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CONSIDERAGUES PRELIMINARES

Apesar das profundas mudangas que ocorreram guan
to & enfase dada aos diferentes aspectos considerados pe
1os’estudos gedgréficos, o objetivo desses estudos nZo .tem
sofrido grandes alteragBes através do tempo; Basicamente
sew-objebivo-é-proporeionsmama’ compreensdo da distribul
¢Zo dos fenOmenos terrestres - tanto naturais como introdu_
zidos pelo homem - e também dos processos espaciails e tem
porais através dos quais essa distribuigfio se delineou e :

vem Se transformando.

Nesse contexto de distribuigZ@o espacial, o con
ceito de interacZo estid sempre presente: seja a interagifo
vertical, isto é, aquela que se estabelece entre o homem
e o meio ambiénté nétural ou: cultural, seja a horizontal,
gue ocorre entre diferentes dreas e grupos humanos. £
com este segundo tipo de interaczao, que envolve mobilida
de de objetos, pessoas e idéias, que estd relacionado es-
te trabalho, admitindo-se que as associa¢gOes e conexoes en
tre 4reas est¥o geralmente refletidas nas caracteristicas

das redes de transporte e nos fluxos de trifego.

Foli o interesse por esse papel representado pela
circulagfio que levou & escolha do tema deste estudo. Evi-
dentemente, dentro de'um campo tdo vasto, era necessdrio
definir um aspecto e uma 4rea de observac¢fo passiveis de

serem tratadas dentro do &mbito do trabalho.

0 aspecto escolhido fol o de fluxos de mercadori
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as, tendo em vista n3%o s8 suas caracteristicas intrinsecas,
como a auséncia de trabalhos geograficos brasileiros a ele
relacionados, Jj& que o problema de obteng¢do de dados esta
tisticos dificultava sobremaneira esse tipo de andlise. -
Nesta década, porém, o GEIPOT (Grupo de Estudos para Inte
gragao da Politica de Transportes) e, em seguida, o DNER
(Departamento Nacional de Estradas de Rodagem) passaram a |
realizar andlises de trdfego rodovidrio que fornecem infor
magOes minuciosas e incluem tabelas de origem e destino a
nivel de municipio. Tendo em vista o papel preponderante
que éssumiu o transporte rodovidrio no Brasil, Julgou-se
que seria oportuno realizar uma andlise dos fluxos de mexr

cadorias interceptadas nas rodovias.

Quanto & 4rea de estudo, optou-se pelo Estado de
B30 Paulo. Mais éSpecificamente, decidiu-se analisar oS
fluxos de produtos manufaturados que partem da Grande S#o
Paulo para as demais 4dreas do Estado. A escolha fol fei-
ta em fungZo do papel que a Grande SXo Paulo detém na pro
dugd@o industrial bem como na estruturacZ@o espacial e ecoﬁ@
mica do pals e, em particular, do préprio Estado. As ca-
racter{sticas sécio econbmicas deste dltimo fazem com gque
a magnitude e a frequéncia dos fluxos que nele Se observam
sejam maiores que em qualquer outro Estado. Limitando o
estudo a uma &rea que apresenta tal intensidade de fluxos,
tem-se maior probabilidade de obter uma amostragem signifi
cativa, mesmo em curto espago de tempo. O fato & que a
anflise de tréfego captou os fluios de uma semana apenas -

tempo que n#o é suficiente para detectar interacg3es que



ocorrem com pequena frequéncia. Considerou-se entretanto
que para uma drea de origem como a Grande Sdo Paulo, mesmo
o periodo de uma semana seria suficiente para que se obser
vassem remessas em direcZo a quase todas as demals dreas -
de Estado. Caso se estendesse o estudo s demais unidades
da regifo- Sudeste, por exemplo, haveria.que recorrer a um
periodo de coleta de dados mais longos com sete dias ape-
nas, seria grande o nimero de unidades de observagd@o para
as quais nao se registrariam fluxos, vindo a aus@ncia de

informagdo dificultar a andlise do conjunto.

Para o estudo dos fluxos de produtos industriais
que tem origem na metrdpole paulista, deeiéiu-se recorrer
a modelos envolvendo nimero reduzido de variéveis, que pu
- dessem ser expressivas para praticamente todos os tipos de
produtos a serem considerados. A preocupagdo essencial -
foi verificar em que medida a quantidade de produtos indus
triaié recebida pelas diferentes dreas componentes do ter
ritério paulista é influenciada pela renda interna das mes
mas e por sua dist@ncia até o centro distribuidor. Preten
deu-se dar mais ©nfase &s quantidades totals de produtos
deslocados, embora se Senhaltanh G desagregado esses t&-
fais em grupos de produtos, de maneira a melhor captar as
especificidades dos fluxos. Utilizaram-se, como instrumqg
tbs de andlise, conceitos inerentes ao modelo gravitacio =
nal e adotou-se a técnica de regressfio miltipla para tes
tar o papel das varidveis independentes selecionadas, Duas

- equagdes diferentes foram empregadas, uma considerando as

varidveis com transformaco 1ogarftmica e outra mantendo -
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as varidveis nZ%o transformadas. POde-se, assim verificar

o ajuste de um e de outro modelo dos dados considerados.

Acredita-se que o estudo possa trazer, por um la

— g—
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do, contribuigio de cardter pragmdtico e mals imediato, no
sentido de fornecer novas informag¢des sobre um fenOmeno im
portante na caracterizac3@o da drea de estudo, Por outro
lado, é possivel que permita comparacBes dos resultados -~

com aqueles obtidos para outras dreas em que se aplicaram

técnicas semelhantes.

Quanto & apresentagZo do trabalho, adotou-se a
sequéncia aqui reiacionadan No primeiro capitulo fez=-se u f
ma caracterizacfo da adrea de estudo, salientando os fato-
res de sua proeminéncia econdmica e as diferenciagBes inter
nas que se Jjulgou significativas para compreensao dos flu
xo0s. O segundo capitulo procurou definir, de forma deta -
lhada, o pfoblema a ser investigado. No teroeifo, alinha-~
ram-se referéncias a conceitos e métodos utilizados nos es
ftudos sobre transportes, de modo a permitir que melhor se
situe este estudo em relagZo aos demais trabalhos realiza-
dos no género. Finalmente no quarto capitulo, procedeu-se
ao estudo dos fluxos através de andlise d&s mapas elabora-

dos e da aplicag¢@o dos modelos de regressf@o, aos quais se

deu particular €enfase.




1. A AREA DE ESTUDO

S80 Paulo, selecionado como area de observaczo
deste trabalho, distingue~se dos demais Estados brasilei-
ros essencialmente por seu dinamismo. Assim, ao se bus
car caracteriza-lo com intuito de melhor situar o proble
ma especifico que sera abordado nos capitulbs que se  se
guem, acha-se importante ndo apresentar apenas um corte
no tempo, descrevendo aspectos atuais da organizagdo do
espago paulista, mas recorrer também a elementos histdéri-
208, Com efeito, a transformagdo que sofreu a area nos
ultimos cem anos, aproximadamente, foi de tal ordem que
merece exame, ainda que rapido, ja& que o presente estéa
por demais impregnado de marcas deixadas por uma série de
fatos de ordem econdmica e social transcorridos em passa-
do recente.

Constitui-se,entZo, o presente capitulo de uma
parte referente a evolugfio e outra a organizag3o atual da
espago paulista. Deve ficar claro, entretanto, que a ana
lise dessa organizagao ndo se constitui . em objetivo es-
sencial do estudo mas sim em elemento de refer@éncia para

as demais coloca¢des, acreditando-se que seja dispensidvel

para muitos leitores.

1.1l - Evolugdo da OrganizagZ@o Espacial

l.1.1 - Ocupagdo do Espago Paulista
Sem alongar exageradamente a des
crigdo da evolugdo socio-econdomica de S3o Paulo, cumpre
ressaltar alguns fatos significativos que ocorreram a

partir de 1870, quando comegaram a se esbogar novas carac
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ter{sticas da cultura cafeeira especificas do Estado.

Tais caracteristicas tiveram profundas consequéncias para
sua evolug¢do subsequente, sobretudo no sentido de promo=-
ver contatos intensos e frequentes entre localidades ante
riormente isoladas entre si - o que é de pérticular impor

tancia para o tema que serd posteriormente abordado.

"Em 1870, o povoamento de SZo Paulo limitava-se
a Planicie litor@nea, as elevagBes cristalinas do Planal
to Atl8ntico, ao Vale do Paraiba e a alguns trechos da
Depressi3o Periférica - faixa que se alonga no sentido gros

seiramente N-S, limitada a leste pelo Planalto Cristali-

no e a oeste pela escarpa do Planalto Ocidental. Deline
aram-se no mapa 1 (Esbog¢o de plgumas Caracteristicas Natu
raiz e de Ocupagdo Humana do Estado de SZo Paulo) os limi
tes das unidades acimas referidas. As modificagOes espa |
ciais em termos de evolugZo do povoamento na provincia ti
nham sido reduzidas desde o século XVIII. A area de maior
significado econ®mico era o Vale do Paraiba, através do
qual a cultura do café penetrara em S3o Paulo, vinda da
drea fluminense contigua. BEm 1880 as fazendas do Vale
‘ainda mantinham bom nivel de produgao, destacando-se'pqg
ticularmente as areas de Bananal, Areias Lorena, Guarat;g
guetd e Taubaté. Entretanto, o cultivo Ja& havia atingido
a regido de Campinas - entZ@o conhecida como "ceste" pau -
lista- onde o café substituiu a cultura tradicionai da ca

na e expandiu-se pelas ricas manchas de terra-roxa,até en

tao intocadas.
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Estimulados pelos resultados que vinham sendo
obtidos com a cafeicultura e pressionados pelo esgotamen-
to das terras ja ocupadas, os fazendeiros, a partir de .
1875, haviam comegado a se instalar nas dreas de terra -
roxa do Planalto Ocidental. Acelerou-se entdo a marcha
para Oeste, levando ao aproveitamento de condig¢g®es natu -
rais mais favoréveis ao plantio do café. BEm tragos ge~

rais, essas condig¢®e& podem ser assim resumidas: presenga

extensas areas de "terra-roxa", solo derivado da decom

m
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pesicdo de rochas eruptivas que aparecem alternadas com
arenitos na formagZao no Planalto Ocidental; clima que
apresenta caracteristicas de transigZo entre o trOpicalﬁi
pico e o subtropical, o que se explica em parte pela alti
tude e em parte pela posigd3o da area indicada no mapa 2 ,
(PosigBo da Area de Estudo); relevo constituido por super
ficies de topo quase plano, bem drenadas, que Se .alongam
entre os vales dos afluentes do Parani. As duas primei -
ras caracteristicas seriam extremamente vantajosas para
o café, além de permitir uma série de outras culturas. As
dreas de relevo suave, correspondentes aos famosos "espi
goes", facilitariam sobremaneira o desenvolvimento das vi
as de transporte.

Essas caracteristicas, obviamente, s se torna
ram verdadelros recursos naturais quando surgiram condi -
coes técnicas, sobretudo relacionados a transportes, as

quais permitiram seu aproveitamento. Enquanto as princi-

pails dreas produtoras de café estavam préximas ao litoral,

quer em 4reas fluminenses, quer em &reas paulistas, o pro




duto chegava aos portos com relativa facilidade em tropas
de mulas. Tudo mudaria de figura, entretanto, quando a
dist@ncia a ser percorrida aumentasse exageradamente. A
necessidade de uma ligac¢3o ferroviaria entre Santos e o
interior paulista tornou-se evidente na medida em que os
fazendeiros previam a expans3o ridpida dos cafezais. 0o
empreendimento foi confiado a uma sociedade inglesa, que
inaugurou o trifego entre Santos e Jundiail em 1867, quan-~
do jA4 se fazia sentir a necessidade de prolongar a linha
Encarregaram~-se desse prolongamento fazendeiros importan-
tes de Campinas, Rio Claro, Limeira e Araras; conseguiram
eles que a firma inglesa abrisse m3o do privilégio que
lhe havia sido anteriormente concedido, de estender a 11
nha até Rio Claro. Formou-se, assim, a Companhia Paulis-
ta de Estradas de Ferro em 1868 e a partir de 1872, o tre
cho da estrada entre Jundial e Campinas jé estava em fun
cionamento. Uma segunda companhia de estradas de ferro
foi também resultante da iniciativa de fazendeiros, entre
os quais um de Mogi~Mirim que deu o impulso inicial ao em
preendimente e contribuiu para que a estrada fosse denomi
nada Mogiana.

Com as novas possibilidades de escoamento até
o litoral, aumentava progressivamente o volume de café que
chegava a Santos e tornava-se urgente aparelhar o porto,
Para isso, constituiu~se a Cia. Docas de Santos, em 1886,

Gragas as facilidades de transporte ferrovii -

rio e maritimo, uma extensa area se organizou em torno

do complexo .SZo Paulo-Santos, através do qual era drena-




da a produgZo basicamente agricola e distribuidos os arti
gos manufaturados requeridos por um mercado crescente.
Além das medidas tomadas com relagd@o aos trans
portes, foram de extrema import@ncia para a evolugao séql
o-economica paulista as iniciativas visanda resolver o
problema da m3o-de-obra que Se fazia necessaria para man-
ter os vastos cafezais. A m3o-de-obra agricola tornara -
-se cada vez mais cara, n3o sd em fungio da demanda cres-
cente como da oferta cada vez menor a partir da extingao
dec trafico de escravos, em 1850. As providéncias no sen-
tido de trazer trabalhadores livres europeus foram toma =
das inicialmente por fazendeiros das regi®es novas, entre
0s quais o senador Vergueiro. As primeiras tentativas,po

-lu-l<:". {
em nAo foram muito bem sucedidas e oS Governos Federal e

3

Provincial decidiram assumir o encargo de pagar a viagem
e oferecer vantagens aos imigrantes. O0s "imiligrantes sub-
sidiados" formaram a grande maioria da corrente migratépi
a que chegou a SZo Paulo, sobretudo entre 1889 e a época
da Primeira Guerra Mundial, um dos periodos mais importan
fes da marcha pioneira.

Até os primeiros anos deste século, as condi -
¢Bes para expansz@o da cultura cafeeira mantiveram-se fa-
voraveis. Com os lucros obtidos compravam=~se terras v;g
gens e nelas plantavam-se os cafezals num ritmo acelerado,
Como afirma Monbeig (1952), o movimento de conquista do
solo entre 1890 e 1900 foi, sob o ponto de vista financei
ro, uma vasta especulagao.

Mas a moeda brasileira vinha sofrendo deprecia
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¢Ho progressiva, & medida que se repetiam as emissBes e o
prego internacional do café, devido a esse fato e a su
perprodug@o, comegou a baixar sensivelmente, gerando- se
assim a primeira grande crise economica, em 1905.

A construciao de estradas de ferro, entretanto,
n3o parou com a crise do café; ao contrario, as linhas
continuaram a se prolongar para Oeste e Noroeste, atingin
do 1inclusive regiBes propicias a pecuaria, atividade que
passou a assumir import@ncia mais acentuada nos periodos
de crise cafeeira.

Terminada a Primeira Guerra, a situag@o de
prosperidade em SZo Paulo foi semelhante & do fim do sé
culo passado, tendo os paises europeus recuperado sua caw
pacidade de cémpra de café e o mercado americano aumenta-
do essa capacidade. Com o acréscimo da demanda, - subiram
novamente os pregos e o movimento pioneiro adquiriu novo
Vigor, aumentando rapidamente o ritmo de criacZo de novos
municipios, como ocorrera antes de 1905.

0 surto cafeeiro entretanto, ndo era estimula-
do apenas pelas condi¢®es do mercado externo. Havia sido
organizado, em 1924, um Instituto encarregado da defesa
permanente do café. Esse drglo praticava uma politica de
retengdo do produto, a fim de obter melhores cotagBes. Os
pregos, que assim se estabeleciam em niveis artificialmen
te altos, encorajavam os produtores a aumentar cada vez
mals suas plantagdes, contribuindo para nova crise de su -

perprodu¢@o, que fol marcada por uma gueda brusca no pre

¢o do café, ocorréncia paralela & crise mundial de 1929
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As crises porém, contribuiam apenas para um ar-
refecimento temporario do avango pioneiro. ILogo que a
conjuntura econdmica se modificava um pouco, com as medi
das governamentais para contornar a crise, os desbravado
res avancgavam outra vez em dire¢fo as terras virgens. Em
1934, recomegou a criagiao de novos municipios e, desde en
tZo, o avango nao cessou enquanto havia terras por ocupar
dentro dos limites estaduais.

No periodo de um século, o povoamento evoluiu a
ponto de chegar & distribuicfo demogrifica que é retrata-

da pelo mapa 3 (PopulagZo Total das Zonas de Trafego).
l.1.2 - Etapas de Marcha Pioneira

A ocupagdo pregressiva do espago paulista
pode ser dividida em etapas marcadas por caracteristicaSQ§
pecificas. Pode-se tomar a grosso modo as principais cri
ses econOmicas como marcos divisdrios entre diferentes pe
riodos da marcha pioneira. Assim o fez Monbeig (1952) ,

; . - (: - ~
cuja obra sobre os pionelros fazendeiros de Sao Paulo se

tornou cléssica.

Em 1905, quando se pode considerar termi-
nada a primeira etapa da marcha pionelra, estavam em plena
produc¢3o, sem sinais de decréscimo de rendimento, imensas
plantag®es cuja distribuig¢d@o espacial correspondia de ma -
neira muito aproximada & distribulg#o da "terra-roxa".os i
migrantes estrangeiros achavam-se concentrados nos munici-

plos produtores mais importantes:Ribelr3o Preto, Sao Si

m#o, Sdo Carlos do Pinhal, Araraquara e Jad. A rede fep-
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roviidria havia feito progressos enormes, geralmente sendo
as diferentes areas atingidas pela linha férrea depois que
o povoamento e a produgao eram suficientes para assegurar
fretes compensadores. Excegdo a essa regra fol a Cia.
Mogiana ;que se constituiu na primeira artefia de penetra-
¢do em diregZio ao triangulo Mineiro e permitiu o desenvol
vimento rapido de Ribeir3o Preto. A Cia Paulista levou
sua linha até Araraquara e Jabotical (1892), ao mesmo tem
po que estendia uma ramificag¢fio até Jau. A Sorocabana che
gou a Botucatu em 1889 e ai parou algum tempo, antes de

continuar até Agudos e também atingir Avaré.

0 desenvolvimento das estradas de ferro nao
obedecia a qualquer plano sistemitico: era determinado pe
los interesses dos empreséarios, produtores e comerciantes
de carfé; em consequéncia disso, seu tracado era muitas ve
zes extremamente caprichoso. Embora a marcha do café fos
se a continuagdo do movimento que se iniciara nas monta -
nhas do Rio de Janeiro, o quadro fisico e as instituicGOes
sociais haviém modificado bastante, mas. a grande pro -
priedade continuava a predominar e o café permanecia . a

cultura bisica.

Em 1929, quando ocorreua outra grande crise e
conomica, a cultura do café continuava importante nos 1o
cais que se destacavam no periodo anterior, mas observa -
vam-se progressos significativos em outras dreas. A ais

tribuig3o das areas cafeicultoras de maior destagque “n3o

coincidia mais com a distribui¢Z@o da "terra-roxa", mos
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trando prolongamentos para oeste correspondentes as ter -
ras menos férteis, porém planas dos espiges. Enquanto
no periodo que antecedeu 1905 dominava o entusiasmo com
os resultados da cafeicultura e a expansao do -povoamento
resultava do desejo de ampliar a produ¢fo, na época imedl
atamente anterior a 1929 j& havia a preocupag@o em compen
sar a baixa dos rendimentos, bem evidentes nas = regiles
mais antigas. A imigrac@o estrangeira recrudescera e a
ela vinham se Jjuntar os migrantes provenientes dos outros
Estados brasileiros, que constituiam fluxos bastante im =
portantes. A construgfo das vias férreas havia sido reto
mada assim que se ultrapassaram os problemas economicos
mais sérios surgidos em 1905. A Mogiana continuou a cons
tru¢dao de pequenas linhas, multas delas capturando cida -~
des mineiras para a area de influéncia paulista. A cida-
de de Araraquara fol ligada a Rio Preto em 1912. Jaboti-
cabal foli ligada a Barretos pela Cia. Paulista. Enquan-
to isso, ao sul do rio Tieté arede viaria comégava tam-
bém a se adensar; a Paulista e a Sorocabana se uniram em
Agudos e depois em Bauru. Mas a ocorréncia mais importan
te foi a construgZo da Noroeste em area ainda muito pouco
povoada, a partir de Bauru no periodo de 1905-1910; seu
funcionamento causou uma corrida desordenada de povoado -
res que formavam uma massa bastante heterogenea; logo
Pirajul, Lins, Penépolis e Birigul se tornaram centros ca
feeiros din@micos. Uma outra Companhia estendeu os tri -

lhos de sua linha até o rio Paranid antes de 1929; a Soro-~

cabana. Esta atingiu Salto Grande em 1910 e depois, se




1

guindo pelo planalto para evitar as areas sujeitas & mala
ria ao longo do vale, chegou a Guata e a Presidente‘EpiQé
cio (esta Gltima atingida em 1922). No trecho da Soroca-
bana entre Assis e Presidente Epitédcio houve um sincronis
mo entre o povoamento e o progresso da ferfovia.

A grande novidade em termos de transporte, du
rante o periodo, entretanto, foi o aparecimento do cami -
nhdoc na zona pioneira, em 1924, Para se utilizar o novo

ic de Transporte;evidentemente era preciso cuidar da

f
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estradas, até entZ@o simplesmente carrogaveis. 0

2]
@

de d

]

Governo do Estado langou o slongan - "boas estradas - para
todo o ano". Interessavam mais ao Estado, porém, os ei
xos principais e no caso das estradas menores das zonas
ploneiras, a iniciativa dos fazendeiros e das companhias-
colonizadoras fol bem mais eficiente. Gragas as novas
estradas que completavam o papel da ferrovia era possivel
continuar a ocupag¢d@o n#o sé em direc¢Zo a oeste, acompa -
nhando as ferrovias, mas também no sentido transversal,qg
mentando substancialmente a drea economicamente aproveité
vel. O0s municipios competiam entre si, procurando captu-
rar areas de influ@ncia através de abertura de estradas.
Resta mencionar ainda como caracteristica mar -
cante do periodo 1905-1929, a coexist@ncia dos sitios e
das grandes fazendas tradicionals. Para isso contribui -
ram multo as grandes sociedades que formaram "ndcleos co-
lonizadores", como por exemplo em Regente Feijdé (com ita-
lianos), em Alvares Machado (com Japoneses), em Santo

Anastdcio (com espanhéis e italianos).
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Depois de 1929, prosseguiu o movimento de
ocupag¢io do oeste paulista até praticamente se esgotarem
os Ultimos trechos de floresta intacta existente. A me-
dida que ia progredindo, essa ocupagao tornava-se néturql
mente mais complexa e diversificada. Quant6 as caracte -
risticas das propriedades é interessante notar que tanto
as fazendas como oS pequenos sitios foram geralmente de
marcados de acordo com limites naturals, guardadas as res
pectivas proporg¢gdes. AS propriedades constituiam faixas
paralelas ao rio, garantindo um trecho de vale e um de es
pigdo. Alguns, dos grandes proprietarios, entretanto,pos
teriormente venderam a sitiantes as areas de solo inferi-
or de suas fazendas. A presenga desses sitiantes consti-
tuli na verdade uma reserva de mao~de-obra com que 0S fa
zendeiros passaram a contar em época de trabalho mais %E
tenso.

Por outro lado, ao contrario do que acontecera
nos periodos anteriores, os ricos agricultores deixaram de
‘er os detentores quase Unicos do poder e riqueza; muitas
pessoas julgaram mais lucrativas outras atividades deixan
do a agricultura, com sua instabilidade, entregue a siti-
antes e fazendeiros mais insistentes. Quanto &s ativida-
des dominantes no oeste paulista, o café continuou a ser
sempre uma cultura importante, praticada com vantagens pe
los fazendeiros com maior capital. Pode-se dizer, porém
que a marcha piloneira depois de .1929 foi também a marcha

do algoddao. Houve um certo sincronismo entre a introdu -

¢do do algoddo, o desenvolvimento das pequenas proprieda-




16

des e a participagfo dos colonos Japoneses na agricultura.
Uma caracteristica original dessa Ultima fase de ocupag¢ao
do territdrio paulista foi a destruigdo quase total da
floresta, aproveitando-se os fundos dos valgs para planta-
¢80 de pastos, antes restrita 3s areas de solos mais po
bres e cerrados. A pecuidria, favorecida por uma série de
fatores, desenvolveu-se de maneira extraordindria. Final
mente, muitas das culturas de subsist@ncia, que antigamen-
te eram apenas transitdrias, servindo para formagZo de ca
fezais, adquiriram'caracteristicas de culturas comerci =~
als; ao lado delas, surgiram outras mais novas, exigldas ,

como insumo para a indlstria em expans@o.

1.1.3 - Transformagao de Sao Paulo em Im=-

portante Centro Industrial

A cultura do café em S3o Paulo, apesar de
seu caridter inicialmente monocultor e da dependéncia da de
manda externa, apresentava algumas diferengas em relagido 2
produc¢do de aglicar que anteriormente assumira importancié
em outras dreas do pals, diferencas essas que teriam pro-
fundas consequéncias para a evolugZ@o posterior da economia
das éreas-cafeeiras. Expandindo~se numa época em gque a
mao-de-obra escrava se tornava cada vez mais escassa e
depois inexistente, as plantag¢des de café utilizaram so-
bretudo mao-de-obra livre. Isto significa que parte da
renda das exportag®es passava para os parceiros ou empre
gados, 0Ss quais transformavam toda sua renda ou quase to

da em gastos de consumo. O volume de saldrios pagos da
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ria origem, assim, a uma economia de mercado interno. Nao
s a classe proprietidria, mas um segmento mais amplo da
populagao podia dispender em artigos de consumo, . embora
em niveis diferentes. Esse mercado interno que se forma-
va era especialmente significativo de vez que a mao-de -
obra ocupada no setor exportador passou, pouco a pouco a

receber saldrios maiores que a mio-de-obra ocupada no se

tor de subsist@ncia.

Essa elevac¢io de salarios estava ligada a uma
conjuntura particularmente favoravel a cultura do café
no Brasil. Entretanto, a expansfo excessivamente -apida
dos cafezais associada a mudang¢as no mercado internacio -
nal levou 2a situagéo_de crise em 1929. O0Os fatos que ocor
reram dai em diante paderiam ter sido bastante diferentes
ndo fosse a politica de retengfio e distribuig¢fio de parte
do produto, que o Governo entdo adotou. Garantindo pre-
¢os razoaveis para a maioria dos produtores de café, o Go
verno estava também mantendo o nivel de emprego na econo-
mia de exportagdo e, indiretamente, na economia ligada ao
mercado interno. Foram assim reduzidos os efeitos do mul
’tiplicador de desemprego nos diversos setores da economia
e a politica de defesa do café nos anos de Depressio re
sultou, mesmo que nao tivesse esse intuito, num "vasto
programa de fomento da renda nacional". Ora, esse fomen-
to da renda era feito &s custas de um grande desequilibri
o da balanga de pagamentos, o qual sé poderia ser contor-
nado com uma redugdo do poder aquisitivo da moeda brasi -

leira. TIsso desfavorecia evidentemente a importag¢so, en




18

quanto se mantinha em niveis razodveis o potencial de
consumo. Apresentou-se, entdo, uma situag¢Z@o intelramente no
va na economia brasileira, em que se tornaram mais vanta-
josos os investimentos ligados ao setor interno do que os
ligados ao setor externo. Dessa forma, puderam instalar-
-se no Brasil indUstrias de bens de capital que normalmen
te ndo conseguem estabelecer-se em economias dependentes.
As circunst@ncias especiais que surgiram no Brasil logo
ap&& 2 DepressZo alteraram totalmente o conjunto de fato-
res impeditivos; a demanda de bens de capifal aumentou jus
tamente numa época em que as condig®es de importagZo eram

as piores possiveis.

Entretanto, essa situagfo favorével a “1ndns
tria s se manteria enquanto se mantivesse a situagdo cam
bial. Esta, porém, tendo sido fixada pelo Governo, n3o

houve recuperagdo do poder de compra da moeda brasileira.

Mais tarde, apds a 2a Guerra Mundial, novag
circunsté@ncias levaram o Governo a adotar outra medida
que veilo beneficiar a industrializagfo no pais: o con -
trole seletivo das importag®es de produtos acabados dé
consumo e o aumento das importagBes de bens de capital,ma
térias-primas e equipamentos. "Assim como a segunda meta
de do século XIX se caracterizou pela transformagio de

escravista
uma economia|de grandes plantag®es em um sistema economi -
co baseado no trabalho assalariado, a primeira metade do

século XX estd marcada pela progressiva emerg@ncia de um

sistema cujo centro dinfmico é o mercado interno".
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1.2 - Organizacfio Atual do Espaco Econ®mico

Paulista

A evolug8o descrita no item anterior culminou
com uma organizagdo espacial caracterizada pela -presenga
de uma aglomerag¢ao urbana que, beneficiando-se sobretudo
de sua posig3do geografica de ponto de convergéncia das
vias de cifculagﬁo numa area dinamica, assumiu a lideran-
ga econOmica n¥o s6 a nivel estadual como a nivel nacio -
nal Constitui-se num centro em que os setores secunda-

rios e terciario expandem-se aceleradamente, fornecendo

bens - e servigos a todo o pais.

Em torno dessa gigantesca metropole, distribu-
em-se areas caracterizadasr por diversos niveis de inte -
gragao ao centro. Bmbora, a grosso modo, todo o Estado de
Sdo Paulo possa ser considerado como periferia din8mica ,
integrada & metrdpole, hd diferencas internas significati-

vas, que influem sobre os fluxos de mercadorias.

Para caracterizar em linhas gerais o Estado
de Sao Paulo, recorre-se, em seguida, a . aspectos di
ferentes e complementares da organizag@o do espago. 0

primeiro deles é o da import@ncia relativa dos setores pri
mério e secundario nas diversas unidades de observagao,

0 segundo aspecto é o da subdivis@o do espago em &reas de
influéncia dos diversos nucleos urbanos, exclufda a influ
eéncia da capital que se sobrepGe a de todas as demais ci
dades. 0 dltimo refere-se ao papelpdldizadors exercido pe

Capital.
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1.2.1 - Tipologia das Areas Segundo a Im
portdncia Relativa dos Setores

Primario e Secundario

A distribuig¢Z@o espacial dos diferentes ti
pos de areas econOmicas estd representada no mapa 4, (Parti
cipagZo dos Setores Industrial e Agricola na Economia das
Zonas de Tféfego), correspondente a uma adaptagdao daguele
que figura no Diagndstico elaborado pela Secretaria de
Economia e Planejamento do Estado de S3o Paulo (1973). No
mapa original, o Estado aparece dividido em Regi®es Admi =~
nistrativas representadas com convengoes equivalentes a
tr@s tipos basicos de 4reas econ®micas. No mapa apresen-
tadg neste trabalho, utilizam-se como unidades espaciais
nao mais as Regi®es Administrativas, mas sim as zZonas
de Trafego que ser3o consideradas como unidades de obser
vacdao no estudo de fluxos. A adaptacao resultou em ligei-~
ra alterag?o dos limites entre tipos de areas, o que n3o
causa problema sério, ja que o objetivo é apenas retratar
em tragos gerais o momento atual da din@mica econ®mica, co
mo ela se reflete no espago. Nesse mapa observa-se a exis
t8ncia de. trés tipos badsicos de areas econOmicas, por ve-
zes territoriamente descontinuas: a drea de predominio in
dustrial, a de predominio agricola e aquela de equilibris
entre os dois setores.

Um outro mapa mostra os valores de Renda
Total das Zonas de Trafego, grupadas em classes - mapa 5.8

interessante observar que hd um certo paralelismo entre o

padrao revelado por este mapa e aquele que se observa no
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mapa 4, verificando-se de modo geral que, quanto maior a

import&ncia do setor industrial, maior a Renda Interna ge

rada.

= Areas Predominantes Industriais

Correspondem aos principais centros manufatu -
reiros do pais, em que estfo presentes os mais variados
ramos industriais desde as industrias tradicionais até as
mais modernas. HA unidades de produgd@o que utilizam tec
aclogia avangada, com alto nivel de produtividade e capita
lizagao.

Dentro da Grande S@ao Paulo, destaca-se em pri-
meiro lugar, na produgfo industrial, o prodprio municipio
de S3o Paulo, embora venha reduzindo sua importancia rela-
tiva quando comparada aos municipios da periferia metropo-
litana. O movimento de expans@o industrial para além dos
limites do municipio de S3o Paulo tem ocorrido ao longo d&as
principais rodovias de acesso a metrdopole. Bn direc3o ao
Sudeste, encontra-se o ABCD (Santo André, SZo Bernardo do
Campo, S&o Caetano e Diadema), que se constitui, apés o nid
cleo, na principal concentragdao industrial do Estado. Acom
panha o tragado da Via Anchieta e da antiga Estrada de Fer
ro Santos-Jundiai. Nota-se no ABCD o predominio do  ramo
de materiais de transporte. e a expansfo das indlstrias qui
mica, metalUrgica, de materiais elétricos e de comunicagao,
Em diregdo ao Vale do Paraiba, o processo de difusio indus

trial acompanha a Via Dutra, sendo mais acentuado em Guaru

lhos, onde se destacam também os géneros metalirgico, mech
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nico, materiais elétricos e de comunicag@o. A diregZ@o Oes
te é a de expansdo mais recente, correspondendo a 0Osasco.,
situada entre as Vias Anhanguera e Castelo Branco; ai pre-
dominam as indUstrias alimentares, de minerais n3o metali-
cos, de materiais elétricos e de comunicagBes, de couros e
peles.

Convém observar que ao lado dessa tendéncia de
irradiagio que se nota em alguns ramos industriais, outros
ainda apresentam alta concentragdo no nicleo, levando a
crer gue para estes ramos continuam mais fortes as economi
as de aglomeragaoc que as deseconomias externas. Apresen -
tam tais caracteristicas as industrias de vestuario, calga
dos, editorial e grafica, bebidas, fumo.

A regifo de Santos, apesar de estar distantecer
ca de 60 Km de S3o Paulo, pode ser considerada como uma
continuag@o da Grande S@o Paulo, pelo grau de complementa-
ridade que existe entre os dois centros. Destacam-se ' na
regifo, além das industrias alimentares tradicionais, ou
tros tipos de industria vinculadas a presenga do porto e

gue vem-Se expandindo recentemente, tais como a siderurgia

.e: petroquimica.

Seguindo-se em import@ncia ao nucleo S3ao Paulo -
-Santos, outro foco industrial importante corresponde a re
gido de Jundiai~Campinas, onde a atividade manufatureira &
favorecida pela presenga da via Anhanguera e proximidade da
capital. Constitui-se numa éreé natural de extravasamento

da atividade industrial paulistana. A partir da década de

1960, fortaleceu-se a tend@ncia & diminui¢%o da importén -
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cia relativa da produg¢do de bens de consumo e aumento da
produ¢do de bens intermedidrios e de equipamento - como é
o caso dos produtos mec@nicos, minerais ndo metalicos, ma
terial elétrico e de comunicag¢Bes. Campinas é o centro
mais importante, seguindo-se a ele Jundiai; Dai a indus -

tria tende a se expandir para os municipios vizinhos.

‘Um terceiro foco de expans@o industrial é Soro-
caba, que passou recentemente por uma mudanga na sua estru
tura produtiva, que ficara durante algum tempo a margem
das grandes transforma¢g®es ocorridas nos outros centros ,
mantendo uma antiga indistria textil com baixo indice de
modernizacZo. Essa mudanga da estrutura produtiva -parece
estar associada a alterag¢Ges na infraestrutura regional,
mais visiveis no sistema viario com a implantacZ@o da rodo-
via ffastelo Branco.

Finalmente, outro eixo de expansdo . industrial
em continua¢Zo a periferia metPOpoliaa é o Vale do Paraiba.
Além das industrias alimentares e texteis que caracteriza-
vam o vale, apareceu na fase de substituig¢Zo de importa .. -
.¢Bes, uma série de outros ramos industriais intermedidrios
e modernoé.g Dos municipios que acompaham essa rota de co
munica¢®es e que apresentam atividade industrial relativa-
mente importante, destacam-se: S3o José dos Campos, Tauba-
té, Jacarel, Guaratingueta, Cruzeiro, Cagapava e Lorena.No
centro principal que é SHo José dos Campos, sobressaem a
industria quimica e a de transportes.

O setor primario das 4reas predominantemente in
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dustriais caracteriza-se pela eénfase na produg¢do de horti-
frutigranjeiros e de lelte, destinados basicamente ao abgg
tecimento do mercado paulistano, mas que alcangam, no caso
da produg¢do horticvla, mercado mais amplo.

Na RegiZo Metropolina o dominio desses produtos
€ mais nitido. A agricultura é feita com investimentos re
lativamente altos em capital e m3o-de-obra. £ - praticada
sobretudo por japoneses ou seus descendentes, que traba -

iham juntamente com seus familiares.

A area de Sorocaba, situada na borda da Depres-
sdo Periférica, cultivava no passado cana e café. Atual -
mente tem uma agricultura diversificada, em que se desta -
cam a batata, o tomate, a cebola e as frutas. Apresenta

ainda criagdo de bovinos, nos solos mais pobres e também

avicultura.

Entre a bacia sedimentar de SZo Paulo e a Jeahe
pressdo Periférica, na rota de Sorocaba e na area de Jﬁnd}
ai, ha uma ilha de agricultura especializada, caracteriza-
da sobretudo pela produgZo de uva introduzida por italia -
nos. Outras frutas como figo, p€ssego, maga, morango S2o
também produzidas sob o estimulo dos mercados préximos. Es
ses mesmos mercados estimulam a produg@o de tomate, verdu-

ras, flores e batatas. Completam o quadro rural a criagao

de bovinos, aves e as plantag®es de eucalipto.

A regiZo de Campinas, por sua vez, caracteriza-
-Se pela policultura, feita de modo mais intensivo que na

maioria das regiBes do Estado. A presenga do Instituto A
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grondmico de Campinas teve papel positivo no desenvolvimen

to das técnicas agricolas.

0 Vale do Paraiba conserva o predominio da pe-
cudria leiteita, desde que o café entrou em decadéncia. BEm
dreas restritas,. mas bastante visiveds na paisagem, apare-

ce o0 arroz irrigado.

= Areas de Relativo Equilibrio Setorial

Caracterizam-se por uma grande complexidade. O
setor primario e o secundario apresentam diferentes graus

de interrelacgzo.

0 setor secundario, embora disseminado pelas &
reas em pauta, apresenta maior import@ncia e diversifica -
¢3o em alguns poucos nucleos urbanos, gque geralmente cor -

respondem a centros regionais como se verificara em parte

posterior deste trabalho.

0s nucleos mais prdéximos as areas predominante -
mente industriais correspondem a Piracicaba e Limeira, con
tiguas a Campinas, Apresentando atividades secundarias a
principio estreitamente ligadas & oferta agricola, passa -
ram depois a receber impulsos exdégenos provenientes das
dreas dindmicas vizinhas as quais foram ligadas por exce -
lentes vias de transporte, o que estimulou o crescimento

dos grupos intermediario e moderno de indUstrias.

Outra édrea muito expressiva compreende Ribeirzo,

Preto, S3@o Carlos e Araraquara. Em Ribeir%o Preto, que
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tem o maior parque industrial de toda a area, houve certa
influéncia das caracteristicas da produg@o agricola no
desenvolvimento da atividade industrial. A medida que
as atividades primarias se dlversificavam , forneciam in
sumos suscetiveis de industrializag¢3o. Esse fato ..aliado
as caracteristicas da rede viaria e da demanda (inclusive
local) contribuiu para dar a Ribeirdo Preto uma condig¢do
vanta josa em relagio a outras' zonas de trafego. Desfacqg
-se 0s géneros alimentar, textil e mec@nico - este Ultimo
ligado, em parte, & demanda de maquinas agricolas. Ja
Araraquara e S3o Carlos tem setor secundario menos diver-
sificado, salientando~se apenas as usinas de agucar na

primeira e os frigorificos na segunda.

Marilia e Bauru constituem outros nicleos de
relativa concentrag¢@o industrial. Bm ambos os centros,en
tretanto, adquirem import@ncia apenas os ramos alimentar,

textil e de processamento de madeira.

Ccomo areas mais avangadas, em dire¢3o a OQeste,
onde a industria adquire significincia podem ser citados:
.S3o0 José do Rio Preto, Aracatuba e Presidente Prudente.
Na composigﬁo do parque industrial dessas areas, as indﬁg
trias alimentares tem ainda maior participagfo que nas
do grupo anterior. Na primeira destacam~se o beneficia -

mento do café e do algoddo. Nas outras duas predomina o

abate do gado bovino.

No conjunto dessas areas o setor primario é

bastante diversificado, produzindo tanto insumos para as
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industrias como produtos alimentares destinados ao consumo
direto.

Quanto as especificidades da produg¢Zo agricola,
nas diversas porg¢des correspondentes as areas de equili -
brio setorial pode-se dizer que a agricultufa é mais varia
da em Ribeirdo Preto, onde a divisd@o das propriedades de
pois do declinio do café foi acompanhada por uma tendéncia
a policultura, sem desaparecimento do café. Na porgdo cen
tral do Estado - Piracicaba, Araraquara, Jau - a cana de
tém maior importancia. Nessa mesma area e também em Bebe-
douro, tem havido penetracdo da laranja. A pecuaria el
teira predomina na porgado leste e nordeste do Estado. Fi
nalmente, em Tatui, devido a proximidade do cinturao horti
granjeiro de S3o Paulo, a agricultura, que era inexpressi-

va, tem-se desenvolvido em torno de produtos como cebola

e batata.

= Areas Predominantemente Agricolas

As areas predominantemente agricolas, embora
nZo tenham uma produgfo primaria t#o diversificada quanto
as areas anteriormente referidas, tampouco se apresentam ho

mogéneas em termos de distribuigio dos tipos da atividade.

Na Planicie Litorf@nea, que se alarga mais a0
sul bem como nas baixas encostas da Serra do Mar é mais
difundida a cultura da banana; aparece também a cultura do
chi, introduzida por agricultores de origem Japonesa na
parte meridional (Vale do Ribeira).

Na area contigua ao Sul de Minas Gerais (SZo Jo
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#0 da Boa Vista, MocoOca, Casa Branca) tem-se expandido bas
tante a produgdo leiteira e os pastos vem substituindo as
culturas tradicionais. Bragancga Paulista tem culturas mais
diversificadas, fazendo parte do cintur@o verde da cidade
de S3o Paulo. Também tendendo a ser integrada ao cinturi@o
verde, mas situada a sudoeste da area metropolitana acha -

-se Itapetininga, contigua a Sorocaba.

Nas demais areas do Estado, particularmente - a
Oeste, predomina a engorda de gado cuja expanSao tem sido
muito réapida. O café, entretanto, tem ainda . import@ncia
por ser cultivado em areas de ocupag¢Zo mais recente, em
que os rendimentos ainda s3o razoaveis. Também deve  ser
registrada a presenga do algoddo e do milho, por sua gran-

de dispers®o pela area.

BEm algumas unidades componentes dessa area, 0
setor secundario é praticamente inexistente, limitando- se
ao nivel menos elaborado de beneficiamento. Bm outras, a
industria vem-se expandindo de modo significativo, embora

ainda contribua pouco para a renda total.

No Noroeste de Sao Paulo, o ramo industrial que
mais se destaca é o de abate de gado. O centro mais impor
tante é Barretos, onde surgiu o primeiro frigorifico da re
giZo. NZo sé ai, entretanto, encontram-se unidades indus-
triais desse género; os estabelecimentos disséminaram_ se
sobretudo a partir de 1950, com a lei de interiorizacZo dos
frigor{ificos; produzem carne frigorificada, congelada e en

latados. Além disso, hd pequenas unidades produtoras de
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laticinios esparsas na regiZo.

Nas demais Adreas predominantemente agricolas,so
bressal a produgd@o de géneros alimentares. S&o mais difun
didos os ramos de abate de gado, beneficiamento do café,da
pasteurizacZo do leite e produgfio de Oleo vegetal. Ocorre

ainda, a industria textil.

Concluindo, pode-se afirmar que, em linhas ge
rais, as atividades agropecuarias tornam-se progressivamen
Le menos intensivas desde o cinturao verde que circunda a
drea metropolitana até o oeste do Estado, onde predomina a
pecuéria de corte. A expansfo desta ultima, esta associa-
da a um exodo rural gue embora nZio seja exclusivo de areas
pecuaristas, nelas atinge proporgdes significativas, poden
do ser atribuido a uma série de fatores, entre os quais a
instituigdo do Estatuto do Trabalhador Rural e o desenvol-
vimento da malha rodoviaria que possibilitou maior mobili-

dade da m3o-de-obra agricola.

A distribuic¢Zo dos diferentes tipos de indistria
esta estreitamente vinculada a fatores especificos de loca
lizag2ao industrial. Tomando como exemplo dois extremos,po
de-se dizer que: - no nucleo da area metropolina, concen -
tram-se os ramos mais dependentes da proximidade do merca
do e das economias de aglomeragd@o: vestuario, cal¢ados,edi
torial e grafica, bebidas, fumo.

- no oeste do Estado, predominam as unidades de abate de

gado, que dependem mais da proximidade da matéria-prima |,




30

pois havendo uma grande perda de peso no processamento, o

transporte do produto acabado é mais barato que o da maté-

ria prima.

1.2.2 - Nivis3o do Espmaco Paulista em Areas de

influ@ncia dos Princivnais Centros Urba-

nos

Quanto maior a diferenciag¢dao do espago, em ter-
mos de organizacao econdmica e, portanto, maior a especia-
lizag¢do da produgdo, maiores sSe tornam os fluxos entre as
diferentes unidades cujas necessidades se complementam mu

tuamente.

Desde o inicio da organizag@o do espago, peque-
nos nucleos ao longo das vias-de comunicagéo funcionavam co
mo coletores de produtos regionais e distribuidores de
bens de primeira necessidade para a area circundante. A
medida que a organizag¢d@o da produgdo e da sociedade se tor
navam mais complexas, alguns centros tenderam a desenvol -

ver-se mais que outros; apareceram diversos niveis de cen-

tros urbanos.

Segundo Rocha (1974), "cada centro num dado mo -
mento desempenha um papel especial num dado contexto, re -~
sultante da concorréncia espacial estabelecida historica -
mente entre eles, tendo como fator condicionante a posigdo
espacial relativa'.

Sobre o papel dos centros urbsnos paulistas,exis
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te um trabalho extremamente cuidadoso realizado péla Secre
taria de Economia e Planejamento do Estado de Sao Paulo -~
(1975). 0 objetivo dos autores foi descrever o padrdao de
polarizagdo do Estado num dado momento do tempo. Uma das
etapas da pesquisa, consistiu na combinag¢Zao de uma regiona
lizagdo obtida atraves do modelo potencial e de outra re
sultante da aplicag¢@o do modelo de fluxos. O mapa sintese
no qual se fez a compatibilizag¢Z@o dos dols métodos esta
reproduzido neste trabalho (mapa 6) e proporciona uma vi-

sao excelente de um dos aspectos da organizag3@o do espago

paulista.

E interessante observar uma certa correspondén-
cia entre a regionalizag¥@o obtida através das técnicas aci
ma mencionadas e a divisdo do eSpagp popularmente adotada
pelos paulistas: regifio da "Araraquarense", da "Noroeste',
da "Alta Paulista", da "Sorocabana". Evidentemente, os 1l
mites dessas areas tradicionais s#o imprecisos, mas elas
expressam bem o papel que tiveram as ferrovias na estrutu-
ragdo especial. Essas disting®es continuam vdlidas, uma
vez que, apesar do papel das ferrovias ter decaido progres
‘sivamente a partir de 1940, os tracos gerais da rede urba-
na Ja estavam estabelecidos e a maioria dos grandes eixos
rodoviarios radiais acompanhou de perto as ferrovias, sem
mudar muito a organizag¢dao anterior. As préprias rodovias-
transversais, que foram se desenvolvendo pouco a pouco e
se tornaram uma das metas imporfantes do plano viario do
Governo, vieram reforgar a import@ncia de certos nicleos

]

mas ndo inverter sua importé@ncia relativa. Assim, SXo Jo
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sé do Rio Preto & um centro regional que surgiu ao .longo
da Estrada de Ferro Araraquarense, Aragatuba acha-se na No
roeste, Marilia na Paulista, Presidente Prudente na Soroca
bana, Consolidaram-se, portanto, tend%ncias que se haviam

esbagado num periodo anterior.

l.2.7 - Papel Polarizador Exercido pela

Grande Sao Paulo

'S

Sobrepondo-se a influéencia dos centros re
gionais sobre suas respectivas areas, a influ€ncia da Gran
de Sdo Paulo atinge toda o territdrio paulista e se esten-
de mais além, revelando-se importante também em escala na-

cional.

Os fatores responsaveis por seu crescimen
to estZao vinculados, como se verificou anteriormente, a fa
tos que ocorreram no Ultimo século, colocando a cidade de
Sao Paulo na po$ig§o que atualmente ocupa na hierarquia qﬁ

bana do pais.

0 desenvolvimento de um nlcleo urbano, é
evidente, esta associado as caracteristicas de sua area de
influéncia e deseja-se salientar duas dessas caracteristi-
cas que sdo de extrema import@ncia para o padrio de flu -
X0S que Se observam no Estado de S3o Paulo. Uma delas & o
grau de acessibilidade entre as areas componentes do Esta-
do, gragas a uma rede de transportes mais desenvolvida que
em qualquer outra Unidade da Federagao brasileira. 0 de -

senvolvimento da rede ferrovidria teve papel importantis
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simo, estabelecendo conexéélque permitiram a formagao de
nicleos urbanos muito numerosos. Posteriormente, a rede
rodoviaria acompanhando, como se afirmou antes, o .tragado
das ferrovias no sentido radial e também estabelecendo 11
gacOes transversais, fortaleceu a malha urbana anteriormen
te estabelecida. Isso permitiu o transporte porta a porta,
o que modificou bastante o cardter das ligagBes intraesta
duais. O grau de conexao da rede rodoviaria pode ser ava-
liads pelo mapa 7, no qual figuram as principais vias esta

duais.,

0 alto grau de acessibilidade entre os di
ferentes pontos do espago, resultante de uma rede de trans
portes desenvolvida, entretanto, nZo é suficiente . para
gue se estabelegam ligag®es intensas entre esses pontos.Os
contatos entre lugares dependem muio do nivel sdcio-econo-
mico de sua populagdo. Bm geral, quanto mais elevado o ni
vel econ®mico dos grupos humanos, maior é sua propens@o pa
ra interagir. Por isso, fez-se questdao de salientar o)
processo de distribuigdo de renda que ocorreu no Estado de
S3do Paulo, o gqual possibilitou que maior numero de pesso-
as pudesse ter acesso a bens de consumo diversificados. Em
bora o processo de distribuig@o de renda ainda esteja lon-
ge de atingir satisfatoriamente a populagZio do Estado, tan
to no sentido horizontal (espacial) como no vertical (es =
tratos sociais) foi suficiente para dar aos municipios pau

listas uma renda interna que, em média, é superior &% dos

demais Estados brasileiros.

0 alto grau de acessibilidade entre loca-

. ——
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lidades, associado a existéncia de mercado consumida signi
ficativo distribufdo pelo territério paulista produz um ni
vel de circulagdo interna muito elevado. Atualmente oS
contatos sZo intensos em todas as dire¢®es e sentidos, mas
a grande Sao Paulo exerce forte papel polarizador dos movi
mentos, gom seu crescimento acelerado a metrépole paulista,
distanciou-se de tal forma de praticamente todas os outros
nicleos urbanos gue estes recorrem Sempre ao polo, embora
em diferentes graus de intensidade, para satisfazer sua
demandz de manufaturas e servigos especializados. 0 nivel
de interagdo depende,em grande parte, da posigdo atingida pe
las leccalidades nas proéprias caracteristicas acima referi-

das: acessibilidade e capacidade aquisitiva.
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2. O PROBLEMA

As caracteristicas da &rea de estudo, apresentadas
no primeiro capitulo, deixaram patentes alguns fatores que
contribuiram para elevar a Grande SZo Paulo ao nivel qQue
hoje ocupa na hierarquia das cidades brasileiras, dotando

-a de intenso papel polarizador.

Um indicador significativo de tal papel polarizador
pode ser encontrado nos movimentos que se processam partin
do da metrdpole paulista para o interior do Estado e vice=~
~vers2. DosS varios tipos de movimentos registrados alguns
jé foram detidamente examinados; entretanto, um QSpecto
pouco explorado é o dos fluxos de mercadorias. Ora, estes
s¥o extremamente significativos, jad que a troca de produ -
tos exprime diferencgas entre dreas e complementaridade en

tre elas - preocupag¢Bes essenciais em estudos geogréficos.

A vista disso, o presente trabalho focaliza os flu -
xos de mercadorias no Estado de Sao Paulo, ainda que nao
tenha sido possivel analisar os fluxos de todos os = tipos
de mercadorias, em todas as direg¢Oes. ISso ocorreu inclu-
sive em fungdo da préoria limitag3@o dos dados, aos quais se
adequou o escopo do trabalho. Mesmo assim, julgou-se vAli
do o exame do papel da Grande Sao Paulo como centro distqi
buidor de produtos industriais, a partir dos dados disponi

vels.

Assim, o presente estudo enfoca o padrdo de distribu

igdo de bens manufaturados que, partindo da Grande SZo pau
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lo, dirigem-se para as demais areas do Estado.

Na andlise desse padrd@o, um primeiro problema ou pre
ocupagfo & simplesmente identificar e descrever'os fluxos
dos diferentes grupos de produtos industriais. Considera-
-se gque, embora descritiva essa etapa do trabalho é alta -
mente vidlida uma vez que n3o pudera ser realizada ainda.

Consequentemente, a identificagdo e a descrigao das fluxos

das diversos grupos de produtos industriais constituem (o}

primeiro objetivo do trabalho.

Uma vez verificado o padrao de distribuig¢do dos pro-
dutos, isto é: a magnitude e a diregZo dos, fluxos identifi
cados, a primeira indagagcao que ocorre ao investigador é
referente & explicag¢Zo do padrdo ou dos padrdes observados:

Quais as varidveis significativas na explicagfo dos fluxos?

A distincia é uma varidvel essencial nos estudos de
movimentos, gqualquer que seja sua natureza, ja que o afas-
tamento entre local de origem e destino tende a dificultar
os deslocamentos. Apesar de relativa facilidade de conta-
tos entre as diversas partes componentes do Estado de S3o
Paulo, devido &s boas vias de transporte, o préprio exame
dos mapas de fluxos sugere, como se verd adiante, a influ-
®ncia dessa varidvel. As diversas classes de tonelagem de
produtos expedidos delineiam, em muitos casos, seml-c{rcu-
los concentricos em torno da capital paulista, sendo as
remessas tanto menores quanto maiores séo as dist@ncias en
tre 4rea de origem e de destino. Assim, o papel da varia-

vel dist@ncia serd examinado no decorrer do trabalho, pro-
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curando-se estabelecer correlagZ@o entre o afastamento em

relagdo & Grande Sdo Paulo e a quantidade de produtos rece

bida desse foco emissor.

0s fluxos de produtos industriais s3o também, influ-
enciados pelo poder aquisitivo da populagao do local de
destino. Uma medida adequada desse poder aguisitivo, en =
tretanto, é muito diffcil de ser obtida. Poder-se-ia fa-
zer a tentativa de testar o papel de uma série de varia -
veis ligadas as condig¢Bes de vida, nivel educacional, ni-
vel econ®mico etc., da populagio das areas receptoras. Uma
tentativa dessa natureza, porém, ndo contaria com os da -
dos requeridos, a nivel local. A falta de informagﬁo mais
precisa, adotou-se um indicador bastante operacional, cor -
respondente ao nivel de renda interna, cujos valores acha-
vam~se disponiveis para utilizacg3o - conforme se vai comen
tar na especificag¢B3o das varidveis. Presume-se que, cons-
tituindo um indicador aproximado do movimento financeiro e,
portanto, do potencial de compra, essa medida, embora reco
nhecidamente grosseira, atenda aos propdsitos visados - com

sua utilizag@ao neste estudo.

A distlncia e a renda foram, assim, eleitos como va
ridveis basicas que interferem sobre o montante de produ -
tos recebidos pelas diferentes areas do Estado.
Selecionadas essas variaveis, coloca-se, a Seguir o Seguin
te problema: qual a fungZo matematica que envolvendo as du
as,melhor se ajusta a realidade observada, sobretudo no

caso de Total de Produtos Industriais deslocados. A posi-
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¢Zo adotada foi a de testar nZo uma longa série de equagZo,
mas aquelas duas mais frequentemente usadas em problemas se
melhantes, verificando o ajuste proporcionado por cada uma,
Trata-se, na verdade, de aplicar dois tipos de andlise de
regressao; um deles corresponde a um modelo linear e o ou-
tro a um modelo exponencial, equivalente a uma formulag@o

do tipo gravitacional. No caso desta Ultima, utilizou-se
como artificio de cdlculo, o logariﬁmo das varidveis, com
o objetivo de facilitar a manipulagfo dos dados, através da
linearizag¢fo. Constituem, ent3o, objetivos da segunda eta

pa, = mais importante do trabalho: a) verificar em que me-

dida cada uma das fun¢®es explica os fluxos de cada grupo

de produtos ~ b) testar o papel relativo das variaveis,nos

dois modelos.

Antes de passar a descrigao dos fluxos, e ao . testl
dos modelos, far-se-4, no prdximo capitulo, uma série de
referéncias conceituais e metodoldégicas que permitam avali
ar como se engquadra o presente estudo entre as pesquisas So
bre deslocamentos de pessoas ou mercadorias observadasS na

superficie terrestre.
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3. REFERENCIAS CONCEITUAIS E METODOLOGICAS

Ao se colocar o problema essencial do trabalho

no capitulo precedente, fez-se a op¢ao de abordar um as-

pecto da interagdo espacial, segundo determinada metodolo_

gia.

A importancia atribuida & interag¢Zo, em muitas
disciplinas, resulta sobretudo do avango tecnoldgico que,
levando ao "encurtamento" das dist@ncias através de meios
de comunicagdo e transporte mais eficientes, permitiu con
tatos intensos, nas mais diversas escalas sobre a superﬁi

cie terrestre.

Convém salientar que o tema é bastante abran -
gente, incluindo n3o s deslocamentos fisicos de pessoas e
objetos, mas também outros tipos de contatos, tais como

chamadas telefOnicas e emissio de imagem por televisZo.

Neste capitulo, serfio tratados basicamente os:
tipos de interacgfo que implicam em desl ocamentos fisicos ,

analisados em trabalhos geograficos.

3.1 = Abordagens Geograficas dos Transportes

Autores frequentemente citados como Ullman =
(1954) e Crowe (1928), afirmaram que o estudo dos trans .-«
portes permite uma compreenszo mais profunda do Signifiqé
do das diferenciagOes espaciais, fornecendo um meio de se
medirem contrastes e semelhangas entre lugares.

Os movimentos de objetos e pessoas estBo na ba

\
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se de qualquer organizagao social, permitindo a existﬁncia
da referida organizag¢do e, ao mesmo tempo, sendo por ela
influenciados. Sem movimento e conectividade, as pértes
constituintes da sociedade nao poderiam ser unidas ou in
terdependentes; a especializag¢ao das atividades seria im
possivel. A produgZo num local e o consumo em outro criam
elos de transporte; por outro lado, o préprio transporte a
caba se tornando fator ativo, que gera novos movimentos.

Em meic & complexidade de causas e efeitos que caracteri -

zam a vida economica, o transporte assume, pois, papel im-

portante.,

Apesar de todas as implicagBes do transporte pa
ra aspectos mais amplos do sistema econ®mico~-social é pe=—
queno o numero de trabalhos elaborados por gedgrafos que
levam em consideragdo tais implicag®es. Essa observagiao ,
feita por Cooley, ja& em 1894, foi ignorada pela maioria dos
pesquisadores desde ent3o. 0s estudos geograficos de
transportfe tem sido essencialmente descrétivos, talvez pe
la dificuldade de obter e manipular dados significativos.
E bem possivel que n3o se possa atingir um grau de genera-
‘lizagﬁo muito mais avangado antes de se dispor de material
analitico consideravel. Convém que as informagdes continu
em a ser acumuladas, inclusive através de estudos descriti
vos, desde que estes possibilitem posteriores consideracd-
es sobre o contexto soclo-economico no qual os transportes

estdo inseridos.

Pode~se afirmar, entretanto, que, ultimamente ,
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ja& se observam transformag¢®es significativas na geografila
dos transportes. Segundo Hurst (1974), até a década de
1950, os estudos eram descritivos e n3o apresentavam, ha
longo tempo, evolugio significativa nas técnicas utiliza-
das. Havia,entretanto uma diferenca entre os trabalhos re
alizados por gedgrafos europeus e aqgueles elaborados por
norte-americanos. Enquanto os europeus, reSponaéveis pe
la maioria dos estudos, concentravam~se mais nas modalida
des de transporte e mercadorias deslocadas, os americanos
preocupavam-se sobretudo com o mapeamento de estradas e
fluxos. Na década de 1950, comegaram a ocorrer modifica-
¢Bes consideridveis, principalmente com relagio as técni -
cas empregadas, % década de 1860 foi um periodo de conso-
lidagZo e desenvolvimento da nova abordagem emanada da
escola norte~americana, ou melhor, anglo~sax6nica. As

tendéncias principais dessa abordagem serdo sintetizadas

nos paragrafosS que Se Seguem.

Assim como ocorreu em outras disciplinas,tam =
bém na geografia notou-se o uso crescente de  ‘técnicas
quantitativas elaboradas, acessiveis gragas as facilida -
.des da computag¢fo. Tornou-se possivel assim usar aborda-
gens anteriormente impraticavel pelo volume de cdlculos
que exigiam. BEm vista disso, difundiu-se rapidamente,por

exemplo, o uso de regressSes miltiplas e de andlises fato

rial,

Os trabalhos, por outro lado, adquiriram um ca

rdter mals pragmdtico, buscando, muito deles, analisap as
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pectos relevantes para a sociedade tais como: numa escala
menor, oS problemas de interagdo a nivel intra-urbano;nqg
tra escala, o impacto dos transportes sobre a organ;zagﬁo
econfmica de uma area. Tornou-se uma preocupag¢ao dos pes
quisadores verificar, por exemplo, o papel dos transpor -
tes sobre o desenvolvimento regional, Tendo sido notados
indicios de que, em alguns casos, o progresso da rede via
ria é apenas paralelo ao desenvolvimento sécio-econ®mico e
em outros & até negativo, drenando elementos produtivos da

populagao.

O préprio cardter mais pragmatico dos estudos
talvez tenha levado a uma modificag¢Zo na maneira de enca-
rar a distdncia, um dos elementos fundamentais nas pesqui
sas sobre transporte. Bn lugar de se supervalorizar a
dist@ncia fisica, passou-se a encarar a dist@ncia também
em termos humanos e especialmente econﬁmicosf 0] homem
introduz tipos de distancia que tem cada vez menos a ver
com elementos fisicos. Consequentemente, passou-se a
usar com frequéncia medidas tais como distancia-tempo ou
distancia-custo, que sZo muito significativas para a inte
‘ragéo humana. Verificou-se mesmo que existem distancias-
sociais que nada tem a ver com dist@ncia econ®mica e que
impedem grupos humanos de entrar em contato uns com os ou
tros. O conceito de dist@ncia, portanto, adquiriu um ca

rater bastante relativo.

Uma quarta caracteristica, talvez a mais impor

tante, nos estudos de transporte passou a ser sua prec -
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cupagfo com aspectos tebricos. Ainda na década de 1950 .,
Ullman (1954) tentou uma abordagem tedrica dos transpor--—
tes, identificando os tr@s fatores que explicariam o movi

ménto ou interag3o entre areas:

= Complementaridade, representando mais do que
a simples diferenciagfo entre areas. Para que haja inter
cAmbio entre lugares é preciso que exista complementari@g
de eSpecifica, isto é, demanda numa Aarea gque possa ser
suprida pela produ¢Zo de outra area. A complementaridade
é uma fun¢3o tanto da diferenciagfio baseada em condigdes
naturais e culturais como da diferenciagcao baseada em eco

nomias de escala. 3@

= Oportunidade interveniente (ou intercalada),
que implica na presenga, entre duas areas que interagem ou
poderiam interagir, de pontos intermedidrios que parcial-

mente satisfazem a demanda da area consumidora.

= Distancia, o fator primordial no estabeleci
mento de quaiquer tipo de interagdo. Se a dist@ncia en
tre a area de produgio e a adrea de demanda for demasiada-
mente grande - seja em termos fisicos, de custo, ou tempo

de deslocamento - a interag¢do nZao ocorre.

Outro desenvolvimento tedrico importante foi a
introdug¢do nos estudos de transporte, de elementos da teo
ria locacional. Um exemplo disso pode ser encontrado né
trabalho de Garrison e Berry (1958) que inclusive divul -

gou entre os pesquisadores de lingua inglesa a obra de
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Christaller sobre teoria dos lugares centrais, bem .. como
sua modificac3o para ligagBes intra-urbanas e inter-urba -
nas. Berry (1959) por sua vez, fez uma tentativa de veri-

ficar a inter-dependéncia entre transporte e economia.

A introdugdo de nog¢Oes de teoria locacional nos
estudos de interagfo, bem como a preocupagio em vinculd =~
-los aos problemas de desenvolvimento econdmico torna cada
vez menos nitidos os 1imites entre a geografia dos trans -
portes e outros ramos da geografia. Perdeu o sentido a ri
gidez com que se demarcavam as fronteiras entre geografia

urbana, geografia agriria, geografia dos transportes, etc.

Essa auséncia de rigidez na classificag¢do de um
trabalho como pertencente a um ou outro ramo da geografia
ou mesmo como vinculado a uma ou outra disciplina nao impe
de que se identifiquem os estudos que d3o enfase ao siste-
ma de Transportes e que sSe possa dividi-los em grupos, se-
gundo os elementos do sistema que focalizam. Assim, enfre
os estudos relacionados a transportes, pode-sSe reconhecer,

aqueles voltados precipuamente para:

facilidades de transporte
redes de transporte
fluxos de transporte
modalidade de transporte

interrelagé@o entre os elementos acima menciona-

dos

= Estudos sobre facilidades de transporte,poden




45

do estas ser méveis (meios de transporte) ou fixas (vias

de transporte.

A disponibilidade de facilidade$ pode ser enten
dida em termos de uma relac3o funcional com varidveis tais
como: renda, populagdo, extensZo da area. HAa, evidentemen
te, uma relagfo entre oferta de facilidade e as exigéncias
do sistema ‘em que estao encaixadas. O material publicado

com este enfoque, entretanto, é reduzido.

= Estudos sobre Redes de Transporte: que in -
cluem 2 analise do tragado, geometria e padrZo de localiza
¢3o das vias de transporte. Neles estd implicito o estudo
das inter-sec¢Bes, nds e pontos terminais das vias de cir-
culagao. Os trabalhos sobre este aspecto tem sido - mais
substanciais que sobre o anterior. Grande parte da pesqui_
sa histdérica em geografia dos transportes tem feito tenta-
tivas de estabelecer os fatores de localizagao das estra
das seu padrZo de localizag¢fo. Do pontos de vista analiti
co, tem~se dado mais atengdd a rede como um todo do que a
estradas especificas, abrangendo as andlises desde os pri&

cipios de localizagZ@o das estradas até teorias de cresci ~

mento da rede.

= Estudos sobre Modalidades de Transportes,tra
dicionalmente, uma das principais abordagens do transporte,
procura identificar as caracteristicas técnicas especiri -
cas, a estrutura de custos, a evolug@o histdrica e o pa'
drdo regional de crescimento de cada modalidade de trans -

porte: aquatico, ferrovidrio, rodovidrio, aéreo.




46

Desempenham elas geralmente papeis diferentes, embora oca-

sionalmente suas fung®es possam Se Superpor.

= [Estudos de Fluxos, os quais referem-se sim -
plesmente ao movimento de pessoas, mercadorias e mensagens
sdo a propria atividade do transporte. Neste grupo se en
quadra o presente trabalho e por isso as técnicas e concel
tos que lhe sZo especificas serZio apresentados no . préximo

ftem.

5.2 =~ Estudos de Fluxos de Mercadorias

Os fluxos, talvez mais que quaisquer outros as-
pectos dos transportes, constituem uma expressio real dos
contatos que se estabelecem entre dreas. As facilidades e
as redes de transporte podem, em determinado momento do
tempo, estar em desacordo com as necessidades de interacgiao
seja inibindo-as,seja mostrando um descompasso com a evolu
¢do prevista, mas n3o concretizada. Ja os fluxos exprimem
as interag®es que verdadeiramente ocorrem. O0s dados cada
vez mais abundante sobre tipos, diregd@o, volume e periodi-

cidade dos fluxos encerram um mundo de informag¢Bes que,cer

‘tamente, poderfio contribuir para generalizag¢io e conse —

quente teorizagido a respeito dos movimentos.

A disponibilidade de informag®es coletadas com
técnicas aperfeigoadas de andlise de tréfego, entretanto,sd
relativamente recente e ndo se difundiu de maneira unifor-
me por todos os paises. Assim, embora a preccupacfo com

andlise de fluxos n%#o seja nova, oS estudos por mais cuida
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dosos que fossem tratavam até bem pouco tempo, quase sem
pre de aspectos limitados do tema, tendo em vista a ausén
cia de coleta sistematizada de dados. Possivelmente por
isso, um campo t3o rico em possibilidades de generaliza -
¢80 tenha sido criticado com frequéncia exatamente pelapo

breza conceitual dos estudos a ele relacionados.

‘Até a década de 1950, ja mencionada como um
marco na evolugdo geral dos estudos de transporte, os tra
balhos sobre fluxos geralmente limitavam-se ao mapeamento
e elahoragfo de dlagramas representando as = estatisticas
disponiveis. Esse tipo de trabalho nZo deixou de ser rea
lizado mas, seguindo a tendéncia geral observada em ou
tros ramos da geografia, os autores tem tentado aperfeigo
ar a metodologia e identificar os conceitos inerentes aos

movimentos observados.

No presente item, far-se-a referéncia as carac
teristicas de uma matriz de fluxos ~- primeira etapa  das
andlises: Em seguida ser3o mencionadas técnicas ou mode-
los mais usados em cada aspecto do estudo de fluxos, ja
‘que os principails desenvolvimentos tem ocorrido precisa =

mente nas técnicas empregadas nessas pesquisas.

Segundo Smith (1970), ao se estudar fluxos de
mercadorias deve-se, em primeiro lugar, visualizar uma ma
triz com linhas indicando as origens e colunas " indicando
os destinos. Bm geral, as m origens e destinos sZo loca-
lidades pontuais, mas frequentemente elas sZo agregadas em

n regifes. 0O somatdério das origens 1 (ou destinos) dos
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diversos agregados n é igual a m. HA casos extremos em
que todas as origens e destinos sao grupadas juntos; um
exemplo disso seria um estudo de "input-output" de uma
economia nacional ou regional. Outra maneira segundo a
qual a matriz costuma ser modificada implica na - redugdo
das origens ou dos destinos a um nuimero menor de lugares,
ou mesmo a um unico lugar. Geralmente o estudo de fluxos
por ferrovia ou rodovia envolve algum sub-conjunto de 151l
nhas e colunas; ja .o estudo do "hinterland" de um porto,
por exemplo, focaliza apenas uma coluna da matriz. Assim

uma variedade imensa de abordagens pode ser adotada, de -

pendendo do nivel de agregacd@o das linhas e colunas.

Ainda segundo Smith, ha tr@s caracteristicas in
teressantes na matriz, além do nimero e localizagfio das
m ou n origens e destinos: volume dos movimentos, distén-
cia percorrida, rotas utilizadas. Segundo .a enfase dada
a uma dessas caracteristicas, pode-se dividir as andlises

de fluxos em estudos sobre:

volume,
efici®éncia ‘e

estruturas dos fluxos.
3.2.1 - Volume dos Fluxos
Nos estudos sobre volumes de fluxos, pode-se ro

conhecer, em geral, uma preocupag#@o com técnicas de previ

sdo e com a comparagdo entre os volumes estabelecidos por
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essas técnicas e 06s constatados na realidade.

O0s métodos mais simples empregam indices tais
como o quociente locacional. Este foi utilizado por
Boudeville (1961) num estudo sobre comércio regional na
Franga; porlchojnicki (1961), numa tentativa de identifi -
car as areas importadoras e exportadoras da Pol®nia; por
Britton (1965), numa andlise das caracteristicas de trafe-

go dos portos.

Uma série de outros indices tem sido usados, se-
ja para descrever a mudanca do volume 4o tréfego através do
tempo, salientando, por exemplo, as alterag®es na partici -
pagdo relativa, do trafego de determinado porto em relagZo
ao trafego total da &rea (Morawski, 1967); ou para identi-
ficar a participagdo atual do trafego gerado em determina-
do lugar em relag¢fo ao trafego totgl.. num sub-sistema da
rede de transportes (Thomas, 1960 e 1962)., Esses estudos
podem ter, eles prdprios, uma consideravel utilidade prati
ca ou servir de insumo a andlises a Serem posteriormente_g

laboradas.

. Uma técnica desenvolvida pelos cientistas politi
cos é a"andlise do fluxo de transagio" (transaction flow-
analysis), que busca quantificar os fluxos de informac¢Zo e

suas consequéncias nas comunicag¢gSes intra ou internacio

nais.

A correlagd@o linear simples e a andlise de re

gressdo tem sido, tambom, muito utilizadas nos estudos so

—
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bre volume dos fluxos de mercadorias. Frequentemente a
técnica de regressdo é associada a conceitos derivados
dos modelos gravitacionais. Como essas técnicas e concel
tos serzo..edotadas para analisar os movimentos de produ -
tos industriais em Sdao Paulo, serao apreseﬁtadas em outro

item do trabalho.

3.,2.2 - Efici®encia dos FFluxos

A caracteristica essencial desse tipo de
pesquisa é que aborda os fluxos do ponto de vista normati
vo. Parte-se da suposigdo de que as redes de transporte,
raramente estabelecem ligagao entre lugares segundo a me

”~ . P .
nor distZancia e, como consequencia, os movimentos numa

determinada rota implicam sempre em certa inefici@ncia.

Uma técnica que vem sendo utilizada com
bons resultados no estudo da efici®ncia dos fluxos é a
programac¢io linear dos transportes. Através dessa técni-
ca, obtem-se uma fungd@o que define o melhor padrdo de flu
Xos para uma determinada Sitﬁagﬁo, levando em conta as
.condigSes de produgdo, consumo e custo de transporte. Po
de-se, comparar a fungZo objetiva com a situa¢Zo observa-
da, detectando, os principais desvios e, assim, fornecen-
do subsidios a medidas que visem tornar mais adequada o

sistema de transportes.

Hé uma série de exemplos de trabalhos que
empregam essa metodologia e sd@o salientados por Smith, no

seu artigo sobre conceitos e métodos nos estudos de fly -
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xos. Land (1957) e Handerson (1958) utilizaram programa -
¢do linear para examinar os deslocamentos de carvao na
Gra-Bretanha e nos E.U.A.; ambos chegaram a conclusao de
que os padrOes observados eram 10% mais dispendiosos que
oS prescritos pelo modelo de transporte. Goldman (1958),
e Casetti (1966) estudaram a localizac¢Bo da indistria si
derurgica. Dent (1966) analisou os fluxos de 13 na Aus ~
trdlia. Finalmente, Gosh (1965) assim como Dickason e

Wheeler (1967) trataram dos fluxos de mercadorias na Indi

f'}- q

0 modelo de programa¢io linear é utiliza
do, também, em outros contextos diferentes daqueles refe-
ridos acima, que sao os mais comuns. Pode ser usado dipg
tamente como instrumento normativo, isto é, com o intuito
de indicar o melhor padrZo de localizagdao para as unida -
des destinadas a exercer uma certa func@o: a localizagao

de postos de salde poderia ser um exemplo.

Uma aplicagdo de modelo de programagao li
near foi feita no prdprio Estado de S3Zo Paulo por Gauthier
(1968).

Nao dispondo de dados reais de fluxos, o autor buscou pre
ver os fluxos de menor custo, numa rede com determinada ca
pacidade de trafego ("least-cost flows in a capaciteted
network"). Para isso, combinou teoria dos grafos e pro -
gramag@o linear, mostrando basicamente que as implicacgBes
da melhoria de um determinado trecho de estrada “precisam

ser consideradas num contexto mals amplo do que aquele que
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envolve apenas os locais diretamente afetados pelos beneﬁé

clos.

J3.2.3 = Estrutura dos Fluxos

Enquanto a primeira abordagem tende a ser
mais preditiva e a segunda normativa, esta Gltima poderia
ser encarada como taxonOmica, pois procura grupar locais
de origem e de destino segundo caracteristicas que lhe
s8do peculiares. Porém, nfo se limita, necessariamente, a
realizar os referidos grupamentos; hid estudos que buscam
relacionar os grupos de fluxos a atributos socio-economi -
cos das areas em que eles ocorrem e mesmo verificar .qual
a dinamica da interrelag3o, através das mudangas ocorridas

entre uma época e outra.

Uma forma de analisar a estrutura dos
fluxos, que foi adotada por Nystuen e Dacey (1961) para es
ftudar chamadas telefonicas, mas poderia ser estendida a
outros tipos de interagZo, é a teoria dos grafos. Apli -
cando-sg ao Estado de Washington, definiram aqueles auto =~
res como cidades "independentes" aquelas que registram seu

maior fluxo para uma cidade menor; como cidades "subordina

das", as que tem o maior fluxo para uma cidade maior.

Outra maneira de examinar a estrutura dos
fluxos é o uso de analise fatorial. BEm seu estudo Sobre
fluxos de mercadorias na India, Berry (1966) segue essa
metodologia, comentada por ele prdéprio da seguinte maneira:

"o processo de andlise fatorial é essencialmente taxon®mi-~
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co, quando aplicado diretamente a matrizes de -fluxos de
mercadorias. Explora as semelhangas nos padroes de fluxos,
agrupa origens e destinos em regides funcionais .baseadas
nessas semelhangas e revela a anatomia basica dos fluxos".
A nog3do de matriz de fluxos continuou a ser desenvolvida ,
por Berry. (1966 b, 1968 é, 1968 b), em sua teoria geral
de estrutura e comportamento espacial. Essa teoria 1leva
em consideragdao um sistema que consiste de lugares, atribu
fos de lugares e interacdo entre lugares - todos examina -
dos através do tempo. A andlise de correlagao candnica
propoerciona um meio de observar a semelhanga entre luga -
res e grupos de lugares, em termos de sues "scores" .nas
dimensSes estrutural (referente aos atributos dos lugares)

e comportamental (referente aos tipos de interagfo consta-

tados).

Os estudos sobre estrutura constituem a
linha de analise de fluxos que teve desenvolvimento mais
recente e parece prometedora, como salienta Smith, no sen
tido de vir a facilitar a incorporagao de conceitos de teo

ria locacional a anadlise dos fluxos.

3.2 - Modelos Gravitacionais e Andlise de Regres

sao nos Estudos de Fluxos

J3.3.1l = Modelos Gravitacionais

Os conceltos gravitacionais foram inicial
mente introduzidos em ciéncias soclais através de analogi.

a com a fisica. Assim como as moléculas, observadas em




grande nimero, tem comportamento previsivel, embora o mes-
mo ndo ocorra quando se trata de uma molécula examinada in
dividualmente, Jjulgou-se que algo semelhante poderia ocor-
rer em relagfo as pessoas. O comportamento de grupos de
pessoas seria previsivel apesar de nfo se poder predizer a_
¢Oes e reagdes das pessoés, consideradas separadamente.

Dessa forma, algﬁns autores acharam que em ci@éncias soci -
ais poderiam ser usados conceitos semelhantes aos emitidos

por Newton na sua lei de gravitagd@o universal, segundo a

gqual oz corpos Se atraem um ao outro na razao direta de
suas massas e na razao inversa do quadrado da dist@ncia que
as Ssepara.

Tornaram~se pouco a pouco muito numerosas
as aplicag®es de conceitos gravitacionais a problemas de
carater social, chegando a merecer revis®es ou comentdrios
bastante detalhados e completos, como aquelgs feitos por
Carrothers (1956), Isard (1960), e Olsson (1965). Esses
“trabalhos constituem refer€éncias badsicas quando se preten-
de aprender a evolug¢Zo histdérica dos estudos, bem como os

problemas técnicos e tedricos encontrados em sua aplicagao.

Deve-se a Carey (1858) a primeira formula
¢do do conceito de gravitagdo social, o qual estabelece que
o montante de interagZfio entre duas cidades é diretamente
proporcional ao numero de pessoas vivendo nessas cldades e
inversamente proporcional & dist@ncia entre elas. Posteri
ormente, Ravenstein (1885 e 1889) e Young (1924) usaramcon

celtos gravitacionals em seus estudos sobre migrac¢Bes:Reil
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ly (1929 e 1931) os aplicou com o intuito de delimitar &are
as de comércio varejista; Bossard (193%2) discutiu-os num

estudo socioldgico sobre casamento.

sé na década de 1940, entretanto, é que
os conceitos gravitacionals passaram a ser apresentados sob
a forma através da qual sZo hoje geralmente conhecidos,gra

¢gas a Stewart e Zipf.

Stewart observou que em ci@ncias naturais
existem lels que s6 foram descobertas porque a matéria era
investligada como uma massa, sem levar em considerag¢do o mo
vimento das moléculas individuais. Fez a suposicfo de que
nas intera¢®es sociais podem ocorrer fenomenos similares ,
s6 se podendo descobrir as leis gerais mediante investiga-
¢8o de grandes agregados de individuos. Ele observava,por
exemplo, semelhangas entre o afluxo de estudantes para - a
universidade de Princeton a partir de suas cidades de ori-
gem e movimentos explicados pela lei newtoniana de gravita

¢do universal.

Baseando-se na fisica de Newton, Stewart
.apresentou trés conceitos bdsicos: de forca, de energia e
de potencial demograficos. Tomando como medidas de "massd
as populagBes das cidades 1 e j , definiu a forga demogra-
fica num determinado tempo como:

Bis neie)

F=G
dij?

onde: dij = dist@ncia que separa as cidades i e J
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G = constante que corresponde a constan

te gravitacional.

O segundo conceito, o de energia demogpé

fica, foil definido como:

P.

E = G P e
d, .
ij

Finalmente, o terceiro conceilto, de poten
cial demografico, o potencial produzido num ponto i por
uma massa em j , fol expresso da seguinte maneira:

P

V=0 —=
1 ij

Quando o potencial é produzido por mais
de uma cidade, como sucede na realidade, o potencial total
num ponto 1 pode ser estabelecido como a soma dos distintog

potenciais produzidos por cada massa:

1 j=1 &

Ja que existe a possilbilidade de se cal-
cular o potencial para cada ponto numa area de estudo, é
possivel construir mapas de linhas isopotenciais, como fez

Stewart para os E.U.A. .

Entretanto, como salienta Isard (1960), a
interpretacdo a ser dada ao potencial demogrifico nZo &
muito clara. O proprio Stewart refere-se de forma um pou

co vaga em relagdo a esse conceito, como medida de proximi
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dade da populag¢do em relag@ao a um ponto, medida de acessi-~

bilidade agregada ou medida da influéncia da populagZ@o e

xistente a uma determinada distancia.

%ipf também teve papel importante no . de
senvolvimento histdérico do modelo gravitacional. Fez refe
réncia aos fatores P/D e Png/D que, usando os simbolos an
teriores, corresponderiam a PJ-/Dj e Pin/dij, respectiva -
mente, Isard (1960) por sua vez chama ateng@o para o fato
de que embora os fatores de Zipf e os conceitos de Stewart
tenham sido interpretados como idénticos em muitas ocasi -
Ses, ndo o sHo nas analises empiricas feitas por esses mes
mos autores. Zipf eleva todo o fator P;P,; / djj a uma
poténcia; acha uma relagZo linear entre o fator Py Pj/dij
e uma série de fen®menos de interacfo. Em cada caso, en -
tretanto, a inclina¢c2o da reta se relaciona com o fator

completo ndo com o expoente de d; ; como ocorre nos traba’ -

J
lhos de Stewart.

Embora os conceitos gravitacionais tenham
sido desenvolvidos originalmente a partir de analogla com
a fisica, como foi afirmado anteriormente, férmulas seme -
lhantes podem também ser derivadas através da simples apli

cagdo de conceitos de probabilidade. Assim o afirmam en -

tre outros, Carroll e Bevis (1957 e Isard (1960 a).

Suponhamos, por exemplo, que T seja igual
ao numero total de interagéd, numa extensa regifio com popu
lagdo P. A regifio pode ser dividida em &reas menores,tais

como 1 e J com populagGes Py e PJ respectivamente, A in -
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tensidade total de interacgfio T/P, isto &, o numero de inte
ra¢Ses por individuo pode ser substituido pela constante k
Se as duas populag¢Bes sdo homogénias e se o efeito da dis~
tlncia -entre i e j ndo é considerado, o montante tedrico-

de interagd@o entre i e j , simbolizado como Tij’ assim po-

deria ser expresso:

2w g i ] : 1
Ty k_.___._?___. (1)

A interagdo observada entre duas areas po
de ser identificada pelo simbolo Iij podendo-se calcular o
quociente Iij / Tij . Registrando-se em papel de escala
duplamente logaritmica a relagdao entre esse quociente e a
dist@ncia dy 5 para todos os pares i, J, a distribuigdio dos
pontos em numerosos estudos empiricos aproxima-se de uma
linha reta, com inclinag¢ao negativa., Pode-se entZdo ajus -

far uma reta a esses pontos segundo uma equagZo:

Iy
J_ = - b log 4;.
log._T;E— a & 13 (2)

Chamando-se de ¢ o antilogaritmo de a ,po

—

de-se escrever a equagao anterior da seguinte maneira:

iJ
£ possivel, porém, substituir Tij pela sua

expressdo na equagdo 1. Também a expressdo ck/P, que con -

tém apenas constantes, pode ser substituida por uma sé cons

tante G. Assim, a equagd@o toma a forma que se segue:

Py P‘j
I nG'-—--"l-—-----"—'—""'
1] da. .b

1
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Essa equagdo, deduzida do ponto de vista
da probabilidade, corresponde essencialmente ao modelo gra-
vitacional. HA estudos muito numerosos que usam férmulas
que a ela se assemelham, quando Se considera os principios
basicos que as inspiraram mas apresentam diferencas signi-
ficativas na simbologia utilizada. Isso se deve,em gran-
de parte, & flexibilidade crescente na interpretacfo  dos

conceitos de massa e distincia.

Ja em 1950, Stewart havia notado, ao cal-
cular o potencial de populagZo para varios paises e varios
tipos de atividades, que determinada cidade poderia ter
uma atrag@o ou influéncia maior ou menor dc qQue se poderia
esperar, de acordo com os cadlculos envolvendo apenas a po
pulagdo total. Concluiu que nem todos os grupos . humanos
tem a mesma capacidade de interagao. Nao sZo “semelhantes
em termos culturais e econOmicos e consequentemente nao
geram o mesmo nivel de caontatos. Em consequéncia, procu -
rou levar em consideracgdao as diferengas inter-grupos, in-
terpretando ﬁeso molecular como uma medida da capacidade do
individuo para interagir e transformou a equag¢Zo basica

de energia em:

45 a
iJ

onde: JI_ = peso molecular de um individuo
L entiare

JI = peso molecular de um individuo

J em J.
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Um outro autor, Dodd (1950), introduziu
na foérmula original multiplicadores das variaveis basi -
cas, de maneira a considerar diferengas de sSexo, renda,edu
cagdo e outras. A equagao tornou-se assim:

= 2 P P

By = F = 4 s =2 Gl )

di.—
1J

onde:,ﬁf = fatores pelos quals deve ser
ponderada a populagao Pi'

9’ = fatores pelos quais deve ser
J ponderada a populagao P .
: J

Entretanto, a simples aplicagdo de multi-
plicadores pode ndo ser suficiente para responder pelas di
ferencas observadas com relagfo a influencia da populagdo,
em circunstancias diferentes. Por exemplo, uma .populag@o
maior numa éréa que em outra pode, por si mesma, resultar
numa influéncia proporcionalmente maior do que se poderia
esperar. Isso pode ocorrer, por exemplo, devido &s econo-
mias de aglomeragZ@o. Anderson (1955 e 1956), sugeriu a
possibilidade de elevar o numerador a um expdente diferen-
te de 1. Mas, segundo Carrothers (1956) isso ainda impli-
caria em se considerar que populag®es de natureza diferen-
te exercessem influéncia igual; acha que seria mais logico
elevar os elementos individuails da populagdo a um expoente

diferente de 1 e n3o necessariamente igual,

Por outro lado, se as férmulas s3o usadas
como modelos de probabilidades, ent@o é importante que Py

e Py contenham somente os sub-grupos de populag¢do que real
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mente interagem. Esse método. de considerar-se sé um sub-
grupo de populagdo & bem semelhante & técnica de se apli -
car diferentes pesos a toda a massa ou a sub-conjuntos. Se
idéias como a de Dodd s3o adotadas, porém, o modelo torna-
-se frequentemente muito complexo e dificil de ser operacil
onalizado, perdendo um pouco de seu sentido de simplificar
a realidade. 1Isso levou muitos autores a procurar uma va
riavel Unica, que resumisse todas as demais . consideradas
relevantes. O método mais comum tem sido substituir a po
pulagZo pelo potencial de renda estimado de cada lugar - o

que ol feito por exemplo, por Isard e Freutel (1954).

Assim, como o fator massa, discutido nos
paragrafos anteriores, o fator dist@ncia nos modelos gravi

tacionais e potenciais também tem dado origem a muito deba

te.

Frequentemente, tem sido usada a distﬁnqi
a em linha reta, mas as raz®es para isso parecem Ser mais
de ordem pratica do que tedrica. Tem-se argumentado muito
a favor de uma maneira mais flexivel de medir a dist@ncia e
de uma menor dependéncia de conceitos puramente fisicos.
Na literatura geogrdfica hd muitas refer@ncias & importén-
cia dos conceitos de dist@ncia econ®mica e social, sendo
nos modelos gravitacionais e potenciais que se encontram ,
mais frequentemente, aplicagBes praticas desses conceitos.
Elwood (1954) e Voorhees (1955) consideraram dyj como o)
tempo de viagem entre os lugares. Harris (1954) usou cus-

to de transporte e Ullman (1957) utilizou tanto o . tempo
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quanto o custo do transporte. Carrothers (1958 e 1959)09@_
putou distincias por ferrovia, enquanto Garrison (1955)tp§
balhou com dist@ncias rodoviarias, ponderadas de acordocom

0s diferentes tivos de estrada.

Justifica~se o uso de medidas diferentes
da fricg¢ao do espago interveniente uma vez que, conforme o
fenSmeno eétudado, varidveis diferentes devem ser relevan-
tes para explicar a interagdo. Ao contrario do que se po-
deria esperar, entretanto, muitos trabalhos empiricos tem
mostrado que o esforgo extra exigido para calcular outras
dist@ncias que n3o a distdncia em linha reta nfo se tem
revelado compensador, dada a diferenga pouco significativa
dos resultados obtidos com o uso de uma ou outra medida.
Isso vem, de certa forma, contradizer os argumentos a fa -
vor da maior flexihilidade na medida da dist@ncia. 0lsson
(1965) comenta que, talvez por isso, a discussdo na litera

tura se concentre menos nessa questZo do que na do expoen=~

te a ser aplicado & dist@ncia.

Stewart e Warntz prenderam-se mais & ana-
‘logia com a fisica, questionrando os ajustes de expoentes em
modelos aﬁlicados a problemas sociais. Contrastando comos
dois, a maioria dos outros autores tem concordado com a ne
cessidade de se usar_em expoentes variaveis e os resulta -
dos de observagBes empiricas tem mostrado valores muito di
versos, quando é o caso de se estabelecer expoente mais a

dequado. Ainda segundo Olsson, os resultados mais peculia

res foram obtidos por Garrison (1956 b), que em seu traba-
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lho sobre frequéncia de viagens, encontra valor menor que
1 para o expoente e, em muitos casos, nao significativamen
te diferente de zero. No outro extremo, Carroll (1955)fez
um estudo sobre &reas de comércic ou Servigos e encontrou

expoentes variando entre 2.5 elE.j; Tklé (1954) e Voom=es
(1955) estudaram, separadamente, os varios tipos de via =~

gens e chegaram a conclus3o de que o expoente variava de
acordo com o tipo ou o propésito da viagem; Carroll e Be -
vis (1957) afirmaram que os deslocamentos para a escola e
ram oS gue apresentavam maior sensibilidade a disténcia ,

enguanto os deslocamentos com propositos sociais ou de re

creag¢dao eram oS que tinham menor sensibilidade.

H4 conclusSes, também, no sentido de gue
a influéncia da dist@ncia varia de acordo com a renda per
capita e o nivel educacional. Isso, entretanto, pode suge
rir uma ponderacZo das massas e nao alteragbes no expoente.
Ccom relagio a influéncia da renda per capita, podem ser
mencionados os trabalhos de Huff (1961), de Heberle e Mey
er (1937). JA com refer@ncia ao nivel educacional, pode -
-se citar o trabalho de Higestrand (1957), no qual hd indi

cac3o, de que os migrantes intelectuais s3o menos sensiveis

% distfncia do que os migrantes operarios.

Taaffe (1956, 1959 a e 1962, em seus estu
dos .Sobre viagens aéreas, focalizou basicamente as mudan -
cas do expoente através do tempo, verificando que nos E.U.
A., os expoentes mostraram deéréscimo entre 1940 e 1955,

Estudos feitos sobre migragdes na Suécia também indicam que
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os expoentes tendem a decrescer com o tempo.

Deve-se ainda salientar que ha pesquisas
fornecendo evidéncia de que a intensidade de interag@o nZo
decresce segundo a mesma fungao em todas as direcdes e tra
balﬁos feitos por Lovgren (1955 e 1956) e Hiagestrand (1947,
1949, 1957 e 1962) mostram a existéncia de certas "prefe -
réncias espaciais". Essas preferéncias tem sido observa -
das, também, por autores americanos, embora estes lhes a

tribuam um significado um pouco diferente daquele que lhes

dao os suecos. Entre tais autores americanos encontram-~se

Isard (1956 b), Marble (1959) e Huff (1960).

Apresentado em sintese, o desenvolvimento
e as caracteristicas adquiridas pelos modelos gravitacio -
nais, convém salientar as principais limitagBes que tem

sido apontadas em relagao a esses modelos.

Um problema que se apresenta em sua utili
zagao tanto como modelo descritivo quanto como modelo pre-
ditivo, é o que se refere ao grau de desagrega¢do dos da-
dos.

As formulagOes do tipo gravitacional, par
ticularmente as desenvolvidas por Stewart e seus colegas ,
envolvem uma no¢dao de massa muito grande, composta por ele
vado numero de individuos. Nessa escala, é possivel supor
que as caracteristicas particulares e as ' irregularidades
dos individuos se compensem e o modelo Se apligue satisfa-

toriamente.

Ao contrario, quando o todo é desagregado
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o que é o caso do fluxo de mercadorias sub-dlvidido . em dife
rentes categorias =~ as peculiaridades de cada categoria se
tornam mais nitidas e had tendéncia para uma diminuic¢Zio do
grau de explicagao do modelo. Assim, parece estabelecer -
-se um dilema; se por um lado convem desagregar os dados ,
de maneira a poder distinguir expoentes ou ponderagdes di-
ferentes a serem adotadas para as diversas categorias de
fen®menos analisados, por outro lado, o modelo - como téc-
nica adequada para descrever o volume de fluxos - torna-se

menos confiavel, & medida que os dados s3o desagregados.

Quando se pretende usar o modelo para eXx

plicar, além de prever o fenOmeno, surge outro - problema

M

ainda mais grave e que tem provocado as criticas mais S

rias e violentas a ele relacionadas: trata-se da falta de
teoria para explicar os valores e fung®es usados no modelao
Embora o produtc das populagdes de diferentes areas, por
exemplo, parega ter uma relagfio logica com a interag@o es
perada, o significado desse elemento torna-se menos .claro
quando ele é elevado a algum expoente estabelecido empiri-
camente. Também para estabelecer os expoentes da dist@nci
a, n3o had base tedrica alguma. £ verdade que a explicagido
dada por Wilson , . usando teoria da informagdoc e maxi
mizagdo da entropia, parece ter reduzido muito a forga dos

argumentos contra o modelo, mas ndo ha ainda explicagdo a

dequada, em termos comportamentais .
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3,5.2 - Analise de Regressao

A andlise de regressio nos estudos de in
teragdo espacial pOde generalizar-se com a difusfio do uso
de computadores, que permitem velocidade e precisio nos
cdlculos. Uma vez que Se disponha de dados numa escala de
intervalo, torna-se possivel o uso dessa técnica que, apro-
veitando mais as informag®es contidas nos dados, pode ser

empregada com amostras menores do que aquelas exigidas por

tabelas de percentagem, por exemplo.

A regressao linear permite descrever a in
tensidade e a direg¢3o das relagBes existentes entre varii-
veis. Permite, inclusive estimar ou predizer os valores da

variavel dependente a partir dos valores das varidveis in-

dependentes.

0 uso frequente da regresﬁﬁo linear nos
estudos de fluxos resulta, sobretudo, do fato de que a
transformagZo logaritmica de um modelo gravitacional pro -
duz uma equag¢fo linear, que é facilmente resolvida através
dessa técnica. Coloca-se, a Seguir, um exemplo da maneira
através da qual uma férmula do tipo gravitacional pode ser

transformada numa equagao de regressao.

Suponhamos que se quelra empregar a- ‘se

guinte variacdo do modelo gravitacional, com expoentes es

tabelecidos empiricamente: > o
! G B KR e
AR e :
159 dj 3 b2
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Essa rela¢fo pode também ser expressa de

outra maneira, com utilizagdo de logaritmos:
= lo + Db 1 : -
log Iij g G 1 0g P1+b2 log PJ b3 log dij

Representando-se como a o logaritmo de G,
que €& uma constante, obtem-se a express3o abaixo, que pode

ser resolvida através de regress@o miltipla:

log Iij = a~+bl log Pi+-b2 log Pj - b3 log dij

Assim, o pardmetro b., por exemplo, que é

3
equivalente ao expoente da dist@ncia na férmula original ,
sera facilmente calculado, de maneira que a expressao se
ajuste melhor a interagdo constatada. A equagdo permite ,
igualmente, que o efeito das massas seja tratado separada-
mente e que a elas sejam atribuidos expoentes, 0SS quails

também podem ser determinadgs sem dificuldade, ja que cor-

respondem aos parametros b, e b,.

Nem sempre, porém, obtem-se melhor ajuste
da reta através de transformacgio iogaritmica das varidveis
H& muitos estudos feitos através de correlag¢Zo linear e re
gressﬁo simples, n3io necessariamente utilizando transforma

en\,
¢3o logaritma ou baseando-se #e conceitos gravitacionais.

Uma série de trabalhos que utilizam .- re
gressio, quer empregando ou ndao oS conceitos gravitacio. -
nais é citada e brevemente comentada por Hurst (1974).
Afirma ele que Shaffer (1965), num estudo sobre o "hinter-

land" de Durban, nao usou o modelo gravitacional dé forma
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explicita, mas seu modelo para prever o trdfego assemelha-
-se.claramente a uma férmula de regressio derivada do refe
rido modelo.

Numa pesquisa sobre mercado para bens manufaturados produ-
zidos em Bristol, Britton (1967) utilizou uma série de fér
mulas modificadas do modelo gravitacional: testou diversas
variadveis independentes, mas apenas a distfncia e a popula

gdo se mostraram significativas.

De modo geral, o uso de correlagao e de
regressdo linear simples tem sido mais frequente nas situa
¢O0es que envolvem uma origem e muitos destinos ou vice-ver
sa. Assim, Brookfield (1953) correlacionou os desembarques
de carvao nos portos ingleses a populagdo de suas areas de
influ@ncia, nio tendo porém obtido correlac3o significati-
va. J& Golledge (1963 observou alta correlagfo entre a
populagfo de uma série de cidades de Nova Gales do Sul com
a carga recebida por ferrovia e a tonelagem de mercadorias
recebidas através de Newcastle. Resultados comparaveis fo
ram obtidos por Gould (1962) para remessas ferroviérias a
partir de Ta koradi, em Gana, bem como por Smith (1962 ,-
.1963 a, 1967 b), para fluxos do mesmo género, a partir de
Sydney e de Melbourne. 0 volume de populagZ@o, entretanto,
ndo é sempre um indicador adequado da demanda e Onakomaya e
Smith (1972) obtiveram coeficientes de correlagdo sempre

baixos entre pppulagao das cidades de Nigéria e recebimeﬁ-

to de mercadorias importadas.

Assim, verificourse que, na literatura s0
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bre fen®menos de interag¢Zo hd numerosos estudos que buscam
o ajuste de uma reta ou de uma curva exponencial aos dados
registrados. Fala-se em curva exponencial, pois o .ajuste
de uma reta a variiveis que sofreram transformac¢Zo logarit_
mica corresponde ao ajuste de uma curva exponencial as mes

s - -~
mas variaveis nao transformadas.

Em certas circunstancias, entretanto, ou
tros tipos de curva podem proporcionar melhor explicagdo ;
assim, Morril e Pitts (1963) tentaram o ajuste, a dados so
bre interagio de varios tipos de curvas, correspondentes a

-~ , . . L ra
expressoes matematicas diferentes. Esse campo , porem, e

ainda pouco explorado.
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4. ANALISE DOS FLUXOS DE PRODUTOS INDUSTRIAIS NO

ESTADO DE SAO PAULO

Uma vez descrita a area objeto de estudo, indi-
cadb o problema a ser investigado e colocadas algumas refe
réncias conceituais e metodoldgicas que permitam situar
a pesquisa dentro do campo dos trabalhos geograficos, pas-
sa-se a parte substancial do estudo, a qual consiste no
exame dos fluxos de produtos industriais que se estabele -
cem entre a Grande S3o Paulo e as outras areas componentes

do Estado.

Tnicialmente, far-se-a referéncia & tonelagem de
produtos deslocada, descrevendo-se os fluxos observados pa
' fa cada grupo de produtos industriais. A seguir serdo co
mentados as varidveis independentes, os modelos seleciona-
dos para relaciond-las & tonelagem de bens manufaturados e
os resultados obtidos com cada modelo. Finalmente sera

apresentado um balango da metodologia empregada.

4,1 - Descrigdo dos Fluxos de Produtos Industri-

ais

" Para descrever os fluxos de produtos industri -
ais, melhor seria que se dispusesse de dados referentes ao
valor das mercadorias deslocadas. Este constituiria um
dado mais expressivo do que a tonelagem, ja que a diversi-
dade de produtos é imensa, abrangendo desde mercadorias pe
sadas e de pegueno valor até mercadorias leves e de alto

valor. 0O valor das mercadorias recebidas por determinada
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area constituiria uma medida resumo mais eficiente de suas

especificidades.

Na impossibilidade de se obter informagBes desse
genero, entretanto, achou-se que seria também .interessante
analisar a tonelagem deslocada, que torna-se significativa
quando se consideram todas as 4reas receptoras, em termos
comparativos. Isso é particularmente importante quando se
tem em vista que, pela primeira vez no pais dispBe-se de
dados de origem e destino de mercadorias transportadas por
rodovia ao nivel de desagregagao eSp;Eial proporcionado pe
la analise de Trafego elaborada pelo DNER, com dados refe -
rentes a 1973 para o Estado de Sao Paulo. Considerou - se

.assim que a simples descrigdo de fluxos constatados nessa
analise, & falta de trabalhos semelhantes,constituiria uma

contribuig¢8o Util ao conhecimento de um tipo de fenOmeno de

interagZ@o que ocorre no espago paulista.

Utilizou-se o nimero de toneladas dos diferen -~

tes grupos de produtos manufaturados que foram intercepta-
dos na referida andlise. Consideraram-se apenas os dados
obtidos

|nos postos de contagem que circundam a Grande S3o Paulo(as
sinaldos no mapa 7), pols esses postos captam praticamente
todas as safdas da area mencionada. Da grande quantidade
de informagdes obtidas nesses postos utilizaram-se sdmente
aqueles referentes & tonelagem de produtos industriais que,
partindo de algum dos 37 municipios formadores da  Grande

S%o Paulo, se dirigisse para um dos demais municipios pau-

listas. Tinha-se, assim, em maos o material necessirio pa
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ra descrever oS fluxos, supondo que a amostragem de uma
Semana'?ggfesentativa do total de fluxos. Era necessario,
entretanto, agregar as informagdes colhidas, j& que uma a-
nédlise de produto por produto, a nfvel de municipio, nZo
seria significativa, do ponto de vista estatistico, para

a maioria das unidades consideradas.

Procedeu-se, assim, & agregagao dos dados, tan
to em Termos de unidades espaclais, como de produtos detec
tados. Para a agregagao espacial foram adotadas as unida-
des que o préprio DNER definiu, em fung¢#o das vias detrans
porte e do trafego nelas observadas e, também, de outras
caracterf{sticas secundirias. Essas unidades constituem as
.chamadas Zonas de Trafego e admitiu-se que elas conviriam
ao estudo proposto, tendo em vista sua definig¢Zo. Refor -
gou esse decisdo o fato de que os dados assim agregados po
deriam ser comparados com outras informag®es acumuladas pe
lo DNER. Além disso, considerou-se a possibilidade do tra
balho vir a ser ocasionalmente usado para algum objetivo de
interesse desée Departamento. Assim definidas as unidades
espaciais do estudo, passaram a ser consideradas como are-
as de destino dos fluxos n3o os 572 municipios que consti-
tuem o Estado de S3o Paulo, mas as Zonas de Trafego que -

exclufidas as trés que integram a Grande S3o Paulo - corres

pondem a 68 unidades. (Anexo I)

0 segundo passo da montagem da andlise de dados
consistiu na selec¢3o e agregagao dos produtos exXportados pe

la Grande S3ao Paulo. Em primeiro lugar, decidiu-se elimi~
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nar os produtos semi-beneficiados, pois o interesse era
examinar o papel de dominincia da metrdpole paulista, que
pode ser identificado fundamentalmente por intermédio das
remessas de produtos acabados. Quanto aos numerosos ti -
pos de produtos selecionados, decidiurse agrega-los nos
seguintes grupos (especificados no anexo II), dotados de
alguma coeréncia interna e suficientemente expressivos em
termecs de volume de fluxos:

Materiais de Construgao

Produtos Metallrgicos e Mec@nicos

Materiais Elétricos, de Comunicac¢Bes e Transportes

Madeira e Mobilidrio

combustiveis

Adubos e Fertilizantes

Produtos Alimentares

Produtos Diversos

Definidas as unidades espaciais de observagao e
os grupamentos de produtos, construiu-se a tabela basica -
(tabela 2), contendo a quantidade de cada grupo de produ-
tos destinada a cada Zona de Trafego. Na série de regres-
‘sﬁes que foram realizadas tomou-se, sucessivamente, como
valores da variévelléﬁﬁﬁﬁggﬂﬁhe aparecem em cada coluna da

tabela 2.

A partir dos dados contidos na tabela acima_ menci
onada, elaborou-se uma série de mapas (8 ai5), cada qual
correspondente a um grupo de produtos, figurando a tonela-

gem recebida por cada Zona de Trafego(em circulog de raiog




T4

diferentes. Esses mapas permitem uma percepg¢do visual sin
tética da informag@o contida na tabela e serio comentados
a seguilr, pois constituem a primeira parte dos resultados
da pesquisa - ainda que etapa puramente descritiva dosflgL
x0s - a qual sera completada, depois, por uma tentativa de

correlacionar esses fluxos a outras duas varidveis.

O mapa referente ao total de produtos industriais
(mapa 8) indica que durante a semana de observagdo regis -
traram-se remessas para quase todas as areas consideradas,
com excecio de apenas quatro Zonas de Trafego: Cunha, Pau-
lo de Faria, Pereira Barreto e Monte Aprazivel. A ausénci
a de fluxos para essas unidades nZo apresenta qualquer in-
coeréncia com o que se poderia esperar, tendo em vista que
a primeira delas apresenta nivel de consumo bastante baixg
pois constitui um enclave economicamente menos dindmico den
tro do Estado; as outras trés dreas, embora dotadas de
maior dinamismo, quando comparadasS com Cunhé, encontram-
-se bastante afastadas da metrdpole paulista,.gique as le
va possivelmente a buscar outras fontes supridoras de ma-
nufaturas. Quanto &s demais unidades, isto é, aquelas que
recebem ppodutos industriais, algumas observagoes devem
ser alinhadas, No litoral, Santos se destaca em termos de
tonelagem recebida, figurando as demais dreas costeiras em
classes muito inferiores. Na drea que se extende para oes
te e Noroeste d.a Metrdpoles verifica-se, a grosso modo,uma
diminuic¢ao da quantidade de mercadorias recebida, com 0o

aumento da dist@Ancia em relag@o & capital. Sorocaba & a
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Unica unidade que figura na mesma classe que Santos, poden_
do isso ser atribuido ao fato de que é uma area cuja ativi
dade industrial esteve estacionada por algum tempo, tendo
recrudescido Ultimamente; assim tem mercado para produtos
variados, entre os quais bens de equipamento ou outros
bens gue ndo sao produzidos localmente. Poder-se-ia inda-
gar a respeito da razio pela qual Campinas, centro urbano
de maior importancia no Estado, apds S3o Paulo - Santos
nao figura na classe de valores mais elevados. Acredita -
-se que tal fato possa ser atribuldo a uma diversificacgfo
industrial t3o grande que a torna mais prdxima da Grande
S3o Paulo, em termos de posig3o na atividade secundaria.
Dessa forma teria condig¢®es de auto-abastecimento em maior

numero de artigos que as demais cidades.

0 mapa representativo das remessas de . materiais
de construc3do (mapa 9), indica que as mais significativas,
se destinam a &reas em que a construgdo civil é particular
mente importante tais como Santos, Sﬁo.jéég do Campos, Bra
ganca Paulisfa. Na zona de Sgnfos o processo de urbaniza-
¢3o tem sido bastante rdpido, o que explica parte da impor
'tﬁncia adquirida pela construgZ@o civil; essa import@ncia é
acentuada por obras de infraestrutura e pela ocupagédo vi =~
sando o lazer, nio necessiriamente de cardter urbano. Em
S%o José dos Campos e em Braganga Paulista, muito préximas
a periferia metropolitana, as rdpidas mudangas no tipo de

uso da terra estariam associadas a um ritmo de construgdo

civil altamente significativo.
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0s produtors metalirgicos e mecanicos (mapa 10 )
sdo remetidos em maior quantidade para Campinas, centro
de crescimento industrial extremamente rdpido, que com cer
teza recebe da capital grande quantidade de bens de equipa
mento, por exemplo. A area em torno de Campinas tende a
receber, também, tonelagem significativa dessa categoria de
produtos industriais. Sorocaba e Santos, sdo, ainda, uni-
dades que figuram em classes correspondentes a recebimento
de quantidades relativamente elevadas. Poder-se-ia estra-
nhar o fato do eixo industrial representado pelo Vale do
Paraiba ser composto por unidades para asS quais as remes -
sas sio reduzidas. £ possivel que a presenga de fontes
alternativas préximas de fornecimento de alguns bens inclu
idos na categoria em quest3o exergam influ€ncia sobre os
volumes registrados: Volta Redonda, fabricando produtos gi
derirgicos e S3o José dos Campos alguns tipos de produtos
mecanicos. Reglstro é que figura numa classe nitidamente
superior & que se poderia esperar, levando em conta o redu
zido crescimento econbmico que a caracteriza; caberia ques

tionar se n¥o ocorreu al um problema de limitagZo da amos-

tra.

Na distribui¢fo de materiais elétricos, de comu-i
nicagfio e transportes (mapa 11) nota-se que Santos é a uni
ca integrante da classe que corresponde & maior tonelagem.
Isso pode ser atribuido ao fato de que SZo Paulo e Santos
s3o0 os principals focos de transporte e comunicago de Es-
tado, constituindo como que uma unica aglomerag¢ao urbana ,

como se salientou no primeiro capitulo; assim.os fluxos dos
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produtos em questdo sZo mals intensos entre a principal &-
rea produtora, que é SZo Paulo e sua unidade complementar,
que é Santos. Seguem-se, em termos de quantidade de produ
tos recebida: num primeiro nivel, Campinas e Taubaté; um
pouco mais abaixo, trés areas contiguas & Grande S3o Pau-r
lo e também Ribeir3o Preto e Presidente Prudente que, embo
ra afastadas, constituem-se em centros regionais. Sao Jo
sé dos Campos ndo figura com valor elevado .provavelmente
por constituir-se ela prépria numa zona produtora, sendo
auto suficiente no que concerne a uma parte dos . produtos

compcenentes do grupo.

Quanto aos fluxos de madeira e ﬁobiliéria ( mapa
12), sZ@o mais significativos os que se dirigem para San -
tos, em primeiro lugar e, em seguida, oS que se destinam
a S#o José dos Campos e Taubaté., £ compreensivel que as u
nidades em que se localizam centros urbanos importantes,no
interior do Estado n3o recebam da Grande Sao Paulo maior
quantidade de produtos componentes do grupo em questd@o. Es
ses produtos‘podem ser fabricados em unidades " industriais
que, ndo exigindo tecnologia avangada ou economias de aglo
heragéo particularmente significativas, tem a alternativa
de serem fabricados em cldades que, embora de menor porte,
est@o mais préximas as fontes de matéria-prima. |
. Mesmo assim, nota-se que centros regionails como S.José do
Rio Preto, Ribeirao Preto e Presidente Prudente recebem
tonelagem superior & constatada para as areas circunvizi -
nhas. |

0 mapa, referente aos combustiveis (mapa 12), re
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vela um padrd@o bastante diferente dos registrados nos ma-
pas anteriores, notando-se uma diferenca entre a ‘metade
Norte e a metade Sul do Estado. Predominam na parte Norte
unidades que pertencem as duas classes que correspondem a
quantidades inferiores de produtos e, na pafte Sul, zonas
de trafego que recebem volume bastante grande. Aparente -
mente essa distribuigfo dos valores pode ser atribuida ao
fato de que a parte setentrional tem acesso mais facil a
fonte situada fora da Grande Sao Paulo a Refinaria do Pla-
nalto, situada em Paulinia, na zona de trafego de Campinas
Na parte meridional do Estado, Sorocaba se destaca como
principal area receptora, funcionando provavelmente, como

importante centro de redestribuigio.

0s fluxos de adubos e fertilizantes (mapa 14)sZo
mais intensos em direg¢Zo a Braganga Paulista e Piedade- a-
reas imediatas de expansdo recente de culturas diversifica
das destinadas ao abastecimento da metrodpole paulista e
nas quais os solos ndo se destacam pela fertilidade, exi -
gindo cuidados especiais. De modo geral, o mapa mostra uma
tendéncia, embora nZo tdo acentuada como a do mapa anteri -
or, para que os fluxos sejam mais volumosos ém diregd@o as
unidades situadas na metade Sul que em direg¢Zo &s que se
encantram mais ao Norte. Para os Adubos e Fertilizantes
nZo hd uma Unica fonte importante de abastecimento, locali
zada fora da Grande S3o Paulo, que atenda a parte setentri
onal do Estado, como se verifica'para os Combustiveis. En

tretanto, pequenas e médias unidades dispersas pelos cen -

tros urbanos de atividade industrial relativamente desen -
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volvida, no Centro-Norte do territdério paulista, podem ser

responsaveis pelo padr#@io revelado no mapa 14.

Finalmente, o mapa 15 mostra os fluxos de produ -
tos alimentares. Esses produtos parecem ser os mais sen-
siveis & influ@éncia da dist@ncia, concentrando-se as arpeas
que 0S recebem em maior quantidade nas proximidades da
- Grande SZo Paulo. Centros regionais como Bauru, .Bibeiras
Preto e Aragatuba parecem fazer com que as zonas de tréife -
go a gue pertencem destaquem-se um pouco em relagdo as uni
dades gque as circundam. Isso poderia ser explicado -pelo
consumo mais diversificado dessas cidades, - 0 que as obri-
garia a recorrer ao abastecimento mais frequente de alguns
artigos através da metrdpole. De modo geral, porém, sSen-
do a indistria de produtos alimenticios, a mais difundida
espacialmente, é natural que boa parte do consumo da maio-
ria das zonas de trifego seja atendida pela produgZo local,

fornando-se menor a necessidade de recorrer ao suprimento

proveniente da Grande Sdo Paulo.

Assim, examinados sucessivamente, os diversos ma
pas, e salientando-se apenas as malores remessas observa -
das em cada um, evidenciam-se caracteristicas bem diversas
entre eles. Essa diversidade deveria ser atribufda a dife
rentes fatores que influenciariam a comercializacao de ca
da grupo de produtos. Entretanto, resta saber se, levando
em consideracio todas as zonas de trifego, sobretudo no ca
So do mapa relativo ao toﬁal de produtos industriais - no

qual as peculiaridades de cada proquto tendem a se compen-
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sar - encontrar-se-iam varidveis com significativo poder
de explicagZo dos fluxos observados. A andlise feita
através da simples inspec¢Zo visual é bastante grosseira.
Por isso tentar-se-a fazer uma andlise estatistica, bus:~
cando averiguar se as duas variiveis que serfio especifica
das nos sub-itens a seguir tem poder de explicagio razoa-
vel e, também, em que medida esse poder de explicagio va

ria de um grupo de produtos para outro.

4,2 - Variaveis Independentes Selecionadas

4,2.1 - Dist@ncia entre Areas de Origem e

de destino

A dist@ncia tem sido tradicionalmentecon
siderada como uma variadvel de extrema import@ncia nos fe
nomenos de interagdo espacial, tendendo o seu aumento a
inibir os contatos entre diferentes locais. No terceiro
capitulo, mostrou-se a distancia sendo tomada como elemgg-

to bdsico nos modelos do tipo gravitacional, .considerada

apenas sob o aspecto de dist@ncia fisica durante algum
tempo e depois passando a ser abordada de maneira  mais
flexfvel. Nos diversos estudos analisados, "tipos" de

distdncia diferentes foram adotados por serem mais signi-
ficativos para os problemas em quest@o, tais como: dist@n
cla aérea, distfncia ferrovidria ou rodovidria, custo de
transporte, tempo de transporte. Tudo 1isso parece bastan
te 18gico, pois tende-se a admitir que os contatos tornam

-se mais raros com o aumento da dist@ncia ou a dificuldax

de de deslocamento.




81

No caso do Estado de S3ao Paulo, embora pelos me
nos alguns mapasS pareg¢am mostrar certa influéncia da dis~
t@ncia sobre os volumes de fluxos, cabe questionar se a
dist@ncia em relagdo a area metropolitana tem ou n3o pa-
pel significativo no consumo de produtos industriais, da
das as circunsti@ncias particulares da evolug¢do sécio-eco-
nomica do Estado que resultou em intenso papel polariza -
dor exercido pela Grande S3o Paulo. Para tentar respon -
der com maior precisao a esse queétionamento, introduziu-

se a variavel distf@ncia no presente estudo.

Ao se fazer a op¢do por um tipo especifico de
distdncia a ser considerada, acreditou-se que melhor seri
a adotar a dist@ncia por rodovia entre a Grande S3ao Paulo
e o polo de cada zona de trafego. SO teria sentido usar
alguma medida de dist@ncia rodoviaria, tendo em vista que
se trata de fluxos que se estabelecem utilizando essa mo-
dalidade de transporte - através da qual, aliids, realiza-
-se hoje em dia, a grande maioria dos movimentos de carga.
Poder-se-ia pensar em usar o custo do transporte rodovia-
rio, em se tratando de um estudo sobre distribuigZo de
Iprodutos indﬁstri&ﬂ% entretanto, como a variedade de pro-
dutos era muito grande, mesmo dentro de cada grupo consi-
derado, julgou-se que a unica medida vdlida para todos os

produtos ao mesmo tempo seria a dist@ncia por rodovia.

Quanto aos pontos entre os quais deveria ser to
mada a medida, achou-~sSe razoavel considerar, de um lado

a cidade de S3o Paulo ¢ do outro o polo de cada zona de
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trafego. Esse polo, ou melhor, esses polos, ja haviam si

do determinados no decorrer da propria analise de trafego

do DNER.

Assim definida a medida a ser adotada, passou-
-Se a Operacionalizé-la, usando um mapa rodoviario de
1973, reproduzido com adaptagBes neste trabalho, (mapa 7).
Verificou-ée, em primeiro lugar qual a rota que .conecta-
va a origem a cada um dos destinos e, no caso de haver
mais de uma alternativa, considerou-se aquela apontada co
mo preferencial pelos componentes do grupo envolvido na
coordenag3o do trabalho de campo a época da pesquisa. Pro
cedeu-se, entfo, a medig¢do das distdncias, utilizando o
referido mapa e uma tabela, também fornecida pelo DNER-na
qual consta a quilometragem das rodovias paulistas subdi-
vididas em trechos. Somada a quilometragem dos diverses
segmentos integrantes de cada rota, fol obtida a quilome
tragem total entre a Grande SZao Paulo e o polo de cada
uma das zonas de destino. Esses valores foram tomados co

mo correspondentes & variavel dist@ncia. (tabela 1)

4.&.2 - Renda Interna das Areas de Despi

no

Se a distancia tem sido considerada como
varidvel t3o importante no sentido de que seu aumento di-
ficulta a interagdo entre lugares, as variaveis represen-
tativas de "massa" s3o usadas para verificar o potencial
de interagﬁé, sendo este tanto maior quanto malor for o

produto dos valores encontrados para o par de lugares con

e ———
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siderados.

No terceiro capitulo, ao serem feitas refer@nci
as & variavel dist@ncia, também foi comentada o uso das
variaveils que expressam massa. Conforme referidos ao se
iniciar a aplicagdo de conceitos gravitacionais a proble-
mas de ordem soclal, considerava-se Sempre como massa a
populagdo de uma cigade ou lugar, estabelecendo-se que
quanto maior a populagdo de dois lugares, maior a sua pos
sibilldade de interagir. Verificou-se, entretanto, .que
nem todos os grupos de populagdo tem a mesma capacidade de
interagir e que podem ser identificadas variaveis mais
significativas do que a populagdo, como indicadores da
capacidade que Tem dois lugares para estabelecer contatos

entre si.

No caso de fluxos de produtos industriais que
partem de uma mesma origem em diregdao a diferentes locali
dades como € o caso dos bens expedidos pela Grande Sgo
Paulo para o restante do Estado, a populagio das areas de
destino ndo parece um bom indicador de seu potencial de
absorver a produgdo industrial paulista. SupOe-se que o
poder aquisitivo das dreas de destino seja mais signifi-
cativo do que seu contingente demografico, uma vez que oS
grupos de populacio n3o siao homogeneos quanto & quantida-
de de artigos manufaturados consumida. A medida do poder
aquisitivo do conjunto da populagZo das zonas de trafego,
entretanto, n3o é viavel, como se observou anteriormente,

no segundo capitulo. Assim, resolveu-~se a utilizar em
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lugar dessa variavel ideal, a varidvel disponivel que de~
la mails se aproximava: a renda interna total das areas de
destino, 20 . partindo-se do pressuposto de que,

quanto maior a renda, maior a disponibilidade para compra

de bens diversificados.

Para obter os dados de renda interna das zonas
de trafego, o DNER recorreu & colaborag¢fo de empresa de
consultoria que elaborou estimativa dessa renda, de vez
que as Contas Nacionais da Fundagdo Getulio Vargas nao
fornecem em dados a nivel municipal. O estudo obteve uma
estimativa da renda municipal, em seguida agregada por
zona de trafego. Foram utilizados dados das Contas Nacio
. nais para 1968 e empregados- os seguintes critérios para

avaliar a renda de cada setor de atividade.

" - para o setor agricola, foram coletados dire
tamente do Ministério da Agricultura dados
sobre a produgdo bruta (em valor) do . setor
agricola, por municipios. Esses dados, em
virtude de n3o abrangirem a produgdo extra-
tiva vegetal foram corrigidas utilizando-se
a mesma estrutura percentual da produgdo se
gundo municipios em 1964. 0s dados foram
ainda corrigidos de forma a deduzir o consu

mo intermedidrio da agricultura.

- para o setor industrial, utilizou-se e es =~

trutura percentual do valor adicionado por
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municipio em 1965 (IBGE/DEICOM, Registro In-
dustrial) a qual foi aplicada aos dados esta-
duais da produgfo industrial em 1968 ( . contas

Nacionais)

- para o setor de servigos, supGs-se que se ti
vesse mantido constante a mesma estrutura per
centual observada em 1959 (Censo de 1960) a
qual foi aplicada aos dados de 1968 das Con-

3

tas Nacionais".

0 somatdério da renda gerada pelos trés setores e
obtida da forma acima discriminada, fol considerada como
valor da renda interna total da zona de tréfego. Esse va
lor, tomado para cada zona de trafego, Serd considerado co

mo correspondente & varidvel renda. (Tabela 1).

4.3 - Modelos Utilizados

Sendo o objeﬁivo principal do trabalho contribu=-
ir para melhor se compreender a distribuigdo de produtos in
dustriais fabricados na Grande S3ao Paulo, tenta-se nao ape
nas descrever os rluxos observados mas também relaciona -
los, através de modelos estatisticos, a duas variaveis con
sideradas significativas. A idéia inicial foi a de testar
uma variedade do modelo gravitaciaonal, tTipo de modelo . que
logo ocorre ao Se pensar num problema de interacio espaci-
al. Julgou-se, depois, mais interessante aplicar, além
do modelo gravitacional - que pode ser encarado, na verda-

de, como ajuste de uma curva exponencial aos dados coleta~
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dos - um modelo linear, no intuito de verificar como funqi

ona cada um deles, usando como insumo os mesmos dados.
4L.,3.,1 - Modelo Linear

Os modelos lineares sdao aqueles em que a
relagio entre as variaveis é descrita com grau razoavel de
aproximac¢f@o. por uma equag¢io linear, isto é: aquela na qual
o valor assumido por uma variavel se altera de maneira di-
retamente proporcional ao valor assumido pela outra, de
forma gue, ao serem representados os pontos corresponden -
tes aos pares de valores num grafico de dispersio, verifi-
ca-se que eles podem ser unidos por:uma linha reta. Uma

equagao que expresse tal tipo de relagdo pode ser,por exem

plo:
y = a4 bx

£ muito raro, entretanto, uma equag¢do 1li-
near explicar com exatiddo a relagfo entre variaveis. Em
vista disso, a primeira etapa no desenvolvimento de um mo
delo linear é ajustar uma linha reta a um conjunto de da
dos constituido por observagdes de pares de valores X e Y,
de modo a minimizar a dist@ncia total entre a reta e . os
pontos. Tal ajuste é feito através da técnica de regres -
sio linear, que geralmente utiliza o critério dos "minimos
quadrados'". Este critério implica em que a reta minimize a
soma dos Quadrados das disténcias verticais entre a 1linha
e os pontos., Férmulas adequadas sdo utilizadas para deter

minar os valores de a (intersecgd@o da reta com o eixo ver-
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tical) e b (inclinagdo da reta).

Uma vez definida a reta, quando se tem de
terminado valor para a variavel independente, pode-se pre-
ver o valor correspondente da variavel dependente. A pre-
visio sera tanto mais exata quanto melPor for o ajuste da
reta. Sabendo-se que a reta nao explica de maneira preci-
sa as alterac¢Bes da variavel dependente, é importante que
se tenha uma medida do grau de explicagdo. A intensidade
da relacf@o entre cos valores observados e os previstos (es-
tabelecidos pela reta) pode ser dada pelo coeficiente de
correlagsio R. Este varia entre zero, se n3ao ha relagZo e
um, Se a relagfo é perfeita. Outra medida de forga de re-
lagdo € o coeficiente de Qeterminagﬁo, H2: significa que
100 x R por cento da variagfo da varidvel dependente pode

ser atribuida & variavel independente.

0 modelo linear pode ser expandido .para
incluir outras varidveis, quando se acredita que dois ou
mais fatores afetam a variavel dependente. Pode-se ter,

por exemplo, uma equagdo do tipo:
Apenas a representagfo grafica torna - se:
impossivel, embora a equagdo seja de facil solugZo.

Ao se fazer o cadlculo de regress3o, pode-
Se verificar a relag?do conjunta das variaveis independen .-

tes com a dependente ou ent@o avaliar a influéncia de cada
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uma delas, separadamente. Este segundo tipo de regressao
é a "regressdo por passos" (Stepwise regression) cujo cal
culo é gralmente feito através de computador e com auxi -
lio de programas estandartizados, tal com o que faz parte
do Statistical Package For The Social Sciénées (Nie et al.

1970) ou outros conjuntos de programas similares.

O emprego frequente dos modelos lineares
se deve em grande parte ao fato de que eles s3o Uteis n3o
s6 porgue ha muitas relag¢Bes que assumem a forma linear co
mo também porque tornam possivel a aproximagZo de relagdes

mais complexas, que de outra forma seriam dificilmente des

critas.

Ao se abordar o caso dos fluxos de produ
tos industriais em SZao Paulo decidiu-se conforme menciona
do acima, testar um modelo linear. Sua férmula, expressa

, P .
de modo generico sSeria:

Y = a+b X+b2X

bl 2

como a varidvel dependente selecionada é
a tonelagem de produtos deslocada, pode-se substituir ¥
por uma notacgfo que lembre a variavel em questZ@o; passa -
se a usar, entZo, a letra T. As variaveis independentes
sendo renda e distancia, X, e X2 podem ser respectivamen- -
te substituidas por R e D. As letras a, by e b, sdo pard
metros a serem estimados através de cdlculo de regressio.
Fica-se, assim, com a fdérmula.
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Este modelo foi utilizado no calculo de
oito regress®es sucessivas. Sendo elas "regress®es por
passos" as variaveis R e D entraram por ordem de import@g
cia na composigdo da explicagdao total. BEmn cada uma das
regress®es, utilizaram-se como valores de T aqueles cor -
respondentes & tonelagem de cada uma das categorias de
produtos industriais. J& as séries de valores assumidas

por R e D mantiveram-se sempre as mesmas em todas as equa

¢oes.

4,%.,2 =Modelo Exponencial

Para especificar o segundo tipo de mode-
lo a ser usado, o ponto de partida é uma férmula da fami-
lia dos modelos gravitacionais, comumente usada em estu -
dos de interacZo, seja esta referente a movimentos de ob-
jetos, pessoas ou idéias. A férmula em questZBo pode ser

assim expressa, de maneira simplificada:

1J | d.

onde:
I . = interagdo dos lugares i e J

Mi = massa do lugar i, isto é, alguma me
dida do poder de atragZ@o de b
MJ = massa do lugar g

distancia entre i e

A = constante de proporcionalidade.,

Uma vez que se vai estudar os fluxos que
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tem origem num lugar apenas -~ a Grande Sdao Paulo - o va =
lor de M, seria sempre o medloe por isso pode-se exclui-lo
da formula, uma vez Que passa a ser uma constante, ficando

automaticamente incorporada & constante de proporcionalida

de.
Ficar-se-ia, entZo, com a férmula seguin-
te:
M.
T, . o i
i
dij

Nela, entretanto, nao figuram os expoen -
tes das variadveis e isso levaria a supor que estivesse im
plicito o expoente 1. NZo é o que se pretende, entretanto.
Em lugar de expoentes fixos, deseja-se encontrar os expoen
tes que melhor se ajustem & realidade estudada, adotando
uma posicio seguida por muitos pesquisadores que trabalha-

ram com modelos gravitacionais. A expressao passa, ent@o,

el

Na operacionalizagao de modelos desse ti-
po, um artificio comumente empregado é o de se usarem oS
logaritmos das variaveis, o que permite trabalhar com 0

modelo exponeneial como Se fosSe uma equagao linear de tra

tamento muito mals simples:

- log d
log Iij = log+ A bl log MJ b2 108 13
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Essa formula geral pode ser mais facilmen
te associada as caracteristicas especificas do estudo quan
do se substitui as notagOes adotadas acima por outras que
lembrem as varidveis em exame - como se fez no modelo ante
rior. O tipo de interac3o que se esta analisando é aquele
que se estabelece entre area fornecedora de produtos indus
triais e éreas consumidoras; tendo sido escolhido o nume-
ro de toneladas deslocadas para expressar esse tipo de in-
. A renda interns,

teragao, pode~se substituir I por Ty

J J
utilizada para expressar massa ou poder de atracao pode
ser representada por R. Para a dist@ncia, mantem-se a no -
tagdo D. Com essas modificagOes e com a representagao do

logaritmo de A como a, obtem-se finalmente a seguinte equa

¢cao:
log Tyj = a+b; log R - b, log D

Este modelo, assim como aquele descrito no

ftem anterior foi utilizado no calculo de oito -regress®es

sucessivas. mambém nelas se usou de cada vez oS valoresde
um grupo diferente de produtos, mantendo-se sempre os mes-

mos os valores de renda e de distancia.

Procurou~-se, assim, verificar a adequacgao
de um e de outro modelo & explicagfo dos fluxos de cada

grupo de produtos industriais.
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4,4 - Resultados da Aplicagdo dos Modelos

Feitos os cdlculos de "regressdo por passos',usan
do os dois tipos de modelo especificados acima, obtiveram-
-se os resultados que passam a ser descritos em seguida,fo
calizando-se em primeiro lugar os relativos ao modelo line

ar e depois os referentes ao modelo exponencial.
4.4,1 - Modelo linear

Uma nog¢do inicial do ajuste do modelo aos
dados utilizados nos é dada pelo coeficiente de determina-
gao R®. Os seguintes valores foram obtidos para os diver-
sos grupos de produtos analisados:

Materiais de Construgdo 0,6897

Produtos Metalirgicos e Mecé@nicos 0,4600

Materiais Elétricos de Comunica -

¢OGes e Transportes 0,9190
Madeira e Mobiliario : 0,5513
combust iveis 0,1286
Adubos e Fertilizantes 0,1650
Produtos Alimentares 0,9290
Total de Produtos Industriais 0,7843

Fica evidente, a partir dos valores rela =
cionados, que a percentagem de variacao da tonelagem deslo
cada que pode ser explicada pelas duas variaveis indepen -
dentes varia muito de um grupo de produtos para outro. £
bastante alta no caso dos Materiéis Elétricos, de Comunica
¢80 e Transportes, bem como no dos Produtos Alimentares.

£ pelo menos razoavelmente significativa para o Total de
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Produtos Industriais e para os Materiais de Construgao.
Torna-se muito baixa quando se trata de Combustiveis ou

Adubos e Fertilizantes.

Isso, entretanto, dd apenas uma idéia de
como funcionou o modelo como um todo. £ muito -importante
observar o papel de cada varidvel separadamente, o que po-
de ser feit6 através do aumento do Rcom a inclusfo de ca
da variavel em questf@o e também através do teste F. Quan-
do se fez referéncia & "regressfo por passos" (stepwisw re
gression) afirmou-se de que nesse tipo de regressdo os ter
mos s3o adicionados ao modelo numa determinada sequéncia,
segundo sua import@ncia. Quando um modelo adequado esta
. sendo elaborado, o teste F é um critério util para incluir
ou remover termos do modelo: pode ser feifo para todos os

coeficientes, das variidveis a entrar na equac¢do, de modo a

verificar o efeito relativo de cada variavel.

Assim, passa-se a comentar o aumento do I?
e os valores obtidos para o teste F (registrados na tabela
3). Tais valores foram comparados aos que figuram em tabe
la padrZo adequada, para se saber se podeiam ou nao ser

considerados significativas.

No caso dos Materiais de Construgdo, o au
mento do R2 com a inclusfio das varidveis renda e dist@ncia
foi respectivamente de 0,6581 e 0.0%316. Para a primeira
variivel, aplicando-se o teste F, rejeitou-se a hipéteseng_
la (Ho) de que n3o hé correlagdo, tanto ao nivel de 1%, co

mo ao nivel de 5% de signific@ncia. J& para a segunda va-
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ridvel, aceitou-se a hipétese em ambos os niveis de signi-

ficancia.

Ao se tentar ajustar o modelo para oS
produtos metalﬁrgicos e mec@nicos, verificou-se que a pri-
meira varidvel a entrar no modelo, foi outra vez a renda s
com um 32 de 0.3694; a inclusdo da dist@ncia produziu um
aumento de 0.0906 naquele valor. Observando-se o valor
de F, rejeitou-se a Ho de que n3o ha correlacao entre to-
nelagem e renda, em ambos os niveis de signific@ncia consi
derados. Rejeitou-se a Ho de que n3o hid correlagdo entre
tonelagem e dist@ncia ao nivel de significincia de 5%, mas

aceitou~se ao nivel de 1%.

Passando-se aos Materiais Elétricos, de
Ccomunicag®es e Transportes, encontrou-se um aumento do va
lor de R2 correspondente a 0.9140, com a entrada da renda
e a 0,0049 com a entrada da dist@ncia. O valor de F indi-
cou que a Hc foil rejeitada em ambos os niveis de signifi -
cidncia para a primeira varidvel e aceito, também em ambos

os niveis de significhncia, para a segunda varidvel.

Observando-se o0s resultados referentes a
movimentos de Madeira e Mobilidrio, observou-se um aumen-
to de 0.5396 no R°, quando foi inclufda a varidvel renda e
de 0,0117, gquando entrou a varidvel dist3ncia. Com rela -
¢do 2 primeira, rejeitou-se a Ho nos dois niveils de signi-
ficBncia. J& com relagio & segunda, aceitou-se a Ho, tan-
to num como noutro nivel dé significéncia.

0 caso dos Combustiveis é o primeiro em

—
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que a varidvel dist@ncia entra no modelo antes da renda.

Entretanto, nenhuma das duas varidveis apresentou correla -
¢do alta com a tonelagem. O aumento do R foi de 0.1220,,
com a entrada da dist@ncia e de 0.0006 com a introdugZo da
renda. Através do teste F, verificou-se que hid correla =
¢f3o entre tonelagem e dist@ncia apenas ao nivel de 54 “de

significancia cN3a.hd.correlag8o entre tonelagem e renda em

‘qualquer dos niveis de significancia considerada.
Ao se aplicar o modelo aos fluxos de Adu-

bos e Fertilizantes verificou-se que a dist@ncia novamente
: 2
entrava em primeiro lugar, produzindo um R de 9.2031; es~
te aumentava de 1.3983, com a entrada da renda. 0 teste
F rejeitou a Ho, nos dois niveis de signific@ncia, para a
. - . . [ .
primeira variavel e aceitou a Ho, nos mesmos niveis de sig

- - o P
nificincia, para a segunda variavel.

Quando se examinaram os resultados obti. =
dos para os Produtos Alimentares, notou-se que a renda vol
tou a ser a primeira varidvel a entrar no modelo, proporci
onando um R’? de 0.9271; a entrada da dist@ncia provocou um
aumento 0,0019 no referido indice. Tanto a nivel de 1% co
mo 5% de significincia, rejeitou-se a Ho referente 2 renda

e aceitou-se a Ho referente a dist@ncia.

Finalmente, em se tratando do total de

produtos industriais, a renda fez aumentar o R2 de 0,7292
e a distdncia produziu um aumento de 0.0551. Tanto rio ca
so da primeira como no da Segunda variivel, a hipdtese de
que n%o hé relagfo com a tonelagem fol rejeitada quer ao

nivel de 1%, quer ao de 5% de significé@ncia.




96

Em resumo, o coeficiente de determinacgzo
revelou~se na maioria das vezes, bem mais significativo pa-
ra a renda do que para a distancia. Apenas no caso dos Com
bustiveis e no dos Adubos e Fertilizantes a dist@ncia apare
ceu em primeiro lugar. Estes casos, porém, correspondem Jus
tamente dqueles em que a explicagdo proporcionada pela ren-
da também foi reduzida, permitindo que a dist@ncia ascendes
se a uma posigdo superior, mas, ainda assim, pouco signifi-
cativa. No comentédrio dos mapas de fluxos havia-se mencio-
nado fatores que interferem na destribuigdo de ambos os gru
pos de produtos podendo tais fatores ser responsdveis pela
inadequag3o do modelo que considera apenas a Grande Sao Pau

lo como local de origem das remessas.

De modo geral, é possivel afirmar que e
obteve com ajuste do modelo linear aos diversos grupos de
produtos industriais deslocados. O coeficiente de determi-
nagio proporcionado pelas variaveis em conjunto, com exce -

~ . . : 2
¢do dos dois casos acima mencionados foi bastante razoavel,
sendo mesmo muito alto para os produtos alimentares e para

os materiais elétricos, de comunicagbes e Transportes.

outra etapa & qual se pode chegar nos estu
dos de regressSio, é o exame dos residuais - que podem = ser
definidos como diferencas entre os valores observados e o8

o para ,
prEESVlStOSl varidvel dependente:

e = Y - Y

o
onde: Y &, uma observagao e
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~

Y é o valor previsto correspondente.

A distribuigdo dos residuails pode ser ana-
lisada de diferentes maneiras. Para o presente trabalho,fZf
zeram-se graficos de dispersao, em que se registraram oS
pontos representando os valores dos residuais e valores cor
respondentes de %a Tais graficos nfo mostraram anomalias
muito marcantes na distribuigéo dos pontos. £ comum, tam-
bém, em trabalhos geogréficos, a elaborag@o de mapas em que
se registram os valores dos residuais obtidos para as dife-
rentes unidades de observagzo, em geral agrupados em clas -
ses. O padr#d de distribuicZio espacial dos residuos pode
levar a suposig¢gOes sobre novas caracteristicas que, se in -

. clufidas no modelo, poderiam contribuir para aumentar seu.ni

vel de explicagao.

Tendo em vista os resultados obtidos, Jjul-
gou--Se que sé caberia anallsar o mapa de residuaisda-.regres
sdo ajustada aos dados referentes a Total de Produtos Indus
triais. Como se verificou acima, os residuais podem ser
considerados como erros observados; sao erros, entretanto ,
no caso de que o modelo esteja "certo". oOra, sé no caso do
Total de Produtos Industriais é que a percentagem de expli-
cagido foi razoavelmente alta - aproximando-se o R de 0.80-
e ao mesmo tempo as duas varidveis independentes foram con-
sideradas como significativamente relacionadas & varidvel de
pendente . Nas demais aplicag¢®es do modelo,embora se tenha
conseguido algumas vezes coeficientes de determinag@o muito

altos, estes podem ser atribGidos quase exclusivamente, 2
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alta explicag@o proporcionada pela renda. A segunda varid
vel a entrar no modelo contribuiu relativamente muito pou
co para a explicag@o. Pode-~se supor que, para o caso espe -
cifico de cada grupo de produtos industriais, outras varid
veis com poder maior de explicagdo poderiam. ser utilizadas,

mesmo buscando manter a simplicidade do niodelo.

Procede-se, a seguir ao exame do mapa em

-

que estd@o registrados os residuais do modelo linear aplica
do aos deslocamentos de produtos industrials considerados
em conjunto, isto é, ao somatdério da tonelagem de todos os

grupos de produtos considerados. (mapa 16)

As zonas de tridfego que receberam quanti-

- dade bem menor de produtos do que S prevista pelo modelo fo

ram:

Limeira ( - 630 ton), Araraquara ( - 450 ton), Mogi-Mirim-

(- 418 ton), RibeirZo Preto ( - 368 ton), Jau ( - 353 ton)

Paraibuna ( - %28 ton), Mococa ( - 306 ton). - |

A menor interag3o dessas &dreas, com a Grande S3o Paulo pode
ser atribufda a sua posig¢3o em relagfo a outros < podésiveis
centros abastecedores de produtos industrials. A observa -
¢do dos mapas 6 e 7 parece confirmar a proximidade dessas
areas em relacgZo a centros regionais importantes bem como
o facil acesso a estes centros devido as caracteristicas da
rede rodovidria. ILimeira e Mogi-Mirim, por exemplo estZo
junto a campinas, centro cujo desenvolvimento permite que
atenda em grande parte as exigéncias do mercado consumidor

o/ o ] . »
das—duas zonas de influ®8nciaatende a esse mercado fornecendo
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tanto produtos fabricados localmente como produtos recebi-
dos da area metropolitana de S3o Paulo e redistribuidos pa
ra sua area circundante. De maneira analoga, Araraquara ,
S&0 Carlos e mesmo Mococa, estando situadas na area de in
fluéncia de RibeirZo Preto, devem receber desta 1ltima uma
parte dos artigos industriais que absorvem, além de consu-
mir, também? alguns produtos provenientes de Campinas, que
se interple entre elas e a Grande S3o Paulo. A propria zo
na de Ribeirdoc Preto recebe menor tonelagem de manufaturas
do que a prevista.

\ RibeirZo Preto tem produgZo bastante diversificada, além
de contar com outras possiveis fontes de suprimento ao lon
go do eixo de penetragdao industrial do Estado, . inclusive
Campinas (mapa 4); assim, acha-se menos dependente do abas
tecimento direto a partir da capital. Jau, situada na a
rea de influéncia de Bauru, teria facil acesso ndo s0 a
esta G1lltima como aos referidos centros urbanos situados na
area mais industrializada do territdrio paulista. Parai-
buna e Itanhaém, por sua vez, sfo areas de fraco dinamismo
econdomico, o que poderia explicar, em parte, a tonelaganqg
duzida das remessas provenientes da Grande S3ao Paulo; além
disso, entretanto, sfZo contiguas a dois importantes focos
industriais e redistribuidores, respectivamente S8o José

dos Campos e Santos.

Em todos os casos citados, portanto, embo
ra a complementaridade entre area consumidora e area produ
tora pudesse gerar maior nivel de interagdo com a Grande

S3o Paulo, essa interagfo é reduzida pela presenga de ou
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tras areas abastecedoras, frequentemente situadas em posi-

¢3o intermedidria (oportunidade intervenientes).

Quanto as zonas de trafego que .receberam
quantidade maior do que a prevista pelo modelo, destacam -
-se: Sorocaba (+ 2027 tOn), S3o José dos Campos (+1005 ton)
Braganga Paulista (+ 867 ton), Piedade (3557 ton), ' Avaré
(+ 368 ton) e Registro (+356ton). As quatro primeiras uni-
dades citadas s3o contiguas & grande SZo Paulo e por isso
a ela recorrem diretamente, sem necessidade de pontos re-
distribuidores intermediéarios. “A'L'ﬁ'e do mais, as duas pri
meiras e sobretudo S3Zo José dos Campos sZo areas de expan-
sdo econOmica muito significativa e recente. Embora esta
expans@o leve a auto-sufici€neia em alguns ramos industri-
ais por outro lado cria maior disponibilidade menetaria e
demanda de artigos n3ao produzidas localmente. Assim, (o]
mercado para bens de consumo se diversifica e busca produ-
tos mais especializados fora da area em quest@o; ao mes-
mo tempo o mercado para bens de equipamento se amplia devi
do &s necessidades do parque industrial em rapido cresci -
mento, importando alguns itens que lhe sZo necessarios.
‘Poder-—se-ia estranhar o fato de Campinas e Santos ndo apre
sentarem valores semelhantes a essas areas de expansao eco
nomica significativa, Santos, porém, pela sua condig3o de
porto, apresenta naturalmente um comportamento distinto da
quele das demais unidades. 0 caso de Campinas e mais com
plexo. Acredita-se que quando o grau de diversificacfo in
dustrial ultrapassa determinado limite a cidade se . torne

auto suficiente em maior numero de produtos; isso coloca -
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ria Campinas em situag@o diferente de outros centros indus-
triais dindmicos. Por outro lado, como a tonelagem de com-
bustiveis pesa muito nos fluxos de modo geral, o fato . de
campinas praticamente n3o precisar recebeé-los da Grande Sao
Paulo pode influir bastante no valor do residual. ‘jvaré e
Registro, embora n#o sejam contiguas & metrdépole : paulista
nao contam com outras fontes de abastecimento . importantes
que se interponham entre elas e o principal polo industrial
do Estado. ©Na verdade acham-se numa area de crescimento e-
condmico bem pouco significativo quando comparado com a da
drea que se estende a partir da capital em direg¢fo ao norte
e norQeste do Estado. Parecem funcionar como centros abas ~
_ tecedores de algumas areas que lhe sao préximas, apesar de
ndo atingirem hierarquicos de centros regionais; assim rece
bem remessas maiores do que se poderia esperar a partir de

suas caracteristicas intrinsecas apenas.

AS colocac¢Bes feitas nos paragrafos acima
parecem indicar que, além das caracteristicas locais de ca
da unidade pesquisada, é necessario levar em conta sua
posigdo em relagfo as demais unidades, que evidentemente pos

suem caracteristicas bastante heterogéneas.
4. 4,2 - Modelo Exponencial

Uma vez comentadas os resultados da apliqg
¢20 do modelo linear, passa~se a examinar aqueles obtidos

com o ajuste do modelo exponencial.

0s valores obtidos para os coeficientes de
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L 2
determinagcao - R foram os Seguintes.:_

Materiais de ConstrugZo 0.4280
Produtos Metalurgicos e Mecdnicos 0.4576

Materiais Elétricos de Comunica -

¢Bes e Transportes 0.3806
Madeira e Mobiliario 0.3394%
Combust {veis 0.3155
Adubos e Fertilizantes 0.2626
Produtos Alimentares 0.5484
Total de Produtos Industriais 0.6528

Sao valores bastante baixos indicando que,
de modo geral, o modelo nao é o mais adequado para explicar
. 0s fluxos observados. Apenas no caso dos Combustiveis e no
dos Adubos e Fertilizantes o modelo apresentou valores de
R2 superiores aos do modelo linear, mas ainda assim bem bail

X0S.

Apesar do poder de explicagdo relativamen-
reduzido ao modelo, achou-se conveniente: comentar a contri-
buicdo das duas variaveis independentes consideradas separa

damente.

Nos calculos relativos aos Materiais de
Construcd@o, verificou-se que a renda contribuiu com um R2
de 0.%3443 ¢ a distfncia com um valor de 0.0837 (tabela 4).
Com o teste F, obtiveram-se os seguintes resultados: a Ho
de que n3¥o had correlagio entre renda e tonelagem foi rejei

tada, tanto do nivel de 1% como ao de 5% de signific@ncia;a

hipétese de que n3o ha relagdo entre distdncia e renda foi

\
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rejeitada ao nivel de 5% e aceita ao nivel de 1% de signi-

ficancia.
Na regressdo referente a Produtos Metalir-
gicos e Mec@nicos, outra vez a varidvel renda entrou em
e 2
primeiro lugar, com um R de 0.3738; este aumentou - de

0.0039, com a indusZo da distZncia. A Ho foi rejeitada pa
ra a renda a ambos os niveis de significlncia. Foi rejei-

tada para a dist@ncia ao nfvel de 5% e aceita ao nfvel de

1%.

Passando-se aos Materiais Elétricos de Co
municagdes e Transportes, constatou-se um Re de 0.2674 com
a entrada da renda e um incremento de 0.1132 naquele valor
" ao ser introduzida a dist@ncia. A Ho foi aceita para am
bas as varidveis, tanto ao nivel de 1% como ao de 5% .- de
significa@ncia. Apesar, portanto, do poder de explicagZ@oto
tal reduzido do modelo, had maior equilibrio na participa -

¢3o das duas varidveis nessa explicacZo.

Quantos aos fluxos de Madeira e Mobilidriq
obteve-se, ccm a renda um R® de 0.?879; esse coeficiente so
freu um aumento de 0.0015 com a inclusfio da distfncia  na
equacio. Nos dois niveis de signific@inecia, a Ho fol rejei-

tada para a primeira variivel e aceita para a segunda.

No caso dos Combustivels, assim como ocor-
reu com o modelo linear, a dist@ncia foi inclufda na equa -
¢@o antes da renda. Também de forma semelhante & que se

observou na aplicac¢Zo do modelo linear, fol o primeiro dos
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grupos de produtos conslderados em que essa varidvel assu-
miu maior importéncia. Contribuiu com um R2 de 0.3083, vp;
lor este que se alterou de 0,0071, com a entrada da renda., '
Tanto ao nivel de signific@ncia de 1% como ao de 5%, a Ho
foi rejeitada para a la variivel e aceita para a segunda.

Ao se fazer os célculos refentes a Adubos e Fertilizantes ,
notou~-se que, ao contrdrio do que ocorreu com o ajuste do

modelo linear, a renda teve maior poder de explicag&€o. Pro
porcionou um R2 igual a 0.1994, o qual aumentou de 0.0633

com a inclusZo da distfncia, A Ho fol rejeitada nos dois
niveis de signific&ncia para a renda. J& a dist@ncia foil

rejeitada ao nivel de 5% e aceita ao nivel de 1%.

Para o movimento de Produtos Alimentares
a entrada da renda e da distailcia produziram respectivamen
te um aumento de 0.35697 Qo %:i;;? de R®, Tanto para uma
varidvel como para a outra, rejeitou~se a Ho em ambos o0s =

niveis de signific8ncia.

Finalmente, examinando-se os resultados obti =
dos usando o somatdrio de todos os grupos, obteve um R
.de 0.4136 para a renda: esse valor subiu de 0.23591 ao ser
inclufda a distlncia. Para ambas as vdridveis a Ho fol
rejeitada nos doie niveis de significZncia que vieram sen

dé considerados.

Assim comd ocorreu com a aplicac8io do modelo -
linear, tambpem quando se procedeu & aplicag¢®o ao modelo

exponencial, obteve-se, em geral, um coeficiente de
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determinagd@o muito mais alto para a renda do que para a
dist@ncia. S8 no caso dos combust{iveis, esta Gltima varii

vel foi mais significativa.

De modo geral o grau de explicag@do propor
cionado pelo modelo em conjun‘_co_ nao foi alto. Apenas quan
do fora.m considerados "c.ohdic\yns:cjé;!pr-o.dutos em conjunto, aumen
tou o nivel de explicag3o, o que é coerente com o fato de
que os modelos do tipo gravitacional funcionam melhor para

os dados agregados, como Se afirmou anteriormente.

4,5 - Balanco das Técnicas Utilizadas

Comparando os resultados da aplicag@o dos mode .~
. los, no que se refere & participacfo de cada . varidyel,
constata-se que houve, Quase Sempre, coincidéncia na ordem
de entrada das variaveis nos dois tipos de regressdo. Bm
seis dos grupos de produtos analisados a variavel renda en
trou em primeiro lugar, em ambos os modelos. - No caso dos
Combustiveis, a distfncia é que entrou em primeiro lugar,
tanto num como noutro. S6 n3o houve coincidéncia na or -
dem de inclusfo de variaveis no caso dos Adubos e Fertili-
zantes. Essa excegfio, entretanto, n3o é significativa de
vez que foi observada com relagao a um grupo de produtos pa

ra o qual n3ao se obteve bom ajuste de qualquer das regres-

sOes.

Quanto aos coeficientes encontrados para as varia-
vels, merecem destaque aqueles registrados para a dist@ncis,

no modelo exponencial, pois podem ser comparados aos resul-
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tados de outros estudos que utilizaram férmulas do ¢tdpo
gravitacional. No terceiro capitulo f@z-se referéncia a
alguns desses resultados, tendo-se afirmado que valores in
feriores a 1 nao sao muito usuais. OQra, no caso dos flu-
xo0s que foram analisados, o valor absoluto mais alto en-
contrado foi de 0.996, para o Total de Produtos Industri-

ais.

Por outro lado, no que se refere a explicagdo Qg
tal proporcionada pelos modelos, constatou-se que os valo
res foram mals significativos com a aplicagdo do modelo li
near, para quase todos os grupos de produtos. As unicas
excegOes a essa afirmativa correspondem a casos em que, em !
bora o modelo exponencial tenha proporcionado nivel mais
elevado de explicacZ@o, o referido nivel ainda n3o pode ser
considerado satisfatério. Semelhante fato indica que o ,
problema se encontra nas variaveis utilizadas, que nZo s&o

adequadas & analise dos grupos em questd@o. ?

Apesar desses casoS que sSe acabou de menclonar -
correspondentes ao grupo dos Combustiveis e ao dos Adubos
-e Fertilizantes— de modo geral, o nivel de explicagZo en
contrado foi bastante satisfatério, tendo em vista que se

Y,
buscou testar apenas duas variadveis dependentes. Me smo

R ——— -

em se tratando do modelo exponencial, nao se pode _Jjulgar
os valores encontrados totalmente desprovidas de signifi-

cancia.

I T s S IR,

O trabalho trouxe, portanto, contribuicdo que s

pode considerar significativa em termos de detectar fato-




res que influenciam a tonelagem de produtos industriais
distribuida pela Grande S&o Paulo para o restante do Esta

do'

NZo se pode porém deixar de salientar as limita
¢Oes do estudo, algumas das quais jé& referidas anterior -
mente. Entre estas destacam-se as impostas pelo préprio
escopo do trabalho. Este fez com que a andlise ficasse:
restrita a apenas uma area de origem e ao exame de duas
variéﬁeis independentes. Considerou-se invidvél_ ., den-
tro das condig®es de trabalho de uma dissertagcd@o de mes -
trado, ir mais além, uma vez que tornar-se-ia exagerado o
volume de dados a serem manipulados. Ora, quando Se pre-
tende ter uma idéia mais completa da dinZmica espacial,em

termos de movimentos de mercadorias, é importante também:

a) considerar outros pontos de origem

b) relacionar os fluxos observados a um complexo de

s # - ” ) -
variaveis socio-economicas.

outras limitagOes referem-se a particularidades das

variaveis selecionadas.

Quanto & renda, j& se afirmou que seria uma vari
avel usada como éproximag'éo daquela que seria ideal.o po
der aquisitivo. A dist@ncia fol considerada entre a Gran
de SZo Paulo e o Polo de cada zona de trafego, nio se le-
vando em considerac¢zo a maior ou menor facllldade de movi
mentac%o interna da carga nas zonas de trafego. Finalmen

te, a tonelagem de produtos industriais encerra os princi
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pais problemas do estudo. Apesar do valor indiscutivel dos
resultados obtidos por uma andlise de trifego do tipo da
que foi efetuada pelo DNER e dos dados minuciosos coletados
estes tem limitacBes de cariter bastantelsério, quando se
procura utilizéd-los num trabalho sobre fluxos de produtos in
dustriais. A primeira limitag3o é que, por questdes opera~
cionais, a gontagem de tréfego nao fol realizada simultanea
mente em tcdos os postos e assim nZo foi possivel obter uma
perfeita "cross-section" do movimento ocorrido. Outra limi
tagdao decorre do fato de que a pesquisa fol realizada ape -
nas durante uma semana em cada posto, nao tendo sido repeti
da em outras épocas do ano de modo a se ter uma amostragem

mais confidvel. Sem duvida, dispondo apenas dos fluxos de
" uma semana, corre-se maior risco de nao contar com um per:[_g
do representativo do movimento anual. Acredifa-se, | porém
que, em se tratando de produtos manufaturados, esse incove-
niente n¥o seja grave, ao contrario do que ocorreria no ca-
so de produtos agricolas, cuja distribuig¢do estd sujeita a

flutuag@o sazonais acentuadas.
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CONCLUSZO

Considerando os objetivos bidsicos de trabalho,
que eram testar modelos e verificar a: possivel influén-
cia de duas varidveis sobre a quantidade de produtos manu
faturados recebidos da Grande S2o Paulo pelas demais _ei
reas componentes do Estado, cabe concluir o estudo comen

tando o comportamento dos referidos modelos e varidveis.

As constatagBes a serem destacadas : gdo sobretu
do referentes & diferenca entre a influ€nacia exercida por

uma e por outra variavel.

A varidvel renda foi utilizada com reservas, em
:irtude dos valores considerados resultarem de estimati -
vas e além do mais constituirem uma aproximagdo do poder
aquisitivo -~ que se considerava como varidvel ideal, te_rl
do em vista as relagdes que se pretendia averiguar. Ape-
sar disso, a renda interna estimada das Zonas de Trafego
apresentou uma correlagdo bastante alta com a tonelagem =
deslocada, na maioria das regressoes efetuadas. Apenas -
no caso dos Combustiveis, assim como. no dos Adubos.€ Fer
. tilizantes, sua correlag@o com os fluxos observados fol
baixa. ISso, porém, 1:130 causa estranheza, tendo em vista
que o consumo desses produtos estd vinculado a fatores -
muito especificos. Pode-se considerar, pols, a renda in-
terna das 4reas de destino como um elemento de alta signi
ficagZo na previs8o dos fluxos de determinados grupos de

produtos, assim como, na previsdo dos deslocamentos de ar

tigos industriais considerados em conjunto,
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Na verdade, a prdpria magnitude dos fluxos que
se observam no Estado em geral s6 p6de atingir o nivel a
tual gracas ao processo de distribuicdo de renda que o-
correu em S3o Paulo a partir do surto cafeeiro. N#o fos
se o poder agquisitivo ampliado de uma parcela significa=-
tiva da populacg@o, ndo se verificariam hoje deslocamentos
desse porte a partir da Grande Sdo Paulo. Entretanto, a
caracterizacfo de drea de estudo salientou, também, que o
processo de crescimento ndo fol uniforme, produzindo dife
renciacGes internas em termos de atividadeseconOmicas e,
consequentemente em termos de renda. Estas diferenciages
sZo responsdvels, em grande parte, pela variagdo da tonela
gem recebida pelas diversas unidades de observagtes, como
. se confirmou através do estudo. £ bom salientar, porém,
que renda mais alta';ﬁ'éoa_x’;signif‘ica;necessar;amentez-.z‘ece-
bimento de tonelagem mais elevado, como se pode consta-

N . ~ e
tar com relagdo acsituagdorde Campinas.t” @ o

= Quanto & variavel dist@ncia  dois aspectos mere -
cem ser salientadc:;s. Um refere-se aos coefilclentes da dis
tdncia que, tendo se revelado baixos, indicam uma pequena
sensibilidadeda tonelagem deslocada & variagZo nos valo -
res de_disﬁﬁncia; Isso poderia ser éSperado, embora n3o
fosse possivel avaliar em que medida, como consequ"éncia -
das caracteristicas do prdprio processo de desenvolvimento
econdmico do espago paulista. Este processo resultou na -
implantac@io de uma rede de ’._i’ranSportgas que converge dos di
ferentes pontos do Estado, para a capital paulista e tambén

noc ¢rescimento industrial acelerado da Regifio Metropolita

—

- —

o — e —— —
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na gragas &s circunstlncias favordveis que se apresenta-
ram neste ééculo. Detendo até hoje, a exclusividade da
produgdo de determinados bens industrializados e tendo -
condigGes de acesso eficientes a praticamente todas as Zo
nas de Trdfego do Estado, a Grande SZo Paulo tem condigtes
previlegiadas como fornecedora de manufaturados. Qual -

quer que seja sua dist@ncia em relagZo & Grande SZo Paulo,
um determinado local vai a ela recorrer 'para o abasteci -
mento de artigos mais raros. O aumento da dist@ncia, na

escala estadual, n#o opBe, portanto, sérias dificuldades

aos deslocamentos.,.

= Outro aspecto referente & dist&ncia é o da cor;-
relagdo que apresentou com a tonelégem. Embora essa cor-
relagdo nd8o tenha sido alta, sobretudoe quando considerada
em relag8o aquela que fol constatada para a renda, o pa -
pel da dist;?.‘?ié.‘_ ngao deixa de se manifestar, exercendo
certa influ@ncia sobre os fluxos. Compreende-se, assim,
que 4reas de baixo nivel de dinamismo econdmico, porém, -
situadas junto & Grande SZo Péulo, tails como Ubatuba, Ca=-
raguatatuba, Pafaibuna, Itanhaém e Juquiéd apresenté"m flu-
- xos iguais ou maiores que Jau, por exemplo,que tem nivel
‘de renda mais elevado, porém, acha-se mais afastada da me
trépole, A influncia da distancia, porém, é afetada por
un fato que se revelou importante no presente trabalho; a
presenga de oportunidades intervenientes de abastecimento
situadas entre a Grande S3o Paulo e determiradas Zonas de

Trifego. Estas, apesar de nZo estarem muito afastadas da

<frea metropolitana e terem alto poder aquisitivo, recebem
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desta Ultima, volume relativamente reduzido de produtos in

dustriais; seguramente nao recorrem 2 metrépole para aten-~
der a toda a sua demanda de manufaturas, poils contam com -
outras alternativas para fornecimento de alguns bens. Isso
se deve a certas preferéncias espacials, em termos de cres
cimento econ®mico. Ao longo dos principais eixos de pene-
trag¢2o industrial, surgiram centros como Campinas e Ribei~
rdo Preto, . que distribufem produtos industriais para as __é
reas que lhe sZ3o préximas. Isso constitui um sinal de que
apesar da import@ncia da Grande S3o Paulo, conservando o
monopSlio da produgfo de alguns bens, j& existe uma tendén
cia & descentralizagdo, com o processo de crescimento in -

dustrial ocorrendo sobretudo em direg@o a Noroeste.

Além do papel de cada uma das variéveis,é impor -
tante,evidentemente, considerar a aplicabilidade dos mode~
los utjr_nlizados. O modelo gravitacional proporcionou resul
tados lsf;r?isficativos que o modelo linear. Acreditage que
isso possa ser atribuido a sua aplicagdo aos fluxos Qque,
partindo da Grande S3ao Paulo, dirigem-se apenas a localida
des situadas dentro do préprio Estado. £ possivel que, ca
80 se estendesse o estudo a éfeas situadas além dos limi-
'tes estaduais, o modelo proporcionasse maior grau de expll
cacZo, uma vez que as caracteristicas de acessibilidade e
renda se alterariam mais acentuadamente em diregdo a peri-
feria da 4rea cansiderada, a partir de determinadas dist@n
cias. Assim, uma superficie ideal que apresentasse uma in
flexZo indicando alteragfo no ritmo de decréscimo dos flu

)
X08, ac se passar de uma drea mais dindmica para uma menos
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dinimica, proporcionaria melhor ajuste aos dados considera
dos. Ao se analisar apenas o Estado de S3o Paulo, com as

caracteristicas sbcio - econbmicas que lhe sfo peculiarea,

talvez se tenha considerado apenas uma parte da superficie

que, apresentando menor curvatura, aproxima-se, na realida

resronsavel pelo melbor ajuste do

de, de um plano. Isso seria’/modelo linear do que do mode-
lo exponencial. Essas cclocagBes, é claro, situam-se ape -
nas no campo das suposigdes e sd poderiam ser verificadas

com andlises posteriores.

Além de - . . estudos utilizando modelos seme =~
lhantes aos que roram usados neste trabalho, outros tipos
de estudo seriam interessantes para a compreensdo dos flu
xos observados no territdério paulista., Tendo em vista a
complexidade dos fatores que afetam esses fluxos e que fo-
ram Bugeridas apenas em parte mste trabalho e;ainda, os in
dicios de que outras 4reas de distribuicso de produtos in
dustriais j& sZo importantes, em SZo Paulo, acredita®e que
outros tipos de tratamento merecessem ser testados. Um =
trabalho do género do que foi realizado por Brian Berry 80
bre os fluxos de produtos industriais na India talvez Jle-
vasse a conclusoes interessantes, na medida em que se dis =
pusesse dos dados necessidrios. E uma metodologla que con~
sldera os diferentes locals de origem e de destino dos flu
xoS, NZo trata apenas dos fluxos em si, mas também dos a-
tributos ou caracteristicas sécio-econdmicas dos locais de
origem ou destino. Como se afirmou, ao fazer referéncia =
aos estudos de Brian Berry, a anilise de correlag¢fio candni

—c& por ele utilizada permite obgervar semelhancas entre lu

T
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gares e grupos ae lugares, tanto em termos dos valores o_b,.

servadcs na matriz referente aos atributos dos lugares co

mo naquela referente aos tipos de interag@o constatados.

a s
=

- omate s e A

Tendo a complexidade dos fluxos intraestaduais

se revelado considerdvel, com maior atuag8o do que a espe

S—

rada de certos centros distribuldores, parece ,pois, conve=
niente recorrer posteriormente a modelos mais sofisticados -
capazes de detectar de maneira mais completa os padrCes de

interacZo vigentes na drea focalizada por este estudo.
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NOTAS

1 - As idéias bdsicas deste sub-ftem estZo contidas na o-

AN

bra publicada por Celso Furtado em 1971, 0s trechds
que correspondem a transcrigdo literal acham-se entre

aspase.

0 setor industrial pode ser classificado em trés gran
des grupos, segundo a elasticidade de crescimento dos
diferentes ramos industriais, apresentados no traba-
lho de Chenery: "A Study of Industrial Growth" =
United Nations, N.Y. 1969:

- Indiustrias Tradicionais_ produtos alimentares, bebi

das, fumo, textil, couros, peles e similares, madei
ra e mobilidrios:

- IndUstrias Intermedidrias: vestudrio, calgados, ar-
tefatos de técidos, borracha, editorial e gréfica,

minerais nf%o metdlicos, diversos.

- Indistrias Modernas: metalurgia, mec@nica, material e

1étrico e de comunicag®es, material de transporte,
papel e papelfo, quimica, produtos farmaceuticos, =

produtos de perfumaria, materiais plésticos.

0s critérios utilizados para o cdlculo da Renda Inter~

na das Zonas de Tréfego acham-se especificados em tr_g_

balho publicado pelo DNER: Plano Diretor Rodoviirio -

Regi%o Sudeste: Estudos Econdnicos e de Tradfego, p.89.

——— ATy — g
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ANEXO I
SRO PAULO -~ ZONAS DE TRAFEGO, POLOS E RELACXO DE
MUNICIPTIOS =
ZONA  MunICcIPIOS ZONA  MunIciPIOS
201 SXO PAULO 204 SO JOSE DOS CAMPOS
Barueri Cagapava
Caieiras Igarata
Cajamar Jacarel
Carapicuiba Monteiro Lobato
Cotia Santa Branca
Diadema
Embu 205 CARAGUATATUBA
Francisco Morato Ilha Bela
Franco da Rocha S3ao Sebastido
Guarulhos :
Itapevi 206 UBATUBA
Jandira '
Mairipora 207 PARATIBUNA
Maua Jambeiro
Osasco Lagoinha
Pirapora do B. Jesus Natividade da Serra
Ribeirao Pires Redengao da Serra
Rio Grande da Serra S. Luis do Paraitinga
Santana do Parnaiba
Santo André 208 TAUBATE
Sao Bernardo do Campo Campos do Jordao
Sdao Caetano do Sul Pindamonhangaba
TaboZao da Serra S.Antonio do Pinhal
S. Bento do Sapucail
202 SANTOS Tremembé
Cubatao
Guaruja 209 GUARAT INGUETA
Praia Grande Aparecida
Sao Vicente Lorena
Piquete
203 MOGI DAS CRUZES Roseira
Aruja
Biritiba Mirim 210 CRUZEIRO
Bras Cubas Areias -
Ferraz de Vasconcelos Cachoeira Paulista
Guararema Lavrinhas
Itaguaquecetuba Queluz
SelesOpolis
Santa Isabel
Suzano '

m 0S mMuUniciplos
0s polos das Zonas
Fonte: DNER

Obs,:
Grande Sao Paulo.

—=TacTonados com letras maiusculas contem

de Trafego.
- Divisdo de Plano e Programa

As Zonas de Trafego 201, 203 e 212 correspondem a

!
'!
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Rib, Vermelho Sul

ZONA MUNICIPIOS ZONA MuNICcIPIOS
21l CUNHA 221 ITAPETININGA
Bananal Angatuba
S.José do Barreiro Guarei
Silveiras Sarapui
212  ITAPECERICA DA SERRA 222 TARUL
Embu-~Guagu Boituva
Juquitiba Cerguith
Cesario Lange
213 ITANHAEM Laranjal Paulista
Mongagua Pereiras
Pedro de Toledo Porangaba
Peruibe Tiet®
214 IGUAPE 223 SOROCABA
Cananéia Aragoiaba da Serra
Capela do Alto
215 REGISTRO Iperod
Barra do Turvo Mairinque _
Eldorado Salto de Pirapora
Jacupiranga Sao Roque
Pariquera-~-Agu Votorantim
Sete Barras
216  JupUIA . 224 ITU
Itariri Cabreuva
Miracatu Porto Feliz
Salto
217 PIEDADE
Ibiuna 225 CAMPINAS
Pilar do Sul Elias Fausto
Sao Miguel Arcanjo Indaiatuba
Tapirail Monte Mor
: Paulinea
218 CAPAO BONITO Sumare
Guapiara Valinhos
Ribeirao Branco
219 APIAT 226 JUNDIAZ
' Iporanga Campo Limpo
Ribeira Itatiba
Itupeva
220 ITAPEVA Louveira
Bardao de Antonina Morungaba
Buri Varzea Paulista
Coronel Macedo Vinhedo
Itabera
Itaporanga 227 BRAGANCA PAULISTA
Itararé Atibaia

B.Jesus dos Perddes
Jarinu




ZONA MUNICIPIOS ZONA MUNICIPIOS
227  Joandpolis 234  Cordeirdpolis
Nazaré Paulista Cosmopolis
Pedra Bela Iracemapolis
Pinhalzinho Nova Odessa
Piracaia
vVargem 235 FTRACICABA
Capivari
228 ITAPIRA Charqueada
fguas de Linddia Mombuca
Amparo Rafard
Lindoia Rio das Pedras
Monte Alegre do Sul S. Barbara do QOeste
Pedreira
.Serra Negra 236 RIO CLARO
Socorro Aguas de SZo Pedro
Analandia
229 MOGI-MIRIM Brotas
Artur Nogueira Corumbatai
Conchal Ipeuna
Jaguariuna Itirapina
Mogi-Guagu Santa Gertrudes
S, Antonioc de Posse S. Maria da Serra
S. Pedro
250 S.JOXO DA BOA VISTA Torrinha
figuas da Prata
Pinhal 237  BOTUCATU
S. Antonio do Jardim Anhembi
Vargem Grande do Sul Areiopolis
Bofefte
231  MocOCA Conchasg
Caconde Igaracu. do Tiet®
Divinolandia Pardinho
S. José do Rio Pardo S3Eo Manuel
S. Sebastiao da Grama
Tapiratiba 238  AVARE
Arandu
232 CASA BRANCA Cergueira Cesar
Aguai Ital
Itobi Itatinga
Tambal Paranapanema
: S.Barbara do Rio Pardo
233 « PORTO FERREIRA Taquarituba
Descalvado
Leme 259 OURINHOS
Pirassununga Bernardino de Campos
S. Cruz da Conceigdo Chavantes
S. Cruz das Palmeiras Fartura
S. Rita do Passa Quatro Ipaugu
Manduri
234  LIMEIRA Oleo
Americana Piraju

Araras

Ribeirdo do Sul




ZONA MUNICEIPIOS ZONA MUNICEPIOS
239 Salto Grande 244  Monte Alto
S« Cruz do RioNkEardo Santa Ernestina
Sao Pedro do Turvo Taiagu
Sarutgié Taiuva
Tagual Taquaritinga
TeJjupa Vista Alegre do Alto
Timburi
Ubira jara 245 RIBEIRAO PRETO
Barrinha
240  BAURU Gravinhos
Agugos Dumont
Avai. Jardindpolis
Arealva Luiz Antonio
Cabralia Paulista Pontal
Duartina Praddpolis
Tacanga Sales de Oliveira
Lengolis Paulista S. Rosa do Viterbo
Luciandpolis S3o Simao
Piratininga Serra Azul
Serrana
241 JAG Sertdozinho
Bariri
Balrra Bonita 246  BATATAIS
Bocaina Altindpolis
Boraceila Brodosqui
Dois Corregos Cajuru
Ita ju Cassia dos Cogqueiros
Itapui Nuporanga
Macatuba S. Antonio da Alegria
Mineiros do Tiet®
Pederneiras
242  ARARAQUARA 247  FRANCA
Américo Brasiliense Cristais Paulista
B. Esperanga do Sul Itirapia
Borborema Jeriquara
Dobrada Patrocinio Paulista
Dourado Pedregulho
Ibitinga Restinga
Itdpolis - Ribeirdo Corrente
Matao Rifaina
Nova Europa S. Jose da Bela Vista
Ribeirao Bonito
RincZo 248 SKO JOAQUIM DA BARRA
Santa Lucia Aramina
Tabatinga Buritizal
Guara
243  SKO CARLOS Igarapava
Ibate Ipua
Ituverava
244  JABOTICABAL Morro Agudo
Cidndido Rodrigues Miguelopolis
Guariba Orléandia




ZONA MUNICIPIOS ZONA MUNICIPIOS
249  BARRETOS 254 Neves Paulista
Colina Nova Alianga
Colombkia
Guaira 255 LINS
Jaborandi - Balbinos
Cafelandia
250 BEBEDOURO Getulina
Cajobi Guaicara
Monte Azul Paulista Guaimbé
Paraiso Guarantd
Pirangi Julio Mesquita
Pitangueiras Pirajul
Terra Roxa Potiguar
Viradouro Presidente Alves
Promissao
251 OLIMPIA Regindpolis
Altair Sabino
Guaraci Uru
Icem
Severinia P56  MARILIA
Alvaro de Carvalho
252 SXO0 JOSE DO RIO PRETO Alvinlaridia
Bady Bassit Galia
Balsamo Garga
Cedral Lupercio
Guapiagu Ocaugu
Ibira Vera Cruz
Jaci
Mirassol P57 ASSIS
Mirassoléndia Bora
Nova Granada Campos Novos Paulista
Onda Verde Céndido Mota
Potirendaba Cruzalia
Uchoa Echapora
Florinia
253 CATANDUVA Ibirarema
Ariranha Jo§9 Ramalho
Catigua Lutécia
Fernando Prestes Margcal
Irapua Oscar Bressane
Itajobi Palmital
Novo Horizonte Paraguagu Paulista
Palmares Paulista Platina
Pindorama Quata
Sales
Santa Adélia 058  TUPK
Tabapua BaStOS*
Urupes Herculandia
Tacri
254  JOSE BONIFCIO Oriente
Adaelfo Parapua
Mendonga Pompeia
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ZONA MUNICIPIOS ZONA MUNICfPIOS
258  Queirds 263 FERNANDOPOLIS
Quintana Delcindpolis
Rinopolis Estrela 'D'Oeste
Guarani D'Oeste
259 BIRIGUTL Indiapora
Alto Alegre Jales |
Avanhandava MacedOnia
Barbosa Marindpolis
Bilac Meridiano
Brauna Palmeira D'Oeste
Clementina Paranapul
Coroados Pedranépolis
Gabriel Monteiro Populina
Glicério Rubinéia
Luiziania Santa Albertina
Penapolis S. Clara D'Oeste
Piacatu Santa Fé do Sul
Santopolis do Aguapeil Santana de P. Pensa
Santa Rita D'Oeste
260 MONTE APRAZIVEL S4do Francisco
Auriflama . S. Joao das Duas Pontes
Buritama Trés Ironteiras
Floreal Turmalina
Gast3o Vidigal Urania
General Salgado Valentim Gentil
Guzolandia
Macaubal 264  PEREIRA BARRETO
Magda Aparecida D'Oeste
MongOes Itapura
Nhandeara Sud Menucci
Nipoa -
Nova Lusitania 265  ARACATUBA
Planalto Bento de Abreu
Poloni Guararapes
Sebastiandépolis do Sul Lavinia
Turiuba Rubiacea
Unido Paulista Valparaiso
261  VOTUPORANGA 266  ANDRADINA
Alvares I'lorence Castilho
Américo de. Campos Guaragai
Cardoso Mirandopolis
Cosmorama Muritinga do Sul
Mira Estrela Nova Independéncia
Palestina
Pontes Gestal 267 ADAMANTINA
Tanabi Flora Rica
Florida Paulista
262  PAULO DE FARIA Inubla Paulista
Orindiuva Lucelia
Riol&ndia Mariapolis

Osvaldo Cruz




MUNICIPIOS

ZONA MuNIcIPIOS

269

270

X

Pacaembu
Sagres
Salmorao

DRACENA

Irapuru
Junqueirdpolis
Monte Castelo
Nova Guataporanga
Ouro Verde
Panorama
Paulicéia

Santa Mercedes
S,.Jo%0 do Pau D'Alho
Tupi Paulista

PRESIDENTE PRUDENTE
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ANEXO II

Relato dos Produtos Industriais Tnclufdos em cada

Grupo Analisado.

1. - MATERIAIS DE CONSTRUCZHO:

Azule jos

Aparelhos sanitarios de louga
Chapas de fibrocimento
Cimento branco

Cimento Portland
Isoladores de alta tensao
Ladrilhos de cerimica
Ladrilhos comuns

Telhas de barro

Telhas de fibrocimento
Tijolos de barro

Tijolos de cimento
Tijolos refratarios

Vidro plano

2. - PRODUTOS METALURGICOS E MECANICOS

Ago em lingotes
Chapas e fitas de ago
Trilhos

Tubos de ferro ou ago

FogBes ndao elétricos

Outros produtos de ferro ou ago




Motores Diesel

Turbinas a vapor

Turbinas e bombas hidraulicas
Maquinas de costura

Maquinas para madeira
Maquinas para industria textil
Implementos agricolas
Tratores agricolas

Elevadores

outros produtos mecénicos

MATERIAIS ELETRICOS,DE COMUNICAGCOES E TRANSPORTES

Motores elétricos

Acumuladores, baterias e pilhas

Cabos e fios elétricos

Eletrodomésticos

Transformadores

Outros materiais elétricos e de comunicagles
Material de transporte

Veiculos automotores

Pegas para veilculos automotores

Tratores

Outros materiais de transporte

MADEIRA E MOBILIARIO

Dormentes e postes
Chapas prensadas de madeira

Madeira compensada, folheada

Moveis e acessorios

-




outras pegas de mobiliario

COMBUSTIVEIS

Gasolina
Querozene
Gleo combustivel

Gas liquefeito

ADUBOS E FERTILIZANTES

PRODUTOS ALIMENTARES

Farinha de trigo

Farinha de milho

Farinha de mandioca
Conservas de frutas e legumes
Carnes bovinas frigorificadas
Carnes bovinas secas, salgadas
Carnes suinas frigorificadas
Carnes suinas secas, salgadas
Conservas de carne

Peixes frigorificados

Peixes secos, salgados
Consérvas de peixe

Toucinho e banha

Laticinios

Aglucar

Chocolate e doces

Café

Massas alimenticias




Gleo de algod@o
Gleo de amendoim
Gleo de soja
Rag®es para animais
Farelo de milho
Aves abatidas
Agua mineral
Vinhos
Aguardente
Cerveja, Chopp
Refrigerantes
Sucos de frutas

Outras bebidas

PRODUTOS DIVERSOS

Papel e papeldo

Papel para escrever

Papel para impresséo

Sacos e papel para embalagem
Outros produtos de papel e papeldo
Pneus e c@maras de ar
Borracha sintética
Artefatos de borracha
Produtos de couro e pele
Explosivos

0leo de dend@

0leo de mamona

6leo de tungue

Cera de carnauba




Sebo industrial

Tintas

Graxas e Oleos lubrificantes
Asfalto

Parafina

Cera para assoalho
Formicida

résforos de Seguranga
Inseticidas

outros produtos quimicos
Medlicamentos

Outros produtos farmacéuticos e medicinais
Perfumaria, sabOes e velas
Outros produtos de perfumaria
Detergentes e sapondceos
Produtos de matéria plastica
Vasilhames de vidro

L2 e fibra de algodZo
Tecidos

Outros produtos texteis
Fibras sintéticas

Roupas

Calgados

Cigarros, charutos

Fumos beneficiados

Outros produtos de fumo

Obras impressas

Outros produtos editoriais e graficos.
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Fonte: Censo Demografico 1970
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Fonte: Adaptado do Diognostico do Estado de SGo Paulo

Secretaria de Economia e Flonelamento 1973

SAO PAULO

PARTICIPACAO DOS SFTORES
INDUSTRIAL E AGRICOLA NA
ECONOMIA DAS ZONAS  DE
TRAFEGO |

ZONAS DE TRAFEGO y
226 JUNDIAI 249 BARRETOU
202 227 BRAGANCA PAULISTA 250 BEBEDOUROC
204 228 ITAPIRA 251 OLIMPI
AREA FREDOMINANTEMENTE INDUSTRIAL 205 229 MOGI-MIRIM 252 S.JOSE DO RIC PRETO
206 230 S.JOAD DA BOA VISTA 253 CATANDUVA
SLF {0 SETORI 20 231 MOCOCA 254 JOSE BONIFACIO
RELATIVO EQUILIBRIO SETORIAL S 5 Choa broos A e
209 233 PORTO FERREIRA 256 MARILIA
AREA PREDOMINANTEMENTE AGRICOLA 210 534 LIMEIRA 257 ASSIS
2l 235 PIRACICABA 258 TUPA
213 236 RI0 CLARO 259 BIRIGUI )
214 237 BOTUCATU 260 MONTE APRAZIVEL
EIXOS DE PENETRACAO 2is 238 AVARE 261 VOTUPORANGA
INDUSTRIAL 218 239 OURINHOS 262 PAULO DE FARIA
2i7 240 BAURU 263 FERNANDOPOLIS
218 241 JAU 264 PEREIRA BARRETO
Sl 242 ARARAQUARA 265 ARACATUBA
2 243 SAO CARLCS 266 ANDRADINA
22 244 JABOTICABAL 267 ADAMANTINA
245 RIBEIRAQ ERETO 268 DRACENA
2% SORCCABA 246 BATATAIS 269 PRESIDENTE PRUDENTE
224 1 247 FRANCA 270 PRESIDENTE VENCESLAU
5 248 S JOAQUIM DA BARRA 271 TEODORO SAMPAID
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Fonte: DNER- Plano Diretor Rodovidrio do Sudeste.

SAO PAULO
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223 SOROCABA 246 BATATAIS 289 PRESIDENTE PRUDENTE
224 |TU 247 FRANCA 270 PRESIDENTE VENCESLAU
225 CAMPINAS 248 S JOAQUIM DA BARRA 271 TECDORO SAMPAIO
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Fonte . DNER - Andlise de Trafego- 1973.
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Fonte: DNER - Andlise de Trafego-1973.

SAO PAULO

MATERIAIS DE CONSTRUCAO
.EXPEDIDOS PELA GRANDE
SAO PAULC ZONAS DE TRAFEGO

il 249 BARRETOS
2 SANTOS 227 PAUL!STA 250 BEBEDOURO
224 S.UDSE DOS CAMPCS 228 ITAPIRA 251 QOLIMPIA
® ate |0 ion 205 ICARAGUATATUBA 229 MOGI-MIRIM 252 S.JOSE DO RIO PRETO
206 UBATUBA 230 S.JOAO DA BOA VISTA 253 CATANDUVA
' ARAIBURLA 231 MOCOCA 254 JOSE BONIFACIO
L] Il @ 20 ton 208 TAUBATE 232 CASA BRANGA 255 LINS
209 GUARATINGUETA 223 PORTO FERREIRA 256 MARILIA
. 2i0 GRUZEIRD 234 LIMEIRA 257 ASSIS
2l a 4C ton 211 CUNHA 235 PIRAGICABA 258 TUuRA
3 ITANHAEM 236 RIO CLARO 259 BIRIGUI :
214 IGUAPE 237 BOTUCATU 260 MONTE APRAZIVEL
. 41 a 100 ton 215 REGISTRO 238 AVARE 261 VOTUPORANGA
2186 QUL A 239 OURINHOS 262 PAULO DE FARIA
217 PIEDADE 240 BAURU 263 FERNANDCPOL!S
. 8 CAFAD BONITO 241 JAu 264 PEREIRA BARRETO
101 a 200 ton o APIA: 242 ARARAQUARA " 265 ARACATUBA |
220 ITAPEVA 243 SAQ CARLOS 266 ANDRADINA ¥
221 ITAPETININGA 244 JABOTICABAL 267 ADAMANTINA 4
. mais de 200 ton 2822 TATH 245 RIBEIRAO PRETO 268 DRACENA B
73 SORCCABA 248 BATATAIS 269 PRESIDENTE PRUDEMNTE
b= ol 247 FRANCA 270 PRESIDENTE VENCES_LM}E_';‘_-;-'
225 GAMPINAS 248 S JOAQUIM DA BARRA 271 TEODORO SAMPAIO ;
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Fonte : DNER - Andlise de Trafego - 1973.

PRODUTOS METALURGICOS E MECANICOS
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Fonte : DNER - Andlise de Trafego-1973.

MATERIAIS ELETRICOS,

DE COMUNICACAO E TRANSPORTES
EXPEDIDOS PELA GRANDE

SAO PAULO
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Fonte : DNER - Andlise de Trdfego- 1973.

SAO PAULO
MADEIRA E MOBILIARIC
EXPEDIDOS PELA GRANDE
SAO PAULO ZONAS DE TRAFEGO .
226 JUNDIAI 249 BARRETOS
202 SANTOS 227 BRAGANCA PAULISTA 250 BEBEDOURO
204 S.JOSE DOS CAMPOS 228 |TAPIRA 251  OLIMPIA
& ate: 5 $on 205 CARAGUATATUBA 229 MOG!-MIRIM ?52 S.JOSE DO RIC PRETO
206 UBATUBA 230 S.JOAQ DA BOA VISTA 253 CATANDUVA
207 PARAIBUNA 231 MOCOCA 254 JOSE BONIFACIO
® B8 g IS ton 208 TAUBATE 232 CASA BRANCA 255 LINS
' 209 GUARATINGUETA 233 PORTO FERREIRA 256 MARILIA
210 CRUZEIRO 234 LIMEIRA 257 ASSIS
. i6 a 30 fton 211 CUNHA 235 P |RACICABA 258 TUPA
213 ITANHAEM 236 RIQ CLARO 259 BIRIGUI .
214 IGUAPE 237 BOTUCATU 260 MONTE APRAZIVEL
. ol 0 60 fton 215 REGISTRO 238 AVARE 261 VOTUPORANGA
216 JUQUIA 239 OURINHOS 262 PAULO DE FARIA
217 PIEDADE 240 BAURU 263 FERNANDOPOLIS
. 218 CAPAO BONITO 241 JAU 264 PEREIRA BARRETOD
6l a 120 ton 219 APlAl 242 .ARARAQUARA 265 ARACATUBA
220 ITAPEVA ' 243 SAO CARLOS 266 ANDRADINA 3
221 ITAPETININGA 244 JABOTICABAL 267 ADAMANTINA =
. mais de. 120 +ton 222 TATUl 245 RIBEIRAD PRETO ¢ 268 DRACENA
223 SOROCABA 246 BATATAIS 269 PRESIDENTE PRUDENTE
224 iTU 247 FRANCA 270 PRESIDENTE VENCESLAU

225 CAMPINAS 248 S.JOAGQUIM DA BARRA 27! TEODORO SAMPAIC
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Fonte . DNER - Andlise de Trdfego - |1973.
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DIFERENCAS ENTRE 0S FLUXOS
DE PRODUTCS INDUSTRIAIS
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S3o Paulo — Valores da Renda Total das Zonas de Trafego e da Distancia en

TABEIA 1

tre seus Polos e a Grande Sao Paulo

Ne da Zona Disténcia por
de Trafego | Polo da Zona Renda Rodovia até a
(DNER) de Trafego Total Grande Sao Paulo
202 Santos 3215592,2 65,0
204 S. José dos Campos 300816,2 83,5
205 Caraguatatuba 13546,0 183,0
206 Ubatuba 5032,0 231,0
207 Paraibuna 21668, 5 12155
208 Taubaté 278476,6 121,2
204 Cuaratingueta 94869, 4 168, 7
10 Cruzeiro 39386,8 214,5
211 Cunha 21282,2 221,0
213 Ttanhaéem 38224,8 190, 6
214 Iguape 10863,1 .203,0
215 Registro 5225753 183,5
216 Juquia 23800,4 151,5
o217 Piedade 3863942 79,0
218 Capao Bonito 29696,0 22345
219 Apiai 5689,1 319,5
220 Ttapeva 4656045 290,5
221 Ttapetininga 59025,0 153,0
222 Tatui 59825, 4 120,0
223 Sorocaba 269078,0 83,0
224 Ttu 107900, 8 90,0
225 Campinas 800083, 4 84,0
226 Jundiai 314728,6 52,0
227 Braganga Paulista 87699,0 67,6
228 Itapire 105423,3 173,0
229 Mogi Mirim 216843,8 142,0
230 S. J. da Boa Vista 69365,8 213,0

(continua)
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: (continuagsgo)
N2 da Zona Disténcia por
de Trafego Polo da Zona Renda Rodovia até a

(DNER) de Trafego Total Grande S3ao Paulo
231 Moc 6ca. 7765342 255,0
232 Casa Branca 40318,4 218,0
233 Porto Ferreira 113842,5 224,0
234 Limeira 586925, 8 141,0
235 Piracicaba © 311126,5 166,0
236 Rio Claro 103955, 6 160,45
237 Botucatu 7533446 234,0
238 Avaré 46207, 3 256,0
230 Ourinhos 110856, 7 393,0
240 Bauru 155732,6 330,0
241 Jau 1786_314, il 313,6
242 Araraguara 275171,8 260,5
243 Sao Carlos 83305,4 216,5
244 Jaboticabal 111070, 6 1332,2
245 Ribeirao Preto 440094, 8 310,5
246 Batatais 49485, 3 342,5
247 Franca 81971,1 388,5
248 S. Joaquim da Barre 137904,2 393,55
249 Barretos 66593,2 419,3
250 Bebedouro 93001,2 372,2
251 Olimpia 43515,9 430,4
252 S. Jose do Rio Preto 152799, 6 421,3
253 Catanduva 106405, 5 372,3
254 José Bonifacio ' 29200, 3 455,0
255 Lins 161331,3 443,0
256 Marilia 93696, 1 430,0
257 Assis 127725,1 466,0
258 Tupa 149921,4 502,0
259 Birigui 100730, 5 515, 4

(contima)
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(continuagdo)

N? da Zona Disténcia por

de Trafego Polo da Zona Renda Rodovia até a
(DNER) de Trafego Total Grande Sao Paulo
260 ~ Monte Aprazivel 138467,9 460,0
261 Votuporanga | 7525441 508, 8
262 Paulo de Faria 18848,0 551,0
263 Fernandopolis 12697755 538,8
264 Pereira Barreto 41330,6 622,0 i
265 Aracatuba 153307,8 532, 1 ;
266 Andradina 77439,4 639,1 ,
267 Adamantina 81729,6 582,0 |
268 Dracena 68486,3 636,0 !
260 Presidente Prudente 224830,9 591,0
270 Presidente Venceslau 64621, 7 646,0

o7 Teodoro Sampaio 25359,0 703,0




TABETA 2

Sdo Paulo — Tonelagem dos diferentes grupos de produtos industriais, prove

niente da Grande S3ao Paulo, recebida pelas Zonas de Trafego.

_ Tonelagem
- .
(o] @ Q -8 é
m&» 0 2 8 % o
g = o e = ) e
4+ o o g H @ H
Zonas 9 g g g b L & a 3
(o] . H — — = )] +
de © — + o ol © & fa
- @ ‘0 = +3 ﬁ g 'g
Trafego 3 B = 2 - o i o
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202 32249 | 1316 | 4572 | 153.6 | 210.1 | 259.3 | 2032.4 | 2015.3 | 5582.4
204 167.0 | 29.5 | 35.5 | 92.7 | 333.1 | 24.0 }{219.2 {[1061.0 {1960.0
205 3.0 1T 5 26.9 7.0 | 22.0 46.1 | 122.5
206 3.0 24.0 4.8 24.0 55.8
207 3.0 8.00 [ 1250 58.1 5.0 6.0 92.1
208 T2.0 | 172 |103.2 |102.5 | 149.6 | 45:0:12600:5 285.4 | 975.4
209 70.0 3.5 30.0 | 18.6 § 19.0 100.0 | 241.1
210 12.4 8.0 0.6 20.0 36.5 175
211
213 9.0 3.0 122510 248 11.0 60.3
214 11.0 18.0 126 18.7 9.5 10.0 68.8
215 10.7 | 90.3 | 39.8 5.8 | 208.6 |157.5 | 60.6 210.0 | 783.3
216 27.8 | 10.8 | 10.5| 7.0 49.1] 37.2f 37.8 | 22.1] 202.3
24T 39510 13.32182350 9.6 | 107.7 |597.0 { 66.4 98.0 | 954.5
218 2.0 0.3 0.3 80.8 | 67.0 8.5 158.9
219 12.0 8.0 4.8 2.0 26.8
220 16.0 | 21.0 6.0 | 228.6 48.5 8T7.3 | 407.4
221 2.0 | 30.2 4.0 | 10.0 | 119.3 |149.5 | 32.5 41.9 | 389.4
222 20.0 0.5 |" 24.0 0.2 | 193.1 |113.0 | 25.6 75.8 | 452.2
223 35.8 |120.6 | 49.9 | 17.5 [1070.2 |218.6 | 314.4 960.2 | 2887.2
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224 24¢5 | 29.9 | 54¢5 | 21.4 | 265.8 | 44.0 | 56.7 | 294.4 | 791.2
225 89.1 | 170.7 |- 95.8 | 14.3 79.6 | 191.0 | 277.2 | 943.8 | 18615
226 83.9 | 58.4 | 62.0 | 54.0 78.2 | 195.6 | 93.9 | 307.4 ( 933.4
227 148.0 | 51l.1 | 21.8 | 22.6 | 281.0 | 512.9 | 182.6 | 236.8 | 1456.8
228 2.0 2.0 48.0 | 82.3 | 86.4| 220.7
229 7.0 | 48.0 6.8 | 12.0 61.1 | 58.5 100.2 | 293.6
230 12.0 52T 647
231 2.4 12.0 0.5| 14.0| 28.9
232 T-0 80.0 87.0
233 32.9 3.0 4.5 3.0 118.2 18.0 | 25.8 ] 205.4
234 16.0 | 61.6 | 2647 3.0 | 28.0 |154.7 52.0 | 330.4 | 672.4
235 58.1 | 60.6 I 26T 4.1 20.0 | 188.0 10.5-| 233.6 | 601.6
236 25.0 | 10.0 045 12,5 | 96.5 | 13.4 | 150.5 | 308.4
237 T TeSHIN 156l 5.0 39.5 | 100.6 21.0 | 103.8 | 302.5
238 31.3 2.6 3.8 1.0 | 224.7 |248.8 23.0 | 133.6 | 668.8
239 14.0 2.0l 2227 |155<0 23.1 | 108.7{ 525.5
240 19.0 | 11.0 6.5 48.6 | 61.0 ! 117.7 | 230.8 | 494.6
241 8.0 | 20.6 255 42.0 | 96.1
242 12.0 | 33+.4 | 94.0 | 18.0| 58.9| 216.3
243 12.0 442 3.0 14.0°| 7155 Te5 | 4L THIN9T29
244 1.0 | 16.0| 42.0 | 12.0/1 3151 20255
245 14.3 | 34.0 | 74.8 | 27.0 | 28.0 |107.7| 54.5| 172.2 | 512.5
246 13.0: |5 12.0 25.0
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(continuagdo)

Tonelagem
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247 6e3 13.0 437 5.0 2445 92.5
248 65.0 48.4 37.0 23.0 43.8 2172
250 66,0 13.0 2396 5.0 24 .0 42 .0 2.5 176.1
251 10.0 38.0 4.0 12.0 64 .0
252 23.0 45.0 21.0 570 80.0 226.0
253 9.6 25.0 43.0 176
254 130 13.0
255 6.0 4.0 6.5 | 138.5 16.0 764 | 247.4
256 9.6 36.4 | 150.5 24.5| 184.1| 405.1
257 6.0 5.0 4.0 30.7| 76.0 17.5 30.3 | 169.5
258 275 1.0 8.6 855 28.0 9l.3 241.9
- 259 17.0 14.0 90.0 32.6 83.0 236.6
260
261 9.0 5.0 14.0 37.0 65.0
262
263 15.0 39.0 22.0 8.8 84.8
264
265 12,5 |8 Sira e Te 30,0 42.5| 128.4| 226.1
266 12.5 670 24..0 39.0 | 142.5
267 3¢5 68¢5 26.3 98.3
268 39550 20/ 1250 6042 25,0 | 111.2
269 15,0 | 21.0| 554 | 295 87.0 | 125.5 133.4 | 466.8
270 16.0 9.0 12.0 14.0 51.0
271 4.0 4.0
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TABEIA 3 — Resultados do Modelo Linear ]
| .
Variavel Distancia Variavel Renda
Valor do ‘
Grupos de Aumento do| Valor de Aumento do| Valor de R2
oo Constante _ 5 , D)
Produtos Industriais Coeficiente R F Coeficiente R F
-
Materiais de Construgdo 37,8214 -0,0618 0,0316 3,0572 0,0873 0,6581 59,6759 0,6897
Produtos Metalurgicos & ==
e Hecanicos 41,0573 -0,0795 0,0906 | - 5,3695 0,0395 0,3694 19,3350 0,4600
- ¥ ¥
Materiais Eletricos, de Co
municagdes e Transportes 11,5122 -0,0276 0,0049 2,7888 0,1350 0,9140 | 499,7634 0,9190
*¥%
Madeira e Mobiliario 12,9850 -0,0256 0,0117 0,9907 0,0441 045396 45,7114 0, 5513
+*
Combustiveis 213,0056 -0,4374 0,1280 6,0158 0,0089 0,0006 0,0274 0,1286
*H
Adubos e Fertilizantes 153,8738 -0,2181 0,1433 9,2031 0,0387 0,0216 . 1,3983 0,1650
*%
Produtos Alimentares -6,1745 -0,0820 0,0019 1,2844 0,5967 0,9271 | 610,0791 0,9290
KV *%
Total de Produtos
Industriais 525, 8806 -1,1665 0,0551 | 15,5733 1,6120 0,7292 | 166,9518 0,7843

Obs.:

** Hy rejeitada ao nivel de 1% de significancia
* H, rejeitada 20 nivel de 5% de significdncia



TABELA 4 - Resultados do Modelo Exponencial

Varisvel Distancia

Variavel Renda

Crupo de o Valor do
Produtos Industriais DESREREE g Aumento do| Valor de e Aumento do| Valor de R2
Coeficiente 2 Coeficiente )
R F R F
* **x
Materiais de Construgzo 3,2318 ' -0,4758 0,0837 443916 0,5064 0,3443 | 16,2744 0,4280
» * X
Produtos Metalurgicos
e Mecanicos 2,7021 -0,5916 0,0839 449477 0,6602 0,3738 | 19,6971 044576
- *x *%
Materiais Eletricos, de Co
rmunicagdes e Transportes 3,4690 -0,6201 0,1132 244091 0, 5494 0,2674 | 17,1542 0, 3806
*Hx
Madeira e Mobiliario 1,8410 -0,5733 0,0515 249641 0,6315 0,2879 | 15,7656 0,3394
¥
Combustiveis 8,7574 | 059679 0,3083 | 18,2775 0,0799|  0,0071L | 0,4162 | 0,3155
%
* -
Adubos e Fertilizantes 4,4814 -0, 4069 0,0633 '4,6321 0,3937 0,1994 | 13,6967 0,2626
¥ **
Produtos Alimentares 5,2735 -0,8719 0,1587 | 16,5187 0,6041 0,3897 | 30,6526 0,5484
¥ ¥
Total de Produtos
Industriais 759503 -0,9960 0,2391 42,0063 0,6356 0,4136 | 43,7385 0,6528

Obs.: ** Hy rejeitada ao nivel de 1% de significancia
* Hy rejeitada ao nivel de 5% de significéncia




