da CCR, Camargo Correa, Andrade Gutierrez e Grupo Serveng. Org.: Wilson Monteiro Filho.

E S3o Paulo que ja é um dos maiores centros econdmico de ambito mundial, com esta
forte tendéncia de transferéncia de atividades e de objetos publicos para a inicitiva
privada, fica cada vez mais sujeita as vontades destes oligopdlios. Veremos a seguir

como que isso esta se configurando espacialmente.

62



3.1 -S3o Paulo sitiada — rodovias de acesso a RMSP sob concessdo da CCR.

Retomando ao recorte exposto no Capitulo 1, o Eixo Sorocaba-Campinas, nota-se que o
Grupo CCR detém a Concessdao das principais rodovias que ligam o Eixo a Regido
Metropolitana de S3o Paulo. Vejamos a Tabela 4, extraida do prdprio sitio da CCR, em

sua pagina “Relacdes com Investidores”:

Tabela 4: RODOVIAS SOB REGIME DE CONCESSAO ADMINISTRADAS PELO GRUPO CCR

Data de Término do
Contrato de Participacao
Concessao

Extensao Veiculos Equivalentes

Concessio (Km) em 2016 (1)

MNovaDutra - Concessionaria da
Rodovia Presidente Dutra S A -

n H (]
BR-116, ligando Rin de Janeiro 8 402.0 128.491.170 Fevereiro de 2021 100%
S&o Paulo
AutoBAn - Concessiondria do
Sistema Anhangliera Bandeirantes 319 8 262 623153 Abril de 2027 100%

S.A. - trés rodovias ligando S&o
Paulo, Campinas e Limeira

RodoMorte - Concessionaria de

Rodovias Integradas S.A . ou

RodoMorte - quatro rodovias ligando 567,8(2) 85.072.361 Novembro de 2021 86%
Curitiba, Apucarana, Ponta Grossa

e Jaguariaiva

VialLagos - Concessionaria da

Rodovia dos Lagos S A -trés 57
rodovias atendendo a Regido dos

Lagos do Esfado do Rio de Janeiro

7.669.158 Janeiro de 2047 100%

ViaOeste - Concessiondria do
sisterna rodoviario Castello Branco-
Raposo Tavares, localizado no
Estado de Séo Paulo

169,3 120.455.743 Dezembro de 2022 100%

Rodoanel Mario Covas

o,
B e e 253 133.928. 448 Junho de 2038 98,9%

Renovias - Concessionaria do
Sistema Renovias Concessiondria
S/A - rodovia ligando Campinas ao
sul de Minas Gerais

3457 22.401.707(3) Junho de 2022 40%

SPVias - Concessionaria de
Rodovias Integradas do Oeste S A -
: N . 516
seis rodovias ligando na regido de
Sorocaba, Tatui, Avaré e ltapeva

63.473 597 Setemnbro de 2028 100%

B 13 1.448.282 Abril de 2047 66.66%
ViaRio
MSVia - Concessionaria de Rodovia

- . N
Sul-Matogrossense S.A 8454 47.164 .660(4) Abril de 2044 100%

Fonte: CCR — RelagBes com Investidores: Perfil Corporativo e Histérico. Org.: Wilson Monteiro Filho.
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Analisando a tabela, destaquemos as concessionarias subsidiarias da CCR:

- Rodoanel Mario Covas (Figura 8) — Concessdao do trecho Oeste do Rodoanel, foi

outorgada em 2008 — Liga as Rodovias: Bandeirantes, Anhanguera, Castelo Branco,

Raposo Tavares e Régis Bittencourt.

- AutoBAn (Figura 9) — Concessao do sistema Anhangliera-Bandeirantes, foi outorgada

em 1998 — Liga a Capital até a Regido Metropolitana de Campinas.

- ViaOeste (Figura 10) — Concessdo do sistema Castelo Branco- Raposo Tavares, foi

outorgada em 1998 — Liga a Capital até a Regido Metropolitana de Sorocaba.

Figura 8: Concessionaria Rodoanel Mario Covas
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Fonte: Sitio da CCR Rodoanel. Org.: Wilson Monteiro Filho.
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Figura 9: Concessionaria AutoBAn
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Figura 10: Concessionaria ViaOeste

Fonte: Sitio da CCR ViaOeste. Org.: Wilson Monteiro Filho.
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Pelos dados da prépria CCR (exposto na Tabela4) noano de 2016, 517.007.344 “veiculos
equivalentes” transitaram pelas rodovias das concessionarias: Rodoanel Mdario Covas,
AutoBAn e ViaOeste.
Veiculos equivalentes é a medida calculada adicionando aos veiculos
leves, os veiculos pesados comerciais como caminhGes e Onibus
multiplicados pelos respectivos nuimeros de eixos cobrados. Um

veiculo leve equivale a um eixo de veiculo pesado. (CCR — Relagbes
com Investidores: Perfil Coorporativo e Histérico).

Considerando que apds a década de 1970 as IndUstrias comegam a migrar da capital
paulista para a Regido Metropolitana de Sorocaba, para a Regidao Metropolitana de
Campinas e para todo esse eixo que liga Sorocaba a Campinas; considerando também
que de 1970 para o presente momento as cidades envolvidas neste Eixo tiveram
crescimento populacional de mais de 100% (ou seja, mais que dobraram a populagdo —
e como ja foi exposto no capitulo 1 o caso de Indaiatuba, com crescimento de mais de
500%); e considerando também que na era da acumulagdo flexivel e da globalizagdo:
mobilidade, conexdo e fluidez sdo obrigatérios para uma economia prospera; fica
inevitdvel ndo se alarmar que o controle de fluxo de uma regido tdo importante:
primeiro que esteja em maos privadas comprometidas primordialmente na obtencao de
maiores indices de lucro no trimestre para saciar os investidores; e segundo que além

de estar em maos privadas, esta concentrada nas maos de uma Unica empresa.

Parece exagero, mas vamos agora observar a outra frente migratdria das industrias

paulistas apods a década de 1970: o Eixo Sao Paulo-Rio de Janeiro, o Vale do Paraiba:

Guarulhos (com 784.971 hab.), Regidao Metropolitana do Vale do Paraiba — destacando
as cidades de S3o José dos Campos (com 663.632 hab.) e de Taubaté (com 290.634 hab.)
— e Volta Redonda (considerada a “Cidade do A¢o” e com 257.686 hab.) sdo sé alguns
exemplos de municipios com altos indices de crescimento populacional e com
acentuado nivel de industrializacdo que apds 1970 caracterizam esse outro podlo

migratdrio da producao.

Além dessas migragdes, outro fator em comum com o Eixo Sorocaba-Campinas é que a
Rodovia que conecta esses municipios a Regido Metropolitana de S3o Paulo em uma

ponta e a Regido Metropolitana do Rio de Janeiro na outra é uma rodovia que estd sob
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concessdao do Grupo CCR. Trata-se da Rodovia Presidente Dutra, administrada pela

empresa CCR NovaDutra (Figura 11) — nela transitaram em 2016, 128.491.170 “veiculos

equivalentes”.

Figura 11: Concessionaria NovaDutra
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Monteiro Filho
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Temos, portanto, espacialmente: 5 Regides Metropolitanas do Brasil, 2 Eixos Industriais
e a vida de milhGes de pessoas submetidas a jogos especulativos e ao controle de fluxos
de uma Unica empresa, a CCR. Vejamos a seguir como que essa empresa ao adquirir o
direito de explorar financeiramente estas importantes areas de fluxos, submete a vida

de milhdes de pessoas aos seus interesses.

3.2 - Sao Paulo privatizada — corporag¢6es regendo a vida social

A holding CCR administra atualmente 23 outras empresas subsidiarias (Figura 12).
Portanto além dos intesses economicos de cada uma das trés empresas citadas
anteriormente e de suas subsididrias, temos os interesses das proprias empresas
subsidiarias da CCR atuando no espaco administrado por elas. E como ja vimos os
interesses delas se convergem e se auxiliam, consolidando uma rede de empresas se

protejendo mutuamente.

Figura 12: Composi¢do das empresas subsididrias do Grupo CCR
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Fonte: Sitios da CCR. Org.: Wilson Monteiro Filho.
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Sistemas empresariais complexos sdo a ordem vigente. Se outrora eram submissos as
politicas do Estado, hoje as submetem. Neste jogo de poderes a vida social e ambiental
serd colocada em segundo plano.
Se temos as vias de fluxo de 5 Regides Metropolitanas sob concessdo da CCR, temos por
outro lado as empresas secunddrias vinculadas a CCR, do ramo de “desenvolvimento
imobilidrio” atuando na construcdo e especulacdo dos empreendimentos fixos de
loteamentos. O controle dos fluxos e dos fixos ja estdo submetidos.
Se a vida social de umindividuo é regida pelo seu habitat e seu deslocamento — seja para
seu trabalho ou para seu laser — estas duas esferas ja estdo nas maos privadas. Quanto
ao cotidiano, essas empresas estdo abrangendo a sua atuagdo para os ramos de
empreendimento relacionado a servigos e a produgao de bens: bens de consumo e bens
intermediarios.
A vida social, em suas varias esferas deixa de ser um fator de ordem publica e passa a
ser um valor poténcial as empresas. E o Estado que deveria zelar pelo bem-estar social,
transfere suas atribuicdes as inciativas privadas.
Como exemplo de outros segmentos do Grupo CCR e que atua no cotidiano podemos
citar a CCR ViaQuatro.
A ViaQuatro é a concessionaria responsavel pela operagdo e
manutencdo da Linha 4-Amarela de metré de S3o Paulo, o primeiro

contrato de Parceria Publico-Privada [PPP] assinado no pais. (Sitio da
CCR).

Alinha 4 -amarela é considerada uma linha de concexao do metro de Sao Paulo, conecta
as linhas: 1 —azul, 2 - verde e 3 - vermelha do Metro; e as linhas: 7 — rubi, 9 — esmeralda
e 11 —coral da CPTM. Ou seja, uma linha com intenso fluxo de passageiros. Por se tratar
de uma PPP, além dos ganhos com as passagens temos recursos publicos diretos pagos
a ViaQuatro (como exposto no item 2.2).
Além da ViaQuatro podemos citar a SAMM, também empresa do Grupo CCR:
(...) prestadora de servigos de Comunica¢do Multimidia, autorizataria
SCM, e que tem como negdcio prestar servicos de transmissdo de
dados em alta capacidade. (...)ela estara presente em 142 municipios
dos Estados de Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Minas Gerais e Parana {...).
Sua rede backbone abrange mais de 4.755 quilometros de fibras

Opticas subterraneas (...)possui ainda mais de 2.021 quilometros de
acesso Optico em rede urbana. (Sitio da SAMM).
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Em nosso atual mundo, tecno-cientifico-informacional globalizado, ter uma empresa de
controle de fluxos virtuais é expandir para outras dimens&es suas possibilidades de
investimento e ao mesmo tempo fazer a sociedade que vive nesta area criar uma
dependéncia desta tecnologia de ponta, pois as pessoas e empresas que se instalarem
nesta drea e utilizarem esta tecnologia, adquirem automaticamente uma vantagem no
mercado competitivo capitalista. Vantagem principalmente no quesito velocidade. Nao
sendo mais possivel retroceder para outras vias de fluxo mais lentas e simultaneamente

ficando dependente da SAMM.

Figura 13: Area de abrangéncia das fibras dpticas da SAMM
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Fonte: Sitios da SAMM. Org.: Wilson Monteiro Filho.

Ainfluéncia dessas empresas no cotidiano das pessoas nao para por ai: a CCR tinha em
2010 — ano em que foi imposta a inspegdo veicular pelo prefeito Gilberto Kassab —45%
dos capitais da empresa Controlar (empresa encarregada, via licitacdo, de efetuar essa

inspecdo). Anuncia em 2014 — ano em que o prefeito Fernando Haddad suspende o
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contrato com a Controlar alegando monopdlio — o fim de suas atividades em inspecao
veicular. Foram quatro anos lucrando com o cotidiano em um projeto que desde seu
principio foi criticado inclusive pela comunidade cientifica.
Em 2016 vende sua participacao de 34,24% que tinha na empresa STP — Sociedade de
Tecnologia e Pagamento S.A., dona da empresa SemParar de sistema de identificacdo
automatica de veiculos. Vende ndao antes de viabiliza-la em todas as suas rodovias
concecionarias, acarretando no aumento do valor de suas agoes.
O acumulo de riguezas gerado pela pluralidade dos ramos de atividades dessas
empresas e pelos seus processos de auto-valorizacdo atingem altos niveis; a CCR em
seus relatérios anuais demonstra valores de bilionarios de lucro liquido — sem
considerarmos os lucros das outras empresas que compde a CCR. E novamente temos o
circulo vicioso ja apontado por CHOMSKY no capitulo 2.1:
A concentragdo de riqueza gera a de poder, particularmente ao custo
das disparadas nas elei¢des que forcam os grandes partidos a serem

controlados por grandes corporagbes. E esse poder politico logo se
estende a legislacdo que aumenta a concentragao de riqueza.

(...) entdo temos um circulo vicioso em progresso. (CHOMSKY, Noam.
In: Requiem for the American Dream. 2015. 5’00”).

Se para empresas e coorporagdes os principais objetivos é a obtencdo dos melhores
resultados financeiros para seus acionistas, sem fazer distingdo do que é moral e do que
é imoral; para a populacdo e os individuos ficam as resultantes de suas acdes no ambito
espacial e do cotidiano. E as instituicGes publicas que deveriam agir como fiscais e
mediadores desta relagao, se submetem e trasnferem gradativamente o seu controle

para as iniciativas privadas.
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Consideragoes Finais

Primeiro cabe considerar os processos histdricos e sociais agindo simultaneamente com a
sobreposicdo de espacgos geograficos e de urbanidades. A produgdo do espaco geografico no
Eixo Sorocaba-Campinas é uma resultante dessas dimensdes e por isso a dificuldade em analisar

uma darea que possui uma velocidade de transformacdo tdo rapida.

A segunda dificuldade, exposta logo de inicio no capitulo 2 (quando passamos a analisar os
mecanismos de transferéncia do publico para o privado), trata da questdo da ausencia de
estudos dos impactos socio-espaciais destas medidas e de como esta caréncia destes estudos é
preenchida exaustivamente apenas pelas discussdes sobre suas resultantes econdmicas. E

muito mais dificil refletir sobre um assunto que é ignorado pela comunidade.

O terceiro aspecto que cabe ressaltar e que foi exposto no capitulo 3 é como as estruturas
coorporativas estdo complexas atualmente o que dificulta muito o entendimento de como elas
exercem sua exploragdo e suas resultantes. S3o estruturas que se pulverizaram e se projetaram
para todas as escalas e dimensdes. A exemplo disso o carater global dessas empresas que atuam
em diversos paises simultaneamente articulando com iniUmeras outras coorporagdes — é uma
mistura escalar em todas as esferas. Essas empresas se expandiram também para o complexo
mercado virtual das agdes e com isso elas se tornam um bem especulativo e altamente
fragmentado. Nenhuma regulagdo juridica é capaz de fiscalizar tamanha complexidade — é

como um cachorro que corre atrds do préprio rabo.

O Eixo Sorocaba-Campinas e sua triangulacdo com a capital tratado nesta pesquisa é s6 um
exemplo das forcgas atuantes pois fica claro que é um movimento em expansdo e com estratégias

de automodificacdo, readaptacao e também altamente capaz de se remodelar.

Por fim, fica registrado que as estratégias imorais de acumulacdes capitalistas continuam se
perpetuando e se inovando. Como pesquisador e futuro gedgrafo entendemos que nos cabe, ao

menos, instigar a reflexdo desta problematica que tende a ser ignorada.
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ANEXO B: Mapa 5: GEOMORFOLOGIA
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ANEXO C: Tabela 3: Expansao Internacional das atividades das principais empresas que compde

a CCR
GRUPO SOARES PENIDO GRUPO ANDRADE GRUPO CAMARGO
(SERVENG) GUTIERREZ CORREA
¢ Fundagdo da Camargo,
1939 Corréa & Cia. Ltda.
o F a A
1948 u.ndagao da Andrade
Gutierrez
* Fundada a Serveng
1958 Servigos de Engenharia
Ltda.
e Construcdo de UHE na
1978 Venezuela. Primeiro contrato
internacional.
¢ Construcdo de Rodovia
1984 no Congo. Primeiro
contrato internacional.
¢ Construgdo de
1390 Aeroporto nas Bahamas.
¢ Ampliacdo do Metr6 de
Lisboa, Portugal
1992 ¢ Construgdo de estrada
e oleoduto no Equador.
1993 . C?r?stréi Rodovia na
Bolivia
1995
e Construgdo e operagao
2004 de Aeroporto no
Equador.
¢ Criada a Camargo Corréa
Suriname N.V.
2005 o Prc’)@géo das estruturas
metdlicas para ponte na
Venezuela. Adquire o controle
da Loma Negra, produtora de
cimento da Argentina.
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e Assina contratos com o
governo de Angola, no valor
total de USS 72 milhdes.

2006 Santista Téxtil no Brasil passa
a operar com trés
subsidiarias: Santista Téxtil
Brasil S.A., Santista Téxtil
Argentina S.A. e Santista
Téxtil Chile S.A.

e Construcao da UHE Porce lll,
na Colémbia.

¢ Instalagdo de fabrica de
cimento no Uruguai.

2007 ¢ Inicio das atividades da
Alpargatas em Nova York
(EUA).

e Construcdo de UHE na
Venezuela.

2008 ¢ Implantagao de fabrica de
cimento em Angola.
¢ Langa marca de cimento em
Angola.

2009 e Compra de 51% da empresa
que detém a concessao do
aeroporto de Curagao.
¢ Construgdo de fabrica de

2010 Cimentos no Paraguai.

¢ Conclusdo do
prolongamento da linha

2011 azul do Metré de Lisboa.

* Em Portugal: concluidas | ¢ Contrato das obras de UHE
obras da UHE do na Colémbia

2012 Alqueva, do metr6 de

Lisboa e das autoestradas
Douro Litoral.
e Entregue o Aeroporto

2013 Internacional de Quito.

¢ A Dennis Group,
empresa americana de
engenharia especializada

2015 em plantas industriais do

setor de comidas e
bebidas, passa a fazer
parte da AG.
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