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RESUMO

Este trabalho insere-se no campo dos sistemas de movimentos do territério
brasileiro, destacando-se por pesquisar o roubo de cargas no estado de Sao Paulo,
em areas urbanas e principalmente em rodovias. Dada a opg¢do do Brasil pelo
transporte rodoviario, realizou-se analises estatisticas sobre o roubo de cargas e
sobre o crime de latrocinio. Visto que os roubos estdo concentrados a uma distancia
de, em média, 150 km da capital paulista, enfatiza, também, a cidade de Campinas,
ressaltando a malha viaria que a integra. Representando um sério problema a
atividade econbmica do pais, o lucrativo mercado alternativo do roubo de cargas
encontra a conivéncia das autoridades para atuar livremente, causando prejuizos em
varios setores e propiciando uma grande inseguranga nas areas urbanas, como
também nas rodovias e aos motoristas de caminhdes e seus ajudantes.

Da um especial destaque ao combate ao roubo de cargas, exemplificando, inclusive,
agdes preventivas, como o0 uso de geotecnologias para o rastreamento dos veiculos
e 0 seguro das cargas e caminhdes. Como forma de melhor elucidar as informacgdes,

o trabalho apresenta mapas, graficos, imagens e tabelas.

Palavras — chave: Redes — fluxos - roubo de cargas - combate ao roubo de cargas.
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ABSTRACT

This project is inserted in the Brazilian territory movement, focusing in the research of
truckload stealing in the state of Sdo Paulo, especially in urban areas and roads.

In order of the Brazilian option for the road transportation there have been statistics
about truckload stealing and latriocinio crime. Since the stealing are concentrated in
a distance about 150 Km from the Sao Paulo’s capital there is also an focus at the
city of Campinas, due the roads that connect them. This situation results in a serious
problem for the country’s economic activity. The profit found in the black market has
the authorities’ convenience to act free, causing deficits in several parts of the
economy and provides a huge felling of insecurity in urban areas and road, especially
for truck drivers and their helpers. This project has a focus on the truckload stealing
combat including prevention actions, such as the use of geotechnology for the
vehicles, trucks and load tracking. As a better way to demonstrate all this information,

the project brings maps, images and tables.

Key - words: Nets, flows, truckload stealing, truckload stealing combat.



APRESENTAGAO

A realizagcado deste trabalho tem como propdsito a tentativa de analisar o
espaco geografico, mais especificamente, algumas formas de redes geograficas. “E
através de redes geograficas, isto é, localizagbes articuladas entre si por vias de
fluxos [...], que as interagbes espaciais efetivamente se realizam a partir dos
atributos das localizagbes e das possibilidades reais de se articularem entre si.”
(CASTILLO, 2005, p. 306)

Segundo a Confederagao Nacional dos Transportes (2006), para cumprir com
o objetivo de integrar todo o pais, os modais de transportes permitem o escoamento
de produtos e a locomogao de passageiros entre as regides do Brasil e também para
o exterior.

Os sistemas de transportes impulsionam também o crescimento do Produto
Interno Bruto (PIB) ao movimentar as riquezas nacionais, ligando areas produtoras a
mercados consumidores e facilitando as exportagcbes brasileiras. “A matriz do
transporte, a integragdo dos modais, a oferta e a eficiéncia do sistema logistico sdo
fundamentais para o desenvolvimento” (PADULA, 2008, p. 22).

No Brasil, a matriz de transporte € predominantemente rodoviaria,
correspondendo a 96,2% do transporte de passageiros € a 61,1% da matriz e
transporte de cargas. (PADULA, 2008)

A rede rodoviaria é elemento fundamental nas cadeias produtivas, pois une
mercados promovendo a integracdo de regides e estados (CNT, 2006), operando
nela cerca de 40 mil empresas de transportes, empregando 2,5 milhdes de
trabalhadores e de 300 mil transportadores autbnomos. (PADULA, 2008)

Dadas essas dimensdes do setor, fica claro que qualquer imperfeicado em seu
desempenho tem um efeito significativo sobre as demais atividades da economia
brasileira.

A ocorréncia frequente de desaparecimento de cargas, seja nas estradas ou
no meio urbano, vem afetando consideravelmente o desempenho do setor. Para se
ter uma idéia, no ano de 2008 foram registrados no estado de Sao Paulo 6.344
eventos deste tipo de crime, totalizando R$ 232,924 milhdes em cargas roubadas.
(SETCESP)

Desta forma, partindo destas informacdes, neste trabalho dar-se-a énfase a
analise do comportamento das ag¢des que envolvem o Roubo de Cargas no Estado

de Sao Paulo, com um especial destaque para suas rodovias. A analise proposta
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buscara na “Geografia das Redes de Transportes” e na “Ciéncia Econémica” a base
para o seu desenvolvimento.

As informagdes necessarias para a elaboracido desta pesquisa foram obtidas
junto a Secretaria de Seguranga Publica do Estado de Sdo Paulo (SSP/SP), do
Sindicato das Empresas Transportadoras de Cargas do Estado de Sdo Paulo
(SETCESP), da Federacao das Empresas de Transporte de Cargas do Estado de
Sao Paulo (FETCESP), do Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de
Campinas e Regido (SINDICAMP) e de especialistas no assunto.

Para tanto, a redacao do presente trabalho procura, a partir de uma discussao
tedrico-empirico e analise quantitativa de dados, exemplificar O Roubo de Cargas
nas Rodovias do Estado de Sao Paulo.

O capitulo 1 promove uma analise tedrica de conceitos sobre redes, fluxos e
dos sistemas de movimento do territério brasileiro, relatando a opgéo do Brasil pelas
rodovias, com sua respectiva logistica de transporte. Também destaca que, pela
concentracdo em apenas um modo de transporte, o sistema fica sujeito a perdas de
competitividade, sendo trabalhado, neste caso, especificamente o roubo de cargas.

No capitulo 2 a pesquisa perfaz um estudo pormenorizado do roubo de
cargas no territério brasileiro, desde o seu surgimento, em um panorama nacional.
Posteriormente, caracteriza as ag¢des do roubo no Estado de Sao Paulo tanto em
areas urbanas, quanto nas rodovias, findando com especificacbes sobre o roubo de
latrocinio.

Ja no capitulo 3, a pesquisa se baseia no roubo de cargas na Regiao
Metropolitana de Campinas, partindo de suas origens (oriunda de uma certa fluidez),
também destacando essa forma de crime nas rodovias e areas urbanas. Como no
capitulo anterior, nesta divisdo também serdo destacados dados quantitativos e
argumentagdes empiricas.

Por fim, o capitulo 4 ressalta as formas de combate ao roubo de cargas,
citando como exemplo a CPMI do roubo de cargas, o uso de geotecnologias no
combate ao roubo, bem como a utilizagdo do seguro como forma de reduzir os
prejuizos, e enfatizando o principal foco ao combate ao roubo de cargas: o
receptador.

Conclui com argumentagdes sécio-espaciais, demonstrando que o assunto é
suma importancia para a ciéncia geografica, principalmente na analise de redes e

fluxos.
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Em suma, os objetivos deste trabalho baseiam-se em apurar e analisar
porque o roubo de cargas € um crime que ocorre tao facilmente em nosso pais,
sendo um modo de roubo que vem aumentando principalmente no estado de Sao
Paulo, fazendo uma ligagdo com fatos ocorridos na Regido Metropolitana de
Campinas e com suas respectivas rodovias.

Busca-se também analisar se as rodovias facilitam o roubo e quais sao as
perdas e prejuizos causados por esse modo de crime, evidenciando a fragilidade do
sistema.

Objetiva-se esquadrinhar quais sdo as rodovias que se ressaltam como as
lideres em numero desse modo de crime e dar um especial destaque aos dados
estatisticos, acentuando os valores de cada tipo de carga roubada, numero de
ocorréncias, tipos de cargas mais roubadas (incidéncias por tipo), dias da semana,
horarios, acumulo no ano, mortos, feridos etc.

Por fim, enfatizar o uso do territério pelos ladrbes de cargas e as

consequéncias socio-espacias e econdmicas causadas por eles.



1. 0 ESTUDO DO ESPAGO GEOGRAFICO

“Fixos e fluxos juntos, interagindo, expressam a
realidade geografica e ¢é desse modo que
conjuntamente aparecem como um objeto
possivel para a geografia.”

(Milton Santos, A Natureza do Espaco)

1.1. Conceituando as redes, os fluxos e os sistemas de movimento do

territorio brasileiro

Parte-se para este trabalho do pressuposto de que o objeto de estudo da
Geografia é o espacgo geografico, sendo “[...] formado por um conjunto indissociavel,
solidario e também contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de ag¢bes, ndo
considerados isoladamente, mas como o quadro unico no qual a histéria se da.”
(SANTOS, 2002, p. 63).

Santos (1994) salienta que uma vez que a técnica é também social, os
sistemas de objetos e os sistemas de agdes em conjunto constituem sistemas
técnicos, cuja sucessao nos da a historia do espago geogréfico.

A nova importancia adquirida pelo fenbmeno geral da movimentacdo no
territério, seja de mercadorias, de pessoas, de ondas eletromagnéticas ou de
informagdes’, cuja raiz estd na maior intensidade da divisdo territorial do trabalho?,
parece requerer da disciplina geografica um novo conjunto de conceitos que déem
conta dessa realidade atual.

Segundo Contel (2003), “os sistemas de movimento” séo bases técnicas que
se anexam ao territorio e suprem as regides de novas qualidades materiais e
possibilidades organizacionais. Sendo assim, um sistema de movimento € “[...] o
conjunto indissociavel de sistemas de engenharia (fixos) e de sistemas de fluxos
(materiais ou imateriais) que respondem pela solidariedade geografica entre os
lugares”. (apud SANTOS; SILVEIRA, 2003, p. 357) Conforme os autores classificam-
se em quatro os principais tipos: o ferroviario; o aquaviario; o aeroviario; e o

rodoviério, foco desse trabalho.?

' Para um melhor entendimento sobre as redes informacionais, consultar DIAS, Leila. Redes:
emergéncia e organizacgao (1995).

2 Recentes transformagdes no territorio brasileiro marcadas pelo processo de globalizagdo, no qual,
agravaram-se ainda mais as diferencas devido as formas de comando e dominagdo. (SANTOS;
SILVEIRA, 2003)

> Na obra Transportes: fundamentos e propostas para o Brasil, Rafael Padula (2008, p. 27) também
cita o transporte dutoviario, que movimenta combustiveis e minérios, através de minerodutos (sal-



Sobre essas bases técnicas, Silva Jr (2004), argumenta que

[...] o paradigma das linhas (fluxos) e das redes para a interpretagcao do
territorio vem substituindo o paradigma de areas. Isso ja se evidencia nos
fatores de localizagdo industrial que se caracterizam, ultimamente, pela
separacao entre lugares de gestao e de producdo. (apud SPOSITO, 2004, p.
107)

Ainda se tratando de redes e fluxos, Silva Jr (2004), argumenta que ‘[...]
Sposito ndo elabora nenhuma definicdo de rede, em compensacao faz referéncia a
consciéncia das redes para interpretacdo dos fluxos de mercadoria com um campo
tedrico consolidado”. (SILVA Jr, 2004, p. 107)

Melhor explicando Contel (2003) e Silva Jr (2004), entende-se que os fixos
recebem ou enviam os fluxos, que por sua vez precisam dos fixos para se efetivar, e
que os transportes fomentam o cultivo de areas remotas que, em geral, sdo as mais
extensas do pais. Uma relagdo reciproca que existe entre o poder industrial e os
sistemas de transportes, na qual um ndo pode se desenvolver ao maximo sem o
outro.

“Por intermédio de suas técnicas diversas no tempo e nos lugares, a
sociedade foi construindo uma histéria dos usos do territério nacional” (SANTOS;
SILVEIRA, 2003, p. 28) que, no Brasil, ultrapassando seu estagio de pontos e
manchas, se difunde como periodo técnico-cientifico-informacional. Mas com o0 novo
meio geografico (técnico-cientifico-informacional) agravam-se, ainda mais, as
diferencas regionais e “[...] aumenta a importancia da Regido Concentrada* com a
hegemonia paulista, mas também a partir da ocupagédo de areas periféricas com
produgbes modernas.” (SANTOS; SILVEIRA, 2003, p. 28)

A analise dos sistemas de movimento do territorio brasileiro, principalmente
nesse periodo técnico-cientifico-informacional, permite-nos entender a forma com
que as diferentes porgdes do territoério foram se inserindo tanto na diviséo territorial
do trabalho quanto na diviséo internacional do trabalho®, de acordo com a densidade

da vida de relagcbes que os caracteriza.

gema, minério de ferro e concentrado fosfatico), oleodutos (transportando petréleo, éleo combustivel,
gasolina, diesel, alcool, GLP, querosene, nafta e outros produtos) e gasodutos (gas natural).

Conceito usado pela socidloga Ana Clara Torres Ribeiro e pelo geégrafo Milton Santos no livro O
Conceito de Regidao Concentrada (1979). Essa regido estaria constituida pelos estados do Rio de
Janeiro, Espirito Santo, Minas Gerais, Sdo Paulo, Santa Catarina e Rio Grande do Sul.

5 “Reparticdo entre os paises para fazer algo.” Anotagbes em aula de Epistemologia da Geografia, do
curso de Geografia da Pontificia Universidade Catdlica de Campinas, ministrada pelo Prof° Dr° Rui

Ribeiro de Campos, no dia 01/03/2007.
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Ja de uma forma mais especifica e se tratando de rodovias, Silveira e Santos

(2003) destacam que:

A trama dos sistemas de engenharia perfaz-se com a constru¢do de rodovias
modernas. Se outrora havia a necessidade de implantar sistemas de objetos
que assegurassem a produgdo e, por conseguinte, seu escoamento para o
estrangeiro, hoje os sistemas de engenharia devem garantir primeiro a
circulacdo fluida dos produtos para possibilitar a producdo em escala
comercial. E a circulacdo, em sentido amplo, que viabiliza a criacdo e a
continuidade das areas de produgdo. (SANTOS; SILVEIRA, 2003, p. 64)

Os mesmos autores também enfatizam que:

Na segunda metade do século XX, a construgdo de diversas infra-estruturas
de circulagao contribui para ligar as diversas regides entre si e com a Regiao
Concentrada do pais. [...] E sobretudo na Regido Concentrada que
encontramos rodovias federais e estaduais duplicadas, testemunhas do peso

dos fluxos nessa area de alta divisido do trabalho e de comando das

atividades regionais e nacionais. (SANTOS; SILVEIRA, 2003, p. 65-67)

Para Castillo (2001) “[...] o desenvolvimento dos meios de transportes e
comunicacgao revolucionaram as relagbées espago-tempo, que se alteram em fungdo
das condigbes técnicas presentes em cada periodo historico” (apud IANNI, 2001, p.
248).

De forma analoga, Dias (1995, p. 141) acentua que “[...] as inovagées nos
transportes e nas comunicagdes redesenharam o mapa do mundo no século 19”.

Com esse enfoque, observa-se no territorio brasileiro uma maior densidade
do movimento material nas regiées Sul e Sudeste, caracterizada com a formacéao e a
consolidacdo da chamada Regidao Concentrada, onde o meio técnico-cientifico-
informacional tem presenca praticamente continua.

Com base nesta mesma fluidez descrita por Santos e Silveira (2003),
Raffestin (1993) nos adverte que:

A circulacdo e a comunicacao sao as duas faces da mobilidade. Por serem

complementares, estdo presentes em todas as estratégias que os atores

desencadeiam para dominar as superficies e os pontos por meio da gestao e
do controle das distancias. (RAFFESTIN, 1993, p. 204)
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Dando continuidade ao especial destaque dado a necessidade de construcéo

de modernas rodovias (para garantir a fluidez dos produtos), e de sua mobilidade
(circulacdo) como fator que viabiliza e cria a continuidade das areas de producéo,
tem-se por destaque Contel (2003), no qual, ao enfatizar a escolha do Brasil pelas

rodovias, nos explica que

[...] a opgao explicita por parte do governo federal em favor da rodoviagao
para condugdo desses fluxos (cujo resultado decisivo foi a implantagado, a
partir de 1956, do parque industrial automotivo brasileiro) tornou os
automoveis (que, por definicdo, levam vantagem sobre os outros modais em
funcdo de sua flexibilidade) duplamente importantes no que se refere ao
territorio: sdo eles préprios, geradores de fluxos (sendo objetos técnicos que
necessitam de vias para circular) e sao também condicdo de movimentagao
de outros bens de consumo, como meio de transportes desses bens (apud
SANTOS; SILVEIRA, 2003, p. 364-365).

Uma das principais vantagens de se transportar mercadorias por vias
rodoviarias esta na possibilidade da reciprocidade de movimentos entre destinatario
e consignatario, “[...] a movimentagéo rodoviaria é mais facil de controlar, [...] rotas e
rotinas de cargas podem ser trocadas, com mais facilidade do que em qualquer
outro sistema de transportes”. (UELZE, 1978, p. 5).

As rodovias apresentam, ainda, uma grande flexibilidade e, utilizando
preferencialmente pistas pavimentadas (também sendo viavel por terra), constituem-
se “[...] hum sistema aberto e praticamente acessivel ao longo de toda sua rede.
Suas limitagbes mais sérias sdo o custo e a capacidade unitaria de carga dos
veiculos”. (LEISTER, 1980, p. 3).

Com base na tabela 1 pode-se melhor avaliar as consideragdes de Uelze
(1978) e Leister (1980), no qual consegue-se enfatizar o modal rodoviario como
sendo o de maior flexibilidade em relacdo aos outros modos, mas com uma
velocidade inferior ao modal aeroviario, mesmo tendo uma melhor fluidez em relagao
aos outros modais. O modal rodoviario, assim como aeroviario, tem o mais alto custo
de manutencéo.

Ja em relagcdo ao custo de transporte, o modal rodoviario tem um valor
moderado, sendo superado apenas pelo modal aeroviario. O ponto negativo fica por

conta da capacidade de carga, no qual o modal rodoviario se torna bastante



desfavorecido em relagdo aos modais ferroviario e hidroviario, tendo uma

capacidade bastante baixa.

Tabela 1- Comparacgao entre os modais de transporte brasileiro
Modal  Velocidade Disponibilidade Confiabilidade Capacidade Frequéncia

Aeroviario Alta Média Baixa Média-alta Média
Aquaviario Baixa Média-alta Média-alta Alta Baixa
Dutoviario Baixa Baixa Alta Média-alta Alta
Ferroviario Média Média-alta Média Média-alta Média-alta
Rodoviario Média-alta Alta Média-alta Média Alta

Fonte: PASSARI (1999), apud, CASTILLO, 2005, p. 200.
Organizacao e elaboracao: Flavio A. Ribeiro.

A qualidade da infra-estrutura do transporte € um elemento chave para
construir um mercado interno integrado e também para liga-lo ao mercado externo.
E vital para a eficiéncia de toda uma economia. Tém grandes efeitos multiplicadores
em toda a cadeia produtiva, proporcionando o desenvolvimento de setores
econdmicos e de uma regido. Por isso, e por sua natureza publica, o setor precisa
fazer parte das politicas de Estado: ndo deveria ser conduzido ao sabor de
interesses privados.

Assim, pode-se melhor compreender o funcionamento desses sistemas de
movimento do territério, sendo possivel observar, segundo Contel (2003), a
formacao, no territorio brasileiro, de areas de maior densidade de movimento desses

fluxos.

1.2. A opc¢ao do Brasil pelas rodovias

Destacando o estado paulista, Silva Jr (2004) divide a formacéo do estado de
Sao Paulo no século XX em trés momentos, contribuindo para o entendimento da

formacgao das redes, no qual, conforme o autor

[...] no primeiro momento, as cidades surgem préximas as ferrovias que
escoavam a producdo cafeeira. Sdo Paulo “estrutura o seu papel de
metropole” e polariza as demais cidades, dentro de uma hierarquia.

No segundo (décadas de 1950 e 1960), passa a existir uma rede de cidades,
com algumas tendo um papel polarizador em determinada regiao.

No terceiro, as rodovias passam a ser “definidoras da expansdo urbano-

industrial”. Neste momento, ha uma “ligacdo completa” do Estado a partir de



9
diversas cidades. Comeca entdo, o processo de desconcentragao industrial e
concentragcao econdmica da metrépole. Estes dois processos deste terceiro
momento facilitaram a “superurbanizagdo das cidades médias e pequenas”
ajudando a promover novas estratégias de localizagdo”. (apud SPOSITO,
2004, p. 107)

Em relagdo as ferrovias explicitadas por Silva Jr (2004), Contel (2003)

também destaca que:

A formacao do sistema de movimento ferroviario do territério brasileiro data
do periodo de 1870-1940, [...] periodo técnico do territério brasileiro. Até essa
época, os dois principais sistemas de movimento eram justamente o
ferroviario, que cuidava de deslocamentos ‘“latitudinais” dos fluxos, e a
navegacdo de cabotagem, que o completava, cuidando de deslocamentos
longitudinais de pessoas e mercadorias (apud SILVEIRA; SANTOS, 2003, p.
362).

Apesar da modernizacdo das atividades produtivas, o sistema de movimento
ferroviario ndo foi capaz de produzir as novas solidariedades regionais que se
formavam no territdrio brasileiro.® A malha ferroviaria era muito pequena (e, ainda é)
em relagdo ao territorio, possuindo um sistema segregado, com dificuldade de
integragdo com as principais regides produtoras do pais e com uma baixa
capacidade de seus terminais. Ou seja, nao foi possivel integra-la com os demais
modais da matriz brasileira e, infelizmente, verifica-se que o problema persiste até
hoje.

Com base no mapa 1 pode-se averiguar a pouca integracao entre as linhas
férreas desse modal, no qual, o grande objetivo ndo era ligar as fazendas de café
umas as outras e sim realizar a conexao com o porto de Santos. As ferrovias foram
construidas com um formato extrovertido para atender o comércio exterior,
depreciando o mercado interno. Dessa maneira teve sua funcionalidade facilmente
superada por um modal que oferecesse uma maior flexibilidade, neste caso, o modo

rodoviario.

®Contel (2003, p. 362) cita dois dos principais motivos para explicar esse fato: [...] 1) as diferengas
técnicas (relativas ao tamanho das bitolas das linhas férreas e a largura entre os trilhos) que
impediam em varios pontos de interse¢ao o transbordo eficiente, cada vez mais exigido pela vida de
relacdes do territorio; 2) o préprio tragado das linhas (sua topologia), que ligava as regides
interioranas as cidades portuarias (para exportagdo de produtos primarios), reflexo da estrutura
produtiva extrovertida imposta ao Brasil pela divisdo internacional do trabalho. Com essa
configuracao, tornava-se impraticavel uma solidariedade territorial minimamente coesa.
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Mapa 1 — Mapa das ferrovias histéricas no Estado de Sao Paulo
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B Cis. Paulista
Noroeste do Brasil
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B =30 Paula-Minas

Fonte: www.abpfsp.com.br/ferrovias/images/DSC00167.jpg, acesso em 31 maio
2009, as 16hs40min.

Ao mesmo tempo a estrada e o caminhdo faziam sua aparicdo nas zonas
pioneiras e, prolongando os trilhos, ajudaram a penetragéo. [...] A iniciativa de
criar a rede rodoviaria ficou a cargo do governo do Estado, que langou o
slogan “boas estradas para todo o ano”. [..] A estrada e o caminhé&o,
completando a ferrovia, permitiram que os pioneiros se afastassem ainda
mais, pois tinham a certeza de poder transportar sua producdo” (MONBEIG,
1998, p. 197 a 201).

Monbeig (1998), entdo, ressalta que a rede de estradas, com o objetivo de
ligar a capital aos principais centros urbanos do estado, teve seu tragado paralelo ao
das estradas de ferro ja existentes, “[...] deixando claro o inicio da concorréncia entre
0Ss dois sistemas de transportes que iria se tornar mais acirrado, pendendo aos
poucos para a rodovia”. (LEISTER, 1980, p. 30)

E como também nos assevera Marques (1978), apontando que

as rodovias, correndo paralelamente as estradas de ferro, ndo tiveram

problemas para supera-las, especialmente apds a década de 1950, quando


http://www.abpfsp.com.br/ferrovias/images/DSC00167.jpg
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se comegou a implantar estradas de rodagem mais adequadas e a importar

industrias produtoras de caminhdes e automoéveis. (MARQUES, 1978, p. 65).
Enfase semelhante a de Padula (2008), que destaca:

[...] a implantacdo da industria automobilistica na década de 1950 determinou
a consolidagdo e a prevaléncia do transporte rodoviario. Esse modal —
caracterizado pela agilidade, flexibilidade, e capacidade de pronta resposta —
passou a predominar na nossa matriz de transportes, possibilitando o

deslocamento de cargas para regides mais distantes (PADULA, 2008, p. 11).

O reflexo dessas iniciativas logo foi sentido. Estradas foram construidas em
todo o estado de Sao Paulo e o aumento da frota de veiculos foi surpreendente, no
qual, “[...] implantou-se as bases para a industria automobilistica nacional,
estabeleceu-se metas e regras para a definitiva ‘instalacdo’ de uma industria
automobilistica no Brasil’. (MENDES, 2004, p. 10).

Foram oferecidos estimulos fiscais e cambiais as empresas interessadas que

[...] deveriam se comprometer com a nacionalizagdo dos veiculos aqui
fabricados. [...] Ficou estabelecido ainda que em dez anos a nacionalizagéo
deveria ser total. Assim, o setor partiu para atingir tal meta gerando nao
apenas investimento, como também um aprendizado de tecnologia na
montagem de automoveis e na fabricagdo de pecas. [...] Assim, no periodo de
desenvolvimento da industria automobilistica apos 1956, se definiu um padrao
de industrializacdo, que em linhas gerais se mantém até hoje (MENDES,
2004, p. 11)

Além dessas concepgdes sobre o rodoviarismo, podemos destacar ainda

Silva Jr (2004), o qual defende que:

Na verdade, o modal rodoviario apresentou, entre outras vantagens, o
transporte porta a porta, que com grande flexibilidade passou a atender a
demanda exigida, atraindo principalmente os fretes de carga geral e de
alimentos acondicionados em sacarias para atender o mercado interno que
ampliava o seu alcance, principalmente depois do movimento de
centralizagdo promovido por Getulio Vargas, na década de 30. (SILVA Jr,
2004, p. 51),
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Definido os padrées de industrializagdo nos periodos da década de 1930,
conclui-se que “[...] as vantagens topolégicas do modal rodoviario (sua grande
flexibilidade — ligagdo ponto a ponto) explicam a persisténcia de sua predominéncia’.
(CASTILLO, 2005, p. 201)

Observa-se que durante muito tempo a infra-estrutura de transporte brasileiro
serviu, basicamente, para ligar regides exportadoras aos portos, de modo a apoiar o
envio de matérias primas, minérios e alimentos para o sistema internacional, sendo
esse processo alterado apenas no século XX, com a implantagdo da industria
automobilistica no Brasil. “O setor rodoviario se desenvolveu, portanto, em um
paradigma de forte subsidio de sua infra-estrutura”. (CNT, s/d, p. 65)

E o legado desse tempo ainda predomina, no qual a modalidade rodoviaria
(Tabela 2) nao supre as necessidades de transportes do Brasil, tanto de passageiros
quanto de cargas e, para agravar, permanecem atrofiadas as potencialidades dos
modos ferroviario e aquaviario, que poderiam ter papel central nos deslocamentos

interiores de um pais-continente dotado de grandes bacias hidrograficas.

Tabela 2 - Sintese das caracteristicas dos modais de transportes

Economia
Temporal Custos de Custo de
Modal Topologia (velocidade) Capacidade Transporte Manutencao
Muito rigido
Hidrovia Terminal a terminal Baixa Alta Baixo Baixos
Rigido
Ferrovia Terminal a terminal Média Alta Baixos Baixos
Grande flexibilidade
Rodovia Ponto a ponto Média-alta Média Médios Altos
Rigido Média-
Aerovia  Terminal a terminal Alta baixa Altos Altos

Fonte: CONTEL (2001), apud, CASTILLO, 2005, p. 200
Organizagao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro.

Para um melhor aproveitamento destes modos de transporte, é de suma
importancia que se utilize de formas mais eficiente o translado entre origem e
destino, “[...] de forma que todas as etapas do processo de transporte sejam
eficientemente conectados e coordenados.” (CNT, s/a, p. 85) Ou a inter-modalidade,
uma das vantagens de uma matriz eficiente, deixa assim de existir.

Em suma, apds conceber o papel das ferrovias, desde o inicio de sua

implantagédo até o instante de sua suplantagdo por um sistema de engenharia que
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oferecesse uma maior velocidade e flexibilidade, neste caso, o rodoviario, pode-se
melhor atinar a circulagdo geografica de transporte de mercadorias no Brasil.

Compreende-se, também, que esta mercancia ficou marcada por uma ampla
fluidez no ambito das relagdes internacionais, “[...] sustentadas pelo processo de
internacionalizagdo do capital com a consequente divisao internacional do
trabalho, que definiu, de certa maneira, a forma de transporte predominante em
cada periodo histérico.” (SILVA Jr, 2004, p. 44; grifo do autor)

1.3. Analise da logistica’ de transporte do modal rodoviario

Atualmente, o setor de transportes equivale a 6,4% do PIB. Segundo a
Confederagéo Nacional dos Transportes (CNT), operam neste modal cerca de 40 mil
empresas transportadoras, empregando 2,5 milhdes de trabalhadores, e existe mais
de 300 mil transportadores autbnomos (PADULA, 2008, p. 33).

O Brasil possui um sistema de logistica de transportes pouco desenvolvido,
que gera perdas de competitividade ao longo de toda sua cadeia produtiva
por causa dos custos incorridos, que funcionam com uma espécie de

“imposto” adicional sobre o prego dos bens. (PADULA, 2008, p. 34).

Analisando as trés principais matrizes de transporte do Brasil (Tabela 3 e
Grafico 1), pode-se aferir que o desequilibrio aparece na concentragdo no modal
rodoviario, mais custosa em relacdo aos modos ferroviarios e aquaviario, com
participacdo de mais de 60% na producéo de transportes de cargas em toneladas
por quildmetro util (TKU). Os modais ferroviario e aquaviario tém participacdo em

cerca de 21% e 14% respectivamente.

Tabela 3 — Matriz de transportes de cargas do Brasil / 2008

Modal Participacao em (%) Milhoes TKU
Rodoviario 61,1 485.625
Ferroviario 20,5 164.809
Aquaviario 13,5 108.000
Dutoviario 4,2 33.300
Aéreo 0,7 3.169

7 Segundo Silva Jr (2004, p. 120), citando Ballou (1993), a logistica “[...] trata-se de todas as
movimentagbes e armazenagem, que facilitam o fluxo de produtos desde o ponto de aquisi¢do de
matéria prima até o ponto e consumo final, [...] com o propdésito de providenciar niveis de servigo
adequados aos clientes a um custo razoavel.”
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Total 100,0 794.903
Fonte: Boletim Estatistico CNT, abril / 2008.
Organizacao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro.

Grafico 1 — Matriz de transportes de cargas do Brasil / 2008
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Fonte: Boletim Estatistico CNT, abril / 2008.
Organizacao e elaboragdo: Flavio A. Ribeiro.

Com um especial destaque para as autovias do estado de Sao Paulo (Tabela
4), sua malha viaria pavimentada possui um total de 35 mil quildmetros — sendo 22
mil estaduais, 1.050 federais e quase 12 mil de estradas vicinais pavimentadas.
Esse sistema possibilita que mais de 90% da populagado do estado esteja a menos
de 5 km de uma rodovia pavimentada. De toda a carga movimentada no estado,
91% dela é transportada por esse modal, deixando o sistema sobrecarregado.
(<http://www.transportes.sp.gov.br/v20/infraestrutura_rodoviario.asp>, acesso em
12/01/20009).
Tabela 4 — Malha Rodoviaria do Estado de Sao Paulo (base: out/2008)

TIPO DE ESTRADA ESTADUAL FEDERAL MUNICIPAL TOTAL

(km) (km) (km) (km)
TERRA 947,56 163.818,78  164.766,34
PISTA 11.982,99 42447 11.988,92  24.396,38

EIXO SIMPLES IS : 0 I
PISTA DUPLA 3.944,52 631,02 4.575,54

SUBTOTAL 16.875,07 1.055,49 175.807,70  193.738,26
TERRA 269,21 269,21

ACESSOS E PISTA

INTERLIGACOES SIMPLES 2.331,82 0,29 2.332,11

PISTA DUPLA 194,76 194,76



http://www.transportes.sp.gov.br/v20/infraestrutura_rodoviario.asp
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SUBTOTAL 2.795,79 0,29 0,00 2.796,08
DISPOSITIVOS 2.024,87 2.024,87
TOTAL 21.695,72 1.055,78 175.807,70 198.559,20

Fonte: ESTADO DE SAO PAULO. Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de
Sao Paulo (DER/SP). Sao Paulo, 2008. Disponivel em: < http://www.der.sp.gov.br/home.
aspx> acesso em 30 de abril de 2009, as 03hs50m.

Para viabilizar esses numeros Silveira e Souza (s/d) destacam que:

A alocacdo de atividades produtivas no espaco, esta estritamente vinculada
ao planejamento dos transportes, pois com a evolugao do sistema econémico,
ocasionado pela industrializacdo do pais, ocorreu a ampliacdo dos circuitos
espaciais de produgao, isto &, tornou-se mais complexa a segmentagcido das
cadeias produtivas e a sua distribuicdo pelo espaco. Concomitantemente,
intensifica-se a necessidade da presenga de um sistema de transporte que
possibilite a integragdo entre estas etapas de produgdo e, num segundo
momento, entre as empresas e o mercado consumidor. (SILVEIRA; SOUZA,

s/a, p. 1)

Segundo os mesmos autores:

Esta concentragdo de infra-estrutura rodoviaria, no Estado de Sao Paulo,
pode ser compreendida ao analisarmos seus aspectos econdmicos. Haja
vista que, o mesmo responde por 730 milhdes da arrecadacdao do Produto
Interno Bruto (PIB) brasileiro, nimero equivalente a 34% do PIB nacional. De
modo que, [...] a demanda por transportes é gerada no setor produtivo. Logo
se estabelece a equagdo, onde tem concentragao de atividade produtiva, tem
transportes. No entanto, devemos enfatizar que no Estado de Sao Paulo, esta
demanda por transportes nao ocorre de modo analogo pelo espaco,
concentrando-se em determinadas areas, assim como o PIB também tende a
se distribuir de modo desigual pelo mesmo. (SILVEIRA; SOUZA, s/a, p. 8)

Séo Paulo possui uma extensa rede rodoviaria “[...] e ndo ha municipio
paulista que ndo se encontre ligado a uma rodovia pavimentada. Assim, nota-se
uma concentragdo de equipamentos de infra-estrutura (incluindo rodovias) na

Regido Metropolitana de Sdo Paulo e em seu entorno imediato”.
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(www.seade.gov.br/produtos/atlasecon/intro/cap4 _intro.pdf , acesso em 14/03/2009,
as 01h40min ).

Analisando a matriz de transporte do estado de Sao Paulo, em relagdo aos
outros modais que se apresentam por todo territério nacional, podemos destacar que
no estado paulista é grande a disparidade do modal rodoviario em relagdo aos
outros modais do estado.

O modo ferroviario corresponde a apenas 5% do transporte de cargas,
enquanto os outros modais juntos equivalem a pouco mais de 1,5% do
transportamento das cargas de todo o estado, ficando sobre a incumbéncia do
modal rodoviario o feito de conduzir mais de 90% das cargas e produtos pelo estado
e em direc¢ao as outras regides do pais.

Ja observando os modais de transporte do Brasil como um todo, é perceptivel
a opcao e a importancia do modal rodoviario, sendo os modais ferroviario e
aquaviario também muito importantes para o translado de cargas pelo territorio

brasileiro.

Tabela 5 — Comparagao entre as matrizes de transporte do Brasil e do Estado de Sao

Paulo
Estado de

Modal Brasil (%)* Sao Paulo (%)**
Rodoviario 61,1 93,0
Ferroviario 20,7 54
Aquaviario 13,6 0,5
Dutoviario 4,2 0,8
Aeroviario 0,7 0,3

Total 100,0 100,0

*Fonte: Ministério dos Transportes, julho / 2006
**Fonte: Governo do Estado de Sao Paulo / Secretaria de Transportes, maio/2009

Silva Jr (2004) exalta essas caracteristicas, apontando que

Além de promover operagdes mais simplificadas de carga e descarga (porta a
porta), o transporte rodoviario envolvia relativamente menos mao-de-obra
com niveis de remunerag¢ao mais baixos devido ao excesso de oferta. Com o
transporte rodoviario, evitavam-se fortes pressdes sindicais com ocorria nos
setores maritimo e ferroviario, que tinha sindicatos mais consolidados.

Outra facilidade encontrada no transporte rodoviario, € que, pelas suas
caracteristicas especificas, oferece maior velocidade e rapidez, além de

possuir maior regularidade nos seus deslocamentos, estando submetido a

menos avarias. (SILVA Jr, 2004, p. 51)
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Dessa forma, atualmente, ao caracterizar-se a matriz brasileira de transportes

de cargas, podemos evidencia-la como tendo uma

alta concentracao no modal rodoviario, [...] baixa integragdo entre os modais;
altos custos logisticos; ma qualidade do sistema rodoviario; dificuldades de
acesso aos portos; baixa utilizagdo das vias navegaveis e do transporte de
cabotagem. Esse quadro resulta em elevados custos logisticos, estimados
entre 16% e 20% do PIB, quando comparados a 9,8% nos Estados Unidos e
a 12% na Europa. (PADULA, 2008, p. 33-34)

A baixa disponibilidade e as limitacbes operacionais do modal ferroviario e
hidroviario dificultam a utilizacdo destes como reais alternativas ao modo rodoviario,
significativamente maior que os outros sistemas de transporte. As autovias ndo sao
concorrentes das ferrovias ou de qualquer outro sistema de transporte, eles sao

complementares.

O Brasil possui um sistema de logistica de transportes pouco desenvolvido,
que gera perdas de competitividade ao longo de toda a cadeia produtiva por
causa dos custos incorridos, que funcionam como uma espécie de ‘imposto’
adicional sobre o prego dos bens. (PADULA, 2008, p. 34)

Com base no que ja foi explicitado, € notéria a importdncia de que um
transporte de carga eficiente € vital para a competitividade e o desenvolvimento
econdmico de um pais.

Por fim, pode-se destacar que os principais desafios do modal rodoviario sdo
“[...] o aumento dos investimentos publicos para ofertar estradas de qualidade, |...]
atrair recursos privados para atuar de forma sinérgica com os investimentos estatais;

estabelecer fiscalizagdo e regulagéo eficiente no setor’. (PADULA, 2008, p. 83)

1.4 - A perda de competitividade do transporte rodoviario: o roubo de

cargas

Com sua matriz de transporte totalmente voltada para o transporte rodoviario
de cargas, o estado de Sao Paulo acumula uma série de problemas num setor que

esta no limite de seu esgotamento, que assim, podem ser citados: a ma
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conservagao das estradas; a idade da frota dos veiculos de transporte; carga
tributaria elevada; pregco dos seguros elevados; e o tempo elevado de espera para
operacionalizacdo do procedimento de carga e descarga. E como destaque para a
efetivagcao este trabalho, o] roubo de cargas.
(http://www.infoseg.gov.br/infoseg/arquivos/a-inteligencia-policial-como-ferramenta-
de-analise-do-fenomeno-roubo-de-cargas-no-brasil, acesso em 14/11/2009)

O crescente numero do fendmeno da violéncia no Brasil torna a vida cotidiana
mais assustadora e cara. A sensagao de inseguranga que a sociedade brasileira é
obrigada a enfrentar reflete suas mazelas no que os economistas chamam de "Custo
Brasil", prejudicando o desenvolvimento social e econbmico do pais.
(http://www.infoseg.gov.br/infoseg/arquivos/a-inteligencia-policial-como-ferramenta-
de-analise-do-fenomeno-roubo-de-cargas-no-brasil, acesso em 10/03/2009, as
07hs14min)

Partindo desse principio, podemos destacar que “[...] a violéncia esta
presente quando os seres humanos sdo persuadidos de tal modo que suas
realizagcbes efetivas, somaticas e mentais, ficam abaixo de suas representacées
potenciais” (MELGACO, 2005, p. 15).

De forma complementar, podemos destacar que:

Ha violéncia quando, numa situagéo de interagdo, um ou varios atores agem
de maneira direta ou indireta, macica ou esparsa, causando danos a uma ou
varias pessoas em graus variaveis, seja em sua integridade fisica, seja em
sua integridade moral, em suas posses, ou em suas participa¢cdes simbdlicas
e culturais (MICHAUD, 1989, apud ADORNO, 2003, p. 4).

Para uma melhor caracterizagdo desse estudo, € de suma importancia
distinguir o conceito de violéncia e crime.

Melgaco (2005) exemplifica essa reflexdo quando defende que:

Crime é qualquer infragdo a lei. E, portanto, um julgamento de uma agdo com
base em argumentos legais. Considerar a violéncia como sinénima de crime é
reduzir a discussdo apenas aqueles atos que a lei prevé. A violéncia é uma
nogdo mais ampla e mais sutil. Além disso, a confusdo néo se justifica

também pelo fato de que nem todos os crimes s&o necessariamente
violentos. (MELGACO, 2005, p. 17)


http://www.infoseg.gov.br/infoseg/arquivos/a-inteligencia-policial-como-ferramenta-de-analise-do-fenomeno-roubo-de-cargas-no-brasil
http://www.infoseg.gov.br/infoseg/arquivos/a-inteligencia-policial-como-ferramenta-de-analise-do-fenomeno-roubo-de-cargas-no-brasil
http://www.infoseg.gov.br/infoseg/arquivos/a-inteligencia-policial-como-ferramenta-de-analise-do-fenomeno-roubo-de-cargas-no-brasil
http://www.infoseg.gov.br/infoseg/arquivos/a-inteligencia-policial-como-ferramenta-de-analise-do-fenomeno-roubo-de-cargas-no-brasil
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E é com base nesse contexto que envolve a violéncia, que sera especificada

a questao do roubo de carga, crime que atinge

[...] nAo somente um segmento da atividade do transporte brasileiro, mas toda
uma economia que depende dos fluxos de servigos e cargas necessarios
para atender as ofertas e demandas de um Pais que urge por mudangas
politicas, sociais e econdmicas capazes de reduzir o chamado Custo Brasil e,
consequentemente, promover uma maior competitividade do produto
brasileiro no mercado global (Ministério da Justica / Secretaria Nacional de

Segurancga Publica, 2009. Disponivel em: http://www.infoseg.gov.br/infoseg

acesso em 10/03/2009, as 07hs20m)

Consideracoes devem ser levantadas para melhor exemplificar as faces
desse tipo de crime, o “Roubo de Carga”, fazendo diferenciagbes como, por
exemplo, com o “Furto”, com o “Desvio de Carga”, com o “Latrocinio” e outros.

“Roubo”, segundo o Cédigo Penal Brasileiro (CESPEDES; PINTO; WINDT,
2002, p. 90) significa: “Subtrair coisa mével alheia, para si ou para outrem, mediante
grave ameacga ou violéncia a pessoa, ou depois de havé-la, por qualquer meio,
reduzir a impossibilidade de resisténcia” (Art. 157). Ja “Furto” (p. 89), segundo a
mesma legislagéo, € definido como: “Subtrair, para si, ou para outrem, coisa alheia,
movel, contra a vontade de seu dono” (Art. 155).

“O roubo e o furto sdo considerados parte do ‘crime’. Esse nada mais é do
que o ato de infringir aspectos legais, 0 que sugere a imposicdo de uma pena ou
castigo” (GAMEIRO, 1999, p. 12).

E com esse mesmo raciocinio que Caixeta-Filho e Gameiro (1999) enfatizam

que

[...] € considerado roubo de carga a situagdo em que individuos tomam posse,
ilegalmente, de parte ou totalidade da carga de um veiculo transportador,

podendo ocorrer, ou ndo, o desaparecimento do veiculo em conjunto com a
mercadoria roubada, evento esse denominado “desvio de carga”. (CAIXETA-
FILHO; GAMEIRO, 1999, p. 446)

Gameiro (1999) ainda ressalta que para a analise em questao


http://www.infoseg.gov.br/infoseg
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[...] pode-se ainda expandir o conceito de “roubo de carga” para ocasides em
que a carga seja tomada indevidamente quando depositada em armazéns
diretamente ligados a atividade de transporte, no momento de seu manuseio
por ocasidao de seu embarque ou desembarque, ou até mesmo quando é
indevidamente apropriada pelo motorista do veiculo transportador.

O resultado imediato de um evento dessa natureza é um desequilibrio
econdbmico, onde as perdas recaem, de maneira diferenciada, sobre

transportadores, embarcadores e seguradores, conforme o caso.
(GAMEIRO, 1999, pag. 12-13)

No caso do “Latrocinio”, ele é uma forma de roubo em que ocorre agressao,
com emprego de violéncia exercida por ataque a mé&o armada, trazendo como
resultado a morte da vitima, o que considera essa modalidade de roubo como forma
agravada, sendo assim classificado como crime hediondo e inafiangavel. O latrocinio
é citado como crime contra o patriménio, pois a finalidade do agente é a apropriagéo
de bem alheio mobvel, embora seja a vitima atingida diretamente.
(http://www.saberjuridico.com.br/, acessado em 11/05/2009, as 16hs36m). O Caodigo
Penal Brasileiro nao cita, de forma clara, o crime de “Latrocinio”, vindo a tipifica-lo no
artigo 157 (3° paragrafo), citando-o juntamente como uma particularidade do crime
de Roubo.

A consumacédo do latrocinio ocorre com a morte da vitima ainda que né&o
consiga o agente a subtragdo de seus bens, porém observa-se que se o
agente vier a cometer um crime de homicidio e em seguida subtrair os
pertences de sua vitima, ndo se caracterizara o latrocinio onde estara
configurado o  homicidio em concurso com furto. (Fonte:

http://www.buenoecostanze.adv.br/, acesso em 11/05/2009, as 16hs58m).

Dessa forma, a partir destas colocagdes, o termo "roubo de cargas" sera
utilizado para mencionar os casos de roubo propriamente dito, furto ou desvio de
carga. Esta simplificacao € utilizada para facilitar a comunicag¢ao. Portanto, ndo deve

causar conflitos conceituais.


http://www.buenoecostanze.adv.br/
http://www.saberjuridico.com.br/
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2 - O ESTUDO SOBRE O ROUBO DE CARGAS

“Conhece teu inimigo e conhece-te a ti
mesmo, se tiveres cem combates a travar,
cem vezes seras Vitorioso.
Se ignoras teu inimigo e conheces a ti
mesmo, tuas chances de perder e de ganhar
seréo idénticas.
Se ignoras ao mesmo tempo teu inimigo e a
ti mesmo, s6 contaras teus combates por
tuas derrotas.”

(Sun Tzu, A Arte da Guerra)

2.1. Histérico do Roubo de Cargas no Territorio Brasileiro
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Nas ultimas duas décadas, devido principalmente a migragdo de crimes
como o furto a banco, o roubo de cargas vem figurando entre os delitos que mais
tém crescido no pais, junto a outras agbes conduzidas por quadrilhas e
organizagdes criminosas. O roubo de carga € praticado por grupos cada vez mais
especializados, desde a parte operacional, com a sofisticagcdo de equipamentos e
estratégias de abordagem, até a ampla rede das ligacdes ilicitas que se
estabelecem para viabilizar a agéo. (http://www.forumseguranca.org.br/, acesso em
08/08/2009, as 22hs50min)

Segundo Gameiro (1999, p.12) a pratica desse tipo de crime teve inicio no
final da década de 1980, onde

[...] o maior problema era a apropriagao indébita, ou seja, o proprio
condutor do veiculo, portando documentagdo falsa, desaparecia
com a carga. Esse tipo de acontecimento diminuiu com a melhor
selecdo dos motoristas, bem como com a criagdo dos cadastros
eletrébnicos que informam nomes de motoristas id6neos,

caracteristicas dos veiculos roubados e nomes de assaltantes.
(GAMEIRO, 1999, pag. 12)

Araujo, Silva e Queiroz (2009, p. 133), citando Heinrich (2004), afirmam que
0s roubos ganharam notoriedade no inicio da década de 1980, e que “[...] foram
aumentando anualmente, de 3.000 ocorréncias em 1994 para 8.000 em 2001,
ocasionando prejuizos de aproximadamente 100 milhées de reais e de 500 milhées
respectivamente.”

Campos e Santos (s/d, p. 13), descrevendo sobre as Organizagdes
Criminosas no Brasil, apontam que “[...] com o passar dos anos a seguranga nos
estabelecimentos bancarios melhorou e o foco do crime organizado passou a ser o
Roubo de Cargas”.

Gameiro (1999, p. 20), citando Mooney (1994), ainda argumenta que “...] o
roubo de cargas vem sendo considerado, por alguns, como um dos principais crimes
da atualidade, [...] esse tipo de roubo devera ficar conhecido como o crime perfeito

para os anos 90.
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O Coronel Paulo Roberto de Souza?®, de forma complementar, destaca que a
pratica desse tipo de crime - o roubo de cargas - teve por inicio as quadrilhas antes

especializadas em roubar bancos, afirmando que

[...] noinicio da década de 90, os bancos comecaram a reforgar suas estruturas de
protecdo, com portas giratérias, vigilancia, sistemas de alarme e detectores de
metal. Isso dificultou o acesso a agéncia bancaria e o foco das quadrilhas antes
especializadas em roubar bancos voltou-se para as cargas.
(http://www.transportabrasil.com.br/2009/05/entrevista-com-paulo-roberto-de-
souza-especialista-em-combate-ao-roubo-de-cargas/, acesso em 10/09/2009, as
07hs).

Assim, pode-se verificar que a pratica desse tipo de crime no Brasil passa a
se intensificar durante a década de 1980 e que muitos desses assaltantes mudaram
o foco dos roubos (dos bancos para as cargas) por motivos de dificuldade em
efetuarem seus crimes. As agéncias bancarias passaram a equipar seus
estabelecimentos com melhores e mais modernos sistemas de seguranga, sendo
entdo, as rodovias, uma alternativa mais facil e lucrativa para praticarem seus

delitos.

2.2 - Panorama Nacional do Roubo de Cargas

Atualmente pode-se verificar um grande aumento dos numeros do roubo de
cargas no territorio brasileiro, gerando impactos econdmicos que nao se refletem
apenas na perda dos veiculos e dos produtos roubados, mas também na ampliagcao
do custo do transporte decorrente do aumento do seguro das cargas. Os roubos de
carga representam, portanto, um grande risco para as empresas, assim como para o
Estado e para o consumidor, que tem que arcar com as consequéncias indiretas do
crime, geradas principalmente pelo aumento de pregos referentes a ampliagdo dos
custos empresariais pelos riscos econdmicos envolvidos no  roubo.
(http://www.forumseguranca.org.br/praticas/, acesso em 08/08/2009, as 22hs59m).

Além disso, a possibilidade de perda da carga durante o trajeto entre o
produtor/fabricante e o varejo/consumidor, faz aumentar em 40% o valor do seguro,

o0 que diminui, sensivelmente, o lucro das empresas transportadoras. O crime,

8 O Cel. Paulo Roberto de Souza ¢ da reserva do Exército e assessor de Seguranga da SETCESP
(Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Estado de Sdo Paulo) e do FETCESP
(Federacdo das Empresas de Transporte de Cargas do Estado de Sao Paulo).


http://www.transportabrasil.com.br/2009/05/entrevista-com-paulo-roberto-de-souza-especialista-em-combate-ao-roubo-de-cargas/
http://www.transportabrasil.com.br/2009/05/entrevista-com-paulo-roberto-de-souza-especialista-em-combate-ao-roubo-de-cargas/
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portanto, contribui também para o aumento dos custos dos produtos transportados,
pressionando a inflagdo®. (http://www.sindifarmajp.com.br/noticias, acessado em
15/09/2009, as 17hs25m)

Em relagdo aos dados sobre o roubo de cargas no Brasil, Gameiro (1999)

nos explica que:

O Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Estado de
Sao Paulo (SETCESP), o Sindicato das Empresas de Transporte de
Cargas do Estado do Rio de Janeiro (SINDICARGA) e o Sindicato
das Empresas de Transporte de Cargas do Estado da Bahia
(SETCEB), provavelmente por estarem nas regides mais
acometidas por esse tipo de evento, sdo exemplos de instituigdes
que apresentam um trabalho efetivo ndo sé de levantamento de

dados, como também de assessoria a seus associados em relagéo
ao problema. (GAMEIRO, 1999, p. 16)

Levantamento baseado nos dados do SETCESP (Sindicato das Empresas de
Transporte de Cargas do Estado de S&o Paulo) e do FETCESP (Federagédo das
Empresas de Transporte de Cargas do Estado de Sao Paulo) demonstram um
crescimento vertiginoso nos ultimos seis anos, tanto em numeros de ocorréncias
quanto em impacto financeiro.

Averiguando o montante de ocorréncias e prejuizos envolvidos no roubo de
cargas, os dados dos graficos 2 e 3 mostram que o ano de 2008 foi o que registrou a
maior quantidade de roubos, atingindo a marca de 12.400 atos desse crime,
causando um prejuizo de R$ 805 milhdes.” Embora a série de dados ndo seja
suficientemente longa, percebe-se que ha uma certa tendéncia de aumento, tanto no

numero de eventos, quanto no valor das cargas roubadas.

° O Jornal do Carro (Estadao online) referencia que a cada R$ 100 gastos com um produto, R$16 séo
gerados pela cobranga de gastos com a seguranga do transporte. Disponivel em:
http://blog.estadao.com.br/blog/jc/?title=roubo_de_cargas&more, acesso em 10/10/2009, as
02h40min.

' Mesmo com uma ligeira queda do nimero de ocorréncias nos anos de 2005 e 2006, em relagéo ao
ano de 2004, o mesmo n&o ocorreu com 0s humeros dos prejuizos, que se mantiveram no mesmo
patamar. Isso se deve, provavelmente, a preferéncia por roubo de produtos de maior valor agregado,
como, por exemplo, eletroeletrénicos.


http://www.sindifarmajp.com.br/noticias
http://blog.estadao.com.br/blog/jc/?title=roubo_de_cargas&more

Grafico 2 — Numero de ocorréncias e roubos de carga no Brasil - 2008

ROUBO / FURTO DE CARGAS - BRASIL
Evolugao Anual - Ocorréncias
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacgao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

Grafico 3 — Prejuizos com roubos e furtos de carga no Brasil (R$ milhoes) - 2008
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ROUBO / FURTO DE CARGAS - BRASIL
Evolugao Anual - Valores Subtraidos
(Em R$ milhées)
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacao e elaboracao: Flavio A. Ribeiro

Ao aferir os dados da tabela 6, entre os anos de 2005 e 2008, constata-se
que a evolugao dos prejuizos causados pelo roubo de cargas no Brasil se da nas
regides Nordeste, Sul e, principalmente, na regido Sudeste, sendo que as regides
Norte e Centro-Oeste se encontram em um estagio de redugdo dos numeros do

roubo de cargas, tanto em ocorréncias, como em valores.

Tabela 6 — Evolu¢ao do roubo/furto de cargas por regides do Brasil

ROUBO / FURTO DE CARGAS

EVOLUGAO POR REGIOES - VALORES

2005 2006 2007 2008
Regiao
Valores Valores Valores Valores
(R$ Milhées) (R$ Milhoes) (R$ Milhées) (R$ Milhées)

N 31,4 32,9 34,6 22,3
NE 66,7 75,8 83,9 91,7
Cco 37,9 38,4 36,5 26,1
SE 487,8 484,3 491,6 580,1
S 76,2 78,6 88,4 84,8
Total 700,0 710,0 735,0 805,0

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizagao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro
Com base no ano de 2008 (Tabela 7 e Mapa 2), a distribuicdo das

ocorréncias pelo Brasil se atribui da seguinte maneira: regiao Norte (2,29%); regiao
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Nordeste (7,83%); regidao Centro-Oeste (2,23%); regidao Sul (7,77%); e regiao
Sudeste (79,88%). Com aproximadamente 80% do total de roubos de todo o pais,

fica explicito que a regido Sudeste é o grande alvo dos assaltantes, pois,

obviamente, € a regido que movimenta o maior volume de cargas entre todas as

regides

Tabela 7- Ocorréncias do Roubo de Cargas no Brasil dividido por Regi6es

ROUBOS DE CARGAS 2008 % OCORRENCIAS

Regido Norte 2,29 %
Regiao Nordeste 7,83 %
Regido Sudeste 79,88 %

Regiéo Sul 7,77%
Regiao Centro-Oeste 2,23 %

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2009
Organizacao e elaboracao: Flavio A. Ribeiro

Mapa 2 - Ocorréncias do roubo de cargas no Brasil dividido por regides

BRASIL - POLITICO

O Regiio Norte
(| Regido Nordeste —
O Regido Centro-Oeste HalsL

O Regiio Sudeste /4 7 77%

O regiso Sul y

Fonte: www.geografiaparatodos.com.br/img/mapas/BRASIL, acesso em
14/11/2009. Adaptado por: Flavio Alexandre Ribeiro

Retomando o conceito de Regido Concentrada (RIBEIRO; SANTOS, 1979),

afere-se que “[...] é interessante ressaltar que o maior nimero de roubos e furtos, e


http://www.geografiaparatodos.com.br/img/mapas/BRASIL
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a maior parte dos prejuizos, concentram-se na regido Sudeste, a mais desenvolvida
e com maior movimentagéo de cargas.” (PADULA, 2008, p. 80)

“Sabemos que 78% dos roubos de cargas ocorrem no Sudeste. Mais de

50% desses registros estdo concentrados em Sao Paulo. Isso significa que a cada

cinco cargas roubadas no Brasil, quatro estdo na regido Sudeste”.

(http://www.transportabrasil.com.br/, acesso em: 06/11/2009, as 16hs07m).

Assim, acredita-se que as informagdes contidas nesta secdo sdo de suma
importancia para um mais adequado e melhor conhecimento das caracteristicas do
roubo de cargas no Brasil e, consequentemente, para servir de fundamento para

trabalharmos, especificamente, o roubo de cargas no Estado de Sao Paulo.

2.3 — Caracterizagao do Roubo de Cargas no Estado de Sao Paulo.

As ocorréncias de roubo de cargas no estado de Sao Paulo apresentam um
aumento de 2,46% de janeiro a dezembro de 2008, na comparagdo como mesmo
periodo de 2007.

Em 2008 (Anexo 2) foram registrados 6.344 casos (média mensal de 528,67
ocorréncias), enquanto que em 2007 as ocorréncias somaram 6.192 (Anexo 3)
delitos (média mensal de 516,0). Especialistas dizem que “[...] ainda ndo sao
avaliadas as causas concretas do que pode ter provocado o aumento, ja que ele foi
generalizado em todas as areas.” (SOUZA, 2008, In SETCESP, 2008, p. 8)

Na avaliagao dos prejuizos, de janeiro a dezembro de 2008 houve aumento
de 13,80%, sendo R$ 232,924 milhdes (Anexo 4) os valores subtraidos (média
mensal de R$ 19,41 milhdes). No mesmo periodo de 2007, o prejuizo registrado
alcangou a cifra de R$ 204,669 milhdes (Anexo 5) (média mensal de 17,056
milhdes).

Na tabela 8 observa-se que o roubo de cargas em 2008 se concentra na
capital paulista com 3.701 casos (59,98%) e Grande S&o Paulo com 1.227 (19,73%),
enquanto que no interior os numeros caem para 368 ocorréncias (5,53%). As

rodovias aparecem em terceiro lugar com 1.048 ocorréncias (15,75%).

Tabela 8 — Ocorréncia do Roubo de Cargas no Estado de Sao Paulo

ESTADO DE SAO PAULO



http://www.transportabrasil.com.br/
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ROUBO / FURTO DE CARGAS

Ocorréncias 2006 2007 2008 2009
(1° TRIM)
(total / ano) 6027 6192 6653 1849
CAPITAL 53,38 % 56,15 % 59,98 % 59,22 %
GSP 21,79% 19,90 % 19,73 % 18,82 %
INTERIOR 5,99% 741 % 5,53 % 6,44 %
RODOVIAS 18,85 % 16,54 % 15,75 % 15,52 %

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacao e elaboracgao: Flavio A. Ribeiro

Pode-se observar (Tabela 8) que nos trés ultimos anos (2006, 2007 e 2008),
na Grande Sao Paulo, nas rodovias, e também no interior, a ocorréncia dos roubos
se encontra em um pequeno declinio, enquanto que na Capital o aumento desse tipo
de crime passa a ser bastante considerado.

No topo dos assaltos realizados dentro da capital paulista (Tabela 9 e Figura
1) se encontra a Zona Sul, com 1100 roubos (29,27%). Posteriormente e com
numeros bem similares, se encontra a Zona Leste e Zona Norte, com 959 (25,91%)
e 882 (23,83) dos roubos, respectivamente. Com 421 roubos (11,38%) se encontra a

Zona QOeste e, por fim, o Centro, com 421 roubos (9,16%).

Tabela 9 — Roubo de Cargas — jan a dez / 2008 em Sao Paulo (Capital) — Locais

Acumulado no ano: 3.701 ocorréncias

Local Ocorréncias (%)
Centro 339 9,16
Zona Oeste 421 11,38
Zona Norte 882 23,83
Zona Sul 1.100 29,72
Zona Leste 959 25,91

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacgao e elaboracgao: Flavio A. Ribeiro

Figura 1 - Roubo de Cargas — jan a dez / 2008 em Sao Paulo (Capital) — Locais
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OESTE L
NORTE Distribuicao dos roubos pelas
regides de Sao Paulo

CENTRO

sut: 29,72%

LESTE: 25,91%
NORTE: 23,83%
OESTE: 11.38%

CENTROQ: 9,16%

Fonte:http://www.transportabrasil.com.br/2009/03/roubo-cargas-aumenta-em-sp/,
acessado em, 07/11/2009, as 16hs25m.

A concentragdo de veiculos que realizam as entregas € maior na cidade que
nas rodovias, dessa forma, gerando bem mais oportunidades de abordagem.

E grande a quantidade de caminhdes que circula pela cidade de Sao Paulo,
fazendo entregas em supermercados, lojas e pequenos comércios dos bairros.
Como para esse tipo de servico € preciso utilizar veiculos de pequeno porte, o valor
da carga roubada acaba por ficar entre R$ 3.000 e R$ 30.000.

Nos centros urbanos maiores circula uma grande quantidade de veiculos de cargas
que trafegam mais devagar devido ao transito pesado nas vias. S6 em Sao
Paulo sao cerca de 230 mil veiculos por dia. Isso facilita a agdo dos ladroes
de oportunidade, pois o caminhéo transitando lentamente vira um alvo facil
dos criminosos. E por isso que, se considerarmos os eventos com cargas
no valor de até R$ 30 mil, os roubos que ocorrem em area urbana sdo mais
de 75% do total. (http://www.transportabrasil.com.br/, acesso em
31/10/2009, as 16hs23m).

Conforme a tabela 10, a tendéncia para a pratica do roubo de cargas recai
sobre os produtos de menor valor (até R$ 30.000), provavelmente, por uma mais

facil distribuigdo da carga roubada

Tabela 10 — Valores das cargas subtraidas por faixa de valores


http://www.transportabrasil.com.br/
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CARGAS SUBTRAIDAS
(Faixas de Valores)

De 3.000,00 a De 30.001,00 & Acima de
ANO Até 3.000,00 30.000,00 100.001,00 100.001,00
2006 22,7 % 53,1 % 17,1 % 7,1 %
2007 28,8 % 53,0 % 12,7 % 55 %
2008 20,9 % 54,5 % 15,8 % 8,8 %
2009 20,8 % 571 % 15,0 % 7,1%

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacgao e elaboracao: Flavio A. Ribeiro

No ano de 2008 (Anexo 7), as cargas mais visadas em valores foram:
eletro/eletroeletrénicos, com quase R$ 52 milhdes de prejuizos (22,32%); produtos
metallrgicos, com R$ 35,791 milhdes (16,37%); cargas fracionadas'', com pouco
mais de R$ 29 milhdes de prejuizos (12,49%); produtos farmacéuticos, com
aproximadamente R$ 24,575 milhdes (10,55%); produtos alimenticios, com prejuizos
de R$ 20, 825 milhdes (8,94%); e autopecgas, com prejuizos de R$ 16,583 milhdes.

Mas ao se avaliar quais sao as cargas mais visadas pela quantidade de
roubos e ndo mais por valores, nos deparamos com os produtos alimenticios
assumindo o topo do ranking dos furtos. Com um acumulo no ano de 6.344
ocorréncias, os produtos alimenticios englobam a maior fatia do roubo de cargas
com 1.533 assaltos no ano de 2008, seguido pelas cargas fracionadas com 797
roubos, eletroeletronicos com 701 roubos, produtos metalurgicos com 459 roubos e
produtos farmacéuticos com 424 roubos, onde, “[...] o roubo de eletroeletrénicos e
de remédios, como os estimulantes sexuais, sempre estdo em evidéncia. Séo
cargas relativamente pequenas, mas que dao bom retorno aos criminosos” (SOUZA,
2008, In SETCESP, 2008, p. 8)

A procura por cargas de cigarro/fumo também fazem parte das mais

roubadas, com 407 roubos (Anexo 8) no ano de 2008.

A policia de Suzano prendeu o acusado de participar de roubos de carga
de cigarros na regidao. Um dos criminosos foi descoberto apds assaltar
uma nova carga da Souza Cruz, em Mogi das Cruzes. Desta vez foram
levados 180 pacotes e meio de cigarro. Do total, a policia conseguiu
recuperar 49 pacotes, de diferentes marcas. (DIARIO DE SUZANO, s/d.
Disponivel em: http://www.diariodesuzano.com.br/main3/conteudo,
acesso em 01/11/2009, as 17hs08m)

Em sua maioria os crimes acontecem durante os dias da semana, com

poucos casos se procedendo aos sabados e, menos ainda, aos domingos, ficando

' Varios tipos de cargas dentro de um mesmo veiculo de transporte.


http://www.diariodesuzano.com.br/main3/conteudo
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os roubos distribuidos da seguinte maneira no ano de 2008: domingo, 137 roubos
(2,16%); segunda, 966 roubos (15,23%); terca, 1277 roubos (20,13%), quarta, 1312
roubos (20,68%); quinta, 1204 roubos (18,98%); sexta, 1083 roubos (17,07%) e, por
fim, o sabado, com 365 roubos (5,75%) (Anexo 9)

Em relagcdo ao horario dos roubos, poucos se realizam das 18 h até as 4 h,
ja que poucas sado as entregas e fretes que se procedem no intervalo desses
horarios. A maioria dos roubos se efetua entre as 6 h e 16 h, com o apice entre as
10e12h.

Como descrito, grande parte dos roubos se origina na Capital paulista e na
Grande Sao Paulo, com abordagens no proprio depdsito ou proximo a eles. Assim, a
opgao por esse horario, entre as 10 h e 12 h, nos evidencia que € no momento em
que o veiculo esta saindo da garagem, ja abastecido, que se efetuam os roubos.

Sabendo o dia da semana e horario mais apropriados para a pratica do
roubo, esta analise serve de auxilio para exemplificar o momento que exige maior

seguranga, tanto por parte caminhoneiro, das transportadoras e das policias.

2.4 - O Roubo de Cargas nas Rodovias do Estado de Sao Paulo.

Com uma economia diversificada, o estado de Sao Paulo oferece uma boa
infra-estrutura para investimentos, principalmente pelas condi¢cdes satisfatorias de
parte consideravel de suas rodovias.

Atualmente as rodovias do estado paulista chamam a aten¢ao n&do apenas
por suas bem estruturadas rodovias, mas também pela facilidade de pratica de um
tipo bem especifico de crime, o roubo de cargas.

No topo do indice de ocorréncias de roubo de cargas no Brasil,
principalmente pela grande movimentacédo de produtos por suas estradas, o estado
de Sao Paulo, entre todos os estados da federagdo, € o que gera a maior
preocupacao, tanto por aspectos econémicos, nos valores subtraidos, quanto pelos
altos e mais variados indices de violéncia que envolve essa modalidade de crime.

As movimentadas rodovias do estado paulista tornam-se um alvo facil para
os ladrées de carga. Em terceiro lugar em numero de roubos no estado, as rodovias
obtiveram um acumulo de 1.048 roubos no ano de 2008 (Grafico 4), correspondendo
a 15,75% desses prejuizos (Tabela 8).

As rodovias que mais registraram as acgbes desses criminosos foram:

Presidente Dutra (164 casos), Anhanguera (144), Régis Bittencourt (124), Fernao
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Dias (82), Castelo Branco (71), Airton Sena (45), Bandeirantes (42), Raposo Tavares
(38), Dom Pedro | (35), Washington Luis (26) e Rodovia Anchieta (25). Outras
rodovias, nao citadas neste paragrafo, obtiveram juntas um acumulo de 252 casos.
(Gréfico 4 e Figura 2)

Figura 2 - Roubo de Cargas - jan a dez / 2008 - Estado de Sao Paulo -
Rodovias Federais e Estaduais

As rodovias mais visadas:

24.05%
Dutra detém 1 5,65 /0 das ocorréncias
15,65%
13,74%
11,83%
0,
877% 7.82%
3,63% 4017 o’
334% e’
2.39% 2,48% I

fgoeeeceng

Fonte:http://www.transportabrasil.com.br/2009/03/roubo-cargas-aumenta-em-sp/,
acessado em, 07/11/2009, as 16hs25m.

Anhanglera  Dutra

Grafico 4 - Roubo de Cargas - jan a dez / 2008 - Estado de Sao Paulo —
Rodovias Federais e Estaduais
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacao e elaboragéao: Flavio A. Ribeiro

Ao observar-se esses dados, afere-se que entre as quatro rodovias mais
visadas entre os ladroes trés sao federais (Dutra, Régis Bittencourt e Ferndo Dias),
ligando as importantes metropoles do Rio de Janeiro, Curitiba e Belo Horizonte a
capital paulista, S&o Paulo. O destaque fica por conta da Rodovia Anhanguera, uma

via estadual, que saindo de Sao Paulo, percorre importantes regides e cidades do
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estado, chegando a outra regido denominada de Triangulo Mineiro, no estado de
Minas Gerais. A autovia também faz parte de um sistema de rodovias que liga a

cidade de Santos (Litoral Sul) a capital federal do Brasil, Brasilia.

A Rodovia Anhanguera liga Sdo Paulo com a regido nordeste do
estado e suas principais cidades industriais e a uma das mais
produtivas regides agricolas. E uma das mais importantes rodovias
do Brasil e uma das mais movimentadas, com o trecho de maior
trafego entre Sio Paulo e Campinas, 0 primeiro a ser construido. E
duplicada, contendo trechos com faixas adicionais e pistas marginais.
Tém um trafego pesado, especialimente de caminhdes. E
considerada juntamente com a Rodovia dos Bandeirantes € a Rodovia
Washington Luis 0 maior corredor financeiro do pais, pois interliga
algumas das mais ricas regides metropolitanas do estado como Sao
Paulo e Campinas, mais as regides de Ribeirdo Preto, Sdo Carlos e
Franca. (http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_anhanguera, acessado em
01/11/2009, as 10hs33m).

Percebe-se, entdo, que o alto numero de roubo nestas rodovias se da por
uma série de fatores, como a grande extensao de suas malhas viarias, o respeitavel
numero de cidades e municipios que €& cortado por essas autovias e,
consequentemente, se conectando com outras rodovias de menor porte,
possibilitando um mais facil escoamento dos produtos roubados. (Mapa 3)

Mas a grande razao desse alto numero de roubos, nessas principais rodovias,
fica por conta da quantidade de empresas, fabricas e depdsitos que se encontram as
margens dessas autovias. Um facil acesso as mais importantes regiées econémicas
do pais, tais como as Regides Metropolitanas de S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Curitiba, Campinas, Ribeirdo Preto, Triangulo Mineiro, Vale do Paraiba e

outras.


http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_anhanguera
http://pt.wikipedia.org/wiki/Franca
http://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Carlos_(S%C3%A3o_Paulo)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Ribeir%C3%A3o_Preto
http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_de_Campinas
http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_de_S%C3%A3o_Paulo
http://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Metropolitana_de_S%C3%A3o_Paulo
http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Washington_Lu%C3%ADs_(SP-310)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Washington_Lu%C3%ADs_(SP-310)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_dos_Bandeirantes
http://pt.wikipedia.org/wiki/Campinas
http://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Paulo_(cidade)
http://pt.wikipedia.org/wiki/Brasil
http://pt.wikipedia.org/wiki/S%C3%A3o_Paulo_(cidade)
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Mapa 3 — Rodovias com maior indice de roubo no Estado de Sao Paulo - 2008
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Fonte: http://www.der.sp.gov.br/malha/download_mapas.aspx, acesso em 01/11/2009

A tendéncia a difusdo das modernizagdes desenha no territorio a Regido
Concentrada, uma extensa area que abrange, grosso modo, as regides Sul
e Sudeste, além de parcelas consideraveis dos Estados de Mato Grosso do
Sul e Goias, cujos aportes de ciéncia, tecnologia e informagéao tendem a
ocorrer da maneira contigua. A diviséo territorial do trabalho se aprofunda

nessa porcao do territoério, multiplicando os fluxos de todas as ordens.
(ALMEIDA, 2003, apud. SANTOS e SILVEIRA, 2003, p. 391)

As abordagens, em sua grande maioria, sdo executadas sempre préximas
aos postos de combustiveis e restaurantes (Tabela 11 e Grafico 5), € nos momentos
de descanso e/ou refeicdo dos motoristas, ou seja, a carga é roubada nos instantes

de descuido do condutor.

Quanto mais valiosa a carga, maior o interesse dos ladrées. Eles usam
armamento pesado e ndo agem sozinhos. Com medo, os caminhoneiros
tentam se proteger. Nos postos e restaurantes de beira de estrada, eles

se reunem para seguir juntos quando parte da rota € a mesma.


http://www.der.sp.gov.br/malha/download_mapas.aspx
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(http://www.guiadotrc.com.br/noticias/not.asp, acesso em 01/11/2009, as
12hs48m)

Diferente do que foi visto anteriormente, nas rodovias os roubos s&o, em
grande parte, realizados em algum estabelecimento ou préximos a eles, enquanto
que, em areas urbanas, a maioria dos roubos acontece junto aos depdsitos.

O que prejudica, e muito, a analise dos dados, € que a ampla quantidade dos

locais dos roubos acaba ndo sendo informada.

Tabela 11 — Local e/ou proximidade dos roubos de carga nas rodovias do
estado de Sao Paulo - 2008

Abordagem Estado Federal Total
Postos / Restaurantes 148 105 253
Municipios / Trevos 13 2 15
Rodoanel 12 4 16
Préximo ao pedagio 5 1 6
Outros 15 6 21
Nao informado 478 259 737
Total 671 377 1.048

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacgao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

Grafico - 5 - Local e/ou proximidade dos roubos de carga nas rodovias do estado
de Sao Paulo - 2008
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizagao e elaboragéao: Flavio A. Ribeiro



http://www.guiadotrc.com.br/noticias/not.asp
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Em relagdo ao ano de 2008, verifica-se que os roubos (Tabela 12 e Grafico 6)
se mantiveram praticamente estaveis de janeiro a julho, ficando entre 46 e 56 roubos
por més, mas com um significativo aumento em agosto, setembro e outubro, e
decaindo novamente em dezembro.

As rodovias estaduais, por terem uma maior malha viaria, também
apresentam um maior indice de roubos em relagao as rodovias federais.

Com numeros tado alarmantes durante o ano de 2008, quando as policias
Civil, Militar e Rodoviaria lavraram 1.048 roubos, o assunto € amplamente discutido
em reunides e eventos que envolvem os responsaveis pela Seguranca Publica

Em evento que reuniu parlamentares, representantes das forgas policiais,
empresarios do setor e profissionais ligados ao gerenciamento de riscos para
debater o problema, o delegado Divisionario do DEIC (Departamento de
Investigacdes sobre o Crime Organizado), Dr. Waldomiro Pompiani Milanesi, fez um

relato sobre as agdes da policia no combate ao roubo de cargas, argumentando que:

O crime envolve toda a comunidade e é dever do Estado combaté-lo e criar
um ambiente de maior segurancga para a populagao. Este é o trabalho que o
DEIC esta fazendo, com grandes esforcos e integracdo entre as policias
Civil, Militar e Cientifica. (http://www.setcesp.org.br, acessado em:
01/11/2009, as 18hs21m)

Tabela 12 - Ocorréncias do roubo de cargas no estado de Sao Paulo — jan a dez / 2008,
em Rodovias Estaduais e Federais

Meses Jan Fev Mar Abr Mai Jun Jul Ago Set Out Nov Dez

Rodovias 46 54 56 46 49 47 48 72 87 T4 40 52
Estaduais
Rodovias 4o 27 26 27 27 30 33 47 25 39 42 28
Federais

Total 65 8 8 73 73 77 81 119 112 113 82 80

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizagao e elaboragéo: Flavio A. Ribeiro

Os produtos mais visados para o roubo seguem o mesmo perfil dos em
areas urbanas, deparando-nos com os produtos alimenticios assumindo o topo

desta lista de furtos.


http://www.setcesp.org.br/noticiacompleta.asp

39

Grafico 6 - Ocorréncias do roubo de cargas no Estado de Sao Paulo — jan a dez / 2008
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP
Organizacgao e elaboracgao: Flavio A. Ribeiro

Acumulando 1.048 ocorréncias ao ano (Tabela 13), o roubo de produtos
alimenticios representa 208 atos desse crime, sendo seguido pelos produtos
metalurgicos com 175 roubos. Em seguida aparecem as cargas fracionadas e os
eletroeletrébnicos com, respectivamente, 125 e 102 roubos.

Verifica-se que os crimes de roubo de cargas no estado de Sao Paulo
seguem a mesma tendéncia tanto nas areas urbanas, com abordagens no proprio
depdsito, quanto nas estradas de rodagem, com os veiculos estacionados em
alguma area de descanso ou até mesmo em movimento.

Como nao foram obtidos os dados dos valores de cada carga subtraida,
pode-se estimar que as mesmas também seguem a mesma tendéncia dos fatos
aferidos com um todo, com os eletroeletrénicos e os produtos metalurgicos liderando
as cargas mais valiosas e que causaram 0s maiores prejuizos financeiros e
econdmicos.

Verifica-se, outrossim, que as rodovias estaduais também possuem um
maior numero de roubos que as rodovias federais, mas um produto pode ser
destacado: o metalurgico.

Nos dois tipos de estrada (Estaduais e Federais), os produtos metalurgicos

tém numeros bem parecidos, mas como a malha viaria das auto estradas federais &
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bem inferior do que a das vias estaduais, evidenciando que, nas federais, a
concentracdo de empresas de metalurgia € bem maior.

A Associacdo Brasileira de Metalurgia, Materiais e Mineracdo (ABM)

publicou uma reportagem onde coloca que:

A industria brasileira do cobre anuncia mais um balango alarmante sobre os
prejuizos do setor com roubos e praticas ilicitas em 2008. De janeiro a
dezembro do ano passado, as perdas somaram R$ 16 milhdes, um
aumento de 13,5%, em relagdo ao mesmo periodo de 2007. Os dados sao
de balanco exclusivo do Sindicato da Industria de Condutores Elétricos,
Trefilagdo e Laminacdo de Metais Nao-Ferrosos do Estado de Sao Paulo
(Sindicel).

De um ano para o outro, a quantidade de cobre desviada também cresceu,
passou de 840 toneladas em 2007, para 968 no ano passado. Um aumento
significativo de 15,2%. (http://www.abmbrasil.com.br/news/noticia_integra,
acesso em 02/11/2009, as 10hs38m)

Tabela 13 - Roubo de Cargas de jan a dez / 2008 por tipos de cargas mais visadas

Rodovias Rodovias

Produto Estaduais Federais Total
Alimentos 150 58 208
Metalurgicos 87 88 175
Carga fracionada 74 51 125
Eletroeletronicos 75 27 102
Carga nao especificada 50 45 95
Autopecas 29 25 54
Farmacéuticos 40 4 44
Quimicos 29 12 41
Téxteis 25 15 40
Combustiveis 33 0 33
Bebidas 14 10 24
Higiene Limpeza 14 10 24
Material para construgao 7 10 17
Cigarros e fumo 15 1 16
Maquinas e equipamentos 6 6 12
Madeiras/Moéveis 4 7 11
Papelaria 6 5 11
Material elétrico 4 2 6
Vidros 3 0 3
Calgados e Couro 1 1 2
Plasticos 2 0 2
Tintas e corantes 1 1 2
Material fotografico 1 0 1

Subtotal 670 378 1048
Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP



http://www.abmbrasil.com.br/news/noticia_integra
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Organizacao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

Nas rodovias paulistas, os dias da semana que menos ocorrem 0s roubos sao
aos sabados e domingos, com uma maior incidéncia nos dias uteis, atingindo os
mais altos numeros entre terca e quinta feira. Ao se efetuarem entre esses dias, os
numeros do roubo e cargas se tornam convizinhos aos das areas urbanas, ou seja,
mesmo com numeros bem inferiores em relagdo ao do estado como um todo (Anexo
9), os dias da semanas onde ocorrem os roubos, tanto nas autovias, quanto nas
areas urbanas, sdo bem semelhantes.

Isso se explica pelo fato de grande parte das empresas e transportadoras néao
terem expediente aos finais de semana, estando entdo as rodovias bem menos
movimentadas.

Entdo, em 2008, os roubos se deram da seguinte forma: domingo, 63 roubos;
segunda 159 roubos; ter¢a 210 roubos; quarta 177 roubos; quinta 199 roubos; sexta

161 roubos e, por fim, o sabado, com 79 roubos (Tabela 14 e Grafico 7).

Tabela 14 — Dias da semana em que ocorrem os roubos — 2008

domingo segunda terga quarta quinta sexta sabado
63 159 210 177 199 161 79

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

Grafico 7 — Ocorréncia do roubo de cargas nos dias da semana - 2008
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP, 2008
Organizacgao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

Ja em relagao ao horario dos roubos nas estradas, eles se intensificam entre
as 20hs e Oh, atingindo o apice entre as 04hs e 6hs da manha e voltando ao
patamar anterior, com numeros consideraveis até as 11hs59m. Os horarios menos
utilizados para os roubos ficam entre 12 e 20hs. (Grafico 8)

Diferente dos dados que envolvem a area urbana, como descrevemos
anteriormente (Anexo 8), nas rodovias os roubos se aferem, principalmente, em
horarios noturnos, enquanto o caminhdo esta se locomovendo, em diregao ao seu
destino de entrega, ou seja, sdo poucos 0s roubos que se concretizam durante o dia.
O horario dos roubos diurnos se adequam mais ao perfil dos caminhdes que ainda
estdo sendo carregados, enquanto abastecidos, com abordagens no proprio
depdsito.

Grafico 8 — Horario das ocorréncias de roubo de cargas durante a semana
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Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP
Organizagao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

2.5 - O Crime de Latrocinio no Roubo de Cargas

Para a analise dos crimes de latrocinio ndo foram adquiridos dados referentes

a morte de caminhoneiro e seus ajudantes no estado de Sao Paulo, sendo
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avaliados, entdo, apenas os numeros correspondentes a todo o Brasil que, mesmo
com toda a explicagao, ainda podem gerar algumas duvidas.

Como aferido no capitulo 1 (p. 16), o latrocinio € uma forma de roubo com
emprego de violéncia exercida por ataque a m&o armada, trazendo como resultado a
morte da vitima, classificado como crime hediondo e inafiangavel.

No periodo do ano de 1998 a 2007 (Tabela 15), verifica-se que 0 numero de
latrocinio de motoristas de caminhdo e seus ajudantes encontra-se em uma queda
acentuada, sendo reduzidos de 37 mortes (1998) para 07 (2007). Principalmente no
periodo de 2005 a 2007, esses numeros sado bastante baixos em relacdo aos anos
anteriores.

Outra vertente para a compreensao destes dados € a de que, como o
latrocinio apenas € consumado quando antes de assassinada a vitima também é
violentada, as mortes que ndo se sucedem desta forma, possivelmente, ndo séo
computadas como latrocinio.

Uma mudanca estratégica por parte do Governo para fazer-nos acreditar que
as formas de combate ao roubo de cargas, consequentemente, também reduzem as
mortes por latrocinio.

Outra hipotese de analise é a introdugcdo de uma maior seguranga no
transporte das cargas e dos caminhdes, com sistemas de rastreamento, equipes de
seguranga armada e um melhor policiamento, reduzindo as mortes de
caminhoneiros e de seus ajudantes.

Uma rede ilegal, a do roubo de cargas, pressionando as transportadoras, que
fazem parte de uma rede legal, a adquirir novos produtos de seguranca. E crime de
roubo de cargas ocasionando, indiretamente, a abertura de novas empresas de
segurancga, de seguradoras, a venda de caminhdes equipados com equipamentos
tecnolégicos mais modernos e, de certa forma, gerando mais empregos.

Mas, mesmo com essa possivel redugao dos numeros do latrocinio, o fato é
que o perigo ainda existe e o risco de vida para esses caminhoneiros € grande, ja
que para eles a seguranga € praticamente inexistente. Quando sdo assaltados, na
maioria das vezes ficam como reféns e ainda, por outras vezes, acabam sendo
assassinados e tendo sua carga roubada. “Combater o roubo de cargas significa,

entre outras coisas, diminuir o numero de mortes de caminhoneiros.” (CONGRESSO
NACIONAL, 2003, p. 31386)

Tabela 15 - Panorama nacional do latrocinio de motoristas de caminhao e ajudantes—
98/2007
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PANORAMA NACIONAL
Mortes de Motoristas / Ajudantes
(Periodo 1.998 / 2.007: 201 mortes)

1998: 37 2003: 18
1999: 39 2004: 19
2000: 23 2005: 10
2001: 17 2006: 9
2002: 22 2007: 7

Fonte: SSP/SP e SETCESP/FETCESP
Organizacgao e elaboragdo: Flavio A. Ribeiro

Para evitar os assaltos, oS caminhoneiros tentam andar em comboio, e
sempre que param ou estacionam seus veiculos, informam suas empresas com o
horario de parada e da saida, pois, com qualquer eventualidade, podem ser
ajudados.

O Site Portal do Ipiranga (s/d), expbe uma série de normas para que O

motorista de caminhdo possa evitar o roubo de cargas:

* Nao dé carona;

» Nao contrate chapas desconhecidos;

* N&o pare em locais ermos para prestar auxilio a mulheres, criangas ou
pessoas acidentadas, chame a policia rodoviaria;

* Na&o reaja a roubos a mao armada;

* N&o deixe seu veiculo sem vigilancia, ainda que por poucos instantes,
guando se ausentar para tomar banho ou alimentar-se;

* Na&o revele a estranhos a natureza de sua carga, seu trajeto a percorrer e seu
destino;

» Nao estacione no acostamento para dormir, procure um posto de servico;

 Nao deixe de examinar as partes vitais de seu veiculo, apés uma parada
regular, alguém pode tentar sabotar seu caminhao;

* Nao viaje armado. Dificilmente vocé podera defender-se de um ataque de
surpresa, principalmente com o veiculo em movimento. Se decidir fazé-lo,
esconda sua arma em local seguro e de dificil acesso;

 Nao deixe de fazer marcas pessoais nos principais componentes de seu
veiculo, que permitam rapidamente sua identificagao;

* Ao notar que algum veiculo estd seguindo seu caminhdo, avise a policia

rodovidria, imediatamente;
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» Esteja muito atento nas imediagdes do local onde receber a carga, pois é
nessa area em que ocorre o maior numero de abordagens pelos ladroes;

* Procure de todas as formas dificultar a escalada de ladrdes a cabine de seu
caminhao;

» Prefira servir-se de postos de abastecimento onde tenha amigos ou
conhecidos. Na duvida, escolha aqueles situados na area urbana das cidades
do percurso;

* Viaje no periodo diurno, reservando o noturno para descanso. Quando
necessitar fazé-lo a noite, procure formar comboio com outros caminhdes;

* Ao cruzar outro veiculo de carga e notar qualquer comportamento anormal,
avise a policia rodoviaria no posto mais proximo;

» Crie codigos de alerta com seus companheiros de estrada, se servindo dos
equipamentos normais de sinalizagao;

» Estabeleca regras de acompanhamento com seus patrdes ou seus familiares,
comunicando-se com eles em intervalos regulares em locais pre-
determinados;

» Sempre que possivel obtenha licenga legal e instale em seu veiculo radio

transmissor da chamada "Faixa do Cidadao", para comunicagdao permanente

com outros motoristas e com os postos da policia rodoviaria;

* Na&o obstante, se for surpreendido e dominado por ladrées, procure manter-se
calmo, ndo encare seus roubadores e nem discuta com eles. Tente guardar
mentalmente o maior numero de detalhes que serdo uteis para a investigagao
policial. Assim que for libertado, dirija-se imediatamente ao posto policial mais
préximo, para comunicar a ocorréncia.
(http://www.independenciaoumorte.com.br/node/269, acessado em
02/11/2009, as 12hs20min)

Outras sao as formas de combate ao roubo de cargas e, consequentemente,
ao latrocinio de caminhoneiros e seus ajudantes, como, por exemplo, 0
rastreamento de veiculos, o qual sera exemplificado em um capitulo especifico.

Concluindo, pode-se afirmar que o transporte de cargas realizado por
rodovias do estado de Sao Paulo transformou-se em uma profissao de risco para os
caminhoneiros e seus ajudantes, principalmente nas autovias da Regiao

Metropolitana de Campinas, como veremos no préximo capitulo.


http://www.independenciaoumorte.com.br/node/269
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3. 0 ROUBO DE CARGAS NA REGIAO METROPOLITANA DE CAMPINAS

“Nada impede, [...] que, ao longo de algumas
vias, certas paragens servissem para a
instalagdo de pousos reitnos, que por sua vez
eram pontos de partida para povoagbes mais
estaveis.”

(Sérgio Buarque de Holanda, O Extremo Oeste)

3.1. As origens de Campinas: a ampliagao do sistema viario da provincia

de Sao Paulo

Como pbéde-se verificar no capitulo anterior, dentre os estados da Federacéo,
Sao Paulo € o que concentra o maior numero de ocorréncias envolvendo o roubo de
cargas, onde de cada dois desses acontecimentos no Brasil um é em seu territério.

Especialistas no assunto destacam que

[...] os crimes estao concentrados em torno da capital, de forma que 41% dos
roubos e furtos de carga do pais ocorrem em um raio de 150 km da cidade de
Sao Paulo, abarcando Campinas, Sorocaba, Santos e Sao José dos Campos.
(AHWENER; GAZZOLA. In: PREMIO MARIO COVAS, 2006, p. 1)

No caso especifico de Campinas, este municipio é dotado de uma grande
quantidade de rodovias, um dos maiores entroncamentos rodoviarios do pais. Um

verdadeiro “né de fluxos rodoviarios” que compde um complexo e moderno sistema
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de engenharia, ligando toda a Regido Metropolitana de Campinas a qualquer regiao
do estado de Sao Paulo e, consequentemente, todo o Brasil.

Localizada a aproximadamente 100 km da Capital (Mapa 4), Campinas faz
parte de um dos polos metropolitanos do estado de Sao Paulo e um dos principais
polos tecnoldgicos do Brasil.

Dessa forma, o fato de a cidade ser permeada por essa quantidade de
rodovias de grande porte e a presenca de grandes fabricas por toda a regido, ajuda

a explicar a incidéncia de um tipo especifico de crime: o roubo de cargas.

Mapa 4 — Localiza¢ao do municipio de Campinas
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Fonte: http://www.campinasvirtual.com.br/campinas_indicadores.html, acessado em
08/11/2009, as 11hs30m)

Para melhor compreender a importancia dessa grande quantidade de
rodovias para toda a Regido Metropolitana de Campinas, e o surgimento das
mesmas, se faz necessario relembrar as origens do municipio que, de certa forma,
ja nasce de uma fluidez.

Surgido exatamente no centro do caminho de outras vilas e freguesias,
desempenhou papel de ligagdo entre o litoral paulista, Minas Gerais, Goias e Mato
Grosso. “Campinas, curiosamente, é uma cidade que nasce de uma fluidez. Sua

posicdo geografica permitiu-lhe, em diferentes momentos da historia, servir de
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ligagdo entre interior e capita”’ (BAENINGER; GONCALVES, 2000, apud
MELGACO, 2005, p. 52).

Com o mercado externo favoravel a exportagao, no comecgo do século XIX, a
producdo e exportacdo do agucar ja era a mais importante atividade econdmica
paulista. A primeira area produtora na capitania foi uma parcela do territério situada
a oeste da capital, o chamado quadrilatero do agucar, compreendendo Mogi Guagu,
Jundiai, Sorocaba e Piracicaba. (SEMEGHINI, 1991)

Campinas tem suas origens marcadas por sua formagéo colonial, como
passagem para o caminho de Goias (Mapa 5), no qual, se desenvolveu uma
agricultura de subsisténcia e comércio. “Desenvolveu-se ali uma rudimentar
agricultura de subsisténcia, e um incipiente comércio com as tropas que transitavam
para Minas, Goias e Mato Grosso.” (SEMEGHINI, 1991, p. 16)

Mapa 5 — “Caminho dos goiases” — Do litoral paulista até Goias



49

Estado de Goias

N
N -
e et
o] pit O‘%’ L
l'____
I’ S
i
1’ o r =
o Tridngulo mineiro
>
'
|
] b e g U 5
l_” Moy
\u \ S
E AT &
\
A
[Estado de S&o Paulo Javnrd
llh_"‘ et
2 "
-.l’ ’r_—
Campinas 4
A
lJ-‘
L
___I
- Q

llha de Sao Sebastiao

QOceano Atlantico

Fonte: BARRETO, M. Vivendo a histéria de Campinas. Campinas: Mercado das Letras, 1995, p.
16.

Sua dindmica econdmica, social e politica surge com a vinda de fazendeiros
para instalar lavouras de cana-de-agucar e engenhos, surgindo, em 1774, a

Freguesia de Nossa Senhora da Conceigdo das Campinas do Mato Grosso de
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Jundiai, passando em 1797 a condicéo de vila e tornando-se uma cidade apenas em
1842. (BAENINGER, 1996)

As referéncias cronoldgicas relativas a vida administrativa de Campinas
correspondem ao natural processo de desenvolvimento de qualquer cidade
brasileira: 1774, criagdo da Freguesia das Campinas do Mato Grosso; 1797,
criacdo da vila, com a instalagdo do competente poder municipal; e 1842,
elevacao a categoria de cidade. (MATOS, 1988, p. 24)

Nesta época, Campinas ja era um importante centro de caminhos € um
verdadeiro ndé de comunicagdes entre o chamado “quadrilatero do agucar’, ou seja,

centralizando a produgéao agricola e o sistema de transporte.

Desenhou-se um arco de ocupagao composto por cinco vilas e freguesias,
[...] exatamente no centro instalou-se a Freguesia de Nossa Senhora de
Campinas do Mato Grosso de Jundiai, a Unica criada sobre a épica estrada
goianal. (SANTOS, 2002, Apud MELGACO, 2005, p. 52)

Como o agucar era transportado por tropas e eram péssimas as condi¢des
das estradas, € com a criacdo deste sistema viario que Campinas passa a
desempenhar importante papel no surto cafeeiro como centro estratégico de
transporte.

Ao tratar do mesmo assunto, Holanda (1986) destaca que a mesquinhez das
estradas e a propria deficiéncia das técnicas de transporte ajudavam a encarecer 0s
géneros, afirmando ainda que “[...] tdo dificultoso em certas ocasiées se tornava o
tfransito pelas estradas que servia isso de desculpa para ndo se celebrarem atos
civis dependentes de caminhadas maiores”. (HOLANDA, 1986, p. 31)

Com a diversificagdo do sistema viario, com base na economia canavieira,
surgem estradas ligando Campinas a outras cidades e a ligagdes locais, onde
algumas, futuramente, tornam-se municipios.

A condicdo de centro produtor e de centro estratégico de transportes
impulsionou o centro urbano de Campinas e fez com que ela diversificasse sua
estrutura social. Como maior centro produtor de acgucar, inseriu-se no mercado
mundial, ou seja, dando estabilidade a sua vida econémica. “A condi¢cdo de maior

centro produtor e de nucleo estratégico no sistema de transportes impulsionou o
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crescimento urbano de Campinas e a diversificagdo de sua estrutura social”.
(SEMEGHINI, 1991, p. 19)

Suplantando a agricultura canavieira, Campinas tornou-se um dos maiores
centros ferroviarios do pais, se articulando com outras estradas de ferro.
Intimamente ligadas a cultura cafeeira, coube as ferrovias ligar uma das mais ricas
regides da entao provincia de Sdo Paulo, onde, mais tarde, penetraram o territério
mineiro e se articularam com outras rodovias.

ApoOs a crise cafeeira, a partir da década de 1930, com a erradicagédo do café
e de sua substituicdo por outras culturas, desenvolveu-se uma implantagao industrial
importante, consolidando uma rede urbana densa e ramificada. E neste periodo que
surge a rodovia Anhanguera, funcionando como eixo indutor da localizagao industrial

a partir dos anos 50.

Porém, baseando-se em um recorte temporal a partir da década de 60 do
século XX, a regido de Campinas ja desponta enquanto a terceira maior
concentragao do pais, estando logo apés o Estado do Rio de Janeiro e Sao
Paulo. (NEGRI, 1988, apud SILVEIRA; SOUZA, 2008, p. 13)

A regiao de Campinas recebeu um grande impulso industrializador. Uma
diversificada estrutura industrial, onde as industrias de alimentos, téxtil, metalurgia e
mecanica sao as mais importantes.

Destaque também deve ser dado as industrias de minerais ndo metalicos,
onde se encontra Mogi Guacgu e Porto Ferreira, que sdo conhecidas nacionalmente,
principalmente pelo setor ceramico. Além dessas, convém lembrar a de bebidas em
Rio Claro, a téxtil em Americana e Santa Barbara, a metalurgia em Piracicaba e
Limeira, entre outras. (HESPANHOL, 1996, apud SILVEIRA; SOUZA, 2008)

Atualmente vé-se que foi gragcas a essa sua “centralidade” que Campinas
desenvolveu-se como centro estratégico nos sistemas de transportes rodoviario,
ficando explicitado que a Regido Metropolitana de Campinas € uma das mais
dindmicas regides do cenario brasileiro, apresentando uma infra-estrutura rodoviaria
que ajuda a proporcionar o desenvolvimento de toda a area metropolitana.

Gongalves e Semeghini (1987, p. 12) destacam que Campinas, devido a sua
centralidade sobre a ampla e rica regido do estado, adquiriu feicdo propria,
colocando-se “[...] como uma ‘interface’ entre a capital e o interior, no processo de

desenvolvimento econbémico paulista.”
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A regido também se destaca pela presenca de inovadores centros de
pesquisa, um parque industrial diversificado e abrangente, que fazem com que exiba
um Produto Interno Bruto (PIB) de R$ 58,06 bilhdes (IBGE, 2005). “Campinas situa-
se, pois, na area que ‘corresponde a expansdo maxima alcangada pela urbanizagéo
e industrializagao do territério brasileiro’. (CHRISTOFOLETTI; FEDERICI, 1972, p.
19)

Outro importante fator de desenvolvimento para Campinas e toda a Regiao
Metropolitana fica por conta de seu sistema de movimento aeroviario, 0 Aeroporto
Internacional de Viracopos, que de fato foi (e ainda é) uma das referéncias do seu
crescimento industrial. O aeroporto também possui facil acesso para diversas
autovias que cruzam a regidao, como a Rodovia Santos Dumont, Rodovia dos
Bandeirantes, Rodovia Anhanguera, Rodovia Dom Pedro | e outras.

Em suma, pode-se verificar que o desenvolvimento de Campinas esta
vinculado a histéria de sua fluidez, desde o periodo colonial, transformando-se em
importante centro de comunicagdes e nds de transportes, que deram origem a
grande quantidade de rodovias que se articulam por toda a Regido Metropolitana de
Campinas.

Sao por esses sistemas viarios (e pelo Aeroporto Internacional de Viracopos)
que € transportado grande parte dos mais valiosos produtos da regido e, apesar de
ser um segmento tdo importante para a economia de todo o pais, o transporte
rodoviario enfrenta grandes dificuldades com um tipo especifico de crime, o roubo de

cargas.

3.2 - O Roubo de Cargas nas Rodovias da Regidao Metropolitana de Campinas

Grande parte do roubo de cargas realizado no pais se encontra a uma
distancia de 150 km da capital paulista, abrangendo, entéo, intimamente a cidade de
Campinas. Com base nesta énfase, podemos afirmar que nas estradas da RMC o
transporte rodoviario de cargas se transformou em uma profissdo de risco. Nesta
regiao, a situagcao mais critica € delimitada pelas rodovias que passam pelas cidades
de Campinas, Indaiatuba e Sumaré, todas proximas ao Aeroporto de Viracopos.
“S&o tantos roubos, tantas cargas que ndo chegam ao seu destino, que a area foi
apelidada de Triangulo das Bermudas” " (www.g1.globo.com.br/bomdiabrasil/,
acessado em 29/11/09, as 22hs10min).

12 Regido do Oceano Atlantico conhecida pelo desaparecimento de avides, navios e barcos.
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Um moderno sistema de rede rodoviaria e aeroviaria que entende-se como

“[...] um conjunto de localizagbes geograficas interconectadas entre si por um certo
numero de ligagbes”. (CORREA, 1997, p. 107)

Com a valorizagado do automével e do transporte rodoviario de carga,
autopistas rapidas e modernas participam da constituicio de uma
verdadeira fluidez do territorio, integrando seus diversos subespacos a
uma unica ldgica. A esse movimento soma-se também o crescimento
da extensdo das estradas municipais responsaveis pela circulagao
local e pela articulagdo desta com niveis intra- e inter-regional.
(XAVIER, 2003, apud SANTOS; SILVEIRA, 2003, p. 337)

Para garantir uma ampla fluidez e uma maior velocidade de transporte, a
regido ganhou tantos nés de autovias que, em um mesmo trecho, passam a Rodovia
Dom Pedro, Anhanguera e Bandeirantes, realizando um sé entroncamento de
importantes estradas para toda a RMC e para todo o pais. Movimentagdo e
velocidade que “[...] sdo impostos para a conquista de ganhos de produtividade e
compelitividade e convertem o0s sistemas de transporte em vetores logisticos
fundamentais para as atividades mais modernas”. (XAVIER, 2003, apud SANTOS;
SILVEIRA, 2003, p. 339)

“‘Nesse trecho n&o existe seguranga para noés. Nenhuma”, diz Eliomar
Alves Fontes. Eliomar passa toda semana pelo local e cada parada
precisa ser informada a empresa. Com medo, ele s6 atravessa a
regido quando estd em grupo: "Temos que ficar esperto, tem que
andar em comboio, aqui tem quatro caminhdes”.
(http://g1.globo.com/bomdiabrasil/, acesso em 02/11/2009, as
18hs20m)

Especialistas dizem que os ladrdes sabem exatamente qual o caminhao, qual
a rota, o horario, quem esta dirigindo e, principalmente, qual a carga a ser roubada;
“I--] 0 receptador ja  sabe  quanto vai  pagar pela carga’

(www.g1.globo.com.br/bomdiabrasil/, acessado em 29/11/09, as 22hs10min).

Como visto, sao varios e preocupantes os problemas que envolvem o roubo
de cargas na RMC, em virtude de a regido ser um polo de tecnologia, com alto valor

agregado das mercadorias transportadas e onde estdo concentradas algumas das
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mais movimentadas rodovias do pais, cabendo, a partir de agora, elaborar uma

analise estatistica do roubo de cargas pela regiao.

3.2.1 — Analise Estatistica do Roubo de Cargas na RMC

Inicialmente é necessario salientar que quanto menor € a regidao pesquisada,
para melhor compreender a forma com que se procede o roubo de cargas, neste
caso a RMC, infimos também s&o os dados coletados pelos 6rgdos competentes a
essas analises, dificultando e muito a elaboracao de qualquer estudo pormenorizado

e 0 exame de suas proporgdes.

A falta de levantamento de dados estatisticos € um dos principais
entraves encontrado no tratamento do problema de roubo de cargas,
nao s6 no Brasil, como também em outros paises, inclusive nos
Estados Unidos. (COTTRIL, 1996; MOONEY, 1994; apud GAMEIRO,
1999, p. 16)

Aferindo os dados sobre o roubo de cargas na RMC (tabela 16), o ano de
2008 foi responsavel por 317 casos (4,76%) do total desse modo de crime.
Avaliando esses numeros em relagdo ao periodo de 2006 a 2008, verifica-se uma
relativa reducdo dos furtos, no qual, em 2006, o roubo se deu em 310 casos
(5,14%).

Tabela 16 — Ocorréncias do roubo de cargas na RMC no periodo de 2006 a 2008

Roubo de Cargas na RMC

Ano Ocorréncias (%)
2006 310 5,14
2007 346 5,59
2008 317 4,76

Fonte: SINDICAMP, 2008
Organizagao e elaboragéao: Flavio A. Ribeiro

Como os roubos se concentram na capital do estado, esses dados denotam
que, na verdade, o que ocorre € que o roubo esta migrando das regides proximas a
Campinas para ao redor da capital paulista e ndo que ele estd em estagio de

reducao. Ou seja, os ladrdes de cargas praticam seus crimes livremente por todo o
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estado, cabendo a eles apenas a tarefa de escolher as cargas mais lucrativas e mais
faceis de serem distribuidas.

Esta analise serve de auxilio nas formas de combate ao roubo de cargas no
estado de Sao Paulo, no qual, fica explicito que a regido que carece de uma maior
segurancga sao as areas aos arredores da cidade de Sao Paulo, cabendo assim, um
maior policiamento.

Analisando os roubos que se efetuam nas rodovias da RMC (Tabela 17),
confere-se que no periodo entre 2006 e 2008 os roubos tiveram pouca variagao,
ficando entre 133 e 127 casos.

Afere-se também que sao oito as rodovias mais visadas pelos assaltantes e
que muitas delas estdo interligadas a outras rodovias (Mapa 6), facilitando a
distribuicdo das cargas roubadas e a tarefa dos criminosos. Assim, as rodovias com
os maiores indices de roubo foram (Tabela 17). Anhanguera (37 casos);
Bandeirantes (16); Santos Dumont e Dom Pedro | (13 furtos cada); Gal. Milton
Tavares de Souza (11); Eng. Jodo Tosello e Ademar de Barros (7 roubos cada) e,
por fim, a Rodovia Francisco Aguirre Proenga (com 6 roubos). Outras rodovias, nao

citadas, de um total de 24, obtiveram junto, um acumulo de 17 casos.

Tabela 17 — Roubo de cargas nas rodovias da RMC no periodo de 2006 a 2008

Rodovias Km 2006 2007 2008
SP — 065 / Dom Pedro | 110 a 148 13 15 13
SP — 075 / Santos Dumont 42 a 86 14 15 13
SP — 101 / Jornalista Franscisco A. Proenga 0a32 3 5 6
SP — 147 | Engenheiro JodoTosello 0a80 3 1 7
SP — 330 / Anhanguera 71a125 34 40 37
SP — 332/ Gal. Milton Tavares de Souza 80 a 187 14 9 11
SP — 340 / Ademar de Barros 114 a 201 4 7 7
SP — 348 / Bandeirantes 722125 18 11 16
QOutras - 30 12 17

Total - 133 115 127

Fonte: SINDICAMP 2008
Organizacao e elaboragao: Flavio A. Ribeiro

Entre estas autovias, o grande destaque fica por conta da Via Anhanguera,
que totalizando 37 casos desse crime, passa a ter mais que o dobro de roubos que a
segunda colocada, a Bandeirantes (16) e quase o triplo das que se situam em

terceiro lugar em roubo: as Rodovias Santos Dumont e Dom Pedro | (13).
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Sao rodovias que fazem a ligagdo com varias localidades do estado e,

consequentemente, com uma grande quantidade de industrias de todos os setores.

Mapa 6 - Malha rodoviaria da Regiao Metropolitana de Campinas

MAPA 1

REGIAO METROPOLITANA DE CAMPINAS
MALHA RODOVIARIA

Fonte: http://www.campinas.sp.gov.br/seplan/publicacoes/planodiretor2006/mapas
acesso em 14/11/2009, as 17hs52m

Outra rodovia a ser destacada é a Milton Tavares de Souza, que faz a ligagao
entre a via Dom Pedro | e a REPLAN, uma das refinarias da PETROBRAS, que se
localiza no municipio de Paulinia. No ano de 2008, esta rodovia contou com 11
roubos de caminhdes que transportavam combustiveis.

Apesar de os combustiveis representarem uma parcela pequena do universo
total de cargas roubadas, os prejuizos provocados por este tipo de crime séo
enormes. Além da carga em si, que gera prejuizo ao dono do posto ou a bandeira
distribuidora, o roubo fomenta outras ag¢des criminosas que prejudicam o mercado
como um todo. (COMBU