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As transformacgdes na organizagao pro-
dutiva, acentuadas nas Ultimas décadas,
implicaram o crescimento dos fluxos de
bens e mercadorias, que, ao afetar a cir-
culacdo geral, repercutem na mobilidade
das pessoas e na organizacao espacial.
Tais transformacoes, também decorrentes
de inovacdes na organizagao dos proprios
servicos de transporte de carga, fizeram
surgir novos servicos, atividades e equi-
pamentos, que podem ser relacionados
a processos socioespaciais caracteristicos
da formacao metropolitana contempora-
nea e a diferentes formas de distribuicdo
espacial das atividades econémicas. E
pressuposto que arranjos, redes e estrutu-
ras de producao e de circulacao configu-
rem novas formas de polarizacao da me-
trépole, e que tais mudancas se vinculem
a dinamicas de transformacéo do espaco
metropolitano, confirmando ainda mais a
forca de polarizacao e articulacédo concen-
trada nessas formacbes que abrangem
regides e cidades e cidades-regides.

Palavras-chave: metrépole; mobilidade;
logistica.

ABSTRACT

The changes in the production chain,
which have been more intense in the
last decades, have led to an increase of
flows of goods. As that affects transport
in general, it also has an impact on the
mobility of people and on spatial organi-
zation. Those changes, which stem from
innovations in the organization of cargo
transportation services themselves, have
led to the rise of new services, activities
and equipment that can be related to
socio-spatial processes characteristic to
contemporary metropolis and to diferent
forms of spatial distribution of economic
activities. It is assumed that production
and transport arrays, networks and
structures have established new forms of
polarization in the metropolis; and that
such changes are linked to a dynamics
of transformation of the metropolitan
space. That further confirms the strength
of polarization and concentrated articu-
lation in those formations encompassing
regions, cities, and city-regions.

Keywords: metropolis; mobility; logis-
tics.



tema da mobilidade urbana,
intrinsecamente associado ao
processo de urbanizagdo, ga-
nha maior centralidade quando
relacionado as transformacdes
que vive a metrépole frente a

intensificagdo e a aceleracdo
dos fluxos de pessoas, informa-
¢oOes, bens e servigos gerados e
atraidos por ela. Com multiplas
abordagens, principalmente as
que a vinculam ao paradigma
da motorizagdo da sociedade, a
deterioracdo ambiental, a precarizacio das condi-
¢oes de deslocamento nas dreas metropolitanas, a
fragilidade das politicas de transporte ou as pers-
pectivas abertas pela tecnologia informacional, a
mobilidade urbana deve ser entendida fundamen-
talmente como relacional — produzida contextual-
mente e socialmente diferenciada.

Assim, concordando com Creswell (2009, p.
25), ndo € possivel compreender a mobilidade
“sem reconhecermos que existem em inter-relacao
e em relagdo com vdrias formas de fixidez”, onde
se incluem o espaco e suas infraestruturas, além
da imobilidade do outro, j4 que a mobilidade é
um recurso apropriado de forma diferenciada, e
“a velocidade de uma pessoa € a lentidao de ou-
tra”. Ou seja, o padrdo de mobilidade de boa parte
da populagdo urbana estaria longe de evidenciar
direitos, liberdade ou cidadania, a0 mesmo tempo
em que a mobilidade dos bens torna-se um recurso
cada vez mais valioso.

Aqui, nosso objetivo é observar especial-
mente a mobilidade das coisas na metrépole,
visto que as transformacdes na organizacio
produtiva, acentuadas nos ultimos 20 ou 30
anos, implicam o crescimento dos fluxos de
bens e mercadorias que, ao afetar a circulagido
geral, repercutem na mobilidade das pessoas e
na organizacao espacial.

Tais transformacdes, também decorrentes de
inovagoes na organiza¢do dos proprios servigos
de transporte de carga, caracterizam-se como ati-
vidade logistica — forma integrada da administra-
¢do de negdcios e de servigos empresariais — que
busca otimizar recursos no deslocamento de bens e
mercadorias, visando a ganhos globais no proces-
so de producido. E, com essas atividades, surgem
novos servicos e equipamentos, que podem ser
relacionados a processos socioespaciais caracte-
risticos da formacao metropolitana contemporanea
e a diferentes formas de distribuicdo espacial das
atividades econdmicas.

Nosso pressuposto € que arranjos, redes e es-
truturas de producao e circulacio configurem uma
nova forma de polariza¢do da metrépole, e que tais
mudancgas podem estar relacionadas a dinidmicas
de transformag¢do do espago metropolitano, con-
firmando ainda mais a for¢a de polarizacdo
e articulagdo concentrada nessas formagdes
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que abrangem regides e cidades e cidades-
regides.

E sabido que a transformacdo dos processos
implica uma nova articulagdo dindmica entre
industria e servigos, em que tecnologias de in-
formacao e terceirizacdo favorecem a desinte-
gracdo espacial da producdo. No entanto, ao
estudar a metrépole paulista, percebe-se que
a dispersdo das atividades ndo ultrapassa seus
limites, ou melhor, que ela, uma metrépole cada
vez mais ampliada, mantém concentrados seto-
res de comando das empresas e a maior parte
do mercado consumidor, revelando um fendme-
no simultaneo de desconcentragio da produ-
¢do e centralizacdo financeira (Carlos, 2005).
A necessidade de reduzir custos de producao
e a necessidade de manter ativos financeiros
parecem se refletir na tendéncia de transfe-
réncia de ativos imobilizados em terrenos e
instalacdes e de terceirizacdo de etapas do
processo produtivo.

O que se pode perceber, no caso dessas ativi-
dades produtivas, é que a produc@o imobilidria de
centros e condominios logisticos segue a logica
tradicional de buscar junto aos principais eixos
vidrios de articulagdo regional espagos no entor-
no metropolitano, o mais préximos possivel (Zioni,
2009). Os antigos galpdes industriais na Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) se adaptam
a outro momento da producdo econdmica e a um
novo espago para acumulacdo sem, efetivamente,
“superar as barreiras espaciais”, como afirma Har-
vey (2005, p. 53).

A metrépole é, como se sabe, mercado
excelente para o transportador de carga, neu-
tralizando em parte suas externalidades ou
deseconomias. Ainda que o trinsito intenso
e as restricdes a circulagio de caminhdes nas
vias centrais dificultem essa movimentacao,
¢ na sua drea que se concentra a maior parte
dos fluxos de carga, principalmente quando se
configuram os efeitos da desarticulacdo espa-
cial da producdo. Assim, considera-se que a
forma atual de organizagdo espacial de ativi-
dades de transporte, armazenagem e logisti-
ca seja indicio de alguns processos presentes
na RMSP e revele aspectos do fendmeno da
metropolizacdo, como traducdo espacial das

transformacoes atuais dos sistemas de produ-
¢do (Zioni, 2009).

MUDANDO 0 FOCO

Se antes se buscava coordenar a localizacao
das atividades para racionalizar os deslocamentos
das mercadorias, agora a logistica busca coordenar
e otimizar os fluxos de cargas. Embalagens mais
compactas, de armazenamento e movimentagao
mais dgeis, sdo dimensionadas para dar eficiéncia
as operacoes de carga e descarga e a utilizacdo de
veiculos. O equilibrio de fluxos, no tempo e no
espaco, reduz viagens de retorno ociosas, € ja se
desenvolvem operacdes para retorno de residuos,
embalagens ou materiais reciclaveis, completando
o ciclo produtivo.

Os resultados de otimizacdo obtidos por esses
cada vez mais complexos e informatizados pro-
cessos logisticos mostram ser possivel coordenar,
com precisdo de lugar e hora, o deslocamento de
mercadorias, produtos ou insumos, configurando
cadeias de suprimentos.

Ou seja, ndo se trata apenas de garantir a
movimentacdo de mercadorias, mas de ajustar
seus fluxos conforme demandas do processo
produtivo ou de consumo. Desse modo, a lo-
gistica permite estabelecer processos estratégi-
cos — combinando produg¢do, comercializacgdo,
localizac@o ou organizacdo de negdcios — con-
dicionados a maiores graus de tecnologia e in-
formacdo e a melhores condi¢des gerenciais,
empresariais e institucionais.

Por sua vez, segundo Veltz (2004), ainda que
se otimizem e se intensifiquem os fluxos informa-
cionais, ndo é possivel a desconexdo das empre-
sas com o territdrio e, assim, ressalta-se o efeito
de polarizagc@o das metrépoles. Por outro lado, a
dispersdo geografica e a concomitante integracao
de atividades e da producdo, também resultado de
tecnologias de informacdo e comunicagdes, se pro-
cessam como redes espaciais de producdo onde a
fluidez € imperativa.

No caso da RMSP, ¢ importante destacar, as
circunstancias e as transformagdes na organizagao
da producao certamente colaboraram para intensi-
ficar fluxos regionais e internacionais de mercado-
rias, os quais, a0 mesmo tempo, guardam corres-
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pondéncia com certa renovacao e distribui¢do dos
espacos de producdo no espago nacional (Santos,
1988). Um exemplo disso foi o processo de reor-
ganizagdo do setor automobilistico no Brasil, nos
anos 90, quando novos investimentos foram feitos,
resultando na descentralizacdo das plantas fabris
tradicionais e de novas montadoras aqui instaladas
(Arbix & Zilbovicius, 1997). Ou, como Diniz e
Campolina (2007, p. 29) apontam, teria ocorrido
um processo, a0 mesmo tempo, de reestruturacio e
reespacializagcdo da metrépole, e tal “alargamento
e segmentacdo” da RMSP teria como configuracao
uma “grande regido estendida, com caracteristicas
de cidade-regiao” (Diniz & Campolina, 2007, pp.
31-2), que engloba num raio de quase 100 quilome-
tros outras aglomeracdes urbanas, e onde se veri-
fica parte do processo de desconcentragdo relativa
das atividades industriais.

Costa, Vieira e Fleury (2002) avaliam que, no
caso brasileiro, a emergéncia das atividades logis-
ticas se deu numa conjuntura econdmica exigente
de maior competitividade, favoravel a abertura do
mercado e a fusdes e aquisicdes nas industrias de
bens de consumo e de grandes empresas de varejo.
No entanto, a estruturagdo das modernas redes em-
presariais continua a representar um desafio, uma
vez que as vantagens da terceirizagdo logistica ain-
da nio se realizam plenamente, dados os padrdes
de urbanizacdo e de infraestrutura de transporte e
de armazenagem muito aquém das exigéncias da
logistica integrada.

Assim, a periferia da metrépole se caracte-
rizaria por certa fecnificacdo do tercidrio ao en-
frentar o crescimento dos empregos informais e
por conta prépria, que exigiam a requalificagio
da mao de obra ante a generalizacdo de novas
tecnologias de informagdo. Também a inovagdo
urbana e regional na organizacio do comércio e
nos servicos estaria sendo possivel gracas a maior
mobilidade das pessoas. Por um lado, “[...] a lo-
calizacdo de shoppings enfatizou sitios urbanos
com vinculos logisticos imediatos nas malhas
regionais de suprimentos” (Gunn, 2003), e par-
te dos subcentros varejistas foi substituida por
redes de hipermercados e shopping centers, que
aceleraram o uso de tecnologias de informacéo e
comunicacio para o processo de venda, crédito,
controle de estoques.

Desse modo, ndo apenas inovacdes nas formas
de organizacdo empresarial foram introduzidas,
como novos padrdes de organizacdo espacial de
transporte e servicos logisticos surgiram a partir
dai, como os novos tipos de centros de distribuicdo
comerciais localizados na periferia e no entorno
metropolitano. Por outro lado, o aumento de mo-
bilidade e acessibilidade nos servicos de transporte
resultou de uma tendéncia de individualizacdo dos
deslocamentos urbanos, tanto de passageiros como
de bens. A proliferacdo de utilitdrios e veiculos de
menor porte — as vans € as motos — passou a ser
alternativa ao transporte coletivo e individual,
e para servigos de encomenda e entrega rapida
(perueiros e motoboys).

“A racionalizagdo dos espacos, impressa pela nova
base tecnoldgica, gerou um sistema produtivo dife-
renciado daquele taylorista-fordiano, [...] hoje, esto-
ques, expulsos do interior das plantas industriais,
estdo em transito pelas vias urbanas e os custos des-
se transito sdo suportados pelos vdrios segmentos
sociais” (Ferrari, 2006, p. 5).

As novas formas de organizagao espacial que se
evidenciam na RMSP demonstram que as vantagens
locacionais sdo buscadas juntamente com as inova-
¢des tecnoldgicas, mantendo as antigas localizagoes
e expandindo as novas. Ou seja, os espagos definidos
pelo sistema urbano de carga na metropole refletem
a dinAmica de expansao da acumulacdo capitalista,
e “a paisagem geografica da produgdo, da troca, da
distribuicdo e do consumo capitalistas nunca esta
em equilibrio” (Harvey, 2004, p. 84).

A REORGANIZACAQ ESPACIAL DO SISTEMA
URBANO DE CARGAS NA RMSP

Considerando os processos de reestruturacao
produtiva e reespacializa¢do funcional da RMSP
em direcdo a configuracdo de uma regido macro-
metropolitana ou cidade-regido metropolitana (Di-
niz & Campolina, 2007; Soja, 2006; Mattos, 2001),
deve-se ter atencdo aos processos de distribuicao
das atividades econdmicas internas ao espaco me-
tropolitano. No entanto, sendo esse espago cada
vez mais ampliado, crescem as dificuldades para
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distinguir como urbanos os fluxos de transporte
de carga na cidade-regido metropolitana. Alids,
tem sido usual que as questdes da producdo e da
circulagdo de bens se deem no ambito das andlises
regionais (Villaga, 1998).

Os processos mais recentes de transforma-
¢do da industria na RMSP, segundo diversos
autores, caracterizam-se pela desconcentracio
e ampliacdo da 4drea dindmica metropolitana e
pela reorganizag@o da producao industrial. Essas
transformacdes sdo chamadas por Caiado (2004)
de “dualidade circular”: setores industriais saem
da RMSP, por conta das deseconomias de aglo-
meracdo, e outros se instalam, entre os quais os
processos de terceirizagdo e de complementari-
dade entre atividades de servicos, até mesmo com
reducao do nimero de estabelecimentos indus-
triais ou de suas dimensdes.

A observacdo dessas alteracdes mostra que,
ao se alastrar a partir dos bairros centrais — Brds,
Mooca, Ipiranga, Bom Retiro, Barra Funda e Lapa
(consolidados ao longo da ferrovia) — e seguindo
em direcdo a eixos rodovidrios e grandes avenidas
de interligagdo, as principais dreas industriais da
metrépole configuram trés vetores de concentragao
e expansdo — sudeste, leste-nordeste e noroeste —
identificados pelas regides do ABC, de Guarulhos
e de Osasco/Barueri. Duas outras dreas de concen-
tracdo estdo no polo de Santo Amaro/Jurubatuba,
e um setor vem se definindo pela combinagdo das
areas de influéncia dos eixos radiais rodovidrios
Raposo Tavares e Régis Bittencourt e do trecho
oeste do Rodoanel Mario Covas.

Esses trés vetores principais abrangem a maior
parte dos empregos industriais e se caracterizam
por concentrar, além dos armazéns e depdsitos, as
novas instalagdes logisticas. E também por esses
vetores que a RMSP se articula aos demais polos
metropolitanos paulistas, indicando os eixos de ex-
pansdo do que se considera como a desconcentra-
cdo industrial em microrregides industrializadas
da macrometrépole.

Entretanto, como Diniz e Campolina (2007, p.
37) ja alertavam, essas transformacdes implicam
“novos requisitos locacionais para atividades mais
intensivas em conhecimento (setores industriais
modernos) e com maiores exigéncias de escala
(servicos)”. Desse modo, entende-se que a nova

territorializacdo da industria na RMSP esteja se
definindo conforme se mantenham as vantagens
de concentragdo no espaco urbano que facilitem
as relagdes de troca de informacgdes, de conheci-
mento, que sdo a base da inovac¢do na produgao.

J4 a dinmica da atividade comercial também
apresenta inovagdes na sua organiza¢do a ponto
de influir na l6gica espacial do sistema urbano de
carga. Afinal, € o comércio que interliga produ-
tores e consumidores, com sua rede de pontos de
transferéncia de mercadorias, classificados como
atacadistas ou varejistas, diferenciados segundo
porte, volume de mercadoria, tipo de comprador
e de operacio.

O comércio atacadista busca na rede pontos
estratégicos de maxima acessibilidade, tanto aos
produtores como aos consumidores. O comércio
varejista segue o deslocamento da populacdo de
acordo com a renda e o maior potencial de ven-
da, passando, portanto, a disputar localizacdes de
maior custo. Para equilibrar esses custos, busca
inovacdes para ampliar o potencial de vendas e
reduzir custos operacionais.

As lojas de departamentos ou autosservico (su-
permercados) sdo exemplos de novas organizacdes
comerciais que também se apoiam na inovacdo da
informatica, dos transportes e comunicagdes e da
maior motorizagdo da populacdo. O ganho de esca-
la obtido com dreas de vendas ampliadas favoreceu
a concentracdo de capital comercial, representada
pela formacdo de grandes redes varejistas e shop-
ping centers, redefinindo nova estrutura das areas
comerciais na RMSP.

Percebe-se, por outro lado, que o desenvol-
vimento econdmico e a ampliagdo do mercado
implicaram ndo apenas mudangas operacionais
na estrutura do comércio, mas também na forma
de negociag@o com a industria. Pintaude e Frigoli
(1992) afirmam que essas inovagdes refletem mu-
dancas na constitui¢@o do setor comercial, que ga-
nhou independéncia em relag@o ao setor industrial.

Sendo assim, as mudancas operacionais e na
organizacdo do comércio deixam menos nitida a
distingdo entre o atacado e o varejo, principalmen-
te quando se trata de grandes redes ou de grandes
centros comerciais. A partir de entdo, o carater das
operacdes atacadistas, ou seja, a venda em gran-
de quantidade para transformacao ou revenda, se
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confunde com o das realizadas pelas grandes redes
varejistas, que, mesmo mantendo o maior volume
de vendas em pequenas quantidades, passam a ne-
gociar diretamente com os produtores. Ao mesmo
tempo, observa-se a evolugao do e-commerce, ou

varejo de bens e servicos por meio de sistemas
eletronicos interativos.

Na RMSP, a distribuicdo espacial das maiores
redes de supermercados, atacadistas e lojas de
material de construgdo define algumas localiza-
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¢Oes especiais. Trata-se principalmente do en-
torno das marginais dos rios Pinheiros e Tieté
(limites do centro expandido da metrépole) e das
dreas ao longo dos principais eixos estruturais
(radiais até as dreas periféricas da regido). Sem
o espacgo fisico do varejo, o e-commerce per-
mite interligacdo mais direta entre produtores
e consumidores e ndo s6 reduz viagens de com-
pras, como altera as de entrega de mercadorias:
crescem as procedentes de depdsitos ou centros
distribuidores. Considera-se, desse modo, que as
recentes transformagdes do setor comercial na
RMSP seguem tendéncias de descentralizagdo
de atividades, modernizacdo e ampliacdo do
mercado, e também evidenciam a concentra-
¢do empresarial de grandes redes varejistas e
de redes atacadistas.

Na RMSP, a concentracdo de empresas e ope-
radores de transportes e armazenagem de carga
(IBGE/PAS, 2008) reflete o padrao de polarizagdo
metropolitana. Mas € possivel caracterizar algu-
mas de suas areas vinculadas ao sistema urbano
de cargas, assim identificadas:

e aconcentracdo de atividades geradoras de ser-
vigos de transporte de carga, como nas zonas
industriais consolidadas, onde empresas ata-
cadistas, depdsitos e empresas transportadoras
tradicionalmente se localizaram;

e as principais infraestruturas e equipamentos
destinados ao transporte e armazenagem de
carga, como as rodovias, o sistema vidrio
estrutural da metrépole, e as dreas junto aos
patios ferrovidrios, armazéns alfandegados,
além do tnico terminal de publico de cargas,
o Terminal Fernao Dias;

e as formas inovadoras da gestdo logistica que
impactam o transporte de carga e podem le-
var a maior nimero de viagens no interior
da drea urbana e a maior uso de veiculos de
menor porte.

A esses fatores parecem corresponder os mes-
mos padrdes espaciais das atividades de transpor-
te, armazenagem e logistica de carga ja observados
— as localizagdes tradicionais junto as concentra-
¢oes de demanda e a infraestrutura de transporte,
as localizacgdes dispersas, caracterizando a rede de
entregas urbanas, e a localiza¢@o das novas ativi-

dades logisticas, como centros de distribui¢do e
condominios logisticos.

A diferenciacdo se dd apenas no espaco, pois
a légica funcional é a mesma — minimizar as dis-
tancias entre origem, armazenamento e destino das
cargas. Assim, o sistema urbano de carga passa a
ocupar principalmente zonas caracterizadas como
de expansao da drea urbanizada, de ocupagdes in-
dustriais mais centrais, e préoximas a novos (mas
poucos) elementos de infraestrutura vidria, como
trechos do Rodoanel (Oeste e Sul), o complexo
vidrio Jacu-Péssego e viadutos de transposi¢ao
das rodovias Presidente Dutra e Ayrton Senna,
junto a Guarulhos.

As novas organizacgdes espaciais sdo notadas
principalmente nas dreas onde se concentram os
centros de distribui¢@o, para apoio a grandes redes
varejistas, e os condominios logisticos, cujos gal-
pdes modulares atendem ao setor industrial. Uma e
outra modalidade se caracterizam pela flexibilida-
de de instalacdes disponiveis para arrendamento,
dispensando ativos imobilidrios.

Os centros de distribuicao

A concentracdo das redes varejistas reflete-
-se na proliferacao de centros de distribuigcao
surgidos a partir dos anos 1990, antes mesmo
da implantacdo do Rodoanel. Destaque espe-
cial se deve as redes de supermercados, de ata-
cadistas e de comercializa¢do de material de
construgdio e de bens durdveis, operados por
empresas logisticas e grandes transportadoras
que diversificaram suas atividades para insta-
lar e gerir esses centros. Alids, a terceirizacdo
da gestdo logistica se concentra também nos
vetores rodovidrios das rodovias Anhanguera-
-Bandeirantes, Castello Branco e Dutra/Ayrton
Senna, sem que se perceba maior influéncia da
presenca do Rodoanel.

A mesma forga polarizadora dos eixos rodo-
vidrios explica a localiza¢do da maioria dos hi-
permercados na RMSP, para os quais também o
sistema vidrio estrutural exerce influéncia de lo-
calizacdo, mesmo sendo fator mais importante a
acessibilidade para o consumidor. Entretanto, as
distribuidoras do comércio eletrdnico parecem ter
preferéncia por localizagdes relativamente mais
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centrais. A restri¢do a circulagdo de caminhdes
nas dreas centrais da metrépole (e ja também das
grandes cidades) pode ser um fator da organizagao
de centros de distribui¢do, que t€ém na expansio e
integracdo de mercados a sua principal causa. Os
grandes imdveis das pioneiras fases de industria-
lizag@o paulistana, no centro expandido, onde essa
restricdo se amplia, sdo disputados para instalacdo
de centros de distribuic@o e hipermercados e, ao
mesmo tempo, para incorporacdo de grandes
empreendimentos residenciais. Assim, € nas
areas de entorno da metropole, nas intersecoes
de rodovias, que os empreendimentos logisticos
sdo localizados.

0s condominios logisticos

A terceirizacdo influencia a configuracio de ar-
ranjos espaciais da industria, decorrentes da ado¢ao
da organizacao just in time e da economia de custos
de transporte e armazenamento. No just in sequence
— sistema em que fornecedores estdo instalados nas
imediagdes da empresa, cuja linha de produgao eles
abastecem diretamente e em sequéncia pré-estipu-
lada em tempos determinados — a necessidade de
suprimentos constitui o fundamento da organizag@o
de condominios industriais ou logisticos.

Nos condominios logisticos, galpdes modula-
res e instalacdes de apoio, administracio, seguran-
¢a, servigcos gerais, os custos sdo divididos entre
proprietdrios e inquilinos. A flexibilidade da ins-
talacdo modular facilita a ampliacdo e adequacdo
de layout de estoques cada vez mais variados e
rapidamente substituidos. A cadeia de suprimentos
espacialmente concentrada é gerenciada a custo
menor, pois a proximidade dos fornecedores e
prestadores de servicos favorece a producdo em
pequenos lotes e alta frequéncia, com redugdo de
estoques e de espaco fisico para montagem. As
vantagens imobilidrias para clientes e investido-
res decorrem da alternativa de reducgdo de ativos
imobilizados (as empresas passam a ser locatdrias).
Por outro lado, sdo op¢do de investimento, com
maior giro de capital, por sua rdpida construgdo
e comercializacao, pelo sistema sob encomenda
(built to suit) ou por contratos de aluguel, cujos
prazos tendem a ser menores. A instalacao de de-
zenas de condominios logisticos, em mais de 2

milhdes de metros quadrados, desde o final dos
anos 1990, e a participacdo de fundos imobilidrios
e grandes empresas incorporadoras indicam que
essa nova configuracdo no entorno metropolitano
ndo s6 atende as demandas por localiza¢@o, arranjo
fisico e operacional das empresas industriais e de
logistica, como também representa oportunidade
de investimento rentével.

A terceirizagao imobilidria

Os recentes empreendimentos logisticos
apresentam-se como novos produtos imobilia-
rios, manifestacdes da tendéncia de concentra-
¢do de capital no setor e de sua financeirizagao.
Cresce em Sao Paulo o nimero de empresas
imobilidrias atuando no setor de logistica, via
terceirizagdo imobilidria de galpdes para esto-
que e armazenagem, como foram antes 0s ser-
vicos de transporte.

CONSIDERACOES FINAIS

Acompanhando as transformagdes nos siste-
mas de produ¢do de bens e servigos, novos mode-
los de distribui¢@o surgiram, e estruturas logisti-
cas ganharam novas formas urbanas, os chamados
centros de distribui¢cdo e condominios logisticos.

A tendéncia de concentracdo funcional, por es-
pecializacdo ou por diversidade em localiza¢des
estratégicas pela melhor acessibilidade, revela o
processo de polarizacdo ao longo das rodovias.
Essa tendéncia ndo contraria a légica tradicional
de localizac@o de armazéns e depdsitos, grandes
consumidores de dreas, que buscam dreas mais
acessiveis economicamente e fisicamente mais
adequadas ao mercado. Ainda que as dreas de es-
toque tendam a se verticalizar e a diminuir, ha dis-
ponibilidade de grandes terrenos para implantagao
de depdsitos e pétios de manobras de caminhdes.
Galpdes modulares de estrutura flexivel, ofereci-
dos para locac@o e em condominios, sdo indicios
de um tipo de empreendimento com maior grau de
capitalizagdo e versatilidade para atender a deman-
da de diferentes setores econdomicos.

Os maiores empreendimentos, surgidos a partir
dos anos 1980, em geral oferecem infraestrutura
diversificada de servicos: o Centro Empresarial
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Tamboré, em Barueri, por exemplo, demonstra
alto grau de autonomia e complexidade. Assim,
os condominios logisticos de grandes dimensdes
introduzem nova forma de ocupacio, alterando a
morfologia das periferias e ajudando a imprimir
um padrio de descontinuidade e dispersdo ao teci-
do urbano nas periferias das dreas metropolitanas.

A localizagdo preferencial para atividades
logisticas (junto aos eixos rodovidrios de maior
acessibilidade e conectividade na macrometrépole)
se diferencia da de tradicionais dreas de armazéns
e depdsitos, principalmente pelas dimensdes, que
lhes conferem um carater de enclave.

Também sao distintas as caracteristicas do em-
prego e das atividades. Nos centros de distribuicao,
um nimero variado de servigos de organizacao,
informacdo e manipulacdo de tratamento das car-
gas foi agregado as tradicionais atividades de con-
trole de estoque, armazenagem, carga e descarga.
As vagas por eles geradas tém caracteristicas de
emprego tercidrio e, portanto, atraem fluxos mais
intensos de pessoas, além de veiculos e servigos
urbanos diversificados. Sendo assim, a nova forma
que o sistema urbano de carga passa a ter € a de
uma polarizagdo axial descontinua.

Ndo muito longe, mas ndo tao perto

Tais transformagdes da estrutura urbana se
expressariam por um fendmeno também associa-
do a descentralizag@o e ao cardter cada vez mais
extensivo das novas areas industriais, dos con-
dominios de escritorios, dos centros esportivos
e comerciais: instalacdes técnicas que, no dizer
de Moncluas (1998), sdo cada vez mais “devora-
doras de espacos [...] pecas cada vez mais autd-
nomas, que se justapdem em forma descontinua,
entre as quais proliferam espagos intersticiais,
vazios urbanos”. Nesse sentido, Villaga admite
que os shopping centers e hipermercados ainda
ndo tiveram impacto significativo sobre as es-
truturas metropolitanas, mesmo se participam
do “prosseguimento do esvaziamento dos cen-
tros principais de nossas metrépoles” (Villaca,
1998, pp. 307-8).

Ao mesmo tempo, o mercado de terceirizag@o
imobilidria, ja conhecido para edificios corpora-
tivos, parece avangar no setor logistico ao longo

das rodovias, nas proximidades de Sao Paulo, em
busca de localizacdes ndo muito centrais, mas
bastante préximas. Assim, nota-se a associacao
de interesses das empresas concessiondrias da
rede rodovidria pela implantacdo de condominios
logisticos. A intensificacdo de fluxos de carga no
entorno metropolitano tende a crescer, confirman-
do mais uma vez a excepcional localizacao lo-
gistica de Sao Paulo, o maior polo de produgao e
consumo do pafs, em meio aos principais eixos
regionais e de exportacao.

O transporte agrega valor espacial ao pro-
duto, inserindo-o no processo econdémico, con-
figura mercados e estabelece cadeias e redes de
conectividade produtiva. O transporte de carga,
ainda que se apresente como um dos elementos
do sistema urbano, esta vinculado essencialmente
ao processo de estruturacao espacial regional, na
formacdo das redes urbanas. Desse modo, € difi-
cil analisar o transporte de carga exclusivamente
como elemento do sistema urbano, distinguindo
os fluxos restritos ao espago intraurbano, pois é
sua caracteristica conectar espacos urbanizados
em redes funcionais.

A desconcentragdo das dreas industriais tradi-
cionais, por um lado, e a fusdo do comércio ata-
cadista e varejista em grandes estruturas de redes,
por outro, atuam na dispersdo do sistema urbano
de carga no espaco metropolitano. Essa aparente
dispersao de atividades de transporte, armazena-
gem e logistica no espago metropolitano também
pode ser associada a oferta de infraestrutura res-
trita, que confere poucas vantagens comparativas
entre localizagOes estratégicas.

Maveis, flexiveis e descartaveis

Mas o que mais se destaca nas novas configura-
¢oes do sistema urbano de carga € a dimensao e a
propor¢do que atingem, especialmente em relacido
as dreas urbanizadas de setores mais periféricos da
metrépole, imprimindo um padrio de descontinui-
dade no tecido urbano. Além disso, a associagdo de
iniciativas de empreendedores da construcio civil e
imobilidrios nas empresas concessiondrias de rodo-
vias indica que os empreendimentos logisticos tém
perspectivas favordveis de expansao, confirmando,
assim, a relacdo entre fluxos e inserc¢do regional da
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metrépole. Cabe reafirmar, portanto, que o sistema
urbano de carga constitui parte do processo de es-
truturac@o de redes urbanas, mas como elemento
urbano que atua nas estruturas espaciais regionais.

O “encolhimento” do mundo, efeito das inova-
¢des no campo das comunicacgdes e transportes,
parece, no caso da metrépole paulistana, ter “ex-
pandido” as estruturas e espagos de transporte e
armazenagem de cargas (Harvey, 1992). Ainda
que a tendéncia de aumento dessas atividades no
espaco urbano se contraponham politicas de res-
tricdo a circulagdo da carga na cidade, além da
cronica deficiéncia das infraestruturas vidrias da
RMSP, os efeitos percebidos, como este traba-
lho procurou apresentar, sdo, a0 mesmo tem-
po, de dispersdo no territério metropolitano e
de concentra¢do em novos arranjos espaciais,
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