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A presente dissertacdo analisa as interagbes entre transporte, espaco e
crescimento econdmico na dindmica recente da difusdo espacial do processo de
urbanizagdo do Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro (ELMRJ) apds a
inauguracdo da ponte Rio-Niter6i, em 1974, considerando, notadamente, as
dimensbes econdémicas e demograficas desse processo. Tem como marco tedrico a
critica aos modelos das “teorias classicas de localizacdo espacial’, que, ao se
fundamentarem na redugao do conceito de espago as dimensoes distancia—tempo, e,
consequentemente, nos custos de transporte, acabam por legitimar uma presumida
relacdo deterministica entre transporte e desenvolvimento econémico, que, por sua
vez, vem predominando na racionalidade subjetiva do planejamento de transportes.

A partir da avaliacdo dos resultados da analise empirica, que utilizou o método
estrutural-diferencial combinado a dois indicadores de analise regional — o quociente
locacional e o coeficiente de reestruturacdo —, foi possivel concluir que mesmo uma
infra-estrutura de transportes da magnitude da ponte Rio-Niter6i ndo conseguiu alterar
a légica geral da producdo do espago da regido metropolitana do Rio de Janeiro e, por

extensao, do ELMRJ.
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This dissertation examines the interactions between transport, space and
economic growth in the recent dynamics of spatial diffusion in the urbanisation process
of the East Metropolitan Zone of Rio de Janeiro (EMZRJ) after the Rio-Niter6i Bridge
was inaugurated in 1974, considering namely the economic and demographic
dimensions of this process. The theoretical benchmark is the criticism of models of
“classical theories of spatial location”, which, when based on reducing the concept of
space to distance-time dimensions and, consequently, on transport costs, eventually
legitimise a presumed deterministic relationship between transport and economic
development that, in turn, has been prevailing in the subjective rationality of transport
planning.

By assessing the results of the empirical study that adopted the Shift-Share
analysis combined with two regional analysis indicators — the location quotient and
restructuring coefficient —, it was possible to conclude that even a transport
infrastructure the size of the Rio-Niterdi bridge failed to alter the general logic of the
production of space of the Rio de Janeiro metropolitan region and, by extension, of the

EMZRJ.
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INTRODUGAO
“O direcionamento de politicas para um publico-alvo é, na
verdade, uma tentativa — e ndo um resultado. Mesmo em
casos nos quais bons resultados seriam absolutamente
certos, isso ndo implica necessariamente que as tentativas na
forma de programas de politicas direcionados a um publico-

139 -

alvo produziram esses resultados™” . [grifos no original]

Amartya Sen (Prémio Nobel de Economia)

Nao restam duvidas quanto a importadncia do sistema de transporte como um
dos elementos de suporte ao crescimento econémico. E através dos transportes que
as mais diversas relacbes econdmicas e sociais, que se encontravam apenas em um
plano potencial, se tornaram possiveis de se efetivarem, desde os mais relevantes
intercdmbios comerciais entre diversas regides e nagdes ao longo da historia, até as
mais elementares relagdes do dia-a-dia.

Portanto, é perfeitamente natural e compreensivel a falta de critica com que a
sociedade, de um modo geral, se acostumou a atribuir a uma relagdo deterministica
entre transporte e crescimento econdmico (e mesmo desenvolvimento).

No Brasil, ndo s6 por constituir-se num pais continental, onde, ainda na
primeira metade do século XX, suas diversas regides s6 se comunicavam pelo mar,
mas também por especificidades de sua formacao econdmica, principalmente pelo
importante papel que sempre desempenhou como exportador de matérias-primas, a
assimilagao transporte-desenvolvimento foi mais do que marcada no imaginario
coletivo. De fato, a vocagao exportadora sé se viabilizava através de vias de transporte
que ligassem os territérios de produgéo interioranos aos portos litordneos, enraizando-
se, como categoria do senso-comum da sociedade, a visdo do sistema de transporte

como o principal “gargalo” a impedir o desenvolvimento econdémico nacional.

39 . .
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Nesse sentido, destaca-se a impactante simplificacdo contida no célebre lema
do presidente Washington Luis (1926-1930), de que “governar € abrir estradas” — no
fundo da mesma natureza do também seu quase tdo famoso borddo de que “a
questao social é caso de policia”.

Na historia recente, um grande exemplo do apelo politico-desenvolvimentista
dos transportes, diretamente ligado ao escopo da presente dissertagédo, é a Ponte Rio-
Niteréi (ponte presidente Costa e Silva), que a época de sua inauguragido foi
classificada pelo entdo Ministro dos Transportes Mario Andreazza como "um marco
divisor entre um Brasil adolescente e um Brasil amadurecido, entre um pais incipiente
e um pais desenvolvido", como um "monumento a revolu¢do de mil novecentos e
sessenta e quatro".

No entanto, essa visdo de que a entrada em operagcdo de um sistema de
transporte leva de forma deterministica ao crescimento econdmico (e mesmo ao
desenvolvimento) ndo se sustenta em qualquer comprovagéo empirica realizada por
diversos estudos de instituicdes sérias de varios paises, principalmente na Europa, e
ainda de modo incipiente na América Latina e no Brasil.

Na Franga, por exemplo, em 1982, foram introduzidos por Lei os “observatoires
autoroutiers” que tém como objetivo acompanhar os efeitos socioeconémicos antes,
durante e depois da entrada em servigco de uma nova rodovia. Pois bem, passados 23
anos dessa pratica, constatou-se que as mudancgas nas localidades servidas pelas
diversas rodovias “observadas” dificlmente poderiam ser atribuidas somente aos
efeitos de uma nova rodovia, mas que elas se explicavam, na maioria das vezes, pelo
ritmo das mudancas nas relacdes sociais e pelas influéncias de fatores relacionados a
outras regides nas proximidades. O que ficou estabelecido com maior clareza, pelo
exercicio dos “observatoires” é que as rodovias funcionam como concentradoras de
atividades em alguns lugares privilegiados, levando menos atividades que o esperado

a se localizarem ao longo do seu trajeto.



No entanto, partindo do entendimento — largamente difundido por Celso
Furtado - que a simples transferéncia de teorias que se aplicam nos paises centrais
nao podem ser diretamente ajustadas a realidade dos paises subdesenvolvidos ou em
desenvolvimento (nesse sentido, o “Consenso de Washington”, por exemplo, talvez
seja uma boa adverténcia), € que se procurou comprovar empiricamente, a partir de
todo um encadeamento tedrico e metodoldgico, se o que acontecia do outro lado do
Atlantico, também podia ser observado no Brasil, mais especificamente na regido
metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), no seu eixo Leste metropolitano (ELMRJ).

Num pais com sérias restricdes orgcamentarias € de suma importancia identificar
qual o real papel do sistema de transportes no crescimento regional, ndo s6 para
orientar novas intervengdes no dmbito do proprio planejamento dos transportes, mas
também por se considerar que os recursos (geralmente vultosos) empregados para a
construgao de uma nova infra-estrutura de transportes tém custos de oportunidade
muito elevados, ja que poderiam ser utilizados em outras politicas com maiores
retornos sociais e econdmicos.

De forma sumaria, essa relacido entre sistema de transporte e desenvolvimento
regional, poderia ser melhor elucidada se fosse considerado que qualquer rodovia,
antes de concebida como vetor de hipotéticos efeitos sobre o desenvolvimento, é
produto da sociedade que a construiu. Ou seja, a criagdo de um sistema de
transportes nédo se faz tanto no sentido de trazer, de forma automatica, riqueza e
prosperidade para uma regido, a amplitude de seus efeitos dependendo mais das
estratégias previamente elaboradas pelos atores sociais e econdémicos, intermediados
por atores politicos, que as utilizam para satisfazer seus interesses especificos que,
em muitos casos, divergem dos reais interesses da sociedade.

Portanto, a fim de responder as principais questdes que gravitam em torno da
problematica que envolve a relagdo entre transporte e desenvolvimento regional, e,
mais especificamente, as interacbes entre transporte, espago e crescimento

econdmico no processo de difusdo espacial do processo de urbanizacdo do ELMRJ,



da entrada em operacéo da ponte Rio-Niteréi®®, em 1974, aos dias de hoje, é que sera
apresentado, a seguir, a estrutura que permitiu atingir os principais objetivos propostos
ao longo da presente dissertagéo.

Na primeira parte apresenta-se o referencial tedrico a luz do qual se delimita e
se discute a problematica geral que envolve a relagdo entre transporte e
desenvolvimento regional. E esse referencial que, num segundo momento, vai permitir
que se foque, de forma mais consistente e fundamentada, a problematica especifica
objeto da presente dissertagéo.

A partir da problematica especifica definida na primeira parte é preciso
avancar, na segunda parte, para a comprovagdo empirica das hipoteses elaboradas.
No entanto, a analise empirica ndo prescinde da caracterizagdo da regido de estudo,
ja que se entende que a analise dos resultados obtidos a partir metodologia adotada
ganha em consisténcia quando referenciada a elementos que permitem tragar um
quadro geral da regido de estudo, notadamente abrangendo suas dimensodes
econdmicas e demograficas que, de certa forma, estdo mais alinhadas com os

objetivos perseguidos quando da definicdo da problematica especifica.

Na terceira e ultima parte é apresentado, a partir de toda uma estrutura logica
desenvolvida ao longo do trabalho, o que se aferiu como o papel do sistema de
transporte rodoviario na difusdo espacial do processo de urbanizagdo do ELMRJ. Ou
em outros termos, verificou-se se a logica geral que acompanha o processo de
producao do espago metropolitano foi afetada pela provisdo de uma infra-estrutura de
transporte da magnitude da ponte Rio-Niterdi. Ao final dessa parte sdo apresentadas
as principais limitagbes observadas na dissertagéo, e, a partir delas, sugerem-se trés
eixos de pesquisas futuras, a saber: i) a necessidade de se aprofundar a compreensao
da dimensédo politica dentro do planejamento de transportes; ii) promover a

estruturacdao de um o6rgao supramunicipal de gestdo metropolitana; iii) promover a

“E, posteriormente, em 1982, do trecho da BR-101N denominado “Niter6i-Manilha”.



integracdo dos subespagos metropolitanos através da geracdo de empregos que
possam se adequar a realidade da populagéo periférica, que nao pode mais esperar
ser educada e qualificada para se integrar ao mercado de trabalho formal. E,

finalmente, apresenta-se a concluséo geral.



Parte | — Transporte, Espaco e Desenvolvimento Econémico Regional



Nessa primeira parte, composta de trés capitulos, apresenta-se o referencial
tedrico a luz do qual se delimita e se discute a problematica geral que envolve a
relacdo entre transporte e desenvolvimento regional. E esse referencial que, num
segundo momento, vai permitir que se foque, de forma mais consistente e
fundamentada, a problematica especifica, objeto da presente dissertagao, a saber, o
papel do sistema de transporte rodoviario na difusdo espacial do processo de
urbanizacdo no Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro (ELMRJ), notadamente
apos a inauguragao da ponte Rio-Niterdi, em 1974.

O capitulo 1 introduz e discute o conceito de espago para, em seguida, avangar
sobre as principais teorias do desenvolvimento regional que, mais explicitamente,
abordam os processos que levam a desigualdade regional.

O capitulo 2 se vale do arcabouco tedrico apresentado no primeiro capitulo,
para introduzir uma argumentacdo tedrica que questiona a pretendida relacdo
deterministica entre transporte e desenvolvimento regional, fazendo mengéo a
importantes referéncias de autores que se debrucaram sobre essa tematica,
concluindo com uma analise introdutéria do estado da arte e do estado da pratica que
modernamente se relacionam com o planejamento de transporte e uso do solo.

Finalmente, o capitulo 3 encerra essa primeira parte do trabalho, tragcando um
panorama geral da evolugdo recente das regides metropolitanas brasileiras e detendo-
se, mais detalhadamente, na RMRJ e no papel desempenhado pelo transporte em seu
processo de metropolizagdo, no intuito de compor o pano de fundo sobre o qual se
coloca a problematica especifica investigada ao longo de toda a dissertagéo, qual seja

a do papel do sistema de transporte na produgéo do espaco do ELMRJ.



Capitulo 1 - Espacgo e desenvolvimento regional: principais conceitos.

A crescente mundializagdo da economia tem estimulado alguns investigadores
da questao regional a anunciar uma possivel superagdao dos fendmenos espaciais
como unidade de referéncia de analise na Ciéncia Regional. Por outro lado, tudo
indica, que as novas configuragbes da economia se refletem, espacialmente, na
recomposicao da esfera regional associada ao fortalecimento dos espagos urbanos de
integragdo mundial, numa relagdo de maior articulagdo entre as esferas global,
regional e local. Ainda que a maioria dessas novas tendéncias se apresente de forma
mais intensa nos paises desenvolvidos, nos paises em desenvolvimento também pode
ser observada uma nova légica espacial relacionada aos processos econdémicos e
sociais.

No Brasil, concentrando-se apenas nos aspectos com implicacdes espaciais,
destacam-se os novos fluxos de migragéo intra-regional e a deslocalizagdo das
atividades produtivas (principalmente industriais) num processo de “desconcentragao
concentrada” principalmente nas regides Sul e Sudeste, mais adaptadas aos novos
requisitos da mundializacdo do capital, dando nova forma as perspectivas de
continuidade das profundas disparidades existentes no desempenho econdmico das
diferentes regides do pais.

A regido €, portanto, a unidade de congregacao dos diversos espagos do capital
mundial, devendo estar no centro das abordagens da economia espacial. Os apelos
para uma nova politica de desenvolvimento, calcada na inversdo da piramide de
centralidade do poder de planejamento, ou seja, na qual a formulagdo do
planejamento parta dos entes regionais de “baixo para cima”, ndo sdo demandas
modernas nem, tampouco, originais. Varios economistas e estudiosos da questao
regional reclamam, ha décadas, por modelos de desenvolvimento que considerassem,

ou partissem, da dimensao espacial regional.



As politicas de desenvolvimento econdémico no Brasil tém se inserido num
contexto de planejamento econémico que, numa clara hierarquia de poder, orienta-se
a partir das consideragbes do governo federal em relagdo aos estados e municipios,
ou seja, acbes de politicas de planejamento “de cima para baixo”. Mesmo
considerando-se a abundante elaboracdo de planos de desenvolvimento econdmico
regionais, é forgoso concluir que estes tiveram pouca eficacia para a inversao dessa
l6gica, uma vez que raramente passaram de “documento de inten¢des”, recheados de
amplos diagnodsticos, destinados as prateleiras. O resultado foi a notéria fragilidade
dos objetivos perseguidos e, consequentemente, a persisténcia das enormes (e
crescentes) disparidades regionais, além da imposi¢cdo de modelos econdémicos reféns
dos interesses do grande capital, em completa abstracdo das realidades locais e
regionais.

A partir do final da década de sessenta, com a intensificagcdo do processo de
urbanizacao, a expressao espacial do desenvolvimento econémico brasileiro, tem se
dado na forma de grandes aglomeragdes, numa concentragao seletiva e cumulativa de
homens e atividades. Essa concentragao revela uma das facetas da industrializacao
tardia associada a falta de politicas de retengdo do homem no campo e ao aumento da
mecanizagao no setor agricola, que levou um grande contingente de mao-de-obra de
baixa qualificagdo em diregdo as grandes metropoles, principalmente para as cidades
de suas periferias.

No sentido de um melhor entendimento dos fatores relativos a difusao
espacial do processo de urbanizagdo da regiao do Eixo Leste Metropolitano do
Rio de Janeiro (ELMRJ), sera apresentado, de forma sucinta, algumas teorias que
exploram, identificam e verificam a logica do desenvolvimento econémico regional e
seu rebatimento espacial, e, em especial, no que tange ao papel do sistema de

transporte*’ rodoviario nessa logica, pois se entende, conforme afirma RALLET (1988),

! Sistema de transporte entendido como a interacio entre a infra-estrutura rodoviaria, a oferta e a
demanda por transportes.



que: “(...) a regido ndo & um conceito. E uma categoria empirico-analitica. (...) O

problema para os economistas néo é definir a regidao, mas pensa-la”.

1.1 - A percepcdo do espaco nas “teorias classicas da localizagao”.

A primeira etapa de desenvolvimento das teorias da economia espacial se
baseou na localizagcdo otima das atividades econdmicas, tendo como fator
predominante a analise dos custos de transportes, e como expoentes principais os
trabalhos de Von Thiinen (1826) seguido por Alfred Weber (1909), Walter Christaller
(1933) e August Lésch (1940)*.

Thinen (1826) procurou explicar como se desenvolvia o padrédo de
distanciamento das atividades agricolas do centro do mercado, tendo em vista a
maximizacao da renda da terra. Maximizagao esta, que depende em cada ponto da
distdncia do mercado. Decorrente dos custos de transporte, as culturas mais nobres
tenderdo a ocupar os circulos mais préximos ao nucleo central, reservando os anéis
externos as culturas de menor rendimento.

A. Weber (1909) usando uma formulagéo de carater neoclassico, admite que a
decisdao quanto a localizacdo de atividades industriais decorreria da ponderagao de
trés fatores: o custo de transporte, o custo da mao-de-obra e um “fator local’
decorrente das forgas de aglomeragéo.

Com relacéo aos custos de transporte, Weber postula que as industrias tendem
a instalarem-se onde os custos de transporte de matérias-primas e produtos finais
sejam minimos. Essencialmente, assumem-se como dados a localizagdo dos
mercados consumidores; a localizagdo das fontes de matéria-prima e da mao-de-obra;
os custos de transporte associados tanto a matéria—prima como ao produto final, e,

assim, procura-se determinar a localizagao “6tima” para cada atividade.

2 A sintese das principais obras desses autores classicos sio aqui apresentadas com base em BENKO
(1998), PONSARD (1958), além das notas de aula da disciplina “Economia Urbana e Regional”
ministrada pelo professor Henrique Fonseca Netto na COPPE/UFRJ em 2003.
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Ao assumir que a mao-de-obra ndo teria mobilidade espacial, Weber pondera
que variagdes regionais no seu custo exercem também influéncia na decisdo quanto a
localizacdo das empresas. Mantendo o carater neoclassico da formulagdo, Weber
admite que se os menores custos de mao-de-obra compensarem os maiores custos
de transporte, as industrias tenderdo a localizar-se nas regiées onde aquele custo for
inferior.

Assim, as forgas de aglomeragao resultam de economias para as industrias
pelo fato de utilizarem servicos comuns que fortalecem as ligagdes de
interdependéncia entre empresas, envolvendo fluxos de produtos entre fabricas.
Considera-se, ainda, o aproveitamento de uma mao de obra especializada e as
vantagens da compra abundante de matérias primas e das vendas em grande escala
do produto. Essas economias podem ser feitas pelo alargamento da escala de
producédo de uma empresa ou pela concentragdo geografica de varias empresas.

A teoria dos lugares centrais foi concebida por Christaller (1933) para explicar a
dimensao e o numero de cidades e sua localizacdo espacial em um territorio. Ela se
apoia na definigdo de cidade como sendo essencialmente um centro de distribuigdo de
bens e servicos para uma populagao dispersa, e sobre principios de otimizacdo que
dao uma importancia fundamental aos custos de transportes.

A teoria se fundamenta na distingdo entre centros, que oferecem bens e
servigos, e periferias (regiao complementar ao centro) onde se localiza a demanda, os
consumidores. A nogao de centralidade justifica o reagrupamento, em um mesmo local
de producdo, de servicos de mesmo nivel e magnitude, destinados ao consumo da
populagdo dispersa na regido complementar ou zona de influéncia, ou, ainda,
polarizada. Os centros sdo hierarquizados em razao de seus diversos niveis de
servigos e seu alcance espacial (distancia que o consumidor aceita percorrer para
obter o servigo, definido pelo custo adicional do transporte suportavel para a obtencao
do servico) e pela disponibilidade de consumidores potenciais do servigo, que

garantem a rentabilidade da oferta. Os servigos rotineiros e de baixa complexidade,
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sdo ofertados nos diversos pequenos centros proximos aos consumidores, enquanto
que outros mais complexos e de utilizagdo menos frequente se localizam nas grandes
cidades mais distantes. A hipotese do comportamento racional dos consumidores que
procuram maximizar a relacdo nivel de servico x custos de transporte, ajustada a
concorréncia entre os centros, tem por conseqUéncia uma regularidade no
espacamento das cidades, e a hierarquia dos niveis de servigo se traduz num numero
menor € um espacamento maior dos centros, assim que eles alcangcam uma hierarquia
urbana mais elevada.

Lésch (1940), por sua vez, parte de alguns pressupostos como planicie
homogénea, igualdade de renda e da preferéncia dos consumidores, existéncia de
economia de escala na produgdo do bem final, populagdo igualmente distribuida por
todo territério e supde que as firmas adicionam em seus pregos os custos de frete. A
concentracdo espacial da producdo surge como decorréncia da agdo oposta de duas
forgas, as economias de escala e os custos de transporte. Por outro lado, os
acreéscimos dos custos de transporte com a distancia inviabilizam a concentragéo total.
O equilibrio, estabelecido a partir da contraposicdo destas forgas, findara por
determinar o grau de concentragdo da produgdo. O modelo de Ldsch implica uma
concorréncia entre as cidades para suprir produtos na maior area possivel, resultando
em um modelo com formagdo hexagonal, devido o atendimento por cada centro de
uma regido circular de igual area.

Em 1956, Walter Isard, com a sua obra magna “Location and espace
economy”, sintetiza e aprofunda os principais aportes da economia espacial classica
com os instrumentais da microeconomia, incorporando aspectos que trouxessem o0s
modelos para mais proximo da realidade socioecondémica observavel, através da
insercao de novas disciplinas na analise espacial, fundando, assim, a Ciéncia Regional
(“Regional Science”), que emprega métodos utilizados até os dias de hoje no
planejamento regional. O quadro 1.1 apresenta uma sintese das teorias da “escola

classica” da economia espacial.
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Quadro 1.1 — As grandes etapas de evolugéo da economia espacial 1800 — 1950 (em

ordem cronoldgica, com a data da principal publicagao do autor).

- Von Thiinen (1826)

- Launhardt (1882)

- Marshall (1890, 1900)
- A. Weber (1909)

- Predohl (1925)

- Hotelling (1929)

- Reilly (1931)

- Christaller (1933)

- Palander (1935)

- Burgess; Park (1925)
Hoyt (1939); Harris;
Ullman (1945)

- Hoover (1937)

- Lésch (1940)

- Zipf (1949)

Integracdo da distancia no pensamento
econdmico; localizagdo das atividades agricolas;
o papel do mercado (custo de transporte).
Localizagao industrial; economia de
aglomeragéo; areas de consumo.

Distrito industrial; atmosfera industrial;
externalidades.

Localizagao industrial; custo de transporte (teoria
do menor custo)

Marginalismo e teoria de localizagdo (industrial)
Modelo de concorréncia; efeitos de aglomeragao
Lei da gravitacdo; comércio varejista; rede
urbana.

Teoria dos lugares centrais; localizagdo das
atividades terciarias; hierarquia urbana.
Localizagdo industrial; dimensdo do mercado;
teoria do equilibrio geral.

Ecologia urbana; uso do solo urbano; densidade
urbana; localizagéo e morfologia urbana.

Localizagao industrial; fator tempo, concorréncia
monopolistica.

Teoria dos lugares centrais; area de Mercado;
localizag&o industrial; regido econdémica; equilibrio
econdmico espacial.

Regra do “rank-size”

Fonte: Benko, 1998.

1.2 — O conceito de espago econdmico e desenvolvimento regional.

O espacgo pode ser percebido como um substrato fisico onde se desenrolam,

entre outras, atividades econémicas. No entanto, a percepgéo que a validade de uma

teoria que perpasse a nocdo de espaco econdmico tem que efetivamente dispor de

instrumentos operacionais de analise e de agéo no objeto de pesquisa (ordenamento

territorial), pressupde uma dada ordem do espago que possa ser interpretada em

funcdo dos objetivos que se propde a analisar, ou seja, cabe uma aproximagéo do

objeto de pesquisa aos conceitos de espaco que melhor possa explica-lo, qual seja, a

interpretacdo econdbmica dos fenbmenos espaciais portadores de caracteristicas que
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permitam compreender a dindmica da reparticdo das atividades no espacgo, a
formagao e o crescimento das cidades bem como a relagdo com as demais cidades
que foram uma rede urbana, e, no caso da presente dissertagcdo, o papel do sistema
de transportes na producéo deste espaco.

Antes da conceituacdo do espaco econdbmico € importante mencionar, mesmo
que de forma resumida, as aproximagdes das teorias sociolégicas e de inspiragéo
marxista que oferecem uma perspectiva distinta e enriquecedora do conceito de
espaco.

O objeto dos primeiros questionamentos de carater sociolégico, no inicio do
século XX, se volta mais para as cidades, o ambiente urbano, que para o espaco de
uma forma mais abrangente. A cidade se mostra, entdo, em constante mutagao,
composta de novas comunidades e grupos de interesses e necessidades (politicas,
culturais, econdmicas, etc.) as mais diversas convivendo num mesmo aglomerado
urbano. Como exemplo, pode-se se citar a cidade de Chicago que, confrontada com a
explosdo demografica desta cidade, inspira as primeiras teorias de inspiragao
socioldgicas relacionadas ao espago urbano, notadamente a “Escola de Chicago”.

As abordagens de inspiragdo socioldgica se voltam para a relagdo do grupo
social com o espago (LEFEBVRE, LIPIETZ, CASTELLS, HARVEY, LOJKINE, SOJA,
entre outros). O espago nao se traduz como um simples receptaculo, ele se relaciona
com as praticas sociais. Segundo MARX (1859), o modo de produgao da vida
material condiciona o processo de vida social, entdo, sdo as relagdes de
producao que vao determinar as caracteristicas do espaco social.

Para LEFEBVRE (1974), um dos precursores da “transposi¢cao” da teoria
Marxista para a analise espacial, ha também a producdo do espaco social, que é
também um espaco de reproducéo: o espaco social ndo € um produto entre tantos
outros, ele envolve todas as coisas produzidas. A relacdo entre espaco e producio
podera, segundo o autor, se situar em trés niveis: o primeiro se relaciona com o

espacgo produzido (e consumido) em sua materialidade; o segundo é o espago da
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producdo, ou a reparticdo da producdo no espacgo; e, finalmente, a producido do
espaco, conceito mais complexo, que procura identificar/compreender os atores e as
motivagbes (e interesses) envolvidos na produgédo do espago, considerando que o
espaco nao pode ser idealizado como um produto banal em meio a outros, nem como
um simples receptaculo de atividades.

Assim, de forma sumaria, as contribuicdes das abordagens socioldgicas do
espaco apontam que as relagcbes sociais ndo podem se desenvolver
independentemente do espago, ou seja, seu modo de existéncia € eminentemente
espacial. Cada pratica social tem um rebatimento espacial que imprime uma
diversidade de cédigos ao espago. O espago, portanto, pode ser percebido, sob essa
6tica, como um meio de se analisar a sociedade. “Cada formacao social é assim
simultanea e inerentemente uma formagéao espacial (...) (SOJA, 1983).

Para PERROUX (1950) os espagos econdmicos “se definem pelas relagbes
econbmicas que existem entre elementos econdmicos”, se situando na esfera do
espago abstrato, que ele definiu como “o conjunto de relagdes que respondem as
questdes sem relacdo direta com a localizagdo de um ponto ou um objeto por duas ou
trés coordenadas”. A consequéncia é que havera tantos espacos econbémicos quanto
ha objetos da ciéncia econbmica e as relagdes abstratas que definem cada um deles.
No entanto o autor se prende a trés definicbes principais do espago econdmico:
espaco como a area de planejamento das unidades de decis&do; espa¢go como campo
de forgas atuando sobre as unidades de decisdo; espago como campo de objetos
homogéneos.

Cada um desses espacos pode, entdo, ser definidos pelos elementos
considerados e as relagbes estabelecidas entre eles. O espago de planejamento
podera ser definido pelas relagées entre as unidades econémicas (a firma tomada
como unidade de produgdo elementar) que definem o plano de uma unidade no
tocante a pregos e quantidades, num determinado momento. O espago tomado como

campo de forcas sera determinado pelas forcas que emanam de uma determinada
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unidade e agem sobre ela pela parte das unidades consumidoras e produtoras. O
espago homogéneo sera definido pelas relagbes de homogeneidade das unidades e
das relagdes entre as unidades. Esses espagos abstratos se aplicam a diversas
unidades econOmicas separadamente, ou seja, para cada firma um espago abstrato
diferente dos demais.

Ha uma diferenga essencial entre espago econdmico e espago geografico. Os
fatos e os fendmenos econdmicos, sociais, politicos e institucionais que ocorrem em
uma area geografica, sao resultados de interagdes econdmicas, sociais, politicas e
institucionais que transcendem essa area geografica e com o0s quais estdo
intimamente correlacionados. O espaco econdémico “abstrato”, se materializa pelo
conjunto de relagcdes que se referem aos diversos fendmenos econdmicos, sociais,
institucionais e politicos, independentes. (PERROUX, 1950)

O retorno as questbes de localizacdo de atividades, sera manifestado na
conceituagao de regiao por BOUDEVILLE (1968). A abordagem abstrata é aproximada
da esfera geografica (concreta e humana) com intuito de dar maior praticidade e
operacionalidade as regides. Percebe-se uma transposicdo de espago para regiéo,
porém deve-se ressaltar que “espaco e regido ndo sdo sinbnimos. Uma regido
econdmica é necessariamente continua. Um espago econbmico € descontinuo. A
regido se diferencia do espago por uma necessidade de contiglidade onde a

justificativa é de ser uma realidade observavel” (BOUDEVILLE, 1968).

1.3 — As teorias do desenvolvimento regional baseadas nos fatores dinamicos

aglomerativos.

O desenvolvimento da nogado tedrica de espago econdmico, na forma
apresentada por PERROUX e, posteriormente, por BOUDEVILLE, é o ponto de partida
para a formulacido de instrumentos tedrico - operacionais que se faziam necessarios

para a correcao das desigualdades regionais principalmente de natureza quantitativa —
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renda per capita, localizagédo de atividades, nivel de emprego, etc.. Essa demanda por
teorias que abordassem a problematica do desenvolvimento regional nasceu num
contexto de grande crescimento econdmico de inspiragdo keynesiana, verificado
principalmente nos paises centrais, que se deu do pds-segunda guerra mundial ao
final da década de 1970.

As abordagens tedricas do desenvolvimento regional objetivam explicar os
processos de evolugdo das economias regionais. Todas, de forma explicita ou
implicita, reconhecem que a desigualdade entre regides é um fato concreto que pode
estreitar-se ou ampliar-se no processo de evolugédo (transformagdo produtiva) da
economia nacional. Nao obstante, diferem na interpretacdo de como se inicia esse
processo € nos mecanismos mediante os quais as regides podem reduzir suas
disparidades econémicas.

BOUDEVILLE (1968) inicia sua investigagao da regido pela nogéo de espago,
indicando trés tipologias de espago: geografico ou geondmico; matematico abstrato;
econdmico. Deste modo, segundo FERREIRA (1989) “o conceito de regido se baseia
em trés requisitos basicos de definicdo de um objeto: principio finalistico ou
teleoldgico; descricdo material do objeto; e relagbes do objeto com os demais”.

O primeiro se refere ao fato de que quando ocorre uma regionalizagédo de um
espago geografico, como em subespacgos, torna-se necessario identificar o motivo ou a
finalidade que se deseja atingir com tal divisdo. A descricdo material esta relacionada
com a caracterizacdo de aspectos sociais e econdmicos de cada regido para permitir
uma futura comparagdo com as outras. Por ultimo, as relagbes existentes entre os
objetos, indicando as inter-relagbdes e interdependéncias sociais, econdmicas,
politicas, administrativas e outras, entre as regides, e possivelmente, dentro delas.
Essas caracteristicas citadas se referem a relagdes inter e intra-regionais, que
resultam em uma divisdo do espago geografico em regides polarizadas, constituidas
de focos de desenvolvimento e o seu respectivo entorno, surgindo, assim, um sistema

de equilibrio de forcas. (FERRREIRA, 1989)
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Deste modo, as regidbes podem ser classificadas em trés tipos: regides
homogéneas, regibes polarizadas ou nodais e regides de planejamento. Segundo
RICHARDSON (1975) “ha uma opinido generalizada no sentido de que a regido nodal,
em geral, e a regido metropolitana, em particular, sdo as unidades 6timas para o
planejamento”.

As regides polarizadas se caracterizam por um espago heterogéneo, cujas
partes sdo complementares e mantém entre si, e particularmente com o pédlo
dominante, uma relagédo de trocas maior do que a estabelecida com a regido vizinha;
isto &, ocorre um intenso comércio de bens e servigos interno que sobrepuja em todos
os pontos a intensidade externa. No espaco polarizado, existem cidades, espacos e
regides definidas como satélites que gravitam em torno de um pdélo ou nucleo. A
relacdo existente entre o polo e as cidades satélites acaba por gerar uma
hierarquizacdo, podendo essa relagdo ter um carater nacional, regional e, mesmo,
local. Além da hierarquizacdo, os polos exercem a fungdo complementaridade no
entorno polarizado (BOUDEVILLE, 1968).

PERROUX (1967), na sua teoria de polos de crescimento, apontava o
crescimento econémico como originado de uma dindmica de desequilibrio e
dominagao, que ocorre irregularmente no espago. O crescimento, na visao de
PERROUX (1967), ndo surge em todos os lugares ao mesmo tempo, manifestando-se
em pontos isolados ou polos de crescimento com intensidade diferenciada. Essa
dindmica propaga-se por meio de varios canais e com diferentes efeitos globais sobre
toda a economia (forgas centrifugas e centripetas).

O autor expressa seu argumento em termos da economia no espago abstrato,
no qual a polarizacdo € mensurada pela intensidade de transagdes ocorridas entre
firmas ou industrias. Por outro lado, o conceito de pélo de crescimento desenvolvido
por BOUDEVILLE (1968) é elaborado com base no conceito de espago geografico, no
qual um conjunto de industrias em expansao induz, futuramente, o desenvolvimento

de atividades econdmicas por intermédio de sua area de influéncia. A teoria de poélo de
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crescimento no espago geografico assumiu um aspecto normativo. Criou-se a partir
desta teoria, a possibilidade de se planejar estratégias de localizacdo de podlos de
crescimento, funcionado como base para a intensificacao de politicas de crescimento
induzido ou planejado em determinados pélos regionais que, num segundo momento,
se espalharia para as demais regides.

A partir da nogcdo de que o sistema socioecondbmico ndo se move
espontaneamente para uma situagcdo de equilibrio, como postula o modelo
neoclassico, MYRDAL (1972) sustenta que partindo de uma aglomeragao inicial em
uma dada regido, existe economias de escala e externalidades tecnoldgicas que
atraem novos recursos, reforcando circularmente a expansdo do mercado. Este
mecanismo é explicado pela “teoria da causacgéo circular cumulativa’ que, adotando
um enfoque sistémico, numa relacdo de causa e efeito, conclui que todos os fatores, ai
se incluindo os fatores n&o-econémicos, sdo causas de todos os demais de forma
entrelagada e circular, sendo inutil tentar encontrar explicagdes a partir de um so6 fator
predominante. Isto ocorre porque as variaveis se entrelacam de tal sorte, em processo
de causacdo circular, que a mudanca em qualquer delas provoca alteragcdes nas
outras, seguindo-se efeitos terciarios sobre aquela primeira variavel afetada, e assim
sucessivamente.

Tomando como ponto de partida o processo que se desencadeia quando uma
industria decide radicar-se em uma comunidade, Myrdal exemplifica a causagao
circular, considerando que na medida que a industria gerar novas oportunidades de
trabalho e aumentar a renda, beneficia outras empresas locais como conseqiiéncia do
aumento da demanda de seus bens e servigos; a méo de obra e o capital sdo atraidos
de fora da regido para aproveitarem as oportunidades do processo de expansao do
mercado. Essa dindmica faz com que essa comunidade se torne mais atrativa para os
investimentos empresariais na medida que aumenta, mais uma vez a demanda, tendo
efeitos sobre os lucros e estes sobre a poupanca e a renda. O processo de expansao

cria economias externas favoraveis a sua continuidade.
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Esse processo de “causacao circular’ tende a converter-se num processo
cumulativo, em que as forgas de mercado, se atuarem isoladamente, sem restrigbes,
tendem, em geral a aumentar e ndo a diminuir as desigualdades regionais. Numa
condicdo de livre mercado, haveria concentragdo de atividades em regibes que ja
dispusessem de alguma vantagem competitiva no inicio do processo.

Nesse sentido, haveria os “efeitos regressivos” (backwash effects) originados
pelo movimento dos fatores de produgdo méveis (médo de obra e capital) que migram
da zona de dispersdo paras as zonas de aglomeragdo ou nodais, onde aparecem 0s
“efeitos progressivos” (spread effects), que geram forgas expansivas dos centros de
crescimento e desenvolvimento econémico para outras regibes. A meédio e longo
prazo, o desenvolvimento regional, segundo esse enfoque, depende da relagdo de
forca que se estabelece entre os efeitos mencionados e da magnitude de sua
diferenca.

HIRSCHMAN (1958), por sua vez, afirma que o desenvolvimento econémico
ndo se da ao mesmo tempo em todas as partes, ele €& necessariamente
desequilibrado. Afirma e justifica a necessidade de um ou varios centros
economicamente fortes, denominados “pontos de crescimento” para a alavancagem
de uma nova economia. De forma semelhante a MYRDAL (1972), o autor também
define dois tipos de efeitos de implicagdes regionais: o efeito para frente (“forward
linkages”) e para tras (“backward linkages”), ligados respectivamente a efeitos nos
setores a jusante e a montante da economia.

Um fator comum nas teorias baseadas em fatores aglomerativos é a
identificacdo da dualidade existente entre regides de maior dinamismo, vis-a-vis a
regides menos dindmicas, colocadas estas geralmente numa relagdo de dependéncia
socioecondmica em relagao as primeiras. Essa relacdo de dependéncia se expressa
de varias formas a medida que se caminhe pelas teorias. No entanto, observa-se uma
caracteristica comum, qual seja, a observagao da presencga de forgas aglomerativas,

que levam a concentragéo das atividades e pessoas em determinada regido, e forgas
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desaglomerativas, que levam a dispersdo das atividades e das pessoas para outras
regides.

E importante destacar que a légica de atuacdo dos fatores
aglomerativos/desaglomerativos é diferente, em relagdo a atividades e pessoas. Ou
seja, forgas aglomerativas podem representar crescimento econémico para uma
regido, sem acarretar incrementos populacionais, da mesma forma que nem sempre
grandes concentragdes populacionais vao se refletir numa maior concentragéo
econdmica (é o caso, por exemplo, das cidades periféricas das metropoles regionais e
nacionais). Desse modo, a verificagdo dessa légica se da principalmente nas analises
inter-regionais e intermunicipais, e sua observacao é de extrema importancia quando
se quer considerar o planejamento como ferramenta de redugao das desigualdades
socioecondmicas entre cidades dentro de uma mesma regido, ou na relagdo entre
regides.

A principal questio que se apresenta é a de como identificar o
rebatimento espacial, ao longo do tempo, dessas forcas
aglomerativas/desaglomerativas e, dentro desse processo, qual o papel do
sistema de transportes como objeto de reforco/diminuicdo das disparidades
socioecondmicas regionais, metropolitanas, locais ou municipais. Nesse
contexto, buscando a compreensao das interagdes entre espaco, desenvolvimento e
transportes, sera apresentado no préximo capitulo, uma analise critica dos preceitos
tedricos que tém apontado para uma visdo deterministica da relagdo entre sistema de

transportes e desenvolvimento regionalm

21



Capitulo 2 - Sistemas de transporte e desenvolvimento regional: uma

abordagem critica.

2.1 - Areducao do conceito de espaco a distancia.

Os limites*® dos modelos espaciais classicos, que dominaram a economia
espacial até a primeira metade do século XX, residem principalmente na consideracao
do espagco como um substrato puntiforme e neutro. Essa concepg¢ao do espago é
revelada pelo fato desses modelos se apoiarem numa percepgao deterministica do
espago, ou seja, o espago atuando apenas no que se refere aos custos de transporte
em relagdo a distancia. Dito de outra forma, ao relevarem-se os atributos sociais,
econdmicos, culturais, politicos, etc. do espaco, reduz-se o conceito de espago como
originado da relagcdo entre apenas duas dimensdes — distancia e tempo -, e,
conseqlientemente, legitima-se sua redugdo ao custo de transporte. Conforme
observado por MEUNIER (1999), a relagdo transporte-espago—desenvolvimento é
suprimida pela analise direta entre transporte — desenvolvimento.

Portanto, nos diversos modelos da economia espacial classica (vide quadro
1.1), o custo de transporte sempre aparece como a interagdo entre trés variaveis: a
distancia, as quantidades transportadas e a tarifa dos transportes. Deste modo,
apenas considerando os aspectos relacionados diretamente ao sistema de transporte,
trés nogdes sdo sempre omitidas: a possibilidade da escolha do modo de transporte, o
papel do tempo e a estrutura dos custos do transporte. Somente Thiinen fez alusao,
de forma explicita, a uma eventual possibilidade de transferéncia modal, citando como

exemplo a utilizagdo de um rio navegavel.

* Nio pode deixar de ser notado o contexto histérico em que esses modelos foram formulados, entre
1826 e meados do século XX. Portanto os “limites” destes modelos devem ser considerados apenas
quando da sua transposi¢do para aplicagdes, sem maiores ressalvas, no recente contexto social e
economico.
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Se, por exemplo, um empreendedor tem a possibilidade da escolha modal, ele
procurara minimizar seus custos totais de transporte, talvez percorrendo distancias
maiores compensadas por tarifas menores. A escolha modal aparece, portanto, como
fator indispensavel para descrever a estrutura do sistema de transportes, ja que
existem certas infra-estruturas que limitam a escolha e a integragdo entre certos
modos de transporte.

Ademais, os modelos apresentados nao consideram o tempo como um fator
que imprima custos, como se os deslocamentos se realizassem de forma instantanea:
em grande parte, o custo do transporte é mais o custo do tempo que o custo do
espaco - quando reduzido ao conceito de distdncia. Para o transportador, por
exemplo, o custo do transporte pode ser visto como diretamente proporcional a
velocidade (e ao tempo), ja que ha um consumo maior de energia € um maior
desgaste material. Para o empreendedor a duragao do ato de transportar corresponde
a imobilizagbes na esfera da produgdo que tem consequéncias econdmico-financeiras.

Faz-se necessario, portanto, contornar a nog¢ao reducionista do custo de
transporte em fungéo apenas da distancia e se voltar para a estrutura dos custos de
transportes e da sua relagdo com os atributos espaciais. BOUDEVILLE (1968) ja
observava o papel declinante dos transportes como fator primordial de localizagao.
Para o autor “as economias industrializadas se tornaram tdo complexas que o0s custos
de transporte tém um papel minimo na localizacao das atividades”. Atualmente ha um
certo consenso em relagdo a dosagem da importancia atribuida aos custos de
transportes como fator de localizagéao.

Cabe acrescentar que as atividades econdmicas que atribuem maior
importancia aos custos de transporte como fator de localizagdo, sdo também aquelas
que precisam estar préximas as localidades que ofertem matérias - primas e energia
em abundancia (siderurgia, refinarias de petréleo, cimento, etc.), portanto, apesar dos

sistemas de transportes terem uma grande participa¢cdo nos custos dessas industrias,
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tém um papel secundario como fator de localizagdo, na medida que sao industrias de
localizagao restringida pela forte demanda por fatores naturais.

As atividades econémicas do setor de servigos, de forma geral, consideram o
sistema de transportes em suas preferéncias de localizagdo, quando este se traduz na
probabilidade de aumento da acessibilidade dos consumidores ao seu
estabelecimento, o que adiciona riscos a decisdo de localizacdo das empresas,
mesmo considerando que o comportamento do consumidor possa ser explicitado a
partir de fatores supostamente conhecidos e determinados. Assim, as pequenas e
médias empresas, de menor relagdo capital-trabalho, que tém menores custos de
deslocalizacdo, estariam mais propensas a darem maior peso a um melhor sistema de
transportes. Mas ao que tudo indica, a exemplo das industrias, estas empresas séo
movidas mais por caracteristicas intrinsecas a sua producdo do que pelos custos de
transportes, em si mesmos.

A grande importancia atribuida aos custos de transportes acaba por reduzir,
como foi visto, o conceito de espago a categoria de distancia, o que equivale, na
analise econbmica, a manter a questdo em termos de equilibrio entre demanda e
oferta. O ponto 6timo é obtido em relacdo as variaveis identificaveis e quantificaveis,
nada garantindo que este 6timo obtido pela minimizagdo dos custos de transporte
corresponda a um 6timo social, na medida que as conclusdes tiradas a partir desses
preceitos omitem as variaveis socioecondmicas que atuam no espaco. Essas
primeiras teorias espaciais s6 consideraram, pois, os fatores espaciais que pudessem
ser percebidas pela teoria do equilibrio microecondmico, numa relacdo de precos e
quantidades.

Se a dimensao “banal” do espago, reduzido a distancia, legitima as analises em
termos de causa e efeito, a introducdo do conceito de espago econdmico de
PERROUX (1955) revela a possibilidade de abordagens que considerem as interagbes

entre transporte, espaco e dinAmicas econdmicas e sociais. Assim, o sistema de
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transportes se insere num sistema econémico e espacial, no qual ele age entre
uma multiplicidade de outros fatores a determinar o espago econoémico.

Nas diversas perspectivas de explicagdo dos fenbmenos espaciais, podem-se
distinguir, muito sumariamente, duas familias de tendéncias: uma que consiste em
estabelecer classificagbes, distingdes entre diferentes espacos e a referenciar aquilo
que pode ser observado; a outra recusa os recortes da visdo precedente para
privilegiar uma visdo global do espago numa relagdo com a pratica social.

De forma muito resumida, pode-se dizer que as primeiras se voltam, sobretudo
para o funcionamento daquilo que existe no espaco econdmico sem se aprofundar no
conceito da génese do espago, enquanto que as segundas, de inspiragdo marxista, s
concebem como questido pertinente, a prépria formagao do espaco, sua produgio e
sua histéria. Essas duas oticas correspondem a duas escolhas metodolégicas que
implicam em concepgbes diferentes do conhecimento: no primeiro caso, & possivel
dizer qualquer coisa de parcial sobre o espaco e a localizacdo das atividades, sem,
entretanto se reduzir a impossibilidade de uma agao efetiva sobre ele; o segundo
caso, considera que todo o discurso sobre o espago que nao se atenha a uma
abordagem global e totalizante da vida social s6 pode se sustentar no campo das
aparéncias (PLASSARD, 2003).

No entanto, é possivel estabelecer uma abordagem espacial que perpasse a
questao da producdo do espago bem como o seu funcionamento. O estudo do espaco
no que tange a sua formagéao histérica € indispensavel, mas todo estudo do espago
nao se reduz a elucidar sua produgdo. Bem como o funcionamento do espacgo nao
pode ser reduzido a questbes da organizagédo das atividades econdmicas em fungao
da relacéo entre precos e quantidades.

Resta ao pesquisador o arduo trabalho de catar categorias de compreenséo do
espaco - para cada objeto de estudo considerado em uma determinada evolugao
histérica -, ora num campo de conhecimento ora no outro, de forma a permitir uma

analise funcional do espagco com as menores distorgdes possiveis. Ou, como sustenta
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SOJA (1983): “(...) ha a tarefa adicional de desenvolver mais sistematicamente a base
analitica para o estudo da espacialidade e da produgédo do espaco, saindo do nivel da
assergao conceitual e da justificagdo para identificar a mecanica interna e dindmica do

espaco politico e social no desenvolvimento do capitalismo”.

2.2 - Principais criticas aos conceitos que envolvem a relagdao de causa e
efeito entre sistema de transporte e desenvolvimento econdémico

regional.

A critica da relacdo deterministica entre os sistemas de transporte e o
desenvolvimento regional tem sido objeto de maiores contribuicdes desde a década de

70 do século passado. Nas palavras de BERION (1998):

“A certeza fundamental é que ndo existe relacdo automatica, do tipo
‘causa e efeito’, entre a presenca de um equipamento de transporte e o
desenvolvimento regional (BARRE, 1997). Essa constatacao,
estabelecida desde os anos cinquenta, nos Estados Unidos, por
GARISSON (1958) e FOGEL (1964) foi aprofundada na Franga, nos
anos setenta, pelos trabalhos do Laboratério de Economia dos
Transportes (LET) de Lyon e de F. PLASSARD (1977), e confirmada,
nos anos oitenta, pelo estudo de casos concretos no ambito dos
‘observatoérios rodoviarios’ (ORUS et al, sd) e pela publicagdo de
trabalhos cientificos como os de D. BIEHL (1986) et R. PRUD’'HOMME
(NAVARRE, PRUD'HOMME, 1984) que tentaram explicitar os
fundamentos tedricos.”(BERION, 1998)

As primeiras analises, que buscavam estabelecer correlagdes entre a
implantagédo de um novo sistema de transportes e o crescimento econdémico, foram
fortemente influenciadas por questdes politico-ideoldgicas, se focando, basicamente,
nos valores, em termos monetarios, que deveriam ser incluidos numa analise de
custo-beneficio, para que a taxa de rentabilidade considerasse os efeitos sobre o
desenvolvimento econdmico, principalmente em termos de emprego e renda. Varios
estudos, partindo dessa motivacéo, tentaram estabelecer relacdes estatisticas sem, no
entanto, chegar a nenhuma conclusao que afiangasse efeitos positivos de um novo
sistema de transportes sobre o desenvolvimento econémico (PLASSARD, 1977).

Nesse sentido, essas analises/estudos tém uma abrangéncia limitada, ja que
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“satisfazem a necessidade de justificar projetos, mas apresentam, muitas vezes, o
inconveniente de ndo ver o projeto com um contexto mais amplo da problematica de
transportes, em particular, e urbana, em geral” (BARAT, 1979).

Os estudos de “acompanhamento” que se seguiram as analises de custo-
beneficio, tentando suplantar as distorgcbes observadas naquele método trataram de
acompanhar, em tempo real, as transformag¢des de uma zona, quando da chegada de
um novo sistema de transporte. Na Franga, essa metodologia, chamada de
“‘observatoires”, acompanha as localidades servidas por novas rodovias, antes,
durante e depois de sua implementacdo e observa os possiveis efeitos nas
localidades. Depois de alguns anos dessa pratica, observou-se que as mudangas nas
localidades dificilmente poderiam ser atribuidas somente aos efeitos de uma nova
rodovia, mas que elas se explicavam, na maioria das vezes, pelo ritmo das mudancas
nas relagdes sociais e pelas influéncias de fatores relacionados a outras regides nas
proximidades. O que ficou estabelecido com maior clareza, pelo exercicio do
“acompanhamento”, é que as rodovias funcionam como concentradoras de atividades
em alguns lugares privilegiados, levando menos atividades que o esperado a se
localizarem ao longo do seu trajeto. (BERION, 1998)

Essas contradicbes podem ser elucidadas se for considerado que essas vias
de transporte, antes de serem a fonte de efeitos hipotéticos, sdao o produto da
sociedade que as construiu, intermediados por atores econémicos e politicos que as
utilizam para satisfazer seus interesses especificos que, em alguns casos, divergem
dos interesses da sociedade. Por outro lado, numa perspectiva de analise temporal,
pode haver uma aparente contradicdo entre o carater das observagdes das
consequéncias dos sistemas de transportes no longo prazo, e sua quase nulidade no
curto e médio prazo.

A construcdo de uma infra-estrutura de transportes, como qualquer outra obra
publica de grande monta (hidrelétricas, por exemplo), requer grandes investimentos

governamentais (o capital privado ndo costuma se interessar por esses
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empreendimentos), que tém, naturalmente, consequéncias na atividade econdmica.
Todavia, os efeitos da construcdo na economia ndo sdo especificos aos dominios do
transporte; eles consistem essencialmente em um impulso genérico sobre a economia
(“multiplicador keynesiano”), pelo aumento da demanda, oferta de empregos, etc..

Os efeitos da implantacdo do sistema de transporte em si mesmo podem ser
encarados como efeitos diretos e indiretos. Os efeitos diretos englobam todas as
consequéncias advindas da mudanca do comportamento dos deslocamentos, em
termos das variagdes da acessibilidade e da mobilidade dos usuarios frente a nova
infra-estrutura. Enquanto que os efeitos indiretos, ou estruturantes agrupam todas as
transformagbes que podem ser induzidas pela nova infra-estrutura de transporte na
organizagao das atividades econdmicas e na sua localizagédo espacial, de forma a
promover o desenvolvimento regional (PLASSARD, 2003).

Os efeitos indiretos sdao os menos previsiveis, sofrendo de maior grau de
incerteza, onde a crenga, a especulagdo, a intuicdo, ganham, muitas vezes, 0 mesmo
peso das investigagbes de natureza cientifica. Ha ainda que considerar os conflitos de
interesses entre os diversos grupos de pressao, ligados a projetos concorrentes, no
ambito empresarial, de grande influéncia politica, dado a fatores intrinsecos ao setor
de transportes, principalmente pela sua grande visibilidade frente a opinido publica.

A luz do que foi exposto da relacdo entre sistema de transporte e
desenvolvimento regional, podem-se tracar duas consideragdes centrais na busca de
uma sintese para a problematica até aqui apresentada: a criagao de um sistema de
transportes nao traz de forma automatica, riqueza e prosperidade para uma
regidao; a amplitude de seus efeitos depende das estratégias previamente
elaboradas pelos atores sociais e econémicos.

Partindo das duas consideracdes tragadas anteriormente pretende-se sublinhar
que a presenca de um sistema de transportes, isoladamente, ndo garante o
desencadeamento de um efeito de desenvolvimento. O Sistema de transporte

pode ser um fator e um elemento de suporte para as modificagées produtivas,
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entre uma multiplicidade de fatores que se associam para promover o
desenvolvimento econémico regional.

Portanto, parece equivocado atribuir, de forma simplista, uma relacao de
efeitos positivos e diretos entre um novo sistema de transporte e o desenvolvimento
regional, de acordo com a antiga premissa de que tal se daria de forma mais ou
menos automatica, com a mudanga na oferta do sistema de transporte (infra-estrutura
e servicos).

Segundo PLASSARD (2003) as numerosas pesquisas elaboradas em diversos
paises, jamais evidenciaram, de forma clara e incontestavel, uma relagao forte entre
a presenca de um sistema de transportes e um diferencial de crescimento
econdmico. As correlagdes apresentadas sdo muito ténues e as intervencbes de
fatores exteriores se apresentaram, freqlientemente, de forma a impedir que qualquer
grau de certeza se imponha. A afirmagdo de efeitos positivos mais ou menos
invariaveis do sistema de transportes sobre o desenvolvimento econdmico regional,
revela, como foi mostrado anteriormente, mais um fenbmeno de crenca que de analise
cientifica.

Os sistemas de transportes tém, portanto, um papel relevante no ordenamento
territorial, na medida que possibilitam a interagdo espacial entre pessoas, bens e
servigos. Porém tem de haver algum arranjo socioeconémico anterior, que transforme
esses fluxos potenciais em fluxos efetivos. Dessa forma, os efeitos da oferta de
transportes serao fungao das estratégias, mais ou menos ambiciosas, inovadoras, que
serdo elaboradas pelos atores econémicos e sociais, ou seja, a oferta de um novo
sistema de transportes tende a introduzir transformagdes nas atividades econémicas
que podem, dependendo do comportamento e das estratégias adotadas pelos
agentes, influir, com maior ou menor intensidade, na organizagédo espacial das

atividades e sobre o comportamento dos deslocamentos.
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2.3 — Planejamento integrado de transporte e uso do solo: evolugao recente e
novas abordagens.

O modelo de crescimento dos grandes aglomerados urbanos caracteriza-se,
grosso modo, pela separagdo funcional das cidades, num sistema de cidades
hierarquizadas gravitando em torno de um nucleo central, potencializado pela maior
oferta de bens, servicos e empregos. No caso brasileiro, na maioria das
aglomeragoes, a rede de cidades - no sentido morfolégico - se une por uma malha
rodoviaria, em detrimento dos sistemas de transporte de massa (trens, metrés,
barcas), o que reforga a competi¢cao entre o transporte privado particular e o transporte
publico coletivo (principalmente énibus), pela utilizagdo de uma mesma infra-estrutura
rodoviaria, reduzindo a aderéncia das politicas de promogdo da substituicdo do
automovel particular pelo transporte coletivo. Isso acaba por gerar externalidades
negativas em todo aglomerado urbano, em termos de aumento da polui¢do, ocupacao
extensiva do solo, gastos energéticos, congestionamentos, altos indices de acidentes,
segregagao socioespacial, entre outros. Nesse ambiente, o transporte rodoviario
passa a ser considerado como um obstaculo para a sustentabilidade urbana, a partir
da generalizagao da idéia simplista que pressupde que o incremento do trafego, em
quantidade de viagens e velocidade, contribui para satisfazer (maximizar) os desejos e
as necessidades (utilidades) dos habitantes (consumidores) das cidades.

A idealizagdo do sistema de transportes como fator determinante do
desenvolvimento urbano, fruto de uma crenga que se disseminou no imaginario
politico, popular, da midia e mesmo em meios académicos, acaba por langar o sistema
de transporte como solugdo e problema para o desenvolvimento econdmico regional
(no caso, metropolitano), o que leva a intervengdes do poder publico no sentido de
ofertar mais infra-estruturas de transportes para absorver demandas crescentes por
acessibilidade e mobilidade, mas que nao tardam, num processo de retroalimentacao,

a ficarem novamente saturadas, potencializando o crescimento urbano desordenado,
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e, consequentemente, as externalidades negativas econbmicas, sociais e
ambientais*.

Nesse sentido, € preciso enfatizar a questdo do planejamento integrado do
transporte e uso do solo, o qual deve abordar a relagdo entre mobilidade e
acessibilidade, e os modelos de crescimento urbano. Nessa forma de abordar a
relacdo entre transporte e uso do solo, o planejamento do transporte urbano adquire
duas dimensdes: uma que tem como objetivo dar maior mobilidade as pessoas e
mercadorias; e outra em que o objetivo é facilitar o acesso a bens, servigos e contatos
entre pessoas e empresas.

Um componente de observacdo neste campo constitui o fendmeno de
conurbagdo, que aparece como ligado a relagcdo entre transporte e crescimento
urbano. O fendbmeno de conurbagdo é assim entendido como o estabelecimento de
uma forte conexao entre os assentamentos urbanos, normalmente entre cidades de
uma mesma rede urbana e a metropole, manifestado a principio pela importancia
atribuida a infra-estrutura viaria como atragéo de atividades ao longo de sua trajetéria,
que acaba, ao fim de um determinado periodo, por conectar os assentamentos as
cidades e essas as outras cidades.

As mudangas que vem ocorrendo nas cidades parecem ter grande influéncia
sobre o comportamento dos deslocamentos e sobre a oferta do sistema de
transportes, que a sua maneira afetam o modo como as cidades evoluem . A demanda
por deslocamentos € uma demanda derivada, na medida que as necessidades de
deslocamentos se originam da dispers&o das atividades e servigos ao longo da cidade.
Se as estruturas urbanas sofrerem alguma alteragéo, como por exemplo, o movimento

de periurbanizacdo, a demanda por deslocamentos também se altera. As interagbes

* Que como observa SINGER (1973), socializa as externalidades provenientes de agentes privados, ou
seja, ndo ha, dentro da complexidade urbana, mecanismos eficazes de transferéncias que se relacionem
com o grau de participagdo, por parte dos diversos agentes sociais e econdmicos, na geragdo dessas
externalidades. Assim, por exemplo, um usuario do transporte individual acaba por ter o mesmo peso de
um usuario do transporte coletivo, mesmo poluindo relativamente mais e ocupando mais extensivamente
a infra-estrutura publica de transportes (que ¢ construida com os impostos de todos os usuarios).
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entre o crescimento urbano, que determina a estrutura de origem e destino dos
deslocamentos, e os transportes atuam nos dois sentidos. Na medida em que as
decisbes de localizagdo, efetivadas pelos atores urbanos, sejam, em parte,
influenciadas pela oferta dos transportes, modificagdes no funcionamento do sistema
de transportes podem implicar, a médio e longo prazo, em efeitos sobre a estrutura de
localizacdo dos individuos. Se no que concerne a alteragdo na demanda por
deslocamentos a influéncia das estruturas urbanas é aceita e até modelizada, é por
que esse efeito € imediato e relativamente mecanico. Em contrapartida, a influéncia
dos transportes sobre a localizagdo dos individuos e das atividades, nédo é
inteiramente reconhecida, e requer estudos mais elaborados centrados em efeitos no
longo prazo (MASSON, 1998).

Outros elementos que contribuem, ainda mais, para a ineficiéncia dos modelos
de transportes atuais, € a crescente complexidade do sistema de transportes. No
corpo tedrico geral, existe um certo consenso acerca da inadequacdo das
metodologias usadas atualmente, em particular os modelos interativos de transporte e
uso do solo. Estes aparecem como ferramentas um tanto anacrénicas, com uma
representacdo limitada do transporte publico e de carga, apresentando pouca
habilidade para simular aspectos regionais; consideragdes sobre o uso do solo e
localizacdo de atividades; e fortes restricbes para possibilitar avaliacdes econémicas,
energéticas e ambientais. Esses problemas apontam para a necessidade de buscar
novas solugbes e de explorar uma gama mais ampla de acgbes politicas,
ultrapassando, inclusive, o ambito dos transportes propriamente dito. Alguns desses
problemas ja haviam sido apontados ha décadas, a comegar pelo destacado “Informe

Buchanan” no inicio dos anos sessenta. Mas s6 recentemente um numero crescente

32



de pesquisadores, profissionais, politicos e a comunidade em geral, comegaram a
tomar consciéncia de sua importancia (DE LA BARRA, 1989)%.

BARAT (1979), ao abordar os problemas do planejamento urbano, ja apontava
o foco restrito do planejamento de transportes, ao observar que “o trafego urbano nao
é visto como parte de um processo mais abrangente de planejamento, com todas as
implicagbes de tratamento interdisciplinar da problematica urbana’.

O planejamento transportes tem passado, desse modo, por expressivas
mudangas tecnolégicas (apesar do modelo geral ndo se alterar na mesma proporgao)
para se adequar a crescente complexidade dos aglomerados urbanos, que vém
agregando, numa velocidade cada vez maior, as mudangas que se apresentaram
frente as novas tecnologias de informagao e comunicagédo (NTIC) e seus rebatimentos
territoriais que, ao aumentarem as possibilidades de informagdo e comunicacao,
tendem a aumentar as possibilidades de interacido entre os atores sociais e
econdmicos, se refletindo, paradoxalmente, num maior numero de deslocamentos, ja
que, em algum momento, para materializarem face-a-face essas informagdes e
comunicacgdes, boa parte das interagdes virtuais tém que se transformar em interagdes
reais.

Convivendo lado a lado com essa prosperidade tecnolégica, encontra-se uma
grande parcela da populagdo excluida das NTIC’s, que ainda se desloca
predominantemente a pé, mora em habitagdes informais (autoconstrugdo), tém
(quando tém) empregos informais, € habitam cidades informais (com forte caréncia de
provisao de servigos e equipamentos publicos) geralmente localizadas nas periferias
metropolitanas.

Portanto, quanto mais desigual uma sociedade, mais complexa se torna a

tarefa de modelizar e planejar um sistema de transporte que atenda a uma enorme

Y DELA BARRA, T. (1989) Integrated Land Use and Transport Modelling. Cambridge, UK:
Cambridge University Press.

33



gama de diferentes usuarios, com diferentes preferéncias e necessidades,
procedentes de diferentes estratos socioecondmicos. Isso posto, torna-se evidente
que a eficiéncia do planejamento de transportes passa necessariamente pela
integracdo com as outras modalidades de planejamento urbano e regional, que

contemple a realidade subdesenvolvida.

2.3.1 — Andlise introdutéria das novas tendéncias de politicas de transporte e

uso do solo e gestdao da mobilidade.

As pesquisas conduzidas pela Unido Européia, que abordam de forma
inovadora as interagdes entre politicas de uso do solo e mobilidade adotam uma série
de medidas multifacetadas em relacdo ao ambiente urbano, de principios
regulamentadores e de intervencgéo fisica (“hard”) e de comunicagao e sensibilizagao,
buscando a participagéo e a interatividade dos atores sociais (“soft’). O processo se
inicia com a elaboracdo metodoldgica que consiste na revisdo tedrica do estado da
arte das politicas de transporte e uso do solo, associada a uma ampla investigacdo do
estado da pratica em diversas regides e paises da Unido Européia, a fim de identificar
as melhores praticas, considerando sua possibilidade de adaptagao (em termos legais,
politicos, institucionais, culturais, etc.) para outras regibes e paises, buscando,
incorpora-las nos modelos e nos procedimentos analiticos atuais.

A preocupacao de integracdo e coordenacdo das politicas esta presente nas
diferentes etapas do processo de produgdo e gestdo das cidades, desde o
planejamento dos projetos de estruturagdo urbana e de construgédo de novas infra-
estruturas de transportes até a gestdo do cotidiano das areas urbanas. Essa tarefa é
facilitada na medida que as autoridades responsaveis pelas politicas de planejamento
do uso do solo e da mobilidade estdo integrados as etapas e aos processos dos

projetos.
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O estado da arte e da pratica podem ser observados, notadamente, nos
projetos TRANSLAND (“Integration of Transport and Land-Use planning”) e
TRANSPLUS (“Transport Planning Land-Use and Sustainability”), ambos
desenvolvidos no ambito da Unido européia, que apontam para uma gestdo ativa e
abrangente (sociedade, atividades e espago) da mobilidade como forma de reduzir a
dependéncia do uso do automével. O novo paradigma, focado na sustentabilidade
urbana, se instrumentaliza na politica integrada de planejamento do uso do solo e de
gestdo da mobilidade e estd fundamentado, de uma forma geral, nas seguintes

tematicas:

“- Uso do solo: os diferentes usos do solo e a separagdo espacial das
atividades humanas criam a necessidade de deslocamentos e de transporte de
mercadorias. Por outro lado, o sistema de transportes determina a
acessibilidade aos locais, tornando-os mais ou menos atraentes para a
localizagao de atividades comerciais, lazer, comércio, habitagao, servicos, etc.
Assim, sdo necessarias politicas integradas de transportes e usos do solo
para: i) reduzir a necessidade de deslocamentos mantendo a integragéo
espacial e o acesso aos servigos e oportunidades; ii) reduzir a dependéncia
dos automoéveis e dos transportes motorizados individuais; iii) reduzir as areas
pouco aproveitadas; iv) reduzir as disparidades de custos de vida,
deslocamentos e prestagdo de servicos publicos, sem dificultar o
desenvolvimento das economias urbanas e regionais; v) reduzir os custos
indiretos que possam dificultar as transagbes numa série de mercados urbanos
(por exemplo, facilitando o acesso a um leque mais amplo de opgdes de
emprego no mercado de trabalho local, melhorando o acesso aos servigos de
comércio locais a uma gama mais ampla de clientes, promovendo novos
mercados de transportes, etc.).

- Participagédo: a coordenagao de politicas complementares no mesmo campo
de intervengdo assim como de politicas de uma mesma natureza (por
exemplo, politicas fiscais) nos diversos niveis governamentais constitui a
chave para o eficaz desenvolvimento e implementagéo de politicas integradas
de abordagem aos problemas de mobilidade e acessibilidade através de
diferentes escalas temporais e espaciais. Para isso, torna-se necessario
organizar novos processos orientados para esse objetivo e reforgar as ligagbes
entre as diferentes instituicbes através de formas abertas e dindmicas de
cooperagdo (por exemplo, associagbes, convénios, novas autoridades
regionais, etc.). A participagdo também inclui o envolvimento dos parceiros
privados (por exemplo, operadores de transportes privados, promotores, etc.),
cidaddos e outros grupos de interesse no processo de decisdo sobre as
politicas, nas atividades de planejamento, implementacdo e monitorizagao.
Para que seja eficaz, € necessaria uma abordagem profissional a participagéo
onde o0s processos de consulta devem ser cuidadosamente planejados e
implementados.

- Sustentabilidade: trata-se de um conceito cada vez mais utilizado na arena
politica, especialmente no contexto urbano, onde quase 80% dos cidaddos da
Unido Européia estdo concentrados e onde ocorrem a maior parte dos
problemas ambientais, sanitarios e sociais relacionados com os transportes.
Embora vaga, a palavra “sustentabilidade” tem sempre a pretenséo de
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considerar simultaneamente os impactos das atividades humanas numa
perspectiva ambiental, de coesdo social e de desenvolvimento econdmico,
tanto para a nossa como para as geragoes futuras. A avaliagdo de impactos é
cada vez mais necessaria em todos os campos de intervencido de politicas
para decidir qual seria a utilizagdo 6tima frente aos recursos limitados de que
dispomos, no sentido de intensificar a competitividade econémica, melhorar o
ambiente e aumentar a coesdo social nas nossas cidades. A mobilidade
sustentavel € uma questdo-chave, devendo os métodos e praticas para a
atingi-la estar delineados, experimentados e amplamente divulgados para abrir
caminho a melhorias na qualidade dos transportes e da vida
urbana.”(COMISSAO EUROPEIA, 2003).

A transposicdo desses processos para o contexto brasileiro é um tanto
complexo, principalmente pelos requisitos de participagdo demandados, considerados
como essenciais para o sucesso da implantacdo desses novos processos de

planejamento:

“A conclusao global que podemos aqui antecipar € a necessidade de promover
redes de discussdo entre politicos, funcionarios publicos, representantes de
interesses privados, ONGs e grupos de cidadaos, investigagao especializada e
universidades com competéncia nos setores de transportes e uso do
solo”.(COMISSAO EUROPEIA, 2003).

Nesse sentido, o principal problema, no caso brasileiro, € a falta de
experiéncia nos mecanismos de interacdo entre as instituicbes politicas e as
associagdes comunitarias, que apesar dos largos avangos que vém apresentando, em
paralelo com o processo de democratizacédo recente do pais, ainda se mostram num
estagio incipiente das praticas de planejamento participativo, se comparados as
instituicbes dos paises da Unido Européia, onde os projetos foram criados e

implementados.

Nao obstante essas complexidades, vém sendo concebidos no Brasil projetos
que partem da abordagem metodoldgica similar a proposta pela comissdo Européia.
Como exemplo, pode ser citado o “Conceito Mobile” (BODMER e MARTINS, 1997),
que parte dos conceitos de planejamento integrado de transporte e uso do solo e
gestdo da mobilidade, observados, notadamente no projeto TRANSLAND,
incorporando conceitos que perpassam o contexto da produg¢ao do espacgo e questdes

socioecondmicas para definir investimentos em transporte hidroviario de passageiros:
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“Ao estudar oportunidades de integragcdo do modo hidroviario com os demais
nao somente para melhorar a operagao do sistema, mas também estruturar
planos de desenvolvimento urbano, esta proposta passa a ser uma
oportunidade que o BNDES oferecera ao administrador publico para
ordenamento estratégico do territério, com vistas a atender as metas que a
Habitat Il colocou para o urbanismo do século XXI: diminuir a desigualdade
sécio-espacial e a concentragao de atividades econémicas. Por isso, além do
conceito produto-servico ampliado aplicado a tese de Produgdo e Gestdo
Integradas de Transporte e Uso do Solo, constituem-se premissas conceituais
(ou compromissos) do projeto a ser desenvolvido para o BNDES:

- Responsabilidade social e ético-ambiental — Polos Geradores de Trafego
(PGT) sdo empreendimentos que, por seu porte e localizagdo, impactam a
qualidade ambiental urbana (congestionamento, poluicédo e segregagao sécio-
espacial), mas desde que os empreendedores assumam a responsabilidade
por neutralizarem ou compensarem esses impactos, os PGT podem ser
utilizados em planos urbanisticos pelo administrador publico para
reorganizarem a circulagdo urbana, tornando-se, Nucleos Estruturadores de
Trafego (NET);

- Sustentabilidade econémica e ambiental e qualidade de vida — promover
melhor distribuicdo de atividades econémicas no territério e sua acessibilidade,
redefinindo a matriz de transporte e o papel do modo hidroviario nos sistemas,
com vistas a reduzir custos de imobilizagdo, de congestionamentos, de
acidentes e de emissdes de poluentes atmosféricos;

- Integracgéao logistica multisetorial — articular empreendimentos (com énfase na
transformagéo de PGT em NET) e atividades urbanas complementares entre
si, através dos servigos/sistemas propostos que incorporam o modo
hidroviario;

- Multimodalidade — promover a integragdo fisico-operacional do modo
hidroviario com os diferentes sistemas e modos de transporte;

- Desenvolvimento da industria nacional — identificar o potencial da industria

nacional sustentar a produgdo da tecnologia de embarcagdo (com destaque

para fast ferries) que atenda os servigos/sistemas propostos.” (BODMER e

MARTINS, 1997)

Essas novas abordagens da problematica da relacdo do transporte com as
cidades, regides, e no caso da Unido Européia, chegando ao nivel transnacional,
levam a categoria do transporte para uma abordagem mais ampla, ndo se restringindo
a possiveis relagbes deterministicas com o desenvolvimento regional, mais o
colocando como fator de agdo, em consonancia com outros fatores econdmicos,

sociais, culturais, politicos que buscam, de uma forma geral, a melhoria da qualidade

de vida dos habitantesm
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Capitulo 3 - Evolugao recente das regides metropolitanas: desconcentragao e
crescimento intrametropolitano.

O desenvolvimento econdmico, desde a revolugado industrial, com a difusao do
modo de produgédo capitalista, e, de forma mais intensa, no periodo pds-guerra, vem
se manifestando espacialmente, através de uma crescente concentragédo de homens e
atividades produtivas em espacos cada vez mais urbanizados.

Ao longo do processo de urbanizagdo, surgem extensas areas metropolitanas,
formadas por um nucleo central mais dinamico economicamente, ao qual se ancora
uma rede de cidades, caracteristicamente dependentes desse centro. Essa rede
urbana se expressa, de forma mais tangivel, pelo intercambio de fluxos de bens,
servicos, pessoas e informacdes, entre as cidades que a compdem, e, principalmente,
com o nucleo metropolitano. A intensidade e a consisténcia desses fluxos configuram
o aglomerado metropolitano®. A reprodugdo dessa légica no espago e no tempo
determina o processo - ou fenébmeno - de metropolizagao.

O rebatimento espacial, sobre a estrutura metropolitana, das fases do processo
de desenvolvimento econdmico, reflete a prevaléncia dos setores lideres em cada
momento histérico. De fato, o processo obedece a um sentido geral de transferéncia
(ou de expulsdo) das atividades que se tornam economicamente menos dinémicas,
em cada fase, e de sua substituicido por aquelas que se apresentam como as mais
dindmicas: da agricultura para a industria e da industria para os servigos. Dessa forma,
com a recente perda relativa da condicdo da industria como podlo dinamico
metropolitano, tanto nos paises centrais quanto nos paises em desenvolvimento —
abstraidas suas diferencas qualitativas e quantitativas —, a evolugdo recente da
estrutura metropolitana vem tendo uma maior correlagdo com as atividades

econbmicas voltadas para o setor de servigos.

**No Brasil, com grande freqiiéncia, o aglomerado metropolitano ndo coincide com os limites politico-
administrativos (definidos por Lei Federal em 1973) das regides metropolitanas.
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Esse processo, de substituicio das atividades centrais, ao longo do
tempo, e de suas transferéncias para a periferia, da lugar ao fendbmeno da
suburbanizacao, que pode ser definido como um conjunto de fatores que fazem
com que o crescimento da periferia metropolitana se dé através da drenagem de
algumas atividades econdémicas do centro (forgas centrifugas), formando uma
constelacdao de nucleos secundarios, em relagcdo aos quais esse mesmo
processo tende a se repetir.

Todavia, embora essa reproducdo se dé com certa freqiiéncia, é temeraria a
adocgdo de um modelo geral de estruturagdo metropolitana, dado que o processo de
evolucdo urbana, com toda a sua complexidade, ndo se apresenta de forma
homogénea nos paises centrais e nos paises em desenvolvimento, nem se aplica
igualmente entre paises em estagios de desenvolvimento similares e, aproximando o
foco de analise, nem mesmo, quando se comparam regides metropolitanas de um
mesmo pais.

Para a compreensao do processo de concentracdo da populagdo e das
atividades econdmicas nos centros urbanos e, em particular, nas aglomeragdes
urbanas metropolitanas, é necessario apreender o contexto histérico em que se deram
as manifestagcdes sociais e econdmicas que imprimiram essas modificagbes na
estruturacdo do espago. PATARRA (2003), destaca, nesse sentido, de forma
resumida, os principais intervalos historicos que marcaram a evolucado recente da

urbanizagao brasileira:

“a) Os antecedentes da economia cafeicultora, ou seja, a etapa ‘primario —
exportadora pura’ da economia, definidora de territorialidades cristalizadas no
periodo colonial e, por sua vez, condicionadora do processo ulterior;

b) O periodo coincidente com a Primeira Republica, a ascendéncia e crise do
ciclo cafeicultor, os grandes fluxos migratorios e a configuragéo das
desigualdades regionais;

c) O periodo 30-50, marcado pelo autoritarismo politico, populismo, efeitos da
segunda guerra mundial, consolidagdo da regionalizagdo, constituicdo do
mercado nacional, prenuncio dos movimentos internos macicgos;
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d) O periodo 50 — 80, com o surto de crescimento econémico, urbanizagéo
concentrada, éxodo rural, crises politicas e débacle do modelo
desenvolvimentista” (PATARRA, 2003)

Assim, o modelo urbano-industrial de crescimento econdémico, com suas
implicagdes na estruturagao urbana, comega a tomar forma na década de 30,
juntamente com o principio da industrializacdo do pais e das grandes migragdes
internas, principalmente para o Centro-Sul, com mais intensidade em diregéo a cidade
de Sao Paulo, seguida pelo Rio de janeiro, que lideravam o incipiente processo de
industrializacdo via substituicdo de importagbes. Porém, somente ao final da década
de sessenta a populagdo urbana viria a ultrapassar a rural, tornando-se o Brasil um
pais eminentemente urbano (Figura 1).

O periodo de 30 anos, entre as décadas de 50 e 80, e, mais intensamente até
a década de 70, marcou a grande aceleragdo da urbanizagéo, registrando-se taxas de
crescimento anuais da populagdo urbana de 5,47%, 5,15%, 4,48% e 2,78% nas
décadas de 50, 60, 70 e 80, respectivamente. A populagao rural, por sua vez, passa
de 44,1% em 1970, para 18,8% em 2000. Com efeito, o pais entra no século XXI com
aproximadamente 32 milhdes de habitantes rurais, ou seja, pouco menos de 1/5 de
sua populacéao.

Figura 1: evolugao da populagéo urbana, rural e total — 1940 a 2000 (em milhdes de

habitantes).
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No entanto, mesmo com a desaceleragdo do crescimento absoluto da populagao
rural sé se pronunciando na década de 1970 - o que poderia ser tomado como
indicativo da retencdo do homem no campo até entdo -, em grande parte, o
crescimento demografico urbano explica-se pelo intenso fluxo migratério rural -
urbano, ja que a populagdo urbana apresentava um baixo crescimento vegetativo
quando comparada a populagédo rural das regides de emigragdo, como constatam
BRITO et al (2001): “somente entre 1960 e 1980, auge do ciclo de expansdo das
migragdes, estima-se que eles [fluxos rural — urbano] foram responsaveis por 53% do
crescimento da populacao urbana”.

A criacdo das RM’s, medida politico-administrativa, colocada em pratica através de
legislagdo federal no inicio da década de 70*, tinha, mesmo que implicitamente, como
fundamentagao tedrica, o conceito de regido de planejamento, no contexto de uma
conjuntura politica e econémica que preconizava a concentragdo urbano-industrial
como parte da estratégia de desenvolvimento econdmico nacional®®, tal como
sustentado por algumas correntes do planejamento regional, como visto em
HILHORST (1971):

“As opinides de que especialistas e organizagbes especializadas devam trabalhar
em estreita cooperacdo, no tocante ao estudo de solugdes para os problemas
espacialmente inter-relacionados de natureza socioeconémica e de importancia
subnacional, e as opinides de que as solugcbes desses problemas normalmente
requerem investimentos que, em geral, produzem maiores retornos sociais,
quando espacialmente concentrados, levam-nos a concluir que a politica
governamental deva almejar esforgos desenvolvimentistas espacialmente
concentrados. Noutras palavras, o governo deve dar maior prioridade ao
desenvolvimento de subsistemas regionais”.

O entendimento que prevalecia era o de que o crescimento econémico acelerado
tinha que aproveitar as vantagens competitivas ja cristalizadas, devendo, portanto,

voltar-se para os centros urbanos, e regides de seu entorno, que ja possuissem

*" A Lei Complementar 14/1973 instituiu as regides metropolitanas de Belém, Belo Horizonte, Curitiba,
Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Salvador, Sdo Paulo. A regido metropolitana do Rio de Janeiro, foi
instituida um ano apos, pela Lei Complementar 20/1974. A Constituicdo Federal de 1988 facultou aos
estados federativos a criagdo de novas regides metropolitanas.

* Em 1966, em Recife, o Seminario sobre pélos de desenvolvimento, sob diregio do gedgrafo francés
Michel Rochefort, identificou nove podlos de primeira categoria: Belém, Belo Horizonte, Curitiba,
Fortaleza, Porto Alegre, Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Sao Paulo (ACCORSI A., 2001).
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economias de aglomeragdo, geralmente situadas nas macro-regides de maior
dinamismo econémico, em temos gerais, no Centro-Sul do pais, e, especificamente,
na Regido Sudeste, que concentrava 66% do PIB nacional em 1970%.

Os anos 80 marcam o ponto de inflexao da l6gica de concentragéo urbana, nao so
pela redugéo dos fluxos rural-urbano, associados a crise econdmica observada desde
o fim do “milagre” (1968/1973), mas também pela reorientagéo dos fluxos migratorios
das principais aglomerag¢des metropolitanas, com populagbes milionarias, para as
cidades médias nao-metropolitanas, refletindo um processo de desconcentragdo
industrial, principalmente das metropoles do Rio de Janeiro e Sdo Paulo, que passam
a se firmar como centros predominantemente voltados para o setor de servicgos.

Ao mesmo tempo em que se observa o crescimento das cidades néao-
metropolitanas, principalmente as com mais de 100 mil habitantes (que compreendiam
21,56% da populagéo urbana, em 2000), as regides metropolitanas vém apresentando
uma desaceleracdo da taxa de crescimento da populacdo, e, mais acentuadamente,
em seus nucleos. As periferias metropolitanas, ainda apresentam, em sua maioria,
mesmo com a desaceleragdo, elevadas taxas de crescimento demografico,
concentrando, em 2000, 71,9% da populagao total dos aglomerados metropolitanos.

Quando observadas, separadamente, as cidades da periferia metropolitana,
apesar das altas taxas de urbanizagdo e do grande aporte populacional, podem nao
estar apresentando economias de aglomeracdo, sendo menos dindmicas em relacao
as cidades médias ndo-metropolitanas. E importante destacar, a propésito, que o
tamanho do centro urbano, ndo define, per si, a existéncia de economias de
aglomeracgéo. Essas consideram, qualitativamente, tanto os setores produtores como o
mercado consumidor, além do aporte de matérias-primas, e sua capacidade de
integragdo com o mercado interno e externo, entre outros (TOLOSA, 1974).

Portanto, notam-se dois movimentos, em torno dos quais se evidencia uma

tendéncia recente da evolugao urbana. Por um lado, dentro dos limites metropolitanos,

4 Fonte: IPEADATA, 2004.
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assiste-se a uma perda acentuada do poder de atracdo populacional do nucleo em
relacdo as cidades da periferia. E, por outro lado, um aumento do poder de atracao
das cidades médias ndo-metropolitanas.

Em 1980, ano do primeiro censo posterior a criacdo das RM’s, a populacio
brasileira somava 120 milhdes de habitantes, 80,4 milhdes vivendo em areas urbanas
e dentre esses, 38 milhdes, quase 50% da populagdo urbana, residiam nas regides
metropolitanas. A tabela abaixo apresenta o inicio da desaceleragdo do crescimento
populacional metropolitano nos anos 80, e uma nitida tendéncia a estabilizagdo da
desaceleracdo, se comparados aos periodos intercensitarios de 70/80 com 80/91 e
80/91 com 91/2000.

Tabela 3.1: Evolugdo e taxa de crescimento™® da populagdo segundo as regides
metropolitanas (RM’s), 1970 — 2000.

Populagéo Total Taxa de crescimento (a.a %)
RM’s

1970 | 1980 | 1991 2000 70580 | 80/91 | 91/00
Belém 669.768  1.021.486 1401305 1795536 4,31 292 279
Belo Horizonte ~ 1.619.792 2570281  3.385.386  4.357.942 473 254 234
Curitiba 809.305 1427782 1984349 2768394 584 304 323
Fortaleza 1070114  1.627.042 2339538 2984689 428 336 244
Porto Alegre 1590.798  2.307.586  3.029.073 3718778 379 25 1,62
Recife 1.755.083  2.347.005  2.874.555  3.337.565 2,95 1,86 1,46
Salvador 1135818  1.752.839 2474385 3.021572 443 318 214
S&o Paulo 8.113.873 12.552.203 15.395.780 17.878.703 4,46 1,88 1,64
Rio de Janeiro  6.879.183  8758.420  9.796.649 10.710.515 2,44 1,03 1,17
Total RM's 23.643.734 34.364.644 42.681.020 50.573.694 414 248 2,09
Brasil 93.139.037 119.002.706 146.825.475 169.799.170 2,48 1,03 1,64

Fonte: IBGE — Censos demograficos de 1970, 1980, 1991, 2000.

Quando se considera somente a periferia metropolitana, a taxa de crescimento,
apesar de decrescente, se manteve mais alta que a taxa do nucleo, passando de uma
configuragdo de rede de cidades bem delimitadas, para eixos de cidades
intrametropolitanos, alguns conurbados, geralmente nas proximidades do nucleo.

Apesar de ndo apresentar, na maioria dos casos, o mesmo aporte de servigos
publicos, as cidades integrantes da periferia metropolitana continuam a crescer a taxas

bem maiores que seus nucleos (tabela 3.2).

*% Taxa média geométrica de crescimento anual
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Tabela 3.2: Taxa de crescimento do nucleo e da periferia, regibes metropolitanas
1970, 1980, 1991, 2000.

Regiéo 1970/1980 1980/1991 1991/2000
Metropolitana

Nucleo | Periferia | Nucleo | Periferia | Ntcleo | Periferia

Belem 3,95 9,26 2,65 5,36 0,31 14,29
Belo Horizonte 3,73 7,45 1,15 5,11 1,11 3,97
Curitiba 5,34 7,24 2,29 4,72 2,13 5,15
Fortaleza 4,3 4,18 2,78 5,42 2,15 3,3
Porto Alegre 2,43 53 1,06 3,71 0,83 2,15
Recife 1,27 5,11 0,69 2,96 1,03 1,81
Salvador 4,08 6,91 2,98 4,31 1,84 3,61
S&o Paulo 3,67 6,37 1,16 3,22 0,85 2,81
Rio de Janeiro 1,82 3,39 0,67 1,49 0,73 1,66
Total RM’s 3,40 6,13 1,71 4,03 1,22 4,31

Fonte: IBGE, Censos Demograficos.

O principio geral que norteia a evolugéo do nucleo metropolitano em contraste com
a sua periferia, € baseado em vantagens advindas da localizagdo, da escala de
produgéo e consumo, e da urbanizagdo que, de forma mais abrangente, se traduzem
em economias de aglomeragdo. As economias de aglomeracdo sdo proporcionadas
por ampla oferta de servigos publicos, redes de comunicagdo formais e informais,
proximidade com fornecedores e consumidores, contato entre empresarios, ambiente
favoravel a criacao e difusdo de inovagdes, associagdes empresariais, etc. No entanto,
nota-se que grande parte, se ndo a totalidade dos fatores associados as economias de
aglomeragéao, partem da légica de vantagens competitivas entre os setores produtivos
do aglomerado urbano. Porém nada garante que as vantagens aglomerativas se
apresentem da mesma forma para as atividades econémicas e para os consumidores
e habitantes deste mesmo espacgo. Efetivamente, os indicadores sociais apontam
nesse sentido, qual seja, o da falta de evidéncia de que vantagens de aglomeragéao se
conformem, ao mesmo tempo e no mesmo espago, para consumidores e produtores.
Esse parece ser o foco de um certo conflito entre nucleo e periferia: a existéncia de
l6gicas diferentes atuando na conformagdo das vantagens aglomerativas, quando
confrontadas as atividades econdémicas e as relagcdes socioespaciais (tabela 3.3).

Portanto, considerando que as vantagens aglomerativas constituem-se em fungéo dos
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interesses do setor produtivo e, de forma geral, do mercado, vale destacar a
observagao feita por MYRDAL (1972): “A principal idéia que desejo veicular € que o
jogo das forcas de mercado tende, em geral, a aumentar e ndo a diminuir as
desigualdades regionais”.

Tabela 3.3: IDH-M e rendimento médio do trabalho, nucleo, regi&do metropolitana e
participacdo do nucleo em relagdo a RM, 2000.

Rendimento médio do
Regiéo IDH-M 2000 trabalho
Metropolitana (R$ de 2000)
RM | Nucleo | Nucleo/RM | RM | Nicleo | Ntcleo/RM

Belém 0,797 0,806 1,13 619,81 689,29 11,21
Belo Horizonte 0,811 0,839 3,45 747,6 968,37 29,53
Curitiba 0,824 0,856 3,88 881,24 1102,99 25,16
Fortaleza 0,767 0,786 2,48 550,5 628,78 14,22
Porto Alegre 0,833 0,865 3,84 820,72 1170,81 42,66
Recife 0,780 0,797 2,18 627,03 800,18 27,61
Salvador 0,794 0,805 1,39 650,16 689,91 6,11
Séo Paulo 0,828 0,841 1,57 1049,3 1200,35 14,40
Rio de Janeiro 0,816 0,842 3,19 846,28 1037,29 22,57
Total RM's 0,806 0,826 2,57 754,74 920,89 21,50
Brasil 0,766 - - 649,2 - -

Fontes: IBGE - Censo Demografico 2000; Atlas do desenvolvimento humano do Brasil 2003.

Por outro lado, a desconcentracdo econdémica ou a “reversao da polarizagao”, sdo
conceitos nitidamente apoiados nas deseconomias de aglomeragéo voltadas para as
l6gicas de produgdo. Postas nessa otica, as politicas publicas de foco regional,
acabam por privilegiar a eficiéncia econdmica em detrimento da equidade. De fato, € a
partir das divergéncias das forgcas que atuam na localizagdo espacialmente
concentrada de pessoas e atividades econdmicas, que se conforma o processo de
diferenciagdo entre centro e periferia, na sua expressao econdmica e demografica,
levando a uma légica cumulativa de incremento das desigualdades socioespaciais.

“A desconcentracdo demografica coincide com a desconcentragdo econémica em
varios aspectos. E verdade que as deseconomias de aglomeracao tanto atingem
as atividades econbmicas quanto a populagdo, assim como esforcos
governamentais voltados a interiorizagdo do desenvolvimento podem dispersar
atividades e populagao. De qualquer forma, a reversao de tendéncias migratorias
pode associar-se a duas hipdteses légicas. De um lado, as areas centrais
receptoras poderiam estar favorecendo o deslocamento de parte de seus
residentes para suas periferias, em conseqiiéncia dos aumentos crescentes dos

aluguéis e do custo de moradia (prego de terrenos, impostos crescentes etc.), da
elevagdo do custo de vida urbano, inclusive pelo aumento do tempo de

45



deslocamento casa-trabalho, e da ampliagdo da violéncia, criminalidade e
desemprego urbano. De outro lado, ao se focalizar as areas emissoras, pode-se
constatar ter havido diminuicdo da emigracdo e, mesmo, retorno de antigos
emigrados, como consequéncia da melhoria das condi¢des de vida nesses lugares
e da expansdao dos meios de comunicagcdo, que permitiiam obter mais
rapidamente informagdes acerca das condicbes adversas a fixagdo nas areas
tradicionalmente receptoras de migrantes. Em ambos os casos, uma populagéo
numerosa tende a ocupar periferias cada vez mais distantes, ndo como
decorréncia de genéricas deseconomias de aglomeragdo, mas em fungao dos
interesses dos diversos agentes econémicos que movimentam o mercado da terra
urbana e conformam o carater excludente de acesso a moradia.” (MATOS, 1995)

O processo desenvolvimento econdmico, desigual, de acordo com a forma e
intensidade de penetragdo do capital no espago, em varias escalas geograficas,
observado desde a concentragdo na regidao Centro-Sul, até o interior das regides
metropolitanas (RM’s), com indices de desenvolvimento variando entre municipios e,
principalmente, na relagdo do nucleo metropolitano com a rede de cidades periféricas,
acaba por se refletir na heterogeneidade e na complexidade da configuragao espacial
das regidbes metropolitanas brasileiras, com suas redes urbanas em diferentes
estagios de estruturagdo, compreendendo desde redes de cidades estabilizadas, com
alguns eixos intrametropolitanos ja conurbados, formadas no inicio do processo de
industrializacdo (década de trinta), até novas redes formadas no entorno de
aglomerados nao-metropolitanos, que se firmaram a partir do processo de
desconcentragao.

Essa complexidade leva a compreensdo de que a analise regional, e em
particular, a analise dos processos de estruturagdo das RM’s, deve ser observado
caso a caso, focando uma determinada RM, e, dependendo da sua complexidade,
aproximando ainda mais o foco de observagcdo, para analisar os eixos
intrametropolitanos de acordo com suas especificidades. Esse tipo de analise visa
prover o planejamento regional de instrumentos mais ajustados com a realidade local,
tornando-o potencialmente mais operacional para subsidiar politicas publicas, como

observa EGLER (2001):

“A analise da dinamica dos sistemas urbanos é fundamental para a formulagao
de politicas publicas para enfrentar os desafios da questdo urbana nacional. Em
primeiro lugar porque € importante considerar que esta apresenta varias faces,
que ndo podem ser consideradas como idénticas. As disparidades e as

46



diversidades apresentadas entre os diversos sistemas urbanos demandam a
adequacdo das politicas as suas especificidades, isto porque o conjunto de
medidas que pode ser eficaz para sistemas urbanos mais densos e estaveis
pode apresentar efeitos negativos naqueles ainda em consolidagéo e instaveis,
como é o exemplo do Meio Norte. Essas consideracbes sdo importantes de
serem levadas em conta quanto aos Eixos Nacionais de Desenvolvimento e
Integracdo, pois embora sua implementagcdo tenha estas metas basicas, nem
sempre as redes logisticas representam o conjunto de relagdes interurbanas
presentes nos diversos sistemas que compdem a rede urbana nacional. Neste
sentido, deve-se avaliar também suas tendéncias dindmicas e os graus de
instabilidade presentes nos diversos sistemas urbanos impactados pela
implantagdo dos eixos, visando a minimizar os possiveis impactos negativos e,
mesmo, regressivos que poderiam representar suas externalidades sobre as
areas afetadas.”
3.1 — O papel do sistema de transporte rodoviario na estruturagcao metropolitana
do Rio de Janeiro: vetor de concentracao ou de difusdo espacial do

processo de urbanizagao?

Dentre todas as regides metropolitanas (RM’s), a do Rio de Janeiro (RMRJ) é a
que tem a maior concentragdo econdmica e demografica vis-a-vis ao estado em que
se insere, apresentando a maior densidade demografica estadual — 328,1 hab/Km?- e
metropolitana 2.285,5 hab/Km? e, ainda,a maior taxa de urbanizagdo — 99,5%. Essa
grande concentragdo tem como ponto de partida, a importancia do contexto histérico
sobre a RMRJ e, mais especificamente, sobre seu nucleo — a cidade do Rio de Janeiro
- que foi capital do territorio brasileiro por 197 anos — de 1763 (capital Colonial) até
1960, quando a capital foi transferida para Brasilia. Foi o Estado do Rio de Janeiro, e
mais especificamente, sua capital, que liderou a transigcdo do modelo agro-exportador
para o urbano-industrial, no inicio do processo de industrializacdo, s6 tendo sido
suplantado pelo Estado de Sao Paulo a partir da década de 30. Ambos os estados, e
mais intensamente, seus aglomerados metropolitanos experimentaram uma grande
concentragao industrial e demografica, que comegou a perder intensidade, de maneira
geral, na década de 60, quando esses aglomerados comegcaram a apresentar

deseconomias de aglomerag¢do. Assim, algumas cidades médias, que apresentavam
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economias de aglomeragédo, comegaram a ter um papel destacado na fase inicial do
processo de desconcentracdo, ao atrair essa industrias que se deslocalizavam.

O processo de desconcentragao industrial dos dois grandes poélos industriais —
Rio de janeiro e Sao Paulo - para o interior dos respectivos estados e para a regiao
Centro-Sul, que apresentavam melhores vantagens competitivas em relagdo ao
restante do territério nacional, ficou conhecido como “desconcentragcdo concentrada”.
DINIZ (1993), identifica, para aquela etapa do referido processo, dentro do Centro-Sul,
um poligono bem definido, com vértices nas cidades de Belo Horizonte — Uberlandia —
Maringa — Porto Alegre — Floriandpolis — Sao José dos Campos — Belo Horizonte,
onde esse processo se deu de forma mais acentuada. Com a crise de endividamento
pos “milagre”, as cidades de Belo Horizonte e Curitiba, comegaram a se destacar
dentro deste poligono, devido, principalmente, as suas localizagbes estratégicas em
relagcdo aos dois polos nacionais - Rio e Sdo Paulo, que propiciam melhores ligagdes
com o mercado internacional, vantagem nada desprezivel num contexto de maior
abertura da economia da década de 90. (LEMOS e DINIZ, 2000).

Com a intensificacdo do processo de mundializacdo da economia
concomitantemente com a desconcentracdo industrial em curso nas metropoles
nacionais (Rio de Janeiro e Sdo Paulo) e regionais, observa-se, a adaptagdo, nos
moldes de uma economia em desenvolvimento, de um fendbmeno que j& vinha
ocorrendo nos paises centrais, qual seja, a terciarizagdo da economia.

Em termos espaciais, esse fendmeno se reflete pela rede de cidades da RMRJ
gue se conecta a capital estadual, que, por sua vez, faz parte de uma rede de cidades
globais que se interligam pelos fluxos do comércio exterior (materiais, técnicos,
conhecimentos, etc.). De maneira, que €& através do nucleo que toda regiao
metropolitana se insere na divisdo internacional do trabalho (CORREA R. L., 2001).

Na RMRJ, a industria que, em 1991, ainda era a segunda atividade em termos
de empregos, nos ultimos dez anos apresentou redugcao de 33% de postos de

trabalho, sendo ultrapassada ndo s6 pelo setor de servigos, que no mesmo periodo,
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teve uma alta de 16%, como também pelos setores de comércio e administracido
publica.

Quanto a qualidade dos empregos criados, ressalta-se, segundo
VALLADARES e PRETECEILLE (2003), que a passagem do predominio do emprego
industrial para o de servicos se faz com a participagcdo de subsetores de servigos
altamente qualificados, como também de subsetores de baixa qualificagio, beirando a
informalidade. Em termos espaciais, ha uma tendéncia de concentragdo dos setores
mais qualificados no nuacleo metropolitano, integrados mundialmente, com
caracteristicas similares as dos paises desenvolvidos, ao lado de uma periferia com
parcela da populagdo subempregada nos servigos que demandam baixa qualificagao
da mao-de-obra e que apresentam baixa remuneracgao.

No entanto, apesar das claras disparidades do nucleo em relagdo a RMRJ
como um todo (tabela 3.4), uma abordagem dual, binaria, entre nucleo e periferia
metropolitana ndo abrangeria a complexidade dos diferentes eixos de estruturagéo da
RMRJ. Essa ponderagao se justifica, quando se considera que o modo de produgao
capitalista, na medida em que se caminha no espaco e no tempo, pode retratar
rebatimentos espaciais semelhantes, porém reflexos de relagdes diversificadas entre
capital e espaco, quando consideradas as dimensdes sociais, culturais, histéricas e

econémicas, mesmo dentro da escala metropolitana.
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Tabela 3.4 - Nucleo x Periferia da RMRJ: alguns indicadores socioecondmicos.

ALGUNS INDICADORES RMRJ PARTICIPAGAO RELATIVA
SOCIOECONOMICOS NUCLEO  PERIFERIA PERIFERIA/NUCLEO

POPULAGAO - 2000
Populacao residente 5.857.904 4.852.611 82,84%
Tx. De Urbanizagao (%) 100 94,53 94,53%
Densidade Demografica (hab/Km?) 4.858 2.800 57,64%
TRABALHO - 2001
Populacdo economicamente ativa 2.791.218 2.206.564 79,05%
Trabalhadores formais empregados 1.732.918 466.057 26,89%
Trabalhadores sem carteira assinada 444.549 526.840 118,51%
Rendimento médio mensal nom. (sal. min.) (1) 5,26 3,05 57,98%
Pessoas ocupadas — Superior completo 330.031 52.091 15,78%
QUALIDADE DE VIDA - 2000
IDH - M (Municipal) 0,842 0,762 90,50%
Pessoas abaixo da linha de pobreza (%) 13,32 24,97 187,46%
Pessoas Analfabetas (%) 4,41 8,51 192,97%
ECONOMIA - 2001
PIB Total (2001) (R$ 1.000) 89.452.063 27.820.626 31,10%
PIB per capita (2001) (R$ 1,00) 15.155 4.632 30,56%
Receitas tributarias municipais (R$1.000) (2) 1.770.128 328.845 18,58%

Fontes: IBGE, Censos Demograficos; Ministério do Trabalho e Emprego - MTE, Relagdo Anual
de Informacgdes Sociais - RAIS; Fundacao CIDE, 2001.

(1) salario minimo de R$ 151,00.

(2) - IPTU, ITBI, ISS, Taxas Municipais.

Essas consideragdes, no caso do Rio de Janeiro, conduzem a apreciagao
das particularidades de cada eixo de expansao metropolitana, uma vez que sua
rede de cidades se distribuiu, com motivagées que possuem certo grau de
diferenciacao — pretéritas e futuras - ao longo de eixos de expansao de cidades
interligadas, partindo do nucleo e se dirigindo rumo aos limites metropolitanos.
Por exemplo, enquanto o eixo Rio — Niteréi — Marica esta baseado, em termos
econdmicos, na légica de valorizagao do capital imobiliario, assim como acontece
com o eixo Rio — Sao Conrado — Barra da Tijuca, o eixo Rio — Juiz de Fora, por

sua vez, se caracteriza pela maior propensdo a instalagdo de industrias, com

destaque para o municipio de Duque de Caxias.
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Um estudo de interpretagdo da mancha urbana, realizado pela FUNDREM?®' em
1984, (FUNDREM et al, 1984 apud RIBEIRO, 2004) aponta os principais eixos de
expansao metropolitano a partir de seus principais vetores (figura 2):
i) Do centro do Rio de Janeiro
a) Vetor ltaguai: segue principalmente a BR-101, pelo eixo Av. Brasil/ramal ferroviario
de Santa Cruz, passando por Campo Grande e Santa Cruz até atingir o municipio de
Itaguai. Bifurcagbes na altura de Madureira/Cascadura, em diregéo ao sudoeste, rumo
a Barra da Tijuca. Na altura de Campo Grande e mais adiante em Santa Cruz, ambas
seguindo em diregdo ao Recreio dos Bandeirantes, o Também em Campo Grande, sai
uma bifurcagdo rumo a Rodovia Presidente Dutra, passando por Nova Iguagu e
ltaguai.
b) Vetor Paracambi: segue pelo eixo da BR-116 (Rodovia Presidente Dutra),
prosseguindo pelo ramal ferroviario de Paracambi, cortando Nova Iguagu e os novos
municipios de Queimados e Japeri, até o centro de Paracambi. Bifurcagdes na diregcao
oeste rumo a Cabugu, distrito de Nova Iguagu. Também a oeste, segue outro vetor
cortando Queimados (Nova Iguagu) até Itaguai, pela BR-116, e para o norte, em
direcéo aos distritos de Miguel Couto e Vila de Cava (Nova Iguacu).
c) Vetor Duque de Caxias: atravessa o municipio seguindo pela Rodovia Washington
Luis (BR-040) em diregdo ao norte. Bifurcagdes para nordeste, em diregdo a Raiz da
Serra (Magé), e para leste, seguindo pela BR-116 até o centro de Magé.
d) Sub-vetor Recreio: espraia-se ao longo da Auto-Estrada Lagoa-Barra, Avenida das
Américas e Av. Ayrton Senna, tem inicio no Leblon, na zona sul do Rio, seguindo pelo
litoral, passando pela Barra da Tijuca em direcdo ao Recreio dos Bandeirantes.
Bifurcagdao no centro da Barra em direcdo ao Norte (Jacarepagua). Basicamente

voltado para a promog¢ao imobiliaria para as camadas sociais de mais alta renda;

! FUNDREM - Fundagio para o Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, instituida
em 1975, vinculada ao poder executivo estadual, foi extinta um ano ap6s a promulgac@o da Constitui¢do
federal de 1988.
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ii) Do centro de Niteroi:

a) Vetor ltaborai: atravessa Sdo Gongalo, seguindo pelas Rodovias Amaral Peixoto
(RJ-104) e Niter6i-Manilha (BR-101) até o centro de Itaborai. Bifurcagbes em lItaborai,
de onde sai um vetor em direcdo ao norte, pela Estrada do Contorno , atravessando o
novo municipio de Guapimirim em dire¢do a Magé. Ao sul, em Sao Gongalo, outro
vetor atravessa a localidade de Pendotiba até atingir as praias oceanicas, encontrando
o Vetor Marica.

b) subvetor Marica: partindo do centro de Niterdi, atravessa toda a regido litordnea até

o centro de Marica.

Fonte: Observatorio IPPUR/UFRJ — FASE.

Principais vetores/eixos de expansao urbana:
> ltaguai/Recreio

Paracambi

Duque de Caxias

Itaborai
> Marica

Figura 2: vetores de expansao da “mancha urbana”.

O nucleo metropolitano e sua rede de cidades se espraiam pela RMRJ, com
eixos de expansdo que ultrapassam o perimetro legal da RMRJ (figura 3),

acompanhando a diversidade econOmica e historica de cada eixo que, ao longo do
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tempo, observaram movimentos de expansdo e retracdo. Nota-se que o Rio de
Janeiro, desde a transferéncia da capital para Brasilia, vem perdendo paulatinamente
seu poder de polarizagdo econdmica, o que se reflete na diminuicdo de sua area de
influéncia, enquanto que os eixos intrametropolitanos, ao contrario, continuaram se
espraiando de forma desordenada, tendo apresentado, no mesmo periodo, uma
significativa variagdo, em termos de suas configuragbes morfolégicas, né&o
acompanhando, de forma geral, as oscilagbes econbmicas regionais e

macroecondmicas.
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Figura 3: Sistema urbano regional: area de interagao do Rio de Janeiro com Sao
Paulo, Minas Gerais e Espirito Santo — 1993.
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3.1.1 — Transporte e producao do espago no contexto do ELMRJ.

A construgéo da malha ferroviaria na segunda metade do século XIX, inserida
no modelo agro-exportador, se voltou, inicialmente, para o transporte de mercadorias,
marcando o inicio da expanséo do que hoje se percebe como a RMRJ%.

Posteriormente, com o aproveitamento e expansdo da malha ferroviaria para o
transporte de passageiros (tornando-a a maior malha urbana do pais), observa-se uma
grande expansao dos suburbios, expressa pelo crescimento dos pequenos nucleos
residenciais que se fixaram no entorno das estagdes ferroviarias, formando eixos
radiais de cidades ao longo da ferrovia, em direcdo a estagdao D. Pedro I, na
capital.(COELHO e CARDOSO, 2003)

O modelo econdmico de cunho desenvolvimentista (presente desde o governo
Vargas), orientado, dentre outros, ja no governo Juscelino Kubistchek, pela
participacdo estratégica da industria automobilistica, acaba por priorizar,
principalmente a partir do Plano de Metas (1956/1961), o modelo rodoviarista de
transporte. Observa-se, desde entdo, a desativagdo de grande parte dos ramais
ferroviarios urbanos, e a construcdo de uma estrutura rodoviaria que, no caso do Rio
de janeiro, acompanhou, na sua maioria, a dire¢gdo dos eixos ferroviarios. No entanto,
sublinhe-se que a expansao urbana continuou nas mesmas direcbes, s6 que com

padroes diferenciados em funcdo da alta capilaridade do sistema de transporte

> O primeiro trecho compreendia 48 km, ligando a estagdo D. Pedro II, no centro urbano da metrépole, a
Queimados, na Baixada Fluminense, atingindo a estagdo de Japeri, ja no ano seguinte (em 1859),
tendo como intermedidrias as estagdes de Engenho Novo e Cascadura e, mais tarde, Sdo Francisco
Xavier, Sampaio, Méier, Todos os Santos (hoje extinta), Engenho de Dentro, Madureira e Deodoro.
Desta ultima seguiu a bifurcacdo para Santa Cruz, cujo ramal foi inaugurado em 1878. Em 1883
entrou em atividade a Estrada de Ferro Rio Douro, com ramais para Tingua e Xerém, ao pé da Serra
das Araras (todos desativados, atualmente). Em 1886 foi inaugurada a Estrada de Ferro Leopoldina,
que, partindo da gare Bardao de Mau4, inicia o contorno da Baia de Guanabara para atingir mais tarde
Duque de Caxias, Gramacho, Magé, Guapimirim e Inhomirim, na raiz da Serra dos Orgios. E, em
1893, entra em operagdo a chamada Linha Auxiliar, ligando D. Pedro II a Belford Roxo, que passaria
a distrito de Nova Iguagu, emancipando-se recentemente.(COELHO ¢ CARDOSO, 2003)
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rodoviario, com suas vias complementares (secundares, auxiliares, coletoras, etc.)
penetrando no entorno das principais rodovias.

Portanto, desde a fase ferroviaria voltada apenas para o transporte de cargas,
e, logo apds, incluindo o transporte de passageiros, até o modelo rodoviarista, o
sistema de transportes vem tendo um papel fundamental na configuragdo da RMRJ.
No entanto, as distintas fases da evolugédo do sistema de transporte sdo fortemente
correlacionadas com o modo de produgao capitalista vigente em cada fase. No modelo
agro-exportador, as ferrovias tiveram um papel essencial ao propiciar a ligagdo das
fazendas produtoras do interior ao porto localizado na capital. Com o inicio do
processo de industrializagdo e, mais destacadamente, a partir da segunda metade do
século XX, o modelo urbano-industrial de crescimento econdmico, ao demandar uma
maior integragédo e fortalecimento do mercado nacional, associada a fungéo
estratégica da industria automobilistica, aponta o modelo rodoviarista como capaz de
suprir, com menores custos € num menor prazo, os requisitos demandados, de
maneira que o Brasil apresenta, na atualidade, a terceira maior malha rodoviaria do
mundo, atras penas dos EUA e india.

Outra correlagéo de grande pertinéncia é a do modelo de transporte dominante
com a orientagdo do modo de produgdo capitalista da nagdo hegemobnica. Nao por
acaso, o modelo ferroviario de transporte s6 foi suplantado quando a Inglaterra passou
o posto de nagdo hegemdnica para os Estados Unidos com seu modelo de transporte
rodoviarista. De forma que, em cada etapa da evolugao capitalista, ha a valorizagdo do
capital ndo sé pelo modelo de transporte adotado como pela importagdo da tecnologia
e infra-estruturas necessarias a sustentacdo de cada modelo de transporte.

Assim, o sistema de transporte, de maneira geral, € parte integrante do modo
de producao capitalista, em suas distintas fases, em termos histéricos e de intensidade
de penetracéo no territério, em suas diversas escalas.

Essas distintas fases e intensidades do modo de produgédo -capitalista

imprimiram diversas particularidades ao sistema de transporte na sua relagdo com o
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territério, nas suas dimensdes geograficas e econdmicas, o que possibilitou uma
superposigcao de camadas de territorios formados em légicas de acumulagao distintas.
No caso do transporte da RMRJ, a expressao maior desse fendmeno pode ser vista na
simultaneidade de uma extensa malha ferroviaria desativada ou subutilizada ao lado
de rodovias saturadas de automoveis.

As rodovias tiveram um papel destacado na expansdo da RMRJ ao conferir
maior acessibilidade aos municipios da periferia metropolitana, potencializando as
alteracbes no padréo de uso e ocupagido do solo. Porém alterar padrdes de uso e
ocupagao do solo nado significa, de forma deterministica, alteragdo dos padrbes de
desenvolvimento nos territérios do entorno das rodovias. Nao raro, o processo se
inverte, com a ocupacao desordenada do solo.

O que se pretende destacar, de forma resumida, € que para cada fase e
intensidade do modo de producido capitalista, na sua expressdo espacial, ha um
sistema de transporte diferenciado, adaptado aos requisitos de interacdo do capital
com o territério, nas suas dimensbes sociais, econdmicas, politicas, culturais, nao
existindo, por conseguinte, nenhuma investigagao cientifica que, de forma consistente,
possa atribuir uma relacdo direta de casualidade entre transporte e desenvolvimento
econdmico, nas diversas escalas territoriais. (DURAN, 1980, NATAL, 2003, MARTINS,
1991, OFFNER, 1993, PLASSARD, 1977, MONIE, 1997)

Desse modo, o papel do sistema de transporte no desenvolvimento econémico
da RMRJ, desde sua criagdo em 1974, evoluiu em funcdo de inumeros fatores
exdgenos e enddgenos ao sistema de transporte (MONIE, 1997). O que se pretende
analisar é o papel do sistema de transporte rodoviario na légica de
concentracao/desconcentragcao metropolitana. Mais especificamente se as
principais rodovias que delineiam os eixos de expansdo metropolitana se
apresentaram como vantagens comparativas determinantes, fazendo que os
municipios com maior acessibilidade também demonstrassem um maior

crescimento econémico.
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Dito de outra forma, se o sistema de transporte rodoviario pode trazer
desenvolvimento econémico para a periferia da RMRJ, ou ao contrario, os
municipios periféricos estariam apenas cumprindo um papel coadjuvante do
processo de crescimento do nucleo, ao conferir ao sistema como um todo -
nucleo e periferia - economias de aglomeragcao predominantemente para o
nucleo, ou seja, num processo inverso, a melhoria de acessibilidade estaria
reforcando a concentragao econémica do nucleo.

Observa-se que as principais rodovias que cortam a RMRJ e definem os eixos
de expansado metropolitana (BR-101S, BR-101N, BR-116 e BR-040), se apresentam
como um dos requisitos locacionais de integragéo inter-regional (RJ-SP-MG-ES) que
buscam proporcionar um maior dinamismo econdmico para atragdo de atividades
econbmicas para regides que ja possuam alguma vantagem competitiva. Essa légica
vale tanto para as microrregides do Estado do Rio de janeiro como para outras
localidades ao longo desses macro-eixos. E bom lembrar que os Estados de Sao
Paulo, Rio de janeiro e Minas Gerais, apresentam, nessa ordem, os maiores PIB’s do
Pais.

Essa busca de maior dindmica (eficiéncia) econdmica dentro da tendéncia de
concentragao (valorizagéo) dos investimentos em infra-estrutura rodoviaria, tem como
objetivo viabilizar a integracdo do Rio de Janeiro com Sdo Paulo via o complexo
industrial do vale do Paraiba Fluminense (BR-116) e turistico da regido da Costa
Verde (BR-101); integracdo com Belo Horizonte via Regido Serrana e Juiz de Fora
(BR-040); e, com menor intensidade, a integracdo com o Espirito santo (Vitoria) e
Nordeste (Salvador), via complexo turistico da Regido dos Lagos, Bacia Petrolifera de
Campos (BR-101N).

A interpretacdo da logica anteriormente descrita aponta para um processo de
concessao da malha rodoviaria que parece considerar, como aponta a figura 4,

somente as rodovias contidas nos Estados (Centro-Sul) com melhores indicadores
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econdmicos, que propiciem uma maior valorizagdo do capital investido™ (todas as
rodovias anteriormente citadas estdo sob concesséo, ou em processo de concessao,
como acontece com a BR-101N, no trecho entre Niterdi e as divisas dos Estados do

Rio de Janeiro e Espirito Santo).
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Fonte:Confederacdo Nacional dos Transportes- CNT, pesquisa rodoviaria, 2004.

Figura 4 - Rodovias operadas por concessionarias (em azul), Brasil — 2004.

Ao que parece, numa primeira aproximagdo, os municipios da periferia da
RMRJ, apesar de inseridos na retorica politica de aumento da qualidade de vida, via
aumento da acessibilidade proporcionado pela melhoria das rodovias supracitadas,

estariam sofrendo uma verséo diferenciada do classico “efeito tunel”, ou seja, séo

>3 “E nitido o desequilibrio qualitativo das regides. Na anélise comparativa do estado geral das rodovias
pesquisadas em 2004, o Nordeste apresenta cerca de ¥ de sua extensdo (5.258 Km ou 24,4%) em péssimo
estado de conservagdo, contra 2.260 Km (11,0%) no Sudeste. Estes valores, que representam as condigdes
do pavimento, da sinalizagdo e da geometria, fazem do Nordeste a regido detentora da malha rodoviaria
em piores condi¢des de todo o pais (...)” (CNT, 2004)
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atingidos de forma indireta por uma infra-estrutura de transporte que nao lhes é
diretamente destinada, ou melhor, é destinada tdo somente na medida que possibilita
uma melhor mobilidade (deslocamentos pendulares) da periferia (méao-de-obra) em
direcdo ao nucleo (trabalho), tudo isso, dentro da logica da forte terciarizagdo da
economia da RMRJ, com grande absorgdo de mao-de-obra desqualificada e forte
componente de informalidade.

Isso decorre do descompasso entre as dimensbes econdémicas e demograficas
da difusdo espacial do processo de urbanizagédo, que SINGER (1973) atribui a um
fendbmeno estrutural do processo de acumulagao capitalista.

O ritmo de urbanizagéo, a conjuntura socioeconémica, a estruturagéo e dinamica
metropolitana, entre outros fatores, determinam qualitativa e quantitativamente o
padrao de deslocamentos cotidianos. Dentre eles, se destacam, na RMRJ, os
deslocamentos pendulares do tipo centro - periferia. Dessa forma, ao se estudar o
padrdo de deslocamentos (trabalho, estudo, renda média, escolaridade etc.)
metropolitanos pode-se aferir as caracteristicas socioeconémicas tanto do lugar de
origem como de destino, por exemplo: grandes fluxos pendulares a trabalho indicam
um desequilibrio em termos de empregos, entre areas centrais polarizadoras € uma
periferia dependente da area central. Por outro lado, um municipio periférico, que
esteja recebendo grandes fluxos de deslocamentos pode estar apresentando um
relativo dinamismo em relagao a sua area de entorno.

Considerando que os deslocamentos pendulares metropolitanos, que acontecem
duas vezes a cada 24 horas, fazem uso do sistema de transportes numa intensidade
nao observada em nenhuma outra escala territorial, a escala metropolitana mostra-se
de forma privilegiada na observagédo do papel do sistema de transporte rodoviario no
desenvolvimento da RMRJ. Lobato Corréa (1989) acrescenta: “As migragoes
pendulares, provenientes de nucleos localizados em periferias rurais-urbanas, podem

ser vistas como um indicador do processo de urbanizagio.”[grifo meu](CORREA .,
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1989). E ainda, Jorge NATAL (1999), ao analisar as infra-estruturas de transporte da
RMRJ, conclui:

‘“[Em vista das especificidades demograficas, soécio-politico-institucionais e
econbmicas], pode-se afirmar que o Estado do Rio de janeiro ainda € uma das
mais importantes unidades federativas brasileiras, o que de ‘per se’, justificaria a
escolha do seu territério, ou de algumas das suas fragdes, particularmente aquela
definida pela Regido Metropolitana do Rio de janeiro, para variados estudos
disciplinares” (NATAL, 1999).

Portanto o foco na RMRJ como escala de analise, e, particularmente, sua
fragdo denominada Eixo leste metropolitano do Rio de Janeiro (ELMRJ) se
justifica por nele estar contido o maior nimero de deslocamentos a estudo ou
trabalho do territério nacional, verificado no municipio de Sdo Gongalo. Sendo que
dos cinco municipios do eixo leste metropolitano do Rio de Janeiro: Niterdi, Sao
Gongalo, ltaborai, Marica® e Tangua, os trés primeiros apresentam altos indices em
termos de deslocamentos pendulares.

Outro fator importante é a presenca do simbolo maior do modelo rodoviarista
brasileiro, implantado dentro do paradigma do bindmio transporte — desenvolvimento
econdmico: a ponte Rio — Niter6i. Que, dada a sua magnitude e influéncia na
configuragao do referido Eixo, propicia um recorte histérico bem definido, partindo da
sua inauguragao em 1974 (coincidindo com a criagao da RMRJ) até a atualidade, que
se torna determinante quando se quer definir o papel do sistema de transporte
rodoviario na desconcentragcdo e desenvolvimento intrametropolitano, principalmente

na relagao entre nucleo e periferiam

% Apesar de marica nio mais pertencer a RMRJ, desde 2001, ela tem um importante papel na
configuragdo do eixo leste metropolitano, sendo um importante vetor de expansdo metropolitana.
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Parte Il - Caracterizacao da regiao de estudo e estrutura metodoldgica
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A partir da problematica especifica definida no capitulo 3 é preciso avancgar, nessa
segunda parte da dissertacdo, para a comprovagdo empirica das hipoteses
elaboradas. No entanto, a analise empirica ndo prescinde da caracterizagédo da regido
de estudo, ja que se entende que a analise dos resultados obtidos a partir metodologia
adotada ganha em consisténcia quando referenciada a elementos que permitem tragar
um quadro geral da regido de estudo, notadamente abrangendo suas dimensbes
econOdmicas e demograficas que, de certa forma, estdo mais alinhadas com os

objetivos perseguidos quando da definicdo da problematica especifica.

Dessa forma, no capitulo 4, procura-se inserir o ELMRJ na légica geral da
evolucdo da RMRJ, sempre tendo como pano de fundo o sistema de transporte. Ainda
nesse capitulo, além de um panorama da evolucao histérica do ELMRJ, traga-se, mais
detalhadamente, o perfil econdbmico e demografico da regiao de estudo. No capitulo 5,
€ definida a estrutura metodolégica e sdo construidas as hipoteses que, quando
analisadas, permitirdo ndo sé um melhor posicionamento diante da problematica
especifica como avancar para outras questbes pertinentes ao ELMRJ. Para a analise
empirica, utilizam-se alguns métodos de analise regional, especificamente, o
Quociente Locacional, o Coeficiente de Reestruturacdo e o método Estrutural-
Diferencial que quando aplicados conjuntamente permitem diluir suas limitagbes que, &
bom notar, estdo explicitadas ao longo do capitulo. Finalmente, no capitulo 6,
analisam-se o0s resultados encontrados mediante a aplicacdo dos métodos
selecionados, o que permite avaliar as hipoteses delineadas no capitulo anterior e
situar com seguranga as respostas para as questdes propostas na problematica
especifica. A seguir, € apresentada, de forma sumaria, a questao da informalidade na
RMRJ e no ELMRJ, tema que, dada a sua importadncia no contexto da RMRJ néo
poderia ser abstraido; o capitulo é concluido com a analise da mobilidade
intrametropolitana — em particular do ELMRJ — que vem, por outro angulo, corroborar

ainda mais com os resultados obtidos a partir da analise empirica.
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Capitulo 4 - Caracterizacao do Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro —

ELMRJ.

O processo moderno de difusdo da urbanizagdo no espago da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro pode ser melhor compreendido se posto na
perspectiva das mudangas no plano econémico que, no entorno da passagem do
século XIX para o século XX, levou a uma ampla redefinicdo da insercao internacional
da economia brasileira. De fato, como se sabe, até entao, sob a égide da Inglaterra, a
economia brasileira caracterizava-se como “essencialmente agraria” e tinha sua
insercao internacional fundamentada no binémio “exportacdo de produtos primarios x
importagéo de produtos manufaturados”. Nessas condi¢des, toda a estrutura logistica
nacional, montada por capitais ingleses, orientava-se para a constituicdo de
“corredores de exportacdo”, ligando as regides produtoras aos centros exportadores,
sem maiores preocupagdes com a integracdo do espago e do mercado nacional, o que
acabou por transformar esses centros exportadores em verdadeiros “arquipélagos de

cidades”.

A tecnologia ferrovidria ajustava-se perfeitamente a essa logica econdmico -
financeira, tanto pela sua natureza de modal eficiente para ligagéo de pontos distantes
(porto exportador — area rural), como fator de reprodugao do capital investido (Inglés)
na construcdo e operacdo da rede ferroviaria, que parece ter sido o aspecto
predominante ao longo do territério nacional, com exceg¢édo de Sado Paulo, onde o
montante da producgéo do café justificava o alto custo de implantagao das ferrovias. A
essa estrutura de transporte correspondia uma populacédo de presenga dominante no
meio rural, enquanto os centros exportadores, sediavam as elites administrativa,

financeira e comercial.

A inviabilizacdo dessa antiga inser¢do transpareceu na alteracdo da relagéo

geral de pregos entre produtos primarios e manufaturados, em detrimento dos
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primeiros e em proveito dos ultimos, mas, certamente, essa alteragao dos precgos
relativos teria que ter alguma explicagdo econdmica objetiva, a qual ndo seria estranha
a emergéncia da economia americana, como nova poténcia industrial planetaria e, ao
mesmo tempo, grande produtor agricola. Na qualidade de novo centro bipolar (agricola
e industrial) & economia americana nao interessava a diviséo internacional do trabalho
da antiga hegemonia inglesa, mas sim o surgimento de economias industrializadas,
com as quais pudesse estabelecer relagcbes econdmicas em torno dos fluxos
complementares de mercadorias e de capitais, como ficou bastante evidente apds a
segunda guerra mundial, com a concentragcdo do comercio internacional entre os
proprios paises industrializados. E como conseqiiéncia dessa grande transformacéo
do ambiente internacional que se pode situar o processo de industrializacao brasileira,
ao qual corresponderia o intenso processo de urbanizagao do século XX e a opgao

pela tecnologia rodoviaria de transporte.

4.1 — A percepcao do ELMRJ no seu espago abrangente: os principais eixos de

expansao do processo de urbanizagao na RMRJ.

Nao por acaso, em correspondéncia com esse pano de fundo da formacao
econdmica brasileira, vamos encontrar os principais eixos de expansdo da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), grosso modo, sobrepostos ao tragado das
vias da regido, primeiramente das ferrovias e posteriormente dos grandes eixos
rodoviarios, que, a excegdo de algumas novas ramificagbes, estabeleceram-se, de
maneira geral ao longo dos mesmos trajetos das ferrovias.

De forma esquematica e abstraindo um pouco da complexidade da
estruturacdo espacial da RMRJ, podem ser observados quatro grandes eixos que, ao
longo do tempo, se evidenciaram no processo de expansdo do tecido metropolitano

(Figura 5).
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1) Oeste Metropolitano: saindo do nucleo em diregdo a Itaguai, ao longo da
BR-101S (Rio — Santos).

2) Baixada Norte: saindo do nucleo em diregdo ao municipio de Paracambi, ao
longo da BR -116 (Rio —Sao Paulo).

3)Baixada Sul e Fundo da Baia: saindo do nucleo em dire¢do a Duque de

Caxias, ao longo da BR-040 (Rio — Belo Horizonte).

4) Leste Metropolitano: saindo do nucleo, passando pela ponte Rio - Niteroi

em diregdo a Niteroi seguindo para Sdo Gongalo pela BR-101N (Niter6i —

Manilha) e RJ-104 (rodovia Amaral Peixoto), e ainda pela BR-101N até os

municipios de Itaborai e Tangua (Rio — Vitoria).

| Mancha urbana 1994
. Hancha urbana 1953

Fonte: Elaboracao prépria a partir de mapas do LabGeo.RJ, 2004.

Figura 5 - Principais Eixos de expansao urbana da RMRJ.
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A area em vermelho no mapa representa a mancha urbana® em 1958,
enquanto a area em amarelo representa a mancha urbana em 1994. Observa-se que
os quatro grandes eixos apresentam uma estrutura de expansdo urbana (area
amarela) preponderantemente radial, que, numa primeira aproximagao, pode ser um
indicativo de um maior dinamismo econémico no nucleo metropolitano e de uma maior
concentragao relativa das moradias em sua periferia. Essa configuragdo da mancha
urbana geralmente esta associada a um padrdo de deslocamentos pendulares do tipo
periferia - nucleo, que convergem para o nucleo quando o motivo do deslocamento é o
trabalho, e se dispersam pela periferia, quando o motivo é a volta para casa.

(RICHARDSON, 1975)

O Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro (indicado na figura 5 pelo vetor
de numero 4) abrange os municipios de Niter6i, Sdo Gongalo, Itaborai, Marica e
Tangua (que se emancipou de ltaborai apenas em 1997), todos situados a leste da
Baia da Guanabara, teve um papel relativamente reduzido na antiga forma de insergao
internacional da economia brasileira — o modelo “agro—exportador” -, uma vez que nao
era cortado pelos principais corredores de exportacdo que demandavam o porto do
Rio de Janeiro. Seu desenvolvimento foi percebido mais recentemente, devendo-se,
principalmente a uma maior dindmica do mercado interno, principalmente no setor de
servigos. O certo grau de independéncia do Eixo Leste Metropolitano do Rio de
Janeiro (ELMRJ) em relacdo aos demais eixos do contorno metropolitano, deve-se,
assim, tanto a fatores geograficos, como a Baia da Guanabara, como a fatores
histéricos e econémicos proprios da regido. Ressalta-se que esse relativo isolamento -
quando comparado a interagdo entre os demais eixos metropolitanos - ndo sofreu

mudancgas, na magnitude que se esperava, com a inauguragéo da ponte Rio — Niteroi

P A representagdo cartografica da mancha urbana de 1958 e 1994 ¢ obtida através da interpretagdo dos
levantamentos aerofotogramétricos realizados nos dois periodos. Ela demonstra a ocupagio antrdpica do
espaco, principalmente pelas residéncias da massa trabalhadora da RMRJ, ja que as atividades
economicas e de lazer tém uma participacdo relativa reduzida na artificializagdo das paisagens
(CASTELLAN, 2001).
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em 1974. O que fica mais evidente, apds a construgcdo da referida ponte, é a
intensificacdo da difusdo espacial do processo de urbanizagdo no interior do
ELMRJ, sem, contudo, apontar uma maior conectividade com os demais eixos
de expansao metropolitana, o que pode se claramente visualizado com o auxilio da
figura 5.

Pelo angulo especifico da presente dissertagédo, o eixo Leste Metropolitano do
Rio de Janeiro, apresenta-se, assim, bem definido em termos de coincidéncia com os
limites geograficos municipais, permitindo uma melhor visualizagédo da relagéo, que
nos propomos analisar, entre a difusdo espacial do processo de urbanizacao e o
sistema de transporte rodoviario. De fato, nos demais eixos da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro, embora essa relagdo também transpareca, nao fica
assim tao evidenciada, pela impossibilidade de referi-la diretamente a base estatistica,
expressa em termos municipais, como acontece, por exemplo, para os municipios de
Belford Roxo e Sdo Jodo de Meriti, que se expandem através da BR-116, mas
também estdo dentro da zona de influéncia do eixo definido pela BR-040.

Soma-se a delimitagdo da regido de estudo - além dos fatos anteriormente
descritos, que possibilitam uma melhor aproximagao da problematica que relaciona o
sistema de transporte rodoviario a difusdo espacial do processo de urbanizacdo -
consideragdes politicos-institucionais que reforgam ainda mais o recorte territorial
objeto de estudo:

a) Existéncia de documentos que indicam interesse de formulagdo de politicas
publicas integradas para a area de estudo: possibilidade de consdrcio intermunicipal e
realizacao da Conferéncia das Cidades do Eixo Leste Metropolitano;

b) As cidades do ELMRJ pertencem a mesma rede de “caminhos preferenciais”, ou
seja, as interagbes espaciais que se originam da “preferéncia das pessoas de um dado
municipio na busca de bens e servicos” em outros municipios. O direcionamento
desses fluxos é apontado no estudo feito pelo IBGE denominado “Regiéo de influéncia

das cidades” (REGIC / IBGE, 1993).
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c) Todos os municipios do ELMRJ pertencem & RMRJ desde sua instituicdo®®, em
1974, portanto, a aproximadamente trinta anos.

Os componentes de interesse politico advém de um movimento coordenado
em 2000 pelo IAB — RJ, com apoio da FAU/UFF, PROURB/FAU/UFRJ, UNIPLI e da
ONG “Niterdi Feliz”, que propunha a criagdo de um consorcio de cooperagao entre os
municipios do Eixo Leste Metropolitano: Niterdi, Sdo Gongalo, Marica, ltaborai,
Tangua e Rio Bonito, (SILVA R. e VALVERDE L., 2002). Em 2003, por ocasido da “1@
Conferéncia das Cidades — Eixo Leste metropolitano”, foi redigido um relatério final
com a confirmacao de intengdes dos prefeitos participantes.

A cidade de Rio Bonito, apesar de pertencer a concepg¢ao politica do ELMRJ,
extrapola as condi¢cdes metodologicas da presente dissertacdo, notadamente pela
pouca interacdo com os demais municipios do ELMRJ - razdo que o posiciona na
Regido das Baixadas Litoraneas — como, também, pela impossibilidade, numa
perspectiva histérica, de inseri-lo em séries estatisticas que acompanhem, de forma
consistente, a evolugdo do ELMRJ em relagéo a formagao do espago metropolitano.

Portanto, seguindo esses critérios, temos a regido de estudo composta pelos
seguintes Municipios: Niteroi, Sdo Gongalo, Itaborai, Marica, e Tangua, configurando
a regiao do Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro — ELMRJ.

Sua érea total de 1.312 Km? corresponde a 28% da RMRJ, e abriga, segundo
o censo de 2000, 1.640.483 habitantes, concentrados, quase que em sua totalidade,
em dareas urbanas - 98,34%. Apresenta uma densidade demografica de 1.244
hab/Km?, com grandes areas conurbadas nos municipios de Niter6i e Sao Gongalo,
que, juntos, respondem por 82% da populagdo total da regido, com densidades
demograficas de 3.486 e 3.546 hab/km?, respectivamente, e 100% da populagéo
vivendo em areas urbanas.

A caracterizagdo do ELMRJ tem como foco fatores portadores de informacoes

que transcendam uma abordagem setorial dos sistemas de transporte, de forma a

36 Tangua, em 1974, era distrito de Itaborai e Marica foi excluida da RMRJ apenas em 2001.
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contribuir na elucidagcdo das hipoteses contidas na problematica da relagao entre
sistema de transporte e a difusdo espacial do processo de urbanizagio. Assim, serdo
abordadas as dimensdes historicas, demograficas e econémicas do ELMRJ, pois se
compartilha do posicionamento metodolégico de FONSECA NETTO (1991):

“[...] no que diz respeito as questbes pertinentes aos fendmenos do
crescimento e do desenvolvimento espacial, os critérios gerais de abordagem
sdo inumeros e quase sempre levam a analise a privilegiar um ou outro
enfoque do processo desenvolvimentista de acordo, naturalmente, com a
finalidade da tarefa e dos objetivos almejados. O que gera quase sempre,
consequentemente, um negligenciamento das demais concepgdes ndo menos
importantes do referido processo para a compreensao das transformacodes”

4.2 — Tendéncias recentes do processo de urbanizacao do ELMRJ

A evolucédo histérica da metropolizacédo ou o processo cumulativo de producao
e reproducdo do espago — no caso, 0 espago metropolitano - em sua “dimensao
morfolégica™ (FONSECA NETTO, 1991), imprime cédigos (sociais, culturais,
econdmicos, politicos, etc.) ao territério, dos quais o mais tangivel e de melhor
observagdo empirica, € a forma do uso e ocupacgdo do solo nas diversas atividades
desempenhadas pelo homem.

Com efeito, a “Carta de Atenas”, elaborada no 4° Congresso Internacional de
Arquitetura Moderna (CIAM), em 1933, apresentava o conceito de “Cidade Funcional”
que definia as quatro fungdes-chave para a quais o urbanismo deveria se orientar:
habitar, trabalhar, recrear e circular. (SANTA’ANNA, 1991)

Nesse sentido, dentre os novos padrdes de uso e ocupagao do solo, destacam-
se, como observa CASTELLAN (2001), em relagdo ao ELMRJ, a expansdao do
mercado imobilidrio na diregcdo da hoje denominada regido oceanica de Niterdi e
marica, e a ocupacgao extensiva e desordenada que se observa ao longo das rodovias
RJ-104 e BR-101, se prolongando pelos municipios de Sdo Gongalo, Itaborai e

Tangua, como pode ser observado na area amarela da figura 6. Nessa figura (mapa),

7 Segundo FONSECA NETTO (1991) a “dimensio morfologica” esta “relacionada ndo apenas a
expressdo fisico- territorial do desenvolvimento [da unidade territorial] mas as questdes relativas a
mobilidade social e econdmica inerente aos avangos do tecido urbano sobre o territorio (...)”
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a area vermelha representa a mancha urbana de 1958, e a amarela a de 1994. Dito de
outra forma, a area amarela representa a expansao urbana entre os dois periodos.
Nota-se que Sao Gongalo, Itaborai e Marica foram os municipios que mais se

expandiram.

[ ] Mancha urbana 1994
- Mancha urbana 1958 N

Fonte: Elaboragao propria a partir de mapas do LabGeo.RJ, 2004. N

(1) Municipios do ELMRJ: 1 — Niter6i; 2 — Sdo Gongalo,; 3 — Itaborai; 4 — Tangua; 5 —
Marica.

Figura 6 — Evolugdo da mancha urbana no ELMRJ ") entre 1958 (vermelho) e 1994

(amarelo).

Vale notar que a semelhanga da expansao da mancha urbana nesses vetores
supracitados se da tdo somente na projegao da base cartografica — forma da mancha
urbana — uma vez que quanto as respectivas légicas de produgdo, cada um desses

espacos tem motivacdes distintas.
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Enquanto na Regido Oceanica de Niter6i e parte de Marica prevalece a logica
de valorizagdo do capital imobiliario, com um padrao urbanistico que se assemelha
aos suburbios dos paises desenvolvidos, com residéncias de alto padrdo construtivo
destinadas a populacédo de classe média e alta, no entorno das rodovias RJ-104 e
BR-101 predomina um padrao de ocupacao residencial voltadas preponderantemente
apenas para o assentamento da populagdo, marcadas por um grande numero de
habitagdes rudimentares, originadas da autoconstrugdo, reflexo da baixa renda da
populagao local, o que acaba por se revelar na ocupagao extensiva (poucos prédios) e
desordenada do espaco, ndo despertando ainda, de modo geral, o interesse dos
grandes empreendedores imobiliarios. Chama atengédo, as margens da BR-101, o

novo Shopping de Sao Gongalo.

4.3 — Evolucao Historica do ELMRJ

A evolugao do processo de urbanizagdo do ELMRJ esta fortemente relacionada
com a evolugao histérica do municipio de Niterdi, que pode ser entendido como um
subnucleo complementar ao nucleo principal da RMRJ — a cidade do Rio de janeiro.

Em relagdo ao seu territério abrangente, o ELMRJ, Niter6i tem, e teve, um
papel de entreposto de comunicacdo das cidades de seu entorno com o nucleo
metropolitano, na medida que, principalmente, por razdes histéricas, o municipio
alcangou, desde o inicio do século XX, um relativo dinamismo econdmico,
principalmente voltado para o setores de comércio e de servigos.

Em 1834, Niteréi (e Sdo Gongalo, que fazia parte do territério de Niteroi até
1890, data de sua emancipagao) € elevada a condigdo de capital da recém
emancipada provincia do Rio de Janeiro, titulo que manteve até 1891, quando a
capital foi transferida para Teresépolis (1891 a 1894) e posteriormente para Petrépolis

(1894 a 1902), retornando para Niter6i em 1902, agora sem a participagao de Sao
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Gongalo, permanecendo como capital Fluminense até 1975, ano da fusao dos Estados
da Guanabara - que foi extinto - e Rio de Janeiro.

Nesses 129 anos como capital de provincia e capital do Estado, Niteroi teve um
significativo aporte de infra-estruturas publicas e foi sede de diversos 6rgaos da
administragcédo, o que lhe acabou por conferir uma vantagem competitiva em relagéo
aos demais municipios fluminenses, e, mesmo a nivel nacional, traduzidas em
vantagens econOmicas e sociais para a cidade, e, dessa maneira, fortalecendo a
interacao das cidades do seu entorno (ELMRJ) com o nucleo metropolitano.

A expansdo da area urbanizada do ELMRJ se deu, basicamente, de duas
formas: i) continuamente, por extensao imediata das areas urbanas de Niter6i e Sdo
Gongalo, guardando um maior inter-relacionamento com o nucleo metropolitano; ii) de
forma descontinua, pela formacido de pequenas vilas, que s6 a partir de meados do
século XX experimentaram um maior relacionamento econémico com as cidades de
Niter6i e Sdo Gongalo. Nesta segunda forma, encontramos as cidades de Itaborai
(Tangua) e Marica.

E importante notar que, em 1940, portanto 34 anos antes da inauguragdo da
Ponte Rio-Niteroi, Niterdi ja tinha, tanto em termos demograficos como econdémicos,
um papel de destaque na RMRJ, sendo, entdo, a cidade com maior numero de

habitantes da periferia metropolitana.

4.4 — O sistema de transporte rodoviario e a expansdo da urbanizacdao no

ELMRJ.

Explicitado o recorte geografico, e introduzido, de forma sumaria, os fatos
histéricos de maior influéncia na configuragdo do ELMRJ, pode-se passar agora a
focar o processo de expansdo da urbanizagdo, num recorte temporal que sirva a
investigacdo da possivel associacdo do sistema de transporte rodoviario com a

dindmica econdémica do ELMRJ, notadamente considerando que a regido foi

73



contemplada com umas das maiores infra-estruturas de transportes nacional — a ponte
Rio — Niteroi, oficialmente ponte Presidente Costa e Silva, que, quando analisada
sob a ética de investimento por Km, torna-se o maior investimento em infra-
estrutura rodoviaria ja realizado no territério nacional, figurando como uma das
maiores obras de infra-estrutura rodoviaria mundial.

O inicio simbdlico da construgdo da ponte Rio-Niter6i se deu em 9 de
novembro de 1968, com a presenca da Rainha Elizabeth Il e do Principe Phillip,
Duque de Edimburgo, ao lado do entdo ministro dos Transportes, Mario Andreazza. As
obras comecaram em janeiro do ano seguinte, e a ponte - com seus quase 14
quildmetros de extensao - foi inaugurada em 4 de margo de 1974, por uma comitiva
capitaneada pelo entdo “General — Presidente” Emilio Garrastazu Médici. Bem dentro
da dtica do “governar é abrir estradas” (notério lema atribuido ao ex-presidente
Washington Luis — 1926 a 1930)%, a obra foi classificada pelo Ministro Mario
Andreazza como "um marco divisor entre um Brasil adolescente e um Brasil
amadurecido, entre um pais incipiente e um pais desenvolvido", colocando-se a Ponte
Rio-Niter6i como um "monumento a revolugédo de mil novecentos e sessenta e quatro”.
Havia uma grande aurea progressista ao redor de sua construgao, fruto do ufanismo
ideoldgico do projeto “Brasil Grande Poténcia”, concebido ao longo da ditadura militar,
que levou a qualificagbes do tipo: “a Oitava Maravilha do Mundo”; “uma das mais

notaveis realizacdes da engenharia do século”; “maior conjunto estrutural do mundo”;
“verdadeiro marco de capacitagdo, de orgulho de nossa engenharia”.>®
Previa-se, para 1974, um volume diario de trafego na ponte de 4.868

caminhoes, 1795 6nibus e 9.202 automoveis, totalizando 15.865 veiculos/dia. Ja em

¥ O mesmo que entendia que “a questdo social é um caso de policia”.

>’ E ainda: “a arcia empregada na construgdo daria para aterrar a metade da Praia de Copacabana; o vao
central sobre o canal de navegagdo bateu o recorde em viga reta metalica do mundo; seu peso, mais de
970 mil toneladas, corresponderia a 800 edificios de 10 andares, com quatro quartos; o cimento usado -
mais de quatro milhdes e seiscentos mil sacos - se deitados, fariam 1.500 pilhas da altura do Pao de
Acucar. A ferragem aplicada formaria uma linha que daria volta a terra, com sobras. O concreto armado
construiria 23 mil prédios de muitos andares; 1.360.000 m? de aterro hidraulico”.(ABI, 2004).
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2001, segundo a concessionaria Ponte S.A. (primeiro processo de concessao de vias
federais), em fluxos normais o movimento médio atingia a 130 mil veiculos/dia. Outro
marco do recorte temporal de abrangéncia da presente dissertacdo € a criagdo da
RMRJ, em 1974, e a posterior fusdo dos estados da Guanabara e do Rio de Janeiro -
1975.

Na pode deixar de ser notado, em termos de infra-estrutura de transportes, a
inauguracéo, em 1982, do trecho de 22Km da BR-101N denominado Niteréi — Manilha.
Essa rodovia, com pista dupla nos dois sentidos conferiu uma maior acessibilidade aos
municipios do ELMRJ, de maneira geral, porém com maiores reflexos, em relagdo ao
processo de expansao urbana do ELMRJ, nos municipios de Sao Gongalo, Itaborai e
Tangua , que antes da inauguragédo dessa rodovia eram interligados apenas pela RJ-
104.

Portanto, cabe agora, a luz do que foi exposto da evolugao histérica do ELMRJ,
tracar suas principais caracteristicas, divididas em topicos que considerem as

dindmicas demograficas e econdmicas da regiéo.

4.5 — Perfil Demografico do ELMRJ

O crescimento demografico do ELMRJ acompanha, em linhas gerais, os
condicionantes socioecondmicos da evolugédo das regides metropolitanas brasileiras,
e, especificamente, da RMRJ.

Em 1940, a populacao total do ELMRJ era de 275.197 habitantes, sendo que
mais de 50% se concentrava no municipio de Niterdi, que, aquela altura, excluindo-se
0 nucleo metropolitano, se apresentava como o municipio mais populoso da RMRJ,
com 146.114 habitantes na razdo de 1.111 hab/km?, proxima da densidade
demografica da cidade do Rio de janeiro — 1.463 hab/km>.

O ELMRJ apresentou o maior crescimento relativo de sua populagio entre as

décadas de 50 e 60 (tabela 4.1), impulsionado pelas cidades de Sdo Gongalo e
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Itaborai, que tiveram as maiores taxas de crescimento, 6,89% e 5,08%,
respectivamente. Niterdi crescia a taxas moderadas (2,80%), Marica quase nao
apresentou variagéo (0,26%) e Tangua® teve taxa negativa (-0,94%).

Tabela 4.1 — Taxa média geométrica de crescimento anual da populacdo residente
segundo a RMRJ e Municipios, 1940 — 2000.

Regibes de 1940- 1950- 1960- 1970- 1980- 1991-
Governo 1950 1960 1970 1980 1991 2000
€ municipios

Estado 2,61 3,68 2,97 2,30 1,15 1,30
RMRJ 3,61 4,36 3,52 2,44 1,03 1,17
Rio de Janeiro 3,03 3,36 2,54 1,82 0,67 0,74
ITABORAI 2,40 5,08 5,49 5,79 3,48 3,31
MARICA 0,04 0,26 1,97 3,26 3,29 5,68
NITEROI 2,44 2,80 2,82 2,05 0,86 0,58
SAO GONGALO 4,06 6,89 5,67 3,64 2,18 1,48
TANGUA (1) 1,79 -0,94 1,51 5,17 1,94 1,25
Belford Roxo 14,47 11,91 9,00 5,01 2,25 2,05
Duque de Caxias 12,06 10,17 5,88 2,93 1,36 1,61
Guapimirim 6,41 2,08 5,30 4,83 1,73 3,41
Itaguai 8,45 3,07 4,78 5,35 1,92 3,39
Japeri 10,29 9,35 5,36 4,47 1,41 2,71
Magé 4,24 5,43 6,93 3,82 1,21 2,57
Mangaratiba 3,04 1,63 -0,25 1,16 2,38 3,70
Nilépolis 7,58 7,60 2,86 1,70 0,38 -0,32
Nova Iguagu 10,22 8,83 6,59 3,82 1,42 1,90
Paracambi 2,34 3,59 4,97 1,80 1,68 1,16
Queimados 10,29 9,35 9,89 4,20 0,43 2,34
S&o0 Jodo de Meriti 6,81 9,63 4,66 2,81 0,60 0,61
Seropédica 13,13 6,88 5,16 4,39 2,27 2,43

Fonte: IBGE, Censos Demograficos.
(1) Distrito de Itaborai até 1997.

Outro periodo importante de analise € o que precede a inauguragao da ponte
Rio — Niteroi, em 1974. Os censos demograficos de 1970 a 2000 mostram que a
regido como um todo vem absorvendo um grande fluxo populacional em diregéo as
cidades do ELMRJ (que quase dobrou sua populagdo no periodo) relativamente a
RMRJ, notadamente em Itaborai, Sdo Gongalo e Marica. (tabelas 4.1 e 4.2). O
municipio de Marica é o que parece ter, dentre os municipios do ELMRJ, seu
crescimento populacional vinculado, de forma mais evidenciada, a constru¢ao da
ponte, uma vez que é a partir de 1980 que sua populacdo comeca a crescer de forma

mais acentuada, enquanto que os demais municipios da RMRJ, na mesma década,

% Entdo distrito de Itaborai, se emancipando somente em 1997.
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comegam a apresentar uma desaceleracdo em suas taxas de crescimento
demografico.

Porém, mesmo com taxas de crescimento demografico acima da média nos
censos que se seguiram, em termos absolutos, Marica contribui, no periodo de 70 a
2000, com apenas 53.073 habitantes de um incremento total de 796.750 habitantes do
ELMRJ, no mesmo periodo (tabela 4.2). Um crescimento relativamente modesto,
principalmente pelo numero de loteamentos promovidos pelo mercado imobiliario em
Marica, que, talvez, pelas semelhangas geograficas com a Barra da Tijuca, enxergou
uma nova area de valorizagdo do capital imobiliario, o que, até o momento, acabou
nao ocorrendo, de forma que grande parte da area loteada ainda encontra-se
desabitada.

Tabela 4.2 — Populagéo residente segundo a RMRJ e Municipios, 1940 — 2000.

Regides de

Governo 1940 1950 1960 1970 1980 1991 2000

€ municipios

ESTADO 3.611.998 4.674.645 6.709.891 8.994.802 9.858.275 11.114.689 14.391.282
RMRJ 2198.634  3.138.237  4.824.167  6.826.282  8.676.564 9.689.415  10.710.515
Rio de Janeiro 1.764.141 2.377.451 3.307.163 4.251.918 5.090.700 5.480.768 5.857.904
ELMRJ 275197 362.789 554.428 844.093 1.181.711 1.425.274 1.640.843
ITABORAI 15.362 19.472 31.956 54.544 95.723 139.493 187.479
MARICA 18.892 18.976 19.468 23.664 32.618 46.545 76.737
NITEROI 146.414 186.309 245.467 324.246 397.123 436.155 459.451
S. GONGCALO 85.521 127.276 247.754 430.271 615.352 779.832 891.119
TANGUA (1) 9.008 10.756 9.783 11.368 40.895 23.249 26.057
Belford Roxo 6.149 23.750 73.178 173.272 282.428 360.714 434 474
D. de Caxias 29.613 92.459 243.619 431.397 575.814 667.821 775.456
Guapimirim 3.774 7.026 8.631 14.467 23.188 28.001 37.952
Japeri 3.315 8.830 21.594 36.386 56.334 65.723 83.278
Magé 19.627 29.735 50.445 98.556 143.414 163.733 205.830
Mesquita 9.109 28.835 58.835 93.678 125.239 142.058 166.080
Nilépolis 22 341 46.406 96.553 128.011 151.588 158.092 153.712
Nova Iguagu 29.851 74.290 181.440 361.339 536.550 630.384 754.519
Paracambi 8.699 10.968 15.611 25.368 30.319 36.427 40.475
Queimados 3.733 9.944 24.317 62.465 94.254 98.825 121.993
S. J. de Meriti 39.569 76.462 191.734 302.394 398.826 425.772 449476
Seropédica 2.408 8.268 16.087 26.602 18.817 52.368 65.260

Fonte: IBGE, Censos Demograficos.
(1) Distrito de Itaborai até 1997.

Antes de abordar a questdo da densidade demografica é interessante notar
alguns aspectos importantes dessa variavel que merecem algumas consideragoes.

A densidade demografica expressa pelo numero de habitantes por km? é
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apenas uma primeira aproximagao da distribuicdo da populagdo no espaco — no caso,
urbano -, necessitando de complementacao de outras variaveis econdmicas e sociais
para melhor representar o padrao de uso e ocupagao do solo.

Um exemplo bem simples exprime as limitagbes da abordagem puramente
quantitativa da densidade demografica: partindo de duas areas com densidade
demografica de 100 hab/km?, pode-se encontrar, somente considerando aspectos
arquitetdnicos, dois padrdes de uso e ocupacdo do solo bastante distintos.

e Um edificio de 10 andares, com cinco apartamentos por andar com uma
ocupacao média de dois habitantes por apartamento. Considerando que o edificio
ocupe um terreno de 100X100 metros, o que representa apenas 1% da area total.

e Cinglienta casas lineares, com a mesma ocupag¢do média — 2 hab -, cada
uma ocupando terrenos de 400 m?, totalizando uma area ocupada de 160.000 m?, ou
seja, 16 vezes maior que o espago ocupado pelo edificio.

Transpondo o exemplo acima para o ELMRJ e, especificamente, na
comparacéao entre as cidades de Niteréi e Sdo Gongalo — que apresentam densidades
demograficas muito semelhantes — chegamos a uma ocupagéo do solo em Niteroi
onde predomina o primeiro caso (ocupagao intensiva do solo), e em Sao Gongalo,
onde o segundo caso &€ mais representativo (ocupagao extensiva).

Esse maior numero de casas em Sao Gongalo, geralmente rudimentares,
seguindo um padrao de autoconstrugao, reflete uma ocupagéo do solo mais extensiva,
gerando um encarecimento na provisdo dos servigos publicos, uma vez que os custos
marginais sao mais elevados. Dito de outra forma: é mais caro atender as
necessidades de transporte, saneamento, agua, energia, enfim, de servigos de
utilidade publica para uma populagdo que ocupa extensivamente o espaco. O que
pode ser comprovado pela precariedade ou inexisténcia de alguns desses servicos em
certas partes da periferia.

O que se quer destacar é que cada territério, mesmo com densidades

demograficas semelhantes, dispde de légicas proprias de uso e ocupagéo do solo.
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Essas logicas, por sua vez, demandam uma adequagao dos servigos publicos e infra -
estruturas que observem as especificidades de cada territorio, nas dimensdes
econdmicas, sociais, geograficas, etc.

Outra questdo que merece reflexdo € a densidade demografica sazonal. Se
Niterdi, por exemplo, que absorve mais de 100.000 pessoas para trabalhar e estudar
durante o dia (o que representa 20% de sua populagéo), os servigos e infra-estruturas
publicas tém que estar calibrados para que possam considerar esses acréscimos
sazonais.

A densidade demografica do ELMRJ acompanhou as variagdes populacionais
apresentadas anteriormente (tabela 4.3), ja que a Unica mudanga em termos de
divisdo politico-administrativa foi a emancipagao do distrito de Tangua da cidade de
ltaborai, em 1997, que ja fazia parte do ELMRJ. Dessa forma, a densidade
demografica, que era de 208,61 hab/km? em 1940, passa para 1.251 hab/km? em

2000.
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Tabela 4.3 — Densidade demografica, ERJ, RMRJ, ELMRJ e distritos dos municipios
do ELMRJ, 1970 - 2000.

: o Area Densidade Demografica (hab/km?)
Unidade Territorial (km?) 1970 1980 1991 2000
ESTADO 43864,3 205 225 253 328

RMRJ 4686,5 1457 1851 2068 2285
Rio de Janeiro 1205,8 3526 4222 4545 4858
ELMRJ 1311,84 643 901 1086 1251
Itaborai 424,22 128 224 327 442
Cabucu 72,85 119 106 105 106
Itaborai 149,41 203 348 490 656
Itambi 77,43 114 347 637 921
Porto das Caixas 74,50 41 62 65 75
Sambaetiba 50,03 66 76 75 99
Marica 362,48 65 90 128 212
Inoa 116,66 56 97 164 301
Manoel Ribeiro 154,36 48 51 48 76
Marica 91,46 106 147 219 327
Niteroi 129,38 2.506 3.070 3.371 3.551
Itaipu 61,74 126 233 575 936
Niteroi 67,64 4679 5.659 5.924 5.938
Sao Gongalo 24914 1.727 2.470 3.130 3.577
Ipiiba 88,24 629 1.111 1.382 1.811
Monjolo 57,24 817 1.680 2.416 3.087
Neves 15,06 7.502 9.172 10.046 10.411
Sao Gongalo 67,59 2386 3.278 4.386 4.745
Sete Pontes 21,01 2560 2.926 3.423 3.669
Tangua 146,62 78 133 164 178

Fonte: IBGE, Censos Demograficos.

Os municipios do ELMRJ mais distantes da capital - Tangua, Itaborai e Marica,
que na década de 70 ainda apresentavam aproximadamente 80% da populacdo
vivendo em areas rurais, viram a situagao se inverter em 2000. Ja Sdo Gongalo, desde
1970, e Niterdi, desde 1980, tinham 100% de seus habitantes vivendo em éreas

urbanas (tabela 4.4).
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Tabela 4.4 - Taxa de Urbanizacgéo, 1970 - 2000.
1970 1980 1991 2000

BRASIL 67,59% 75,59% 78,36% 81,25%
ESTADO 87,90% 91,82% 95,25% 96,04%
RMRJ 95,26% 96,91% 98,38% 99,46%
Rio de Janeiro 100% 100% 100% 100%
ELMRJ 88,01% 89,34% 97,94% 98,34%
NITEROI 90,07% 100% 100% 100%
MARICA 27,29% 60,05% 70,27% 82,62%
ITABORAI 25,87% 24,70% 93,28% 94,55%
SAO GONCALO 100% 100% 100% 100%
TANGUA (1) - - - 86,15%

Fontes: Censos Demograficos, IBGE; Ipeadata, 2004.
(1) Emancipou-se de Itaborai em 1997.

O Unico municipio do ELMRJ que apresenta a maior parte do incremento
populacional oriundo das migragbes € Marica, que no periodo de 1991/2000 teve uma
taxa liquida de migragcao de 4,49%, enquanto Sdo Gongalo, Itaborai e Tangua se
mantiveram dentro da média da RMRJ, e Niteroi apresentou uma taxa negativa de
0,27%.

Ha uma significativa mudanga nos padrdes de migragcdo, passando do
predominio dos grandes fluxos migratérios rural-urbano inter-regional, observados dos
anos 50 aos 80, para os fluxos urbano-urbano, principalmente intra-estadual. Outra
caracteristica importante observada no Estado do Rio de Janeiro € uma maior
polarizagédo, em termos migratérios, dos municipios ndo metropolitanos, confirmando o
fenbmeno de “transbordamento” — também verificado em outros aglomerados
metropolitanos - que acompanha a perda do poder de atragdo das correntes
migratérias do nucleo em relagdo a periferia da RMRJ e desta em relagdo aos
municipios do interior do Estado (tabela 4.5), com destaque, como um todo, para os
municipios da regido das Baixadas Litoraneas e da Costa Verde, e, de forma isolada,
dentro da microrregido do Vale do Paraiba Fluminense, para os municipios de Itatiaia
e Porto Real, num total de dez municipios interioranos com taxas liquidas de migracao
anual em torno de 3%, contra 0,06% da RMRJ e -0,13% da capital do Estado, no

periodo 1991/2000.
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Tabela 4.5 — Origem da populagao migrante do Estado do Rio de Janeiro, 1991 — 2000.

1991 2000
ORIGEM
N° % N° %
Populagio residente no Municipio do Rio de Janeiro (MRJ) 163929 100,0 217829 100,0
Regido Metropolitana (exclusive o0 MRJ) 20 309 12,4 31670 14,5
Outros Municipios do Estado do Rio de Janeiro 14 988 9,1 18 864 8,7
Resto do pais 128 632 78,5 167 295 76,8
Populagio residente na RMRJ (exclusive o MRJ) 478 837 100,0 401 597 100,0
Municipio do Rio de Janeiro 119 367 24,9 136 123 33,9
Outros Municipios do Estado do Rio de Janeiro (exclusive o MRJ) 157 577 32,9 175642 43,7
Resto do pais 201 893 42,2 89 832 22,4
Populagio residente no Estado do RJ (exclusive a RMRJ) 672816 100,0 889815 100,0
Municipio do Rio de Janeiro 162 369 241 195 824 22,0
Regido Metropolitana (menos o MRJ) 139 322 20,7 214 881 241
Outros Municipios do Estado do Rio de Janeiro 116 488 17,3 156 024 17,5
Resto do pais 254 637 37,8 323 086 36,3

Fonte: IBGE, Censos de 1991e 2000; tabulacdo: Instituto Pereira Passos, 2002.

4.6 — Perfil econémico do ELMRJ

O inicio processo de metropolizacdo do Rio de Janeiro se da, de forma mais
evidenciada, a partir da década de 50, com a intensificacdo do processo de
urbanizagcdo que ocorreu paralelamente a dinamizagcdo do modelo de acumulagao
urbano-industrial, presente desde os anos 30. No Rio de Janeiro - dada sua condicéo
de capital federal - soma-se ao processo de industrializacdo uma precoce, porém
robusta, terciarizacdo de sua economia, alicercada tanto na sua capacidade
polarizadora de servigos e infra-estruturas publicas como na lideranga da integragao
do comércio nacional com o mundial. De fato, segundo os dados dos censos do IBGE,
ja em 1940, 52,7% da populagédo economicamente ativa do Estado se concentrava no
setor de servigos, passando para 54,7% e 64,7% nas duas décadas que se seguiram.
Como a evolugao do setor de servigos esta historicamente ligada a intensificagdo do

processo de urbanizacdo, pode-se inferir que essa concentragdo no terciario teve, ao
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lado do setor industrial, um destacado papel no incipiente processo de metropolizagao
do Rio de Janeiro.

Desse modo, a expansido da metropole se da em direcdo as cidades do seu
entorno imediato, destacando-se os municipios de Niteréi, Sdo Goncalo, Duque de
Caxias, Nova Iguagu, Sao Joao de Meriti, e Nilopolis, que assim, se inseriam na logica
de producgdo do espago da metrépole. Com efeito, no periodo de 1940 a 1950, Sao
Gongalo apresentou um crescimento no numero de loteamentos de 2.818%, seguido
pelos municipios de Duque de Caxias — 1.353% - e Nova Iguagu — 1.225% (COELHO,
1990).

O grande crescimento populacional, em torno de 10% a.a, durante as décadas
de 40 e 50, fruto da intensificagdo dos fluxos migratdrios, vai conferir a essas cidades,
mesmo apresentando uma grave caréncia de servicos publicos, um papel de
acomodacdao da mao-de-obra menos qualificada e com menores rendimentos,
destinada a suprir a demanda do setor de servigos e da industria concentrada,
principalmente, no nucleo da metropole. No ELMRJ, Sdo Gongalo tem papel
destacado dentro desse processo, quase que triplicando sua populagdo no mesmo
periodo.

Assim, de forma sumaria, o ELMRJ tem um papel de destaque na fase inicial
do processo de metropolizagdo do Rio de Janeiro, com as duas maiores cidades em
termos populacionais — Niteréi e Sao Gongalo — desempenhando func¢des distintas.
Enquanto Sdo Gongalo representava o papel de “cidade-dormitério”, Niterdi, entdo
capital do antigo Estado do Rio de Janeiro, se enquadrava mais como um subnucleo
da metrépole, com um maior aporte de servigos publicos e atividades comerciais,
assumindo, por conseguinte, um papel de intermediacdo comercial das cidades do
ELMRJ, e de outros municipios do interior fluminense com a capital federal. Com a sua
economia também voltada predominantemente para o setor de servigos, Niteroi
abrigava uma populacdo com melhores indicadores socioecondmicos que o restante

da periferia, em correspondéncia com uma mao-de-obra mais qualificada, empregada,
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em grande parte, nos segmentos superiores das atividades exercidas no nucleo. Ja
Itaborai e Marica se inseriram de forma indireta no processo inicial de metropolizacao,
por efeito de que, com a expansido urbana, as terras mais proximas a capital se
valorizaram, fazendo com que a produgédo agricola, principalmente a citricultura,
buscasse espacos mais afastados do nucleo. Em Marica, além da citricultura,
destacava-se a pesca que era vendida nos mercados de Niteréi e Sao Gongalo,
constituindo-se, entdo, na principal fonte de renda do municipio.

Em 1960, com transferéncia da capital federal para Brasilia, a cidade do Rio de
Janeiro perde sua condicdo de lideranca no campo politico, mas se mantém como
forga nacional do setor de servigos, refletindo na estruturagcdo da economia da periferia
da RMRJ ao reforgar sua orientagédo, de forma geral, para o setor de servigos. Assim,
apesar do processo de industrializacdo, de 1950 a 1970, concentrar-se na RMRJ que,
em 1970, respondia por 77% do pessoal ocupado no estado, sendo 63% no nucleo, o
estado do Rio de Janeiro tinha uma participagcdo pouco representativa nesse setor,
notadamente concentrado em Sao Paulo. O ELMRJ, acompanhando a dindmica da
RMRJ, tinha pouca participagdo no setor industrial, excegao feita a industria naval
sediada nos municipios de Niteréi e Sdo Gongalo.

Em 1974 ¢ instituida a RMRJ, seguida pela fusdo, em 1975, do Estado da
Guanabara (que correspondia a cidade do Rio de Janeiro) com o Estado do Rio de
Janeiro, o que acaba por determinar a transferéncia da capital fluminense de Niteroi
para o agora municipio do Rio de Janeiro. Além da perda de poder politico, a cidade
de Niteréi se vé diante de uma relativa perda de dinamismo econdmico pela
transferéncia da maquina administrativa para o outro lado da baia da Guanabara.
Diante desse quadro, o ELMRJ, e particularmente, Sdo Gongalo e Itaborai, tém uma
expansao das atividades de baixa complexidade destinadas a populagao de baixa
renda. Apesar desse baixo desempenho econdmico esses municipios continuaram a
crescer em termos populacionais, com destaque para ltaborai, que no periodo

1970/80 viu sua populagao quase dobrar. Essa tendéncia de crescimento populacional

84



dos municipios periféricos em total discordancia com seus padrbes de crescimento
econdmico, bem demonstra a falta de interagdo econdmica do espaco periférico com o
nucleo metropolitano, o que impede a transferéncia de parte das atividades
econdmicas do nucleo para a periferia, tendendo a reproduzir, de maneira geral, a
mesma logica do inicio do processo de metropolizagéo, ou seja, mantendo as cidades
periféricas basicamente na condi¢do de cidades-dormitérios. No tocante a industria e,
particularmente a do ELMRJ, a “década perdida” marca o desmantelamento da
Industria Naval, com o fechamento de quase a totalidade dos estaleiros de Niterdi e
Sao Gongalo.

Visando uma melhor compreensao da relagdo entre o sistema de transporte
rodoviario e a difusdo espacial do processo de urbanizagdo, o recorte analitico-
temporal da presente dissertacdo, por razdes diversas ja expostas anteriormente,
compreende o periodo de 1975 a 2000 (ano do ultimo censo demogréfico). Portanto,
dado a simultaneidade de diversos eventos politicos e histéricos no ano de 1975, n&o
por acaso, base do recorte temporal da presente dissertagdo, é de fundamental
importancia aprofundar a andlise econdmica desse marco temporal que conjuga a
instituicdo da RMRJ, a fusdo dos Estados da Guanabara e do Rio de janeiro, a
transferéncia da capital estadual de Niter6i para a cidade do Rio de Janeiro e a
inauguragao da ponte Rio — Niterdi, todos fatores que envolvem direta e intensamente
o ELMRJ, diante das novas perspectivas politicas e geoeconébmicas de insercao e
interacdo dessa escala metropolitana com a RMRJ e com o novo recorte — geografico,
politico e econdmico - do Estado do Rio de janeiro. Destaca-se, ainda, na esfera
macroecondmica, a posicao intermediaria - do ano base de 1975 - entre o ponto de
inflexdo do “milagre econdmico” (1968/73) e o do inicio da crise mundial no final dos
anos 70.

Os Censos Econdmicos de 1975 (FIBGE) utilizaram como base geografica os
mapas censitarios de 1970, portanto, anterior a criacdo da Regido Metropolitana do

Rio de Janeiro. De maneira que sera adotada na analise que se segue, a divisdo
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politico-administrativa atual, onde as atuais fronteiras da RMRJ correspondiam ao
agrupamento do antigo Estado da Guanabara - atual cidade do Rio de Janeiro - com a
outrora denominada microrregido “Fluminense do Grande Rio” - atual periferia
Metropolitana.

O total de estabelecimentos industriais no Estado do Rio de Janeiro (ERJ),
segundo o Censo Industrial de 1975, era de 15.053, com grande concentragcdo na
RMRJ - 74,44% e, com mais intensidade, na cidade do Rio de Janeiro (nucleo
metropolitano) que, isoladamente, respondia por 53,7% dos estabelecimentos do
Estado. A tabela 4.6 apresenta a distribuicdo espacial da industria em relagao as
variaveis Estabelecimentos, Pessoal Ocupado e VTI — Valor da Transformacao
Industrial — que, por defini¢do, indica o valor que o trabalho industrial executado no
estabelecimento acrescenta ao valor das matérias-primas, componentes e materiais
consumidos na produgao.

Tabela 4.6 - Distribuicdo percentual dos Estabelecimentos industriais, Pessoal

Ocupado e VTI, segundo a RMRJ, cidade do Rio de janeiro (nucleo), Periferia
Metropolitana e Interior do ERJ — 1975.

Estabelecimentos (%) Pessoal Ocupado (%) VTI (%)

RMRJ 74,44 79,26 80,00
NUCLEO 53,70 62,00 61,90
PERIFERIA 20,74 17,26 18,10
INTERIOR DO ERJ 25,56 20,74 20,00

Fonte: FIBGE, Censo Industrial do Rio de Janeiro - 1975.

O Nucleo metropolitano, como pode ser visto na tabela 4.6, tinha uma maior
concentracdo nas trés variaveis analisadas, enquanto a periferia apresentava-se
menos dindmica que o interior do Estado, onde se destacava a regido do Vale do
Paraiba Fluminense e, especificamente, a cidade de Volta Redonda, que apresentava
o terceiro maior valor da producdo industrial do ERJ — atras apenas da capital e de
Duque de Caxias -, evidenciando-se o setor siderurgico, ja que a Companhia

Siderurgica Nacional (CSN) tem como sede esse municipio.
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Os dez municipios com maior participacao no VTl estadual eram, nessa ordem:
Rio de Janeiro, Duque de Caxias, Volta Redonda, Niterdi, Nova Iguagu, Petropolis,
Sao Gongalo, Barra Mansa, Resende e Campos.

No Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro, somente Niteréi e Sdo Gongalo
tinham alguma expressao no setor industrial (tabela 4.7), a exemplo de quase toda
periferia metropolitana, ja que Duque de Caxias, com grande participagao na industria
quimica, contabilizava 50% do VTI da periferia.

Tabela 4.7 — Estabelecimentos, Pessoal Ocupado e VTI, RMRJ — 1975.

Estabelecimentos Pess. ocupado VTI (1) Industria Principal (%VTI)
ESTADO 15.053 454.750 41.497.197 Diversificado
RMRJ 11.206 360.462 33.201.129 Diversificado
Rio de Janeiro 8.084 283.533 25.685.547 Diversificado
ELMRJ 1.158 29.222 2.125.228 Material de Transporte
PERIFERIA 3.122 76.929 7.515.582 Quimica
D. de Caxias 671 21.393 3.749.194 Quimica
ITABORAI 112 1.860 58.531 Transf. Miner. ndo Metalicos
Itaguai 70 1.164 59.919 Metalurgica
Magé 123 5.548 157.793 Téxtil
MARICA 32 344 8.971 Extragcao de Minerais
Mangaratiba 10 53 1.873 Produtos Alimentares
Nilépolis 145 1.211 44757 Produtos Alimentares
NITEROI 429 16.792 1.346.076 Material de Transporte
Nova Iguagu 603 12.804 1.144.384 Quimica
Paracambi 40 1.814 81.070 Metalurgica
S. GONGALO 585 10.226 711.650 Metallrgica
Sao J. de Meriti 302 3.720 151.364 Produtos Alimentares

Fonte: FIBGE, Censo Industrial do Rio de Janeiro - 1975.
(1) 1.000 Cruzeiros - 1975

O género industrial de maior relevancia no ELMRJ era o de “Material de
Transporte” que, no caso, era representado pela construcdo, reparacao e fabricagcao
de embarcagdes (Industria Naval), respondendo por 38,65% do VTI total dessa escala
metropolitana e por um tergo da produgéo estadual no setor (s6 sendo suplantado pelo
Rio de Janeiro). No ELMRJ, a industria naval se concentrava nos estaleiros dos
bairros niteroienses do Barreto, llha da Conceicdo e Ponta D’ Areia, todos voltados
para as aguas abrigadas da Baia da Guanabara. A tabela 4.8 mostra a distribuicao

dos principais géneros industriais dos municipios do ELMRJ.
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Tabela 4.8 — Principais géneros industriais do ELMRJ — 1975.

Estabelecimentos  Pess. ocupado VTl (1)

Itaborai 112 1.860 58.531
Transf. Miner. ndo Metalicos 71 1.476 33.258
Extracdo de Minerais 8 135 12.541
Produtos Alimentares 18 147 6.869
Marica 32 344 8.971
Transf. Miner. ndo Metalicos 12 208 3.656
Extracdo de Minerais 5 48 3.457
Produtos Alimentares 10 66 1.496
Niteroi 429 16.792 1.346.076
Material de transporte 48 7.045 821.513
Produtos Alimentares 175 3.331 141.970
Editorial e Grafica 38 584 72.284
Mecénica 14 1.369 63.753
Sao Gongalo 585 10.226 711.650
Metalurgica 59 1.717 172.245
Produtos Alimentares 260 2.697 138.827
Transf. Miner. ndo Metalicos 53 1.161 123.269
Quimica 16 615 105.530
TOTAL /| ELMRJ 1.158 29.222 2.125.228

Fonte: FIBGE, Censo Industrial do Rio de Janeiro - 1975.
(1) 1.000 Cruzeiros - 1975

Nota-se que o género Produtos Alimentares esta presente em todo ELMRJ,
acumulando 40% dos estabelecimentos, e que o maior setor, em termos de VTI e de
Pessoal Ocupado é o de Materiais de Transporte com 38,65% e 24,11%,
respectivamente. O Municipio de Niteréi apresentava a maior produtividade por
trabalhador - considerada como a participacdo de cada trabalhador no valor da
transformacao industrial - seguido por Sdo Gongalo, Itaborai e Marica. Os géneros
industriais de maior produtividade, no ELMRJ, em 1975, eram Quimica; Editorial e
Grafica e Materiais de Transporte.

Segundo o Censo Comercial de 1975 (FIBGE), do total de 55.124
estabelecimentos comerciais do Estado do Rio de janeiro, 97,7% se localizavam em
areas urbanas, principalmente no nucleo da Regidao Metropolitana (tabela 4.9),
indicando uma clara preferéncia dessa atividade econémica para se localizar em

espacos onde ha economias de aglomeragdo, desempenhando, nesse sentido, um
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importante papel na geragdo de empregos para a populagéo de baixa qualificagao,
principalmente no comércio varejista. Essa alta oferta de empregos de baixa
qualificacdo e, conseqiientemente, menores rendimentos médios, vai ser destinar,
principalmente a populagao periférica, contribuindo, ao lado do setor de servigos para
a continuidade de elevadas (apesar da desaceleragao) taxas de crescimento
populacional em grande parte dos municipios periféricos.

Tabela 4.9 — Distribuicdo espacial do setor Comercial — 1975.

Estabelecimentos Pessoal Ocupado  Vendas Mercadorias

Varejista  Atacadista N° Cr$ Milhces (1975)
ESTADO 50.782 4.342 305.380 126.718
RMRJ 36.945 3.551 258.357 111.991
Rio de Janeiro 24.022 3.289 199.985 85.086
ELMRJ 4.460 209 23.936 5.194
Itaborai 172 4 537 121
Marica 103 3 286 98
Niterdi 2.241 110 15.468 3.496
Sao Gongalo 1.944 92 7.645 1.479

Fonte: FIBGE, Censo Comercial - 1975

O ELMRJ tinha como destaques, a exemplo do setor industrial, os municipios
de Niteréi e Sao Gongalo que figuravam como o 4° e o 8° municipios com maior
participacdo das vendas no Estado, enquanto que Itaborai e Marica tinham uma
participacao irrelevante no setor.

O Setor de Servigos apresentava-se dividido em cinco subsetores principais:
Alojamento e Alimentagdo; Reparagdo, Manutengdo e confecgao; Higiene pessoal,
Saunas, Terapias e Fisioterapia; Diversbes, Radiodifusdo e Televisdo e Servigos
Diversos (FIBGE, Censo dos Servigos — 1975).

Em 1975, apenas 3,2% dos estabelecimentos de Servigos no ERJ se
encontravam em areas rurais, pelo mesmo motivo apresentado ao se analisar o Setor
Comercial: a busca por economias de aglomeragao na Regidao Metropolitana.

A configuragao espacial dos servigos muito se assemelha a do Comércio, com
75,27% dos estabelecimentos; 88,7% do pessoal ocupado e 93,7% da receita anual

baseados na RMRJ. Chama a atengao tanto a alta concentragdo da receita no nucleo
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metropolitano — 86,9%, quanto a baixa participacao da periferia — 6,8%, e do interior —
6,3%. A tabela 4.10 complementa essas informagdes, e apresenta os resultados para
o ELMRJ.

Tabela 4.10 — Distribuicdo espacial do Setor de Servigos, ERJ e Municipios do ELMRJ
- 1975.

Receita Anual Principal Servico

Estab. Pess. ocupado (1) 2)

ESTADO 49.665 268.675 20.349.425 SD; SAA

RMRJ 37.831 238.315 19.073.802 SD; SAA

Rio de Janeiro 25.439 205.929 17.682.820 SD; SAA
ELMRJ 4.014 13.957 641.332 SAA; SD; SRMC
ITABORAI 261 480 16.450 SAA; SRMC
MARICA 92 218 6.346 SAA; SRMC
NITEROI 1.829 9.273 455,929 SAA; SD; SRMC
S. GONCALO 1.832 3.986 162.607 SAA; SD; SRMC

Fonte: FIBGE, Censo dos Servigos, Rio de Janeiro - 1975 ;(1) 1.000 Cruzeiros - 1975
(2) SAA — Servigos de Alojamento e Alimentagéo;SD - Servigos Diversos; SRMC — Servigos de
Reparagao, Manutengéo e Confecgao.

Ressalta-se um papel de destaque de Niteréoi em relacdo aos demais
municipios periféricos. A sua receita anual, excluindo o nucleo, era a maior do estado,
e o dobro de Duque de Caxias — o terceiro municipio em participacdo na receita anual.
A reboque de Niterdi, e, com menor intensidade, Sdo Gongalo, o ELMRJ ocupa uma
posicao relevante no setor de servicos quando comparado ao restante da periferia
metropolitana. Itaborai e Marica pouco contribuiram para essa situagdo, como ja se
notara nas demais atividades econémicas.

Apesar da crise econOmica nacional dos anos 80 e do processo de
desconcentracao do nucleo metropolitano, esse movimento inercial de crescimento da
populagdo periférica, mesmo que com menor intensidade, prossegue, contribuindo
para o aumento da taxa de urbanizagcdo associados a baixos indicadores sociais e
econdmicos. Com efeito, ao se analisar o periodo 1985/1995, nota-se que, apesar do
crescimento da PEA, a quantidade de pessoas empregadas®’ na RMRJ decresce de
2.290.082 para 2.217.951, refletindo o quadro de recessao da economia nacional.

Em relagao a regido de estudo, destaca-se, apesar da crise, a consolidagéo do

municipio de Marica no processo de expansao da metropole, com um aumento de

' Dados do MTE — RAIS.
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mais de 100% nos postos de trabalho no mesmo periodo, e a segunda maior taxa de
crescimento populacional da RMRJ ao longo da década de 80. Outro foco de
expansao dentro do ELMRJ se da no municipio de Itaborai, com aumento de 60% nos
postos de trabalho e a maior taxa de crescimento populacional da RMRJ. No sentido
inverso, o nucleo metropolitano e a cidade de Niteréi apresentam uma pequena
retracao na oferta de empregos e taxas de crescimento populacional abaixo de 1%a.a
(1980/91).

Em 1990, a distribuicdo das pessoas ocupadas por ramos de atividades
econdmicas no ERJ, apontava a manutencéo da tendéncia histérica de concentragéo
da economia fluminense e, em particular da RMRJ, no setor de servigos (65,9%) ,
seguido pela industria (17,31%), “outras atividades” (8,87%) e construgédo civil
(7,98%). Ao longo de toda a década de 90 e nos primeiros anos do século XXI, a
tendéncia foi de aumento da concentragdo do emprego terciario de forma que em
2002 os servigos eram responsaveis por 73,43% do pessoal ocupado no ERJ,
enquanto a industria caminhou no sentido inverso, apresentando uma participacao de
10,41%, sendo o setor que mais encolheu no periodo, ao lado da construgdo civil com
6% de participagdo nos empregos.

Essa tendéncia, no caso do ELMRJ, pode ser confirmada a partir dos dados do
IPEA/NEMESIS (1999), que acompanhou a evolugdao do PIB de 1975 a 1996,
apresentando sua composicdo segundo os setores primario, secundario e terciario,
observa-se que desde 1975 o setor terciario vem comandando o PIB do ELMRJ, com
todos municipios, de 1975 a 1996, apresentando mais de 70% da composi¢do do PIB

nesse setor. A tabela 4.11 mostra a evolugao do PIB por setor:
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Tabela 4.11 - Evolugédo da composicéo do PIB por setores, ELMRJ, 1975 - 1996.

SETORES 1975 1980 1985 1996

Primario 1,32% 0,90% 1,71% 0,38%
Secundario 27,33% 27,60% 26,91% 33,43%
Terciario 71,35% 71,50% 71,38% 66,20%

Fonte: IPEA/NEMESIS, 1999.

No tocante a distribuigdo do PIB por municipio do ELMRJ (tabela 4.12), nao
houve grandes alteracdes de 1970 a 1996, com maior concentracdo em Niterdi,
seguida por Sdo Gongalo que, juntas, vém concentrando em torno de 90% do PIB da
regido®. A evolugdo da participagdo do PIB de ltaborai, passando de 3,88% em 1970
para 7,44% em 1996, é ofuscada quando se constata que, no mesmo periodo,
enquanto seu PIB quase duplicou, sua populacdo mais que triplicou. Vale lembrar,
nesse sentido, que nenhuma cidade da periferia metropolitana experimentou um
crescimento econémico a altura do crescimento populacional que pudesse se traduzir

em significativas melhorias dos seus indicadores de qualidade de vida.

Tabela 4.12 - Participagao do PIB por municipio do ELMRJ, 1970 - 1996 (1).

MUNICIPIO 1970 1975 1980 1985 1996

ltaborai 3,88% 4,10% 5,39% 6,82% 7,44%
Marica 0,99% 1,14% 1,54% 2,67% 2,04%
Niteroi 64,10% 60,26% 56,84% 51,02% 56,43%
Sé&o Gongalo 31,03% 34,49% 36,23% 39,50% 34,10%

Fonte: Ipeadata, 2004
(1) - PIB - R$ de 2000 - Deflacionado pelo deflator Implicito do PIB nacional.

A populagao economicamente ativa (PEA) do ELMRJ, segundo o ultimo censo,
€ de 781.038 pessoas, o que corresponde a 47,6% da populagéo total da regiao,
quase a mesma proporcdo da RMRJ — 46,66%. O Municipio de Sao Gongalo tem a
maior PEA, com 420.340 pessoas, seguido de Niterdi - 227.874, Itaborai - 85.959,
Marica - 35.107 e Tangua que apresenta 11.758 pessoas trabalhando ou
desempregadas.

O numero de pessoas com carteira assinada é de apenas 224.342, com Niteroi

respondendo sozinha por 127.187 destes trabalhadores. Sdo Gongalo, com quase o

62 Tangua ainda ndo tinha se emancipado, de maneira que seu PIB foi computado junto com o de Itaborai.
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dobro da PEA de Niteréi tem apenas 73.262 pessoas trabalhando com carteira
assinada. Itaborai com 15.039 e Tangua com 1.965, ratificam a tendéncia de aumento
da informalidade nas cidades periféricas metropolitanas. Essa tendéncia se agrava
quando se nota que esses numeros ndo levam em conta a grande parcela da PEA do
ELMRJ que se desloca para trabalhar em outro municipio, principalmente em Niterdi e
na capital, para onde se deslocam diariamente mais de 100.000 trabalhadores.

O setor de servicos, apesar de sustentar economicamente a maioria dos
municipios que compéem a RMRJ, se apresenta diferenciado em termos de
complexidade e geracdo de renda, quando se comparam os municipios da periferia
com o nucleo metropolitano e, em menor escala, com a cidade de Niter6i. Esses
municipios periféricos ndo acompanharam a modernizagdo que vem sendo verificada
no setor, demandando, cada vez mais, uma mao-de-obra altamente qualificada.
Chama atencao, nesse sentido, o municipio de Niterdi, que se apresenta na dianteira
do Estado em todos os indicadores de qualidade de vida, pela transformacdo de um
acidente historico — sua condicdo de capital por 129 anos — em uma vantagem
competitiva que vem se sustentando até os dias de hoje, ao que tudo indica,
constituida pelo elevado nivel educacional de sua populagdo. Apenas para citar um
exemplo, em 1970, excluindo-se o nucleo metropolitano, Niter6i apresentava o melhor
nivel de instrugéo (anos de estudo) do estado, além do maior nUmero de pessoas com
nivel superior completo — 11.040 — num universo de 324.246 habitantes, enquanto
toda a periferia somava 14.897 pessoas com o superior completo num universo de
2.574.364, ou, de outra forma, 3,40% contra 0,58% - quase seis vezes superior.

Cabe agora, apdés a analise do perfil econdbmico do ELMRJ, tecer alguns
comentarios a propésito da possibilidade de insercdo das cidades periféricas num
ambiente que propicie alguma perspectiva de um melhor desempenho econdémico
futuro.

O padrao de ocupacdao do solo em relacdo as especificidades de sua

densidade demografica — ocupagédo extensiva, autoconstrugdo de casas, domicilios
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rudimentares, etc.- , juntamente com as variaveis econdmicas, como menor PIB
absoluto e per capita, baixos rendimentos mensais, trabalho informal, desemprego,
baixa qualificacdo, etc., acabam por influenciar na capacidade de arrecadacao
tributaria municipal e, conseqlentemente, no provimento e manutencao do servigos
publicos os mais basicos e essenciais.

O que se nota, em linhas gerais, € um efeito cumulativo de depreciagdo do
territorio periférico, do fortalecimento da “cidade informal”, que corréi as estruturas que
possam vir a propiciar uma maior geracdo de renda, via aumento da massa
assalariada e de um maior mercado consumidor local, que nao precise se deslocar
para os nucleos metropolitanos, onde gasta a sua pequena renda, contribuindo para
perdas na arrecadacao de impostos que poderiam financiar melhorias para atrair mais
empregos para a sua cidade. Fica evidente, apds um pequeno sobrevéo por algumas
variaveis que caracterizam o ELMRJ, notadamente sua periferia, que o aumento da
qualidade de vida nessas regides passa, necessariamente, por uma reorientagdo da
produgdo do espago periférico metropolitano, que, numa primeira abordagem,
demanda um esforgo de planejamento regional que vai muito além de apenas prover
acessibilidade ao sistema de transporte rodoviario.

Verifica-se, ainda, que as cidades periféricas, de maneira geral, estdo longe de
atender aos novos requisitos locacionais, como melhor oferta de recursos humanos
qualificados, centros de exceléncia de pesquisas tecnoldgicas, dotagédo de infra-
estrutura econémica, proximidade com os mercados consumidores de mais alta renda,
centros de cultura e lazer, etc.

Esses novos requisitos de eficiéncia e competitividade econémica demandam
um funcionamento adequado do organismo urbano, orientado a promover um “bom
clima de negdcios” (HARVEY, 1996) e oferecer todo tipo de atrativos para atrair
capitais, enfatizando dentre outros aspectos, a infra-estrutura local, controles

ambientais e qualidade de vidam
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Capitulo 5 — Consideragoes sobre a metodologia aplicada.

5.1 — Enquadramento especifico da problematica e a formulagdo das hipoteses.

A idéia de fundo que norteia a problematica ao longo da presente dissertagdo
pode ser resgatada, de forma resumida, como sendo a critica da presumida relagao
deterministica entre sistema de transporte rodoviario e desenvolvimento econdémico
regional. Essa relagdo se fundamenta no conceito do espago como um substrato
puntiforme e neutro, indiferente as interagdes entre os agentes sociais e as atividades
econbmicas, se restringindo, portanto, a relacédo entre distdncia e tempo, o que acaba
por reduzir a concepgao do espaco aos custos de transporte.

Segundo esse enfoque, um sistema de transporte rodoviario mais eficiente -
através do incremento de acessibilidade e/ou da oferta de transportes - ao reduzir os
custos de transportes, produziria vantagens competitivas aos territérios de sua zona
de influéncia, seja pela mudanga do comportamento dos deslocamentos dos usuarios
frente a uma maior mobilidade, ou pelas transformagdes induzidas na organizagédo das
atividades econdmicas e, ainda, pela sua capacidade de influenciar a localizagao
espacial dessas atividades, de forma que o sistema de transporte estaria fortemente
correlacionado com o desenvolvimento regional.

Apesar de varios estudos - que se intensificaram a partir da década de 70,
principalmente na Unido Européia - jamais conseguirem atribuir uma relagao de efeitos
positivos e diretos entre um novo sistema de transporte e o desenvolvimento regional,
continua prevalecendo nos meios politicos, empresariais, na midia, no imaginario
popular, e mesmo entre os planejadores de transportes, a relagdo deterministica entre
sistema de transporte e desenvolvimento regional, ainda que sem comprovagdes
consistentes de analises baseadas em métodos cientificos.

Focando a problematica geral anteriormente apresentada para o escopo da

abordagem proposta na presente dissertagdo, propde-se a analise do papel do
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sistema de transporte rodoviario na légica de concentragdo/desconcentragédo do
nucleo da RMRJ em contraste com sua periferia, ou seja, se, dentro dessa logica, o
sistema de transporte rodoviario conferiu vantagens comparativas determinantes para
0s espagos periféricos intrametropolitanos com maior acessibilidade rodoviaria. Essa
relagdo é verificada, mais especificamente, a partir dos possiveis efeitos da
construcao da ponte Rio — Niteréi na difusdo espacial do processo de
urbanizagdo do Eixo Leste metropolitano do Rio de Janeiro - ELMRJ,
subsidiando, dessa forma, novos referenciais analiticos-conceituais entre a
implantacdo de um sistema de transporte rodoviario e a indugcado do desenvolvimento
econdmico regional.

No entanto, é necessario fazer algumas observagdes principalmente no tocante
a escala da regido de estudo, ja que ha logicas distintas a atuar no processo de
desenvolvimento nacional, regional, metropolitana, municipal ou local.

Nesse sentido, devido as caracteristicas especificas do objeto de estudo, se
faz necessario uma adaptagdo da problematica geral contida na investigagao da
relacdo entre transporte e desenvolvimento econémico regional para a escala de um
eixo intrametropolitano (ELMRJ), onde as relagbes econdmicas e sociais se encontram
numa zona de sombra entre as abordagens locais/microecondmicas do territorio e a
abordagem regional - também relacionada a aspectos macroeconémicos do
desenvolvimento nacional.

E nesse contexto que ndo se colocou a problematica como a relagéo entre o
desenvolvimento econémico do ELMRJ e o sistema de transporte rodoviario, mas a
relacdo deste ultimo com a difusdo espacial do processo de urbanizacdo. Ressalta-se
que o termo difusao espacial do processo de urbanizagéo nao € empregado aqui como
sindbnimo de difusdo espacial do desenvolvimento econdmico, nem como, num
enfoque arquitetdnico, se referindo apenas a estruturagao fisico-territorial desse

espaco metropolitano.
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O processo de urbanizagdo € visto, entdo, como a interacdo entre as
dimensbes econdmicas e demograficas numa perspectiva dinamica no tempo e no
espacgo. Assim, acredita-se que se pode formular uma abordagem mais consistente,
em termos metodoldgicos, para a associagéo dos efeitos do sistema de transporte
nessa fragdo do espaco metropolitano do Rio de Janeiro.

Entende-se, dessa forma, que os aspectos econdbmicos do espaco
metropolitano ndo se colocam da mesma forma e com 0S mMesmos processos que
desencadeiam o desenvolvimento na perspectiva macro. Apesar do importante papel
do espaco metropolitano no desenvolvimento nacional - predominante na formacao do
produto interno - n&o parece correto tentar compreender o desenvolvimento
metropolitano com o instrumental analitico-conceitual da macroeconomia. Tampouco,
por outro lado, a analise do desenvolvimento local, com o instrumental
microecondmico, parece nao se adequar a analise da economia metropolitana.

Para escapar a esse jogo de forgas analiticos-conceituais, dado que o
problema que se coloca ndo procura entender a génese do desenvolvimento
econdbmico, em suas diversas escalas, mas verificar se houve uma associacdo do
sistema de transporte com a dindmica econOmica da regidao de influéncia desse
sistema de transporte, e considerando que qualquer mudanca estrutural da economia
nacional ou regional tem reflexos na estrutura das atividades produtivas de um dado
espaco, sera focalizado, na dimensao econbmica da presente dissertagdo, o padrao
das atividades produtivas no tempo e no espacgo. Portanto, para o objeto de estudo, o
foco nas atividades econbmicas, pode esclarecer tanto aspectos macro como
microecondmicos do processo de desenvolvimento, permitindo referi-lo no espaco e
no tempo, e, conseqlentemente, numa perspectiva comparativa, estabelecer
possiveis relagdes entre sistema de transporte e dindmica econémica do ELMRJ.

Com efeito, no decorrer do processo de metropolizagdo, as atividades
produtivas compreendidas no espaco metropolitano, assimilam as inovacdes

tecnoldgicas e organizacionais que, por sua vez, tém reflexos na sua configuragéo
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espacial. Portanto ao se analisar as mudancas no padrdo de diversificagcdo e de
estruturacdo das atividades produtivas ao longo do tempo, percebe-se tanto as
influéncias do desenvolvimento econdmico nacional/regional como aspectos
econdmicos especificos do espaco de analise.

Outra observagdo que merece atengdo é a interpretacdo da acessibilidade
frente ao quadro tedrico do objeto de estudo. A demanda por acessibilidade num dado
espaco é condicionada a evolucao das relagdes econdmicas e sociais desse espaco,
sendo, portanto, uma demanda derivada. Se o0s agentes sociais e econdémicos
atribuem, por exemplo, um peso maior a acessibilidade rodoviaria como fator de
desenvolvimento econdmico, entdo, muito provavelmente, como numa “profecia auto-
realizavel”, serao construidas mais rodovias com a finalidade de tentar alcancar o
desenvolvimento, aumentando, consequentemente, o indice de acessibilidade da
regido. Se, num segundo momento, for tentado estabelecer correlacdes entre os
indices de acessibilidade e algum indicador de desenvolvimento, os resultados
encontrados (forte ou fraca correlagado) revelardo mais o grau das imperfeigbes de
informagbes dos agentes econdmicos e sociais que uma possivel capacidade (ou
incapacidade) do sistema de transporte rodoviario em promover o desenvolvimento
regional.

Ressalta-se que correlagdo ndo significa necessariamente casualidade, de
maneira que nao se pode determinar, a partir das intensidades das correlagbes, se foi
a infra-estrutura (no caso, de transporte rodoviario) que provocou o desenvolvimento,
ou se a maior ou menor prosperidade das regides é que esta na origem da maior ou
menor importancia atribuida a infra-estrutura (NAVARRE e PRUD"HOMME, 1984). Ou
seja, as dotagbes (econdmicas e sociais) especificas das regides é que determinam as
suas propensdes para potencializar os possiveis efeitos de uma nova infra-estrutura
de transportes.

E ainda, como destacam BURMEISTER e COLLETIS-WAHL (1997), ndo se

trata de considerar as variaveis associadas ao sistema de transportes — ai se incluindo
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a acessibilidade - como exdgenas a economia, mas, do ponto de vista metodoldgico,
considerar o sistema de transporte como um fator em meio a outros, € ndo como um
fator isolado, a atuar no conjunto de transformagdes do espago, de forma que, a
abordagem metodolégica contemple o sistema de transporte como um fator endégeno
a economia. Os autores consideram que ndo se deve buscar uma casualidade direta
entre sistema de transporte e desenvolvimento regional, mas buscar uma aproximagao
metodolégica que permita analisar as interagbes entre transporte — produgdo —
espaco.

Desse modo, nao foi colocada a perspectiva de buscar indices de
acessibilidade e mobilidade para a ponte Rio-Niter6i® e contrapd-los a indicadores de
desenvolvimento econémico de sua regiao de influéncia, mas referir a ponte, dada a
sua condicdo de simbolo maior do modelo rodoviarista de transporte e o maior
investimento por Km em infra-estrutura rodoviaria do pais, como um fator a gerar
possiveis vantagens competitivas para a sua regiao de influéncia direta, numa analise
comparativa com o restante do espago metropolitano, ou seja, pelos presumidos
diferenciais de difusédo e estruturagao das atividades produtivas ao longo do tempo e
em termos comparativos do ELMRJ com a RMRJ.

Dessa maneira, frente a problematica geral apresentada e sua
contextualizagdo para o Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro, se colocam as
seguintes hipdteses principais que, de maneira geral, servirdo de guia para as
discussoes e conclusdes apresentados na parte final da presente dissertagao:

i) O sistema de transporte rodoviario, por meio do incremento da
acessibilidade rodoviaria proporcionada pela constru¢cdo da ponte Rio-

Niteréi, nao se apresentou como uma vantagem competitiva

% Na pode deixar de ser notado, em termos de infra-estrutura de transportes, a inauguragéo,
em 1982, do trecho de 22Km da BR-101N denominado Niter6i — Manilha (quarto faixas de
circulagéo, duas em cada sentido), contiguo a ponte Rio-Niteroi, que corta todos os municipios
do ELMRJ, com exceg¢do de Marica, que, dessa maneira, aumentou a zona de influéncia da
ponte.
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determinante, de modo que as atividades econbmicas do ELMRJ se
tornassem destacadamente mais dindmicas quando comparadas com o
restante da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, principalmente com
sua periferia.

ii) A ponte Rio — Niterdi ndo teve um papel determinante em termos da difusédo
espacial do processo de urbanizagéo do Eixo Leste Metropolitano do Rio de
Janeiro, ao ndo contemplar, com a mesma intensidade, as dimensodes
demografica e econémica do processo de urbanizagdao de forma a
propiciar um dinamismo econémico a altura do crescimento populacional
observado no interior da regido (ELMRJ), e tampouco se apresentou, na
relagdo entre essas variaveis, de maneira diferenciada relativamente ao
restante do espaco metropolitano.

Nota-se que as duas hipdteses se complementam, permitindo que sejam
considerados tanto aspectos da eficié€ncia econémica (primeira hipétese) como da e da
equidade social (segunda hipotese), de modo que, a partir das respostas que serao
obtidas de suas analises, poder-se-a tragcar um quadro mais consistente do papel da
ponte Rio-Niterdi na difusdo espacial do processo de urbanizagdo do ELMRJ, desde a

sua inauguragéo, em 1974, aos dias de hoje.

5.2 - Métodos de analise regional voltados para a estruturagao setorial e espacial

das atividades econdmicas.

Como foi visto na abordagem especifica da problematica que possibilitou a
construgao das hipoteses, a verificagdo da dimensdao econémica do processo de
urbanizacdo passa pela observacao da dindmica das atividades produtivas no
ELMRJ, numa perspectiva comparativa com a RMRJ, a partir da implantacdo da ponte

Rio-Niterai.
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A dindmica das atividades produtivas do ELMRJ guarda relagbes com o
desempenho econdmico nacional e da RMRJ, que, por sua vez, pode ser
compreendido através de trés dimensées®, a saber:

i) espacial: verifica os efeitos das mudangas no cenario econémico da RMRJ

sobre o desempenho relativo dos diferentes subespacos, ou eixos

intrametropolitanos;

ii) temporal: captura as correlagdes entre a seqiiéncia de fatos econémicos que

afetam a RMRJ e como esses fatos se refletem no desempenho econdmico

dos subespacos intrametropolitanos;

i) setorial: visa verificar os efeitos das mudancas econdmicas na RMRJ sobre

os diferentes setores produtivos dos subespacos metropolitanos.

Portanto, o desempenho econémico dos subespacos intrametropolitanos,
considerando a atuagao das dimensdes espacial, temporal e setorial em relagdo a
RMRJ, se evidencia a partir da consideragao dos seguintes fatores:

i) insercdo da economia dos subespagos metropolitanos no mercado

metropolitano;

ii) padréo e o perfil da composigéao de suas estruturas produtivas;

i) existéncia de vantagens locacionais, as quais conferem uma maior

competitividade relativa para o subespaco metropolitano.

Assim, ao decompor o desempenho econémico em trés fatores determinantes,
€ possivel, numa perspectiva comparativa, identificar as razbes pela quais um
subespaco metropolitano cresga mais rapidamente do que outros em um mesmo
periodo e se esse desempenho esta condicionado ao comportamento da economia da
RMRJ, a estrutura produtiva local (padrao e perfil) ou a vantagens locacionais

especificas que ddo um maior dinamismo a regiao.

% Observadas em FOCHEZATTO et al (2004) para a verificagio do crescimento das regides (Coredes)
do Estado do Rio Grande do Sul.
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No entanto, ressalta-se que, dentro do processo de formacido econémica do
Brasil ha especificidades estruturais que, como ja foi visto, variam de acordo com cada
regido metropolitana. Porém, no caso da presente dissertagdo, por se tratar de uma
analise essencialmente comparativa, ou seja, entre subespacos pertencentes 8 RMRJ,
e que, dessa forma, absorveram com grande semelhanga essas mudangas estruturais
do cenario econbmico, essa ressalva tem um carater mais explicativo de que
propriamente o de conferir limitagdes a metodologia adotada.

Para a anadlise dos fatores descritos anteriormente, em termos operacionais,
serdo utilizados alguns métodos empiricos tradicionais de analise regional, mais
especificamente, as medidas de localizagdo, as medidas regionais e o método
estrutural-diferencial (“shift —share”), que serao expostos mais detalhadamente a

seqguir.

5.2.1 — Aspectos gerais dos indicadores de analise regional

Num primeiro momento as informagdes sdo agregadas em forma de matrizes
onde se relaciona a distribuicdo setorial-espacial de uma variavel-base (emprego, PIB,
Valor adicionado, consumo de energia elétrica, etc.) a ser definida.

No caso da presente dissertacdo o efetivo de mao-de-obra da populagao
empregada® foi escolhido como varidvel-base a partir de consideragdes técnicas e
tedricas de sua utilizagdo para construgao e interpretagao dos indicadores.

Dentre as consideragdes técnicas®, destacam-se:

i) a disponibilidade de dados desagregados por subsetores de atividades

econdmicas e por municipios, em séries histéricas que contemplam todo o

periodo de analise;

% Que ser4 apresentado, de forma abreviada, apenas como “emprego”.
% Essas consideragdes técnicas sdo compartilhadas, entre outros, por LODDER (1974), HADDAD (1989)
e LIMA (2005).
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i) dada sua relativa uniformidade, permite medir e comparar a distribui¢cdo
espacial das atividades econdmicas no tempo e segundo os subsetores, sem
a necessidade de se recorrer a corregcbes complexas, € por vezes
metodologicamente controversas, como € o caso das variaveis expressas
monetariamente;

i) é considerado representativo para medir o crescimento econémico. Sua
distribuicdo setorial pode ser entendida como um indicador do
desenvolvimento econémico regional.

Ja as consideracgdes tedricas para a escolha do emprego como variavel-base

se referem mais ao objeto especifico de investigagdo aqui proposto:

i) a analise da distribuicdo do emprego espacialmente e por subsetores de
atividade econémica é uma poderosa ferramenta para a compreensao do
processo de metropolizagéo (e, notadamente, da sua relagdo com o sistema
de transporte rodoviario). Segundo SUAREZ-VILLA (1989) “o emprego tem
sido, em particular, o determinante mais significativo do crescimento da
populacado urbana e metropolitana. Historicamente, a criagdo de emprego tem
sido a causa individual mais importante da expansao das cidades”;

i) uma das vantagens de se utilizar o emprego como variavel-base é que ele
capta parte da reestruturagdo econémica também pelo lado da demanda, ja
que mudangas espaciais e setoriais do emprego acabam por se refletir no
padrdo de consumo das familias, deslocamentos a trabalho, renda familiar,
concentracdo de renda, local de moradia, etc. Em outras variaveis, como o
PIB, por exemplo, a reestruturacdo é vista quase que exclusivamente pelo
lado da oferta.

As principais limitagbes que se impéem frente ao uso do emprego se referem

aos diferenciais de tecnologia e produtividade ao longo do espacgo e do tempo. Nada
garante que duas regides distintas, quando considerado o processo de produg¢do do

espaco, apresentem estruturas produtivas similares nem, ao longo do tempo, a mesma
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capacidade de absorcdo das mudancas introduzidas frente as inovagdes de produtos
e processos que interferem de maneira direta na demanda por mao-de-obra, tanto em
termos quantitativos como de sua qualificacdo. No entanto, considerando o foco da
presente analise, principalmente por se tratar de uma analise comparativa entre
espacos intrametropolitanos, essas consideracbes tendem a se tornar menos
representativas quando comparadas a escalas de analise menos desagregadas, como
por exemplo, entre mesoregides de um mesmo estado, ou analises interestaduais ou
inter-regionais (macro).

Outro problema é o crescente nivel de informalidade da economia, ja que a
disponibilizagdo da base de dados do Ministério do Trabalho e Emprego / Relagéo
Anual de Informacdes Sociais (MTE/RAIS) é para o emprego formal®”. Porém, dado,
novamente, o carater comparativo da abordagem e a escala intrametropolitana, a
utilizagdo do emprego formal como variavel base ainda se mostra mais apropriado. De
maneira geral, como observa LODDER (1974) “as opg¢bes por outras bases
implicariam, de certa maneira, problemas da mesma forma, porém de natureza
diferente”.

Definido o emprego formal como variavel-base parte-se para a construgao das
matrizes de informacdes que servem de pardmetro para o calculo de diferentes tipos
de indicadores regionais que, por sua vez, permitirdo “descrever padrbes de
comportamento dos setores produtivos no espaco econdmico [medidas regionais],
assim como padrdes diferentes de estruturas produtivas entre as varias regides
[medidas de localizagédo]”.(HADDAD 1989). Ou seja, como pode ser visto a seguir,
para as medidas de localizagdo, a matriz de informacéo apresenta a distribuicdo do
emprego de cada setor em relagdo as regides® (linhas), enquanto que a matriz de
informagéo para o calculo das medidas regionais apresenta a distribuicdo do emprego

de cada regido em relagéo aos setores (colunas).

7 A Relagdo Anual de Informagdes Sociais (RAIS) considera o principio da legalidade para definir o
emprego informal, ou seja, os trabalhadores sem carteira assinada.
% No caso, o conjunto dos municipios que compdem o ELMRJ e a RMRJ.
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Quadro 5.1 — Matriz de informacgdes basicas

Setor (i) Regido () Total setor
etor 1 2 3 ]
1 E11 E12 E13 E1j ZEI./
J
2 E21 E22 E23 E2/' ZEZ_/
J
3 E31 E32 E33 E3/' ZE}/
J
1 EI1 EI2 EI3 Elj ZE
ij
J
Total regido Z . Z 2 Z . ZE’/ Z ZEU
i i j

onde,
E;-emprego no setor i da regido j;

Z Ejj = emprego de todos os setores da regido j;

1

ZEg/ = emprego no setor i de todas as regides;
J

Z ZEg/ = emprego de todos os setores em todas as regides.
i J

Partindo da matriz de informagdes basicas sdo construidas duas matrizes:

i) A matriz para o calculo das medidas regionais € construida a partir da

seguinte relacéo:

E.

ij
Z E = distribuicdo percentual da variavel-base na regiao;
i

1

i) Enquanto que a matriz para o calculo das medidas de localizagdo é

construida a partir da seguinte relago:

Eij
Z E. = distribuicdo percentual do emprego setorial entre regides.
.

J
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A apresentagdo dos métodos/indicadores sera feita de forma ndo exaustiva,
apenas para introduzir os principais conceitos de cada indicador®, de forma a
justificar, num segundo momento, os indicadores selecionados que melhor se
adequaram a investigagao proposta, e, entdo, aprofundar os seus conceitos.

E importante notar que as medidas de localizagdo e as medidas regionais se
prestam a analise comparativa espacial (territorial), normalmente referidas como
regides, em relagcdo ao conjunto total das regides em que determinada regido em
analise esta inserida. Porém, as unidades espaciais de analise nao precisam se
apresentar como regioes, no sentido classico de sua definicdo. Assim, o termo
regido sera utilizado apenas para dar maior clareza, se alinhando a maneira que a
literatura especializada apresenta os indicadores/métodos de analise regional. Ja os
métodos e indicadores selecionados serdo apresentados com as unidades espaciais
(territoriais) que séo objeto de investigacdo na presente dissertagdo, ou seja, os
municipios que compdem o ELMRJ e os municipios da RMRJ.

As medidas de localizagao sdo de natureza setorial e se relacionam com a
localizagao das atividades entre regiées, buscando identificar padrdes de
concentragdo ou dispersao espacial do emprego entre os setores. De forma
sumaria, elas séo definidas como se segue:

i) Coeficiente de Localizagao: relaciona a distribuicdo percentual de emprego

num dado setor entre as regides, com a distribuicdo percentual do emprego

total do conjunto das regides entre as regides. Os valores que sédo obtidos
situam-se entre os limites 0 e 1. Se o valor for igual a 0, o setor i estara
distribuido, espacialmente, da mesma forma que o conjunto de todos os

setores. Se seu valor se aproximar de 1, ele demonstrara que o setor i

apresenta padrédo de concentragdo espacial mais intenso do que o conjunto de

todos os setores.

% Ver HADDAD, P. R. (1989), cap. IV.
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i) Quociente Locacional: compara a participagao percentual de uma regiao,

em um setor particular, com a participacdo percentual da mesma regido, no

total da variavel-base da economia. Se o valor do quociente for maior do que 1

isto significa que a regido é relativamente mais importante no contexto do

conjunto das regides (agregado de todas as regides), em termos do setor, do

que em termos gerais de todos os setores. Um quociente locacional inferior a

unidade representaria uma atividade voltada para o mercado da propria regido.

i) Coeficiente de Associagcdo Geografica: o coeficiente de associagéo

geografica compara as distribuicbes percentuais de emprego de i e k, entre

regides. Os limites para o valor do coeficiente sdo 0 e 1. Se este valor se
aproximar de 0, entdo o setor i estara distribuido espacialmente da mesma
forma que o setor k, mostrando que os padrbes locacionais dos dois setores
estdo associados espacialmente. Por outro lado se o coeficiente de associagéo
geografica se aproxima de 1, o setor i estara distribuido espacialmente de

forma diferente do setor k.

iv) Coeficiente de Redistribuigdao: o coeficiente de redistribuicéo relaciona a

distribuicdo percentual de emprego de um mesmo setor em dois periodos de

tempo, com o objetivo de examinar se esta prevalecendo para o setor algum
padrao de concentragao ou dispersao espacial ao longo do tempo. O seu valor
oscila também entre os limites 0 e 1, tendo interpretacdo e aplicagdes

semelhantes aos demais coeficientes, isto &, se o coeficiente for préximo de 0

(de 1), entre os dois periodos de analise, ndo teréo (terdo) ocorrido mudangas

significativas no padrao espacial de localizagéo do setor.

As medidas regionais concentram-se na analise da estrutura produtiva de cada
regido, investigando o grau de especializagdo das economias regionais num dado
periodo, assim como o processo de diversificagcdo observado entre dois ou mais
periodos. Destacam-se o Coeficiente de Especializacdo e o Coeficiente de

Reestruturagcdo como principais representantes destas medidas regionais, que
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demonstram pontos fundamentais para a compreensdo das caracteristicas de

produgcdo de uma regido (difusdo, especializagao, etc.), definidos, resumidamente,

como se segue:
i) Coeficiente de Especializagao: O coeficiente de especializagdo compara a
estrutura produtiva da regido j com a estrutura produtiva do conjunto de
regides. O valor do coeficiente sera igual a 0 quando a regido tiver uma
composi¢ao setorial idéntica ao do conjunto de regides. Se o valor do
coeficiente for igual a 1, a regido j esta com elevado grau de especializagdo em
atividades ligadas a um determinado setor, ou esta com uma estrutura de
emprego totalmente diversa da estrutura do agregado de regides em que esta
inserida.
i) Coeficiente de Reestruturagao: O coeficiente de reestruturagao relaciona a
estrutura de emprego na regiao j entre dois periodos, a fim de avaliar o grau de
mudanga na especializagéo desta regido. Quando o coeficiente for igual a 0,
nao tera havido modificagbes na composi¢ao setorial da regiao. Se, por outro
lado, o coeficiente for igual a 1, tera ocorrido uma reestruturagao profunda na

composigao setorial da regido.

Frente a abordagem especifica da presente dissertagdo destaca-se o
método estrutural-diferencial (“Shift-Share”). A metodologia basica é a avaliagao do
grau de semelhanga entre duas distribuigdes, uma referindo-se ao universo de
comparagao (conjunto de regides em observagao) e outra a regido. O “Shift-Share”
€ uma das técnicas mais antigas e utilizadas na analise regional. O método permite
contemplar o efeito devido as alteragbes ocorridas na estrutura das atividades
regionais durante o periodo considerado, além dos efeitos estruturais e locacionais
(residuais). O uso criativo da técnica permite encontrar respostas para os mais

variados tipos de problemas (ROLIM, 1998).
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O Meétodo Estrutural-Diferencial tem como principal objetivo decompor o
crescimento regional, permitindo, assim, identificar as razdes que fazem com que
uma regido se apresente relativamente mais dindmica economicamente que outras
em um determinado periodo. Para isso, 0 método indica se a dindmica econdmica
da regido de analise esta associada, em maior ou menor grau, com 0 componente
“nacional” (desempenho da economia do universo de comparagao), 0 componente
estrutural (estrutura produtiva local) e o componente diferencial (presenga de
vantagens locacionais especificas que dao dinamismo a regiao) (FOCHEZATTO et

al, 2004).

5.2.2 - O método e os indicadores de analise regional selecionados

Na selegao dos indicadores e do método de analise regional foi considerada a
capacidade de cada um frente ao que se pretende analisar, além de indicadores
que apresentassem resultados que, integrados ao método selecionado, pudessem
contribuir para a analise como um todo. Outro fator considerado foi o de nao utilizar
indicadores e métodos que possuissem semelhanga na apresentacdo de seus
resultados, de forma a gerar uma série de indicadores que acabariam, pelo nimero
de dados a se analisar, tornando mais complexa a interpretacdo de seus

resultados.

Desse modo, foram escolhidos uma medida de localizagcao — o Quociente
locacional -, uma medida regional — o coeficiente de reestruturagdo - e o método
estrutural-difrencial. As trés ferramentas, como se vera a seguir, se complementam
e se relacionam, contribuindo com a diluicdo das limitacdes dos indicadores e do

método estrutural-diferencial quando utilizados de forma isolada.
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Antes de introduzir os conceitos dos indicadores utilizados e do método
estrutural-diferencial é necessario reafirmar, resumidamente, o recorte espacial objeto
de analise (que sera apresentado detalhadamente mais a frente). Os indicadores
serdo calculados para cada municipio que compde a RMRJ, no sentido de permitir
uma analise comparativa entre o conjunto dos municipios que compdem o ELMRJ e
os demais municipios da RMRJ. O universo de comparagédo (também chamado de
nacional, regido-padréo, etc.) € a RMRJ. Esse recorte espacial possibilita referenciar
tanto o ELMRJ comparativamente aos demais municipios da RMRJ, como observar,
no interior do ELMRJ, os diferenciais setoriais e espaciais entre os municipios que

nele se inserem.

5.2.2.1 — Quociente de Locacional (QL)

O Quociente locacional € uma medida de localizagdo que permite avaliar o
grau relativo de concentragcdo de uma determinada atividade. Ao comparar a
participacdo percentual de um municipio que compde os espacos de analise — os
municipios do ELMRJ e da RMRJ - em um setor particular com a participacao
percentual do mesmo municipio no total do emprego da RMRJ, o QL permite fazer
uma analise centrada num municipio especifico (ou para o conjunto de municipios que
formam o ELMRJ ou a RMRJ), para todos os setores de atividade analisados de
maneira a identificar para cada setor e para cada municipio (ou conjunto de
municipios) o grau de concentragdo ou de diversificacdo de cada atividade.

O calculo do QL deixa subentendida a interpretagdo dos resultados: valores
inferiores a 1 significam uma expresséo do setor i no municipio j inferior a expressao
desse setor na RMRJ; valores superiores a 1 significam uma expressdao do setor i
superior a verificada na RMRJ, ou seja, 0 municipio em questado é relativamente mais

concentrada no setor i do que a RMRJ.
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Eij
T,
QLi' = J
Y,

2 25
i J

Assim, o QL possibilita identificar os setores que se destacam no municipio e
associar se a maior concentracdo relativa desses setores propicia um melhor
posicionamento do municipio em relacdo a RMRJ, ou, em outros termos, se os setores
mais dindmicos estao suficientemente representados no municipio.

Portanto, o QL ao identificar espacialmente os setores mais importantes, pode
indicar possiveis desequilibrios da concentragdo espacial do emprego em um dado
setor, ou, na sua utilizagdo classica, identificar municipios que possuem atividades
basicas (QL>1). Porém, no contexto do espago metropolitano, a leitura que se faz de
um setor de uma regido com o QL>1 é que esse municipio se mostra relativamente
mais importante na oferta de empregos para esse determinado setor que os demais
setores, possibilitando, assim, uma caracterizagdo da dindmica econémica do
municipio pela oferta (quantitativa e qualitativa) de empregos.

Nota-se, dentro do escopo da presente dissertacdo, que a diferengca de
potencial gerador de empregos, por sua vez, se reflete na importancia dada a
acessibilidade, quando se confronta a concentragdo espacial de empregos com a
concentragdo espacial de moradias. Se essas atividades se mostrarem mais
dindmicas ao longo do tempo e concentradas em poucos municipios, um QL maior
estara associado a uma importancia maior do sistema de transporte para o municipio e
para a atividade em questdo. O QL pode ser usado, desse modo, como um indicador
associado a mobilidade (ou a demanda potencial por mobilidade) intrametropolitana,

quando considerados os deslocamentos a trabalho.
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5.2.2.2 — Coeficiente de Reestruturagiao (CR)

O coeficiente de reestruturagdo € uma medida regional que relaciona as
mudangas na estrutura produtiva em um municipio (ou conjunto de municipios), numa
perspectiva dindmica, entre dois periodos de tempo. Assim, ele mede o grau de
mudanga na especializagdo do(s) municipio(s) ao longo do periodo analisado, de t,

(inicial) a t4 (final):

E; E}
Z‘ ZE; ZE;.O

CR, = 5

O Coeficiente de reestruturacdo oscila entre 0 e 1. Quanto mais o CR se
aproximar da unidade maior sera a mudanga na especializagdo do municipio, o
contrario acontecendo quando o CR se aproxima de 0.

O CR possibilita avaliar se 0 municipio esta, ao longo dos periodos de analise,
se especializando em setores mais dinamicos, ou, ao contrario, se sua estrutura
produtiva apresentou, ao longo do periodo de analise, perda de dinamismo. Esse
diferencial de dinamismo, por sua vez, pode apontar tendéncias da capacidade do
municipio em receber determinada atividade, ou seja, pode ser percebido como o grau
de adaptagdo do municipio a novos requisitos locacionais.

Em relagdo ao objeto de estudo, o coeficiente de reestruturagdo pode indicar
possiveis efeitos sobre a reorganizagao da estrutura produtiva do ELMRJ a partir da
influéncia da ponte Rio-Niterdi - através do incremento de acessibilidade - em afetar
sua estrutura produtiva, tornando-a especializada em setores mais dinamicos, ou, ao
contrario, funcionado como fator de atracdo para alocagcdo de setores menos

dinamicos em relacdo a RMRJ.
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As principais limitagbes das medidas de localizacdo e das medidas regionais
sao, segundo ISARD (1960), de ordem técnica e de ordem conceitual.

As limita¢des técnicas sdo consequiéncias diretas do método empregado para a
definicdo dos indicadores, do grau de agregagdo das regides e dos setores de
atividades e da escolha da variavel base. Quanto a definicdo da variavel base e a
escolha dos indicadores ja foram consideradas suas particularidades e limitagdes.

Em relacdo ao grau de agregacéo dos setores e regides € importante destacar
que a utilidade da técnica empregada esta relacionada de maneira direta com o
nuamero de atividades produtivas e desagregacdao das regides consideradas. Os
resultados obtidos ndo séo independentes do grau de desagregacao setorial-espacial
contemplado na analise. Nesse sentido, um numero reduzido de setores ou regides
tendera a ressaltar especialmente a similitude das estruturas produtivas das diferentes
regides, distorcendo, por conseguinte, a identificagdo das disparidades regionais. E
ainda, uma elevada agregacgéo regional dificultaria a transferéncia das especificidades
regionais para os indicadores, afetando, desse modo, os resultados e dificultando a
interpretacao de efeitos associados a possiveis vantagens locacionais.

Ja as limitacbes conceituais derivam da pouca utilidade dos indicadores em
identificar relagbes de causa e efeito. Assim, os indicadores sao instrumentos
essencialmente mecénicos, orientados para apontar tendéncias e regularidades
estatisticas espaciais e setoriais (ISARD, 1960).

Partindo dessas consideracgdes, observa-se que esses indicadores nao foram
concebidos para explicar ou fazer previsdes a respeito do desenvolvimento econdémico
regional, mas podem ser de grande utilidade para analisar, numa perspectiva
comparativa, a estrutura produtiva das regides. Observa-se, que essas limitagdes

também se aplicam ao método estrutural-diferencial, que sera apresentado a seguir.
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5.2.2.3 — Método Estrutural — Diferencial (“Shift-Share”)

O método estrutural-diferencial (“shift-share”) tem sua aplicagéo voltada para
decompor a dindmica econdmica do conjunto de municipios do ELMRJ e da RMRJ,
numa perspectiva comparativa, a partir de componentes que apreendem a
contribuigdo da estrutura das atividades econémicas e aspectos relacionados a fatores
intrinsecos aos subespacos intrametropolitanos em observagcdo. O primeiro
componente € normalmente referido como estrutural enquanto que o segundo, como
diferencial.

O método é uma técnica de analise regional essencialmente descritiva, que
repousa sobre uma igualdade contabil. Apesar de algumas restricdes, pode-se
considerar que o método ocupa um lugar privilegiado dentre as técnicas de analise
regional, notadamente pela sua relativa simplicidade e a possibilidade de se trabalhar
com uma base de dados relativamente limitada. Como observa ROLIM (1998), embora
existam criticas ao “Shift-Share” todos concordam que ele € no minimo um excelente
instrumento de sintetizacdo de dados estatisticos. E ainda, como apontado por
HADDAD (1989), o método se apresenta de forma mais consistente
metodologicamente que as medidas de localizagao e regionais. A analise estrutural-
diferencial parte da constatagdo que as desigualdades ao longo do espago da RMRJ
(que representa o universo de comparagao ou regido de referéncia), em termos de
dinamismo econémico, podem ser originadas a partir de componentes estruturais e
diferenciais:

i) Estrutural: os diferenciais de crescimento podem estar associados as
estruturas produtivas dos municipios que integram o ELMRJ e a RMRJ. A
idéia subjacente é a seguinte: um municipio (conjunto de municipios)
apresenta crescimento se ele detém uma estrutura produtiva bem
orientada, a especializacdo em setores menos dinamicos indicam, por outro

lado, as economias em declinio. Em outros termos, em se tratando da
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variavel-base emprego, um municipio (conjunto de municipios) € menos
dindmico comparativamente a outro, dado que o primeiro é voltado para
setores de atividades econbmicas que mostraram perdas de postos de
trabalho mais significativas, ou é insuficientemente representado por
atividades que, no periodo, apresentaram uma variagao liquida positiva de
empregos na RMRJ.

ii) Diferencial: o componente diferencial ndo esta ligado a estrutura produtiva
do municipio (conjunto de municipios), mas a vantagens competitivas
proprias a cada um, de maneira que, mesmo que 0 municipio ndo possua
uma estrutura produtiva especializada em atividades mais dinamicas, ele
apresenta um dinamismo econdémico maior que a RMRJ. O componente
diferencial é qualificado, ainda, como efeito dindmico, de performance ou
de componente regional ou locacional.

Um valor positivo do componente estrutural é sinal de uma estrutura produtiva
favoravel. Um resultado negativo revela, ao contrario, uma especializagdo em
atividades menos dindmicas que podem resultar de duas situagcdes: o municipio
(conjunto de municipios) € especializado, no periodo inicial, em setores de atividades
que registraram uma baixa dindmica na RMRJ; municipio (conjunto de municipios) é
insuficientemente especializado em setores que experimentaram um crescimento
positivo da variavel-base na RMRJ. Um efeito estrutural positivo resulta
potencialmente de dois eventos: os setores que apresentaram um maior acréscimo na
variavel-base estdo francamente representados no municipio (conjunto de municipios)
em questao; o municipio (conjunto de municipios) apresenta pouca representatividade
nos setores que apresentaram um baixo desempenho na RMRJ.

O componente diferencial aponta o diferencial observado no crescimento do
municipio (conjunto de municipios), acima da RMRJ, mesmo com uma especializagao
desfavoravel, ou seja, os setores presentes nesse municipio (conjunto de municipios),

apesar de ndo se apresentarem como dindmicos na RMRJ, tiraram partido de alguma
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vantagem competitiva local, que fez com que eles crescessem acima da média setorial
da RMRJ.

Nota-se, que um evento associado ao componente diferencial que desencadeie
vantagens competitivas para determinado espago, no curto prazo, pode servir de
elemento de reestruturagdo espacial que, a longo prazo, se reflita num maior
dinamismo na estrutura produtiva do espaco em questdo, como referido por AZZONI
(1997) ao analisar os programas de desenvolvimento das regides Norte e Nordeste do
Pais com auxilio do método estrutural-diferencial.

A expressdo matematica do meétodo pode ser apresentada segundo as
seguintes relagbes (HADDAD, 1989):

i) Crescimento do emprego regional, entre o periodo O e o periodo 1, pode ser dividido

em trés componentes: regional (R), estrutural (E), e diferencial (D).

ZE; _ZE; =R+E+D

i) O componente regional do emprego em j é igual ao acréscimo que teria ocorrido se
o municipio (conjunto de municipios) crescesse a taxa de crescimento do total de

emprego da RMRJ, no mesmo periodo.

R= ZE; (rtt - 1) onde,

225
- J

V==
u 0  =taxa de crescimento do emprego na RMRJ.
SYE s
J

i

iii) O componente estrutural (E) € dado por:

k= Z E; (’/;t B r;t) onde,
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D
,o=d _

i Z E° " taxa de crescimento de emprego da RMRJ, no setor i.
)

J

iv) O componente diferencia (D) é dado por:

D= ZE;(V:'J' - it)

onde,

E!

i
i EO = taxa de crescimento do emprego no setor i do municipio j.
i

Logo, a diferenga entre o crescimento efetivo do emprego em cada municipio j
e 0 seu crescimento tedrico (se a regido crescesse a taxas iguais a da RMRJ), ou a
variagao liquida total (VLT), decorre de dois componentes: um estrutural (E) e outro
diferencial (D):
O E =Y EN-Y EXr,-)=) EXr,-r)+» EX(r,—r,)
ij ij ij \"tt ij \"it tt ij \"ij it
7 \ ) )

VLT = E + D

O método estrutural-diferencial, ao decompor a evolugdo do emprego nos
municipios que compdem os subespagos da RMRJ em um efeito estrutural e outro
diferencial permite identificar a participacdo de cada efeito, estrutural e diferencial, no
efeito total do subespaco de observagdo — o ELMRJ em comparagdo com o restante

da RMRJ.
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Figura 7 - Visualizagdo grafica dos componentes estruturais (CE) e componentes

cet +

diferenciais (CD) regionais.

v

A interpretagdo da figura acima permite situar cada municipio (conjunto de
municipios) nos quadrantes de acordo com a participagao de cada componente (CE e
CD) na variagao liquida total (VLT) do emprego:

i) Quadrante A — CE e CD positivos: 0 municipio (conjunto de municipios)
possui uma estrutura produtiva favoravel e vantagens competitivas;

i) Quadrante B — CE negativo e CD positivo: 0 municipio (conjunto de
municipios) possui uma estrutura produtiva desfavoravel e vantagens
competitivas. Porém, se o0s municipios (conjunto de municipios)
apresentarem um CD>ICEI, eles terdo uma VLT positiva mesmo com
uma especializacdo desfavoravel;

i) Quadrante C — CE e CD negativos: o municipio (conjunto de
municipios) possui uma estrutura produtiva desfavoravel e desvantagens
competitivas;

iv) Quadrante D — CE positivo e CD negativo: o municipio (conjunto de
municipios) possui uma estrutura produtiva favoravel e desvantagens

competitivas. Se CE>ICDI, os municipios (conjunto de municipios)
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apresentardo uma VLT positiva apesar de ndo possuirem vantagens
competitivas.

No entanto, o método ndo permite isolar elementos explicativos de um
municipio (conjunto de municipios) que apontem tendéncias futuras em relagéo aos
seus componentes estrutural e diferencial. Seu potencial esta voltado para analises
metodoldgicas do tipo ex-post facto. O método tem, pois, sua aplicagéo direcionada a
elucidacdo de comportamentos gerais e ndo de explicacdes mais ambiciosas sobre a
l6gica do desenvolvimento econémico regional.

Nesse sentido, HADDAD (1989) salienta que ha limitagdes atribuidas ao
método pela sua utilizagdo de forma imprecisa, ja que sua utilidade maior se encontra
na identificagcdo dos componentes do crescimento regional e ndo para gerar previsdes
ou interpretagdes teoricas sobre o desenvolvimento econdmico regional. E ainda LIMA
(2005) acrescenta que ‘“estudos recentes de JAYET (1993), EL BEKRI (2000),
PUMAIN e SAINT-JULIEN (2001), confirmam a validade do método estrutural-
diferencial para a analise da dindmica econémica espacial’.

Como destaca ROLIM (1998): “Talvez a questdo importante aqui seja
desenvolver no economista regional, uma sensibilidade critica para a escolha do
instrumental quantitativo disponivel. Isso sem falar no fato de que cada vez mais a
complementacgao qualitativa das informagées é importante”.

De forma resumida, o método pode ser utilizado de forma consistente e sem
maiores ressalvas como ‘uma forma analitica de gerar informagbes que sejam
relevantes para a organizagdo de pesquisas adicionais de natureza tebrica sobre
problemas regionais especificos: analise dos setores que tiveram uma variagdo
diferencial negativa numa regido, analise dos fatores explicativos para o desempenho
diferencial de economias regionais, etc.” (HADDAD, 1989). Ou seja, o método se
apresenta metodologicamente consistente com o que se pretende investigar na

presente dissertacdo, principalmente no que diz respeito a identificacdo dos fatores

119



explicativos do diferencial das vantagens competitivas entre os subespagos

intrametropolitanos.

5.3 — Consideragoes especificas sobre o recorte espacial, temporal e setorial da

regiao de analise.

Apesar de ja citados anteriormente, sera feita uma exposigédo mais detalhada
do recorte espacial e temporal do objeto de investigacdo da presente dissertacao,
explicitando os subsetores de atividade econémicas utilizados, considerando que a
precisao resultados obtidos a partir da utilizagdo dos métodos de analise regional sdo
significativamente influenciados pela escolha do nivel de desagregagcédo do espago de
analise e dos subsetores, além dos periodos de analise considerados.

A abrangéncia da pesquisa, em termos espaciais e em relagdo a problematica
apresentada, se coloca na comparagdo das possiveis vantagens competitivas
desencadeadas pela construcdo da ponte Rio-Niteréi na sua zona de influéncia
imediata - o Eixo Leste Metropolitano do Rio de Janeiro - numa perspectiva
comparativa com o restante do espago metropolitano, de maneira a subsidiar a
elucidacdo das hipoteses e, consequientemente, contribuir para tracar um quadro
analitico da difusao espacial do processo de urbanizagao do ELMRJ.

No entanto, tal nivel de agregacédo, compreendendo apenas dois subespacos
intrametropolitanos (0 ELMRJ e o restante da RMRJ), poderia gerar distorgdes nos
resultados obtidos ao ndo ponderar as especificidades das estruturas produtivas e
locacionais que se apresentam mesmo dentro desses subespacos. Como os dados do
emprego por subsetores de atividades econdémicas™ sdo disponibilizados (em seu
menor nivel de desagregagéo) para os municipios, tomou-se como procedimento
metodolégico a comparacdo entre o conjunto de municipios que representam o

ELMRJ (Niteroi, Sao Gongalo, Marica, Itaborai e Tangua) e o conjunto de municipios

" RAIS/MTE e Censos Econdémicos de 1975 e 1980 (FIBGE)
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da RMRJ (exclusive o ELMRJ), sendo que, para o calculo dos indicadores, a regiao-
padrdo (regido de referéncia, nacional, etc.) € a RMRJ como um todo’’. O recorte

espacial pode ser visualizado nas duas figuras a seguir:

ESTADO DO RIO DE JANEIRO

Fonte: IBGE, 2000.

Figura 8 — Estado do Rio de Janeiro e RMRJ (em cinza)

"' Assim, por exemplo, a taxa “nacional” de crescimento do emprego corresponde a taxa do crescimento
do emprego da RMRJ.
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Fonte: IBGE, 2000.

Municipios da RMRJ

ELMRJ 6-Guapimirim 12-Rio de Janeiro  18-ltaguai
1-Niterdi 7-Magé 13-Nova Iguagu 19-Mangaratiba
2-Sa0 Gongalo |8-Duque de Caxias 14-Queimados
3-Marica 9-Belford Roxo 15-Seropédica
4-Itaborai 10-Sdo0 Jodo de Meriti  16-Japeri
5-Tangua 11-Nilopolis 17-Paracambi

Figura 9 — Municipios da RMRJ e ELMRJ

No entanto, ao longo dos 28 anos de analise (1975/2003), alguns municipios
surgiram de distritos que se emanciparam, de modo que, para possibilitar uma analise
comparativa foi considerada a divisdo politico-administrativa da RMRJ em 1975,
resultando, portanto, em algumas agregac¢des que possibilitaram a comparagdo da
série histérica dos subsetores de atividades por municipio:
e |taborai = Itaborai + Tangua;
e Magé = Magé + Guapimirim;
e Nova Iguagu = Nova Iguagu + Belford Roxo + Queimados + Japeri;

e ltaguai = Itaguai + Seropédica.
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Os subsetores de atividades econdmicas foram definidos de maneira a permitir
um nivel de desagregagédo setorial que captasse a diversificagdo das estruturas
produtivas analisadas e que apresentassem compatibilidade entre a metodologia
empregada nos censos econdmicos de 1975 e 1980 (IBGE), e a Relagdo Anual de
Informagdes Sociais (RAIS/MTE), que comegou a ser divulgada em 1985. De modo
que foram considerados 28 subsetores (nomenclatura IBGE) de atividades
econdmicas, a saber:

1- Extragdo de Minerais

2- Transformacgao de Prod. Minerais nado Metalicos
3- Metalurgica

4- Mecanica

5- Material Elétrico e de Comunicagdes

6- Material de Transporte

7- Madeira

8- Mobiliario

9- Papel e Papelao

10- Borracha

11- Couros e Peles, Artefatos para Viagem
12- Quimica

13- Produtos Farmacéuticos e Veterinarios
14- Perfumaria, Sabdes e Velas

15- Produtos de Materiais Plasticos

16- Téxtil

17- Vestuario, Calcados e Artefatos de Tecidos
18- Produtos Alimentares

19- Bebidas

20- Fumo

21- Editorial e Grafica

22- Diversas

23- Comeércio Varejista

24- Comércio Atacadista

25- Serv. Alojamento e Alimentagéo

26- Serv. Diversdes, Radiodifusao e Televisao
27- Serv.Diversos

28- Agricultura

O periodo de analise se situa entre a inauguragao da ponte presidente Costa e
Silva (ponte Rio-Niterdi), em 1974, aos dias de hoje. Porém, adaptando esse periodo
para a base de dados disponivel, considera-se o primeiro censo econdmico do IBGE

apos 1974, ou seja, o de 1975 e o ano da ultima série estatistica divulgada pela RAIS,

em 2003.
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Além desses extremos, serdao considerados, ainda, como marcos temporais os
anos de 1980 e 1995, de forma a propiciar uma analise encadeada dos periodos de
analise dos indicadores regionais que contemplem o contexto histérico-econémico da
evolucdo da RMRJ. Os anos de 1985 e 1990, apesar de se apresentarem como
recortes importantes dentro da evolugdo da RMRJ, nao foram incluidos por falta de
dados, ja que o censo econdémico de 1985 ndo contempla todos os municipios da
RMRJ com a abrangéncia do recorte setorial aqui utilizado (28 atividades
econdmicas), e, no ano de 1990 ndo houve censo econémico (o ultimo foi feito em
1985), enquanto que no censo de 1991 também nao foram investigadas as atividades
econdmicas com tal nivel de desagregacao setorial/temporal que pudessem ser
comparadas aos demais anos selecionados.

Assim, dentro da consideracdo metodolégica que determinou a selegcdo de
indicadores que apresentassem resultados que, integrados ao método estrutural-
diferencial, pudessem contribuir para a analise como um todo, foram considerados os
periodos que calculados para cada indicador subsidiassem a interpretacdo dos demais
indicadores utilizados.

No método estrutural-diferencial foram considerados os periodos de
1975/1980; 1980/1995; 1995/2003 - referidos, respectivamente, como periodo
passado, intermediario e recente -, que permitem, como ja foi dito, visualizar, de forma
encadeada, o processo de estruturagdo/difusdo produtiva do ELMRJ,
comparativamente a RMRJ. Foi considerado, ainda, o periodo historico de 1975 a
2003, que permite verificar se houve mudangas significativas, determinantes, também
numa perspectiva comparativa com a RMRJ, na estruturacdo produtiva do ELMRJ
apos a inauguracao da ponte Rio-Niterdi.

O Quociente locacional (QL) foi calculado para os anos de 1975, 1980, 1995 e
2003. Ja o coeficiente de reestruturagéo (QR) foi calculado para os mesmos periodos

considerados no método estrutural-diferencial.
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Portanto, a apreciagcdo conjunta dos indicadores calculados, que sera
apresentada no capitulo a seguir, além de analisar as hipoteses apresentadas, podera

tracar um quadro geral da difusado/estruturagao espacial do ELMRJm
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Capitulo 6 — Dinamica da estruturacao setorial e espacial das atividades

econdmicas do ELMRJ: resultados das analises empiricas.

Antes de iniciar a avaliacdo dos indicadores de analise regional vale ressaltar
que o foco principal da interpretacdo dos resultados obtidos a partir da utilizagcdo do
método estrutural-diferencial, do quociente locacional e do coeficiente de
reestruturagéo, como ja foi referido anteriormente, esta voltado para a identificagao
de possiveis vantagens competitivas determinantes no tocante ao ELMRJ em
comparagao com seu espaco abrangente — a RMRJ -, num recorte temporal que
envolve o periodo de 1975 a 2003, ou seja, uma analise do tipo ex-post facto.

Essa ressalva introdutéria se justifica para que nao se frustrem expectativas
quanto a possiveis demandas por explicagbes sobre a légica do desenvolvimento
econémico do ELMRJ, que ndo seriam legitimas tanto em relagdo aos instrumentais
empirico-analiticos utilizados — que sdo de natureza descritivas e ndo explicativas -
quanto aos objetivos que se pretende alcangar na presente dissertagao.

No processo de producdo do espaco do ELMRJ estdo inseridas variaveis
exdgenas, como mudangas estruturais da economia nacional e regional, assim como
variaveis endoégenas que conferiram especificidades ao ELMRJ, numa perspectiva
comparativa com o restante dos subespacos da RMRJ. Essas variaveis podem ser
apreendidas pelo padrao e perfil da estruturagao das atividades produtivas no tempo e
no espaco.

A estruturacao das atividades produtivas compreende, portanto, as dimensdes
setoriais, espaciais e temporais que, por sua vez, podem ser analisadas pelos
componentes estruturais e locacionais (ou diferenciais) do crescimento econémico,
que possibilitam descrever as razdes pelas quais um subespagco metropolitano
cresceu mais rapidamente do que outros em um mesmo periodo, ou, em outros
termos, se esse desempenho esta condicionado a estrutura produtiva local ou a

vantagens locacionais especificas que ddo um maior dinamismo a regiao.
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Portanto, cabe analisar, através de um recorte temporal mais encadeado, como
o ELMRJ vem modificando sua estrutura produtiva ao longo do periodo histérico de
analise (1975/2003), ou seja, no periodo passado (1975/1980), no periodo
intermediario (1980/1995) e no periodo recente (1995/2003). A tabela 6.1 indica a
evolucdo do coeficiente de reestruturagdo por municipio, classificando-os em ordem
decrescente para cada periodo, ou seja, observando a intensidade do coeficiente de
reestruturacdo para cada municipio e para cada periodo.

Tabela 6.1 — Evolugao do coeficiente de reestruturagdo dos municipios do ELMRJ e da
RMRJ, em ordem decrescente, 1975 — 2003.

1975/1980 1980/1995 1995/2003
Paracambi 0,2587 MARICA 0,6923 MARICA 0,5400
Magé 0,2083 ITABORAI 0,6304 Itaguai 0,4011
MARICA 0,1667 Mangaratiba 0,5924 Mangaratiba 0,3284
Mangaratiba 0,1363 Itaguai 0,5251 Magé 0,3019
ltaguai 0,1248 Mage 0,4920 ITABORAI 0,2640
Nova Iguagu 0,1234 Paracambi 0,4826 Nilopolis 0,2092
SAO GONCALO 0,1226 S. J. de Meriti 0,3735 S. J. de Meriti 0,1863
NITEROI 0,1175 SAO GONGALO 0,2758 NITEROI 0,1843
S. J. de Meriti 0,1156 NITEROI 0,2193 D. de Caxias 0,1687
ITABORAI 0,1131 Nova Iguagu 0,2174 Nova Iguagu 0,1617
Nilépolis 0,0833 D. de Caxias 0,2024 Paracambi 0,1345
D. de Caxias 0,0800 Nilopolis 0,1927 SAO GONCALO 0,1242
Rio de Janeiro 0,0734 Rio de Janeiro 0,1260 Rio de Janeiro 0,0835

Fonte: elaboragao prépria a partir dos dados dos censos econémicos de 1975 e 1980 (FIBGE) e da
RAIS/MTE 1995 e 2003.

Nota-se, que no ELMRJ, Marica e Iltaborai foram os municipios que
apresentaram as maiores (ou mais fortes) variagbes no padréo de especializagdo das
atividades econbmicas analisadas, acompanhados, de modo geral, por Magé,
Mangaratiba e Itaguai.

Num segundo grupo, onde o coeficiente de reestruturagdo mostrou uma
intensidade de moderada a forte, pode-se, novamente, encontrar tendéncias de
variagao similares de um conjunto de municipios formado por Sdo Gongalo, Niteroi,
Nova Iguagu, S.J. de Meriti, Duque de Caxias, Nilopolis e Paracambi.

O municipio do Rio de Janeiro se mostra estabilizado em seu padrdo de
especializacdo, o que se reflete nos fracos niveis relativos de reestruturacao,

notadamente no periodo passado (1975/1980) e no periodo recente (1995/2003).
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Cabe ressaltar, que o agrupamento dos municipios segundo a intensidade da
reestruturagéo, ao longo dos periodos analisados, possibilita uma analise comparativa
dos coeficientes entre os municipios da RMRJ, na medida que, por exemplo, um
coeficiente de reestruturacao de 0,2587 no periodo de apenas cinco anos entre
1975/1980 representa uma significancia semelhante a uma reestruturagao de 0,6923
no intervalo de 15 anos entre 1980/1995 ou, ainda, no periodo recente (1995/2003),
em relacéo a reestruturacao de 0,5400 em oito anos.

A andlise do coeficiente de reestruturacdo indicou que o ELMRJ néo
apresentou mudancgas que destoassem dos padrboes observados pelos demais
municipios da RMRJ (com excegédo da capital). Ou seja, esse resultado se mostra
relevante como uma primeira aproximacao da analise dos resultados, no sentido de
apontar que o ELMRJ nao revelou um padrao de reestruturagao que pudesse
indicar, sem ressalvas, um dinamismo econdmico diferente dos demais
municipios da RMRJ.

Com efeito, uma forte reestruturacido das atividades produtivas ndo pode, sem
maiores verificagbes, ser um indicador de dinamismo econdmico. De fato, um
municipio pode apresentar uma forte reestruturagcdo no sentido de alterar sua
especializacdo para atividades que se mostraram menos dindmicas no periodo de
observagado. Por outro lado, um baixo coeficiente de reestruturagdo pode indicar que
um municipio continuou especializado em atividades que se mostraram relativamente
mais dinamicas ao longo do periodo de analise e/ou apresentaram vantagens
competitivas que fizessem que determinado setor do municipio crescesse a taxas mais
elevadas que o crescimento do setor na RMRJ.

Assim, partindo das consideragdes gerais tragadas na analise do coeficiente de
reestruturacao, fica clara a necessidade de decompor o crescimento econémico para
identificar se os subsetores analisados se apresentaram mais dindmicos em alguns
municipios, ou se um municipio, apesar de possuir uma estrutura produtiva

desfavoravel, possui setores que cresceram mais que a taxa de crescimento da
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RMRJ, de modo a compensar, em termos de geracdo de empregos, sua

especializacao desfavoravel.

6.1 — O componente estrutural na dindmica econémica do ELMRJ.

Como ja foi visto no capitulo cinco, os diferenciais de crescimento podem estar
associados as estruturas produtivas dos municipios que integram o ELMRJ e a RMRJ.
Logo, um municipio (conjunto de municipios) apresenta crescimento se ele detém uma
estrutura produtiva bem orientada; a especializacdo em setores menos dinamicos
indica, por outro lado, as economias em declinio.

Em outros termos, em se tratando da variavel-base emprego, um municipio
(conjunto de municipios) € mais dinamico comparativamente a outro, dado que o
primeiro € voltado para setores de atividades econbémicas que mostraram ganhos de
postos de trabalho mais significativos, ou é francamente representado por atividades
que, no periodo, apresentaram uma variagao liquida positiva de empregos na RMRJ.
Por outro lado, o espago em analise apresentara um componente estrutural negativo
se ele for insuficientemente representado por setores mais dinamicos, ou seja, que
apresentaram uma taxa de crescimento do setor i na RMRJ maior que a taxa de
crescimento do total dos setores da RMRJ, no periodo considerado.

Conforme a expressdo matematica do componente estrutural na equacio
abaixo, percebe-se que quanto maior a diferenga positiva entre r;; (taxa de crescimento
de emprego da RMRJ, no setor i) e ry (taxa de crescimento do emprego na RMRJ), e
quanto maior for a participagdo do setor i no municipio j, no periodo inicial t,, maior
sera a contribuicdo do setor i para um efeito estrutural total positivo. Vale notar que
mesmo municipios que apresentaram um componente estrutural negativo podem ter
atividades que cresceram acima da taxa de crescimento da RMRJ, porém, no total,

foram suplantadas pela predominancia de atividades menos dinamicas.
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Na tabela 6.2 é apresentado o valor total (soma da contribuicdo dos 28
subsetores de atividades econémicas) do componente estrutural para cada municipio
nos periodos passado (1975/1980), intermediario (1980/1995), recente (1995/2003) e
no periodo histoérico de 1975/2003.

Nota-se um comportamento homogéneo do componente estrutural no ELMRJ,
apresentando valores negativos para todos os periodos, com excegdo de valores
positivos (de baixa magnitude) para os municipios de Niteréi e Marica, no periodo
recente (1995/2003). O mesmo padrao € encontrado para os municipios da periferia
metropolitana, com excegao de Nilopolis, que s6é apresentou uma estrutura produtiva
relativamente desfavoravel a partir de 1995.

Merece destaque o municipio do Rio de Janeiro, que apresentou resultados
positivos para todos os periodos de analise, o que denota que o0 municipio vem se
especializando em setores que se mostraram relativamente mais dinamicos na
economia da RMRJ.

Com efeito, os resultados obtidos no calculo do quociente locacional (QL)
(anexos 1.13, 1.14, 1.15 e 1.16), que relaciona a participagdo de um determinado setor
em um municipio com a participacdo do total do setor na RMRJ e a participagédo de
todos os setores do municipio com o total da economia da RMRJ, mostram que a
cidade do Rio de Janeiro apresentou, ao longo dos periodos de analise, o maior
nimero de atividades com QL >1 ou muito préximo da unidade. Esse resultado
assume um maior vulto no municipio do Rio de Janeiro, dado que sua participagdo no
pessoal ocupado na RMRJ, foi, em todos os periodos, superior a 70%. Nos demais
municipios, em termos do nimero de subsetores que apresentaram um QL maior que
a unidade, evidenciam-se Sao Gongalo, Duque de Caxias e Nova Iguagu, nos quatro
periodos analisados, sendo que quase exclusivamente em subsetores pertencentes ao

setor industrial, com destaque para Duque de Caxias. No sentido inverso, Itaborai,
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Marica, Itaguai, Magé, Mangaratiba e Paracambi, estdo entre os municipios que tém
apresentado um QL< 1, com uma certa freqiiéncia nos quatro periodos analisados. O
setor de servigos aparece com um QL>1 predominantemente no Rio de Janeiro, o que
reforca a forte polarizagdo que o nucleo metropolitano exerce na RMRJ como um todo.

No entanto, o quociente locacional aponta apenas tendéncias gerais em termos
da concentracdo das atividades por municipio, ndo permitindo uma analise
comparativa mais precisa, principalmente quando ha um municipio com forte
concentracdo de atividades, como é o caso do Rio de Janeiro. Nesse sentido, por
exemplo, Niterdi apesar de ter uma forte participagéo relativa na geragao de empregos
— atras apenas da capital -, principalmente no setor de comércio e servigos, nao
apresenta uma quantidade representativa de subsetores com quociente locacional
superior a unidade, justamente pela forte representatividade do Rio de Janeiro nessas
mesmas atividades.

Os resultados estdo de acordo com os parametros que geralmente
acompanham os estagios da evolugédo do processo de urbanizagdo e, em particular,
dos grandes nucleos metropolitanos, encontrando-se a capital num estagio
relativamente mais avancado e estabilizado no processo de reestruturacdo produtiva
quando comparada ao seu entorno periférico, porém com uma relativa perda de
participagédo no setor industrial. Com efeito, pode-se notar na tabela 6.1 (apresentada
no inicio deste capitulo) que o municipio do Rio de Janeiro foi o que apresentou os
menores niveis de diversificacdo na sua estrutura produtiva, ou uma relativa

estabilizacdo dentro do seu processo de reestruturagao produtiva.
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Tabela 6.2 — Evolugdo do componente estrutural dos municipios do ELMRJ e da
RMRJ

COMPONENTE ESTRUTURAL
MUNICIPIOS  1975/1980 1980/1995 1995/2003 1975/2003

NITEROI -455 -2046 90 -3682
SAO GONGALO -640 -2984 -2485 -4641
ITABORAI -2368 -15843 -953 -13689
MARICA -152 -2987 223 -760
D. de Caxias -2023 -9094 -4210 -11228
Itaguai -932 -6325 -551 -5001
Magé -1364 -7651 -1132 -7325
Mangaratiba -147 -1065 164 -1044
Nilopolis 269 955 -85 1116
Nova Iguacu -608 -5520 -2747 -4428
Paracambi -678 -2207 -659 -3832
Rio de Janeiro 8822 53194 11375 53054
S. J. de Meriti 277 1573 969 1460

Fonte: elaboracao prépria a partir dos dados dos censos econdmicos de 1975 e 1980 e
da RAIS/MTE 1995 e 2003.

Desta forma, em linhas gerais, nao foram observadas mudancas
significativas no componente estrutural no ELMRJ relativamente ao restante do
espago metropolitano, ao longo do periodo de analise. Um componente estrutural
positivo seria percebido de forma clara se houvesse uma significativa reestruturagao
produtiva do ELMRJ de forma a promover a instalagdo de novas atividades produtivas
e/ou uma melhoria da capacidade produtiva que, por sua vez, se refletisse num maior
dinamismo das atividades quando comparadas ao restante das atividades presentes
na RMRJ.

No entanto, uma anadlise setorial mais fina, que contempla a participacdo dos
28 subsetores de atividade econdmica no componente estrutural (anexos 1.1, 1.2, 1.3
e 1.4), mostra que certas atividades em alguns municipios do ELMRJ e da RMRJ
apareceram com um componente estrutural positivo.

Em todos os municipios do ELMRJ e da RMRJ, os subsetores de Comércio
Varejista, Comércio Atacadista, Serv. Alojamento e Alimentagdo, Serv. Diversoes,
Radiodifusdo e Televisdo e Servicos Diversos apresentaram um resultado positivo
para todo periodo de analise, com excecao do comércio atacadista no periodo

passado (1975/1980) e do Servigo de Alojamento e Alimentagéo no periodo recente
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(1995/2003). Esses resultados vao de encontro a tendéncia histérica da forte
terciarizagdo da economia da RMRJ.

Por outro lado, a Agricultura apresentou resultados negativos em todos os
periodos, o que mostra que o setor em todos os municipios vem perdendo importancia
relativamente aos demais setores presentes na RMRJ, principalmente para o comércio
€ 0S servicos.

Chama atengédo, salvo exceg¢des pontuais de alguns subsetores em poucos
municipios, a perda relativa de dinamismo do setor industrial na RMRJ como um todo,
principalmente no municipio do Rio de Janeiro. Os municipios do ELMRJ e do restante
da periferia metropolitana, embora com menor magnitude que o nucleo, também
apresentaram resultados negativos para o setor.

No ELMRJ merece destaque a perda relativa de dinamismo da industria do
Material de Transporte (Industria Naval) e Produtos Alimentares em Niterdi, ao longo
de todos os periodos analisados. Ja em Sao Gongalo destaca-se a perda relativa de
dinamismo no subsetores de Produtos Alimentares, Transformacdo de Prod. Minerais
nao Metalicos, Metalurgica e, apenas no periodo recente (1995/2003), na Industria do
Vestuario, Calcados e Artefatos de Tecidos. Itaborai, por sua vez, teve um
componente estrutural negativo na Transformagéo de Prod. Minerais nao Metélicos,
mas apresentou-se relativamente mais dindmica na Extracdo de Minerais a partir da

década de 80.
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6.2 — O componente diferencial na dindmica econémica do ELMRJ

Resgatando, de forma resumida, o que ja foi exposto mais detalhadamente no
capitulo 5, o componente diferencial, quando positivo, indica se alguns municipios
apresentaram um crescimento relativamente mais acentuado que outros, mesmo
possuindo uma estrutura produtiva desfavoravel. Ou seja, os municipios com o
componente diferencial positivo demonstraram alguma vantagem competitiva que
propiciou que setores que nao se mostraram dindamicos na RMRJ apresentassem uma
performance acima da média nesses municipios. Componentes diferenciais positivos
sdo associados a fatores locacionais que imprimem um maior dinamismo relativo ao
municipio, como, por exemplo, baixos custos dos transportes, disponibilidade de
fatores de producgdo, incentivos fiscais, entre outros fatores que possam ser
associados diretamente ao espago em analise.

Sua expressao matematica € dada por:
—_ 0 _
D= Z Eij (rz] iz)
i

onde rij e rit mostram, respectivamente, a taxa de crescimento do emprego no setor i
do municipio j e a taxa de crescimento de emprego da RMRJ, no setor i. De forma
analoga ao componente estrutural, quanto maior for a diferenga positiva entre rij e rit
associada a uma maior participagdo do setor i no municipio j no inicio do periodo de
analise (t0), maior sera a contribuigdo do componente diferencial no crescimento
econdmico (referido pelo incremento de empregos) do municipio.

Antes de aproximar o foco de analise, é interessante apresentar as tendéncias
gerais do componente diferencial nos municipios da RMRJ e do ELMRJ, como pode

ser observado na tabela 6.3:
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Tabela 6.3 — Evolugdo do componente diferencial dos municipios do ELMRJ e da
RMRJ.

COMPONENTE DIFERENCIAL
MUNICIPIOS  1975/1980 1980/1995 1995/2003 1975/2003

NITEROI 2601 785 17354 22600
SAO GONGALO 3091 4181 8430 14042
ITABORAI 3283 -3066 3403 4412
MARICA 2068 3605 -1342 2130
D. de Caxias 3775 888 19502 22896
Itaguai 2620 -1196 6654 7873
Magé 3759 -5243 4184 4298
Mangaratiba 245 1688 4573 6306
Nilopolis 195 -1512 46 -1028
Nova Iguacu 8696 -3531 9097 13443
Paracambi -873 -905 1324 725
Rio de Janeiro -32018 -7774 -68015 -104247
S. J. de Meriti 2559 12079 -5209 6550

Fonte: elaborac&o prépria a partir dos dados dos censos econdmicos de 1975 e 1980 e
da RAIS/MTE 1995 e 2003.

Nota-se que o0s municipios apresentaram um padrdo ligeiramente mais
diversificado que o observado no componente estrutural, porém, a maioria seguiu
tendéncias similares, referidas tanto pela baixa magnitude do componente diferencial
na maioria dos municipios da RMRJ, como na variagdo desse componente ao longo
dos periodos de analise.

Excecdo se faz a cidade do Rio de Janeiro que apresentou resultados
negativos expressivos para todos os periodos, o que denota que a despeito do
municipio apresentar uma estrutura produtiva favoravel (notadamente nos setores de
comeércio e servigos) — como pdde ser observado no componente estrutural — ele vem
apresentando desvantagens competitivas, possivelmente associadas a deseconomias
de aglomeragéo.

Por outro lado, entre os municipios que obtiveram alguma vantagem associada
a fatores locacionais, destacam-se Nova Iguagu, Duque de Caxias e Magé, no periodo
passado (1975/1980); Sao Jodo de Meriti, Marica e Sao Gongalo, no periodo
intermediario (1980/1995) e no periodo recente (1995/2003), Duque de Caxias, Niteroi

e Nova Iguagu.
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Portanto, os municipios do ELMRJ e do restante da periferia metropolitana
nao apresentaram vantagens competitivas que destoassem do padriao geral
desses dois subespagos metropolitanos, mantendo baixos patamares no tocante
ao componente diferencial, durante todo o periodo de analise, ou, em outras palavras,
o ELMRJ apresentou vantagens locacionais similares aos padrbes observados no
restante da periferia da RMRJ.

No entanto, da mesma forma que foi verificado na analise do componente
estrutural, a contribuicdo dos 28 subsetores variou entre municipios e periodos
analisados, como pode ser visto na analise a seguir, que teve com base 0s anexos
1.5,1.6,1.7e1.8.

No ELMRJ, no periodo passado (1975/1980), o subsetor de Servigos Diversos,
em Niterdi, aparece isoladamente como o setor de maior magnitude no componente
diferencial em relacdo a RMRJ, sendo responsavel pelo desempenho positivo desse
componente no municipio, ja que os outros 27 subsetores se mostraram inexpressivos
ou com desvantagens competitivas. Sdo Gongalo, ao contrario, deve seu resultado
positivo ao setor industrial, que mostrou efeitos positivos em 19 dos 22 subsetores
industriais analisados, com destaque para os subsetores de Produtos Alimentares,
Quimica, Material Elétrico e de Comunicacdes e Produtos de Materiais Plasticos. A
Agricultura, no mesmo periodo, foi o setor de destaque dos municipios de Itaborai e
Marica, sendo que esse ultimo municipio também mostrou os melhores resultados no
setor em relagdo a RMRJ.

Apesar de pouco expressivo, o componente diferencial apresentou os melhores
resultados, entre 1975/1980, no municipio de Nova Iguagu seguido por Magé e Duque
de Caxias. De forma isolada, se destacaram nos demais municipios da periferia
metropolitana, os subsetores de Material de Transporte e Comércio Varejista em Nova
Iguagu, a Industria Téxtil em Caxias e o Comércio Varejista em Magé.

No periodo intermediario de 1980 a 1995, o maior recorte temporal da analise,

o ELMRJ mostrou resultados mais significativos no componente diferencial, ainda que
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de baixa magnitude, nos municipios de Sdo Gongalo e Marica, enquanto Itaborai
registrou resultados negativos, e Niteroi, entre todos os municipios da RMRJ, foi o que
apresentou 0 menor componente positivo. Em termos setoriais destacam-se, com
efeitos positivos, os subsetores de Vestuario, Calgcados e Artefatos de Tecidos e
Produtos de Materiais Plasticos, em Sao Gongalo; Servicos Diversos em Marica; o
Comércio Varejista em Niteroi e o subsetor de Bebidas no municipio de Itaborai. No
sentido inverso, ou seja, entre os subsetores que apresentaram resultados negativos,
evidenciaram-se os Servicos Diversos e Material de Transporte (Industria Naval), em
Niterdi; a Agricultura em Itaborai e, em Sdo Gongalo, o Servico de Alojamento e
Alimentacao e a Industria de Produtos Alimentares.

No restante da RMRJ, chama atencdo, no periodo intermediario, o
desempenho positivo dos Servigos Diversos em Sao Jodo de Meriti, que levou esse
municipio a experimentar o maior componente diferencial da RMRJ. Nesse mesmo
subespaco, destaca-se o subsetor de Servigos de Alojamento e Alimentagao no Rio de
Janeiro, que apresentou o maior componente diferencial de toda a RMRJ. Vale notar,
por outro lado, o valor negativo do componente diferencial da Industria de Vestuario,
Calgados e Artefatos de Tecidos no Rio de Janeiro, que mostrou o menor componente
diferencial de toda a RMRJ, e, em Nova Iguagu, o valor negativo observado no Servigo
de Alojamento e Alimentagao que foi o menor componente diferencial de toda periferia
metropolitana.

No periodo recente de analise, que compreende os oito anos entre 1995 e
2003, no ELMRJ o municipio de Niteréi retoma a dianteira, em termos de vantagens
competitivas, em dois subsetores tradicionais deste municipio: o subsetor de Servigos
Diversos e o Material de Transporte (Industria Naval). Em Sao Gongalo destacam-se
ao lado do Comeércio Varejista, as Industrias de Produtos Farmacéuticos e Veterinarios
e de Produtos Alimentares. Itaborai apresenta pouca expressdo em todos os
subsetores, enquanto Maricd tem o maior valor negativo do componente diferencial

nos Servigos Diversos.
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No mesmo periodo (1995/2003), no restante da RMRJ, Duque de Caxias
apresenta os maiores efeitos diferenciais nos Servigos Diversos € no Comércio
Varejista, sendo que este ultimo subsetor também aparece evidenciado em Nova
Iguagu. Outro setor que merece registro € o de Servigos Diversos em ltaguai. No
entanto, o que chama mais atengdo no periodo recente é a falta de vantagens
competitivas, reveladas pelo componente diferencial negativo em 25 dos 28
subsetores analisados no municipio do Rio de Janeiro, sendo que os subsetores de
Comércio Varejista e Servigos Diversos concentram a maior parte deste valor

negativo.

6.3 — A participagdo dos componentes diferencial e estrutural na variagao liquida

total (VLT): diversidades e similitudes do ELMRJ em relagao a RMRJ.

Identificados os componentes do crescimento econémico para o ELMRJ numa
perspectiva comparativa com a RMRJ, cabe agora analisar, para cada municipio, e
para cada periodo, o componente predominante na variagédo total liquida (VLT). A
interpretacdo da VLT é de fundamental importancia na medida que ela identifica a
geragcdo de empregos (ou perda de postos de trabalho), para cada municipio,
originada de estruturas produtivas (des)favoraveis e/ou de (des)vantagens
competitivas.

Lembrando que a VLT é obtida através da subtragdo da variagao total (ou
absoluta) do emprego, no periodo analisado, e a variagao tedrica do emprego (se

todos os municipios crescessem a mesma taxa da RMRJ):

QD E; =D E) =D Ej(rn,=1)=) Ej(n,—n)+> E;(r, —r,
Q i i \i \i

)
J

J
v

VLT = CE + CD
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onde CE e CD sao, respectivamente, o componente estrutural e o componente
diferencial que, por sua vez, quando somados correspondem a VLT.

Segundo HADDAD (1989), uma VLT negativa indica que o municipio deixou de
gerar empregos, enquanto uma VLT positiva indica, ao contrario, uma estrutura
produtiva e/ou vantagens competitivas que fizeram com que o municipio se mostrasse
mais dindmico que a RMRJ. Por conseguinte, ponderando cada componente (CD e
CE) na composigdo da VLT (positiva ou negativa), pode-se encontrar oito
configuragdes derivadas do grau de participagédo de cada componente que prevaleceu
no(s) municipio(s) em analise, segundo quatro situagdes principais, a saber:

i) Vantagem competitiva e Estrutura produtiva favoravel — quadrante A:
CE e CD positivos: o municipio (conjunto de municipios) possui uma
estrutura produtiva favoravel e vantagens competitivas. Porém se CD >
CE estara prevalecendo o componente diferencial na VLT positiva, e
vice-versa;

i) Vantagem competitiva e Estrutura produtiva desfavoravel —
quadrante B : CE negativo e CD positivo: o municipio (conjunto de
municipios) possui uma estrutura produtiva desfavoravel e vantagens
competitivas. Porém, se o0s municipios (conjunto de municipios)
apresentarem um CD > | CE |, eles terdo uma VLT positiva mesmo com
uma especializacdo desfavoravel, e, ao contrario, se | CE |1 > CD eles
apresentardo uma VLT negativa mesmo com vantagens competitivas.

i) Desvantagem competitiva e Estrutura produtiva desfavoravel —
quadrante C: CE e CD negativos: o municipio (conjunto de municipios)
possui uma estrutura produtiva desfavoravel e desvantagens
competitivas;

iv) Desvantagem competitiva e Estrutura produtiva favoravel —
quadrante D: CE positivo e CD negativo: o municipio (conjunto de

municipios) possui uma estrutura produtiva favoravel e desvantagens
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competitivas. Se CE > | CD I, os municipios (conjunto de municipios)
apresentardo uma VLT positiva apesar de ndo possuirem vantagens
competitivas, e, por outro lado, se CE < | CD I, a VLT sera negativa
mesmo que eles apresentem uma estrutura produtiva favoravel, como

pode ser visualizado na figura 10:

viT>0  CEl+ wT»0

VLT <0 D- ICDI=CE
< S

ICDI=CE
L
B |CDI=ICE
VLT < 0
o VLT >0
C ~icoce | coace B
YILT< 0 v - VLT <0

Figura 10: Participagcao do componente estrutural e do componente diferencial

na composicao da VLT

Assim, com base na tabela 6.4, que apresenta para cada municipio, ao longo
dos periodos analisados, a contribuicdo de cada componente — estrutural e diferencial
- na VLT, e, com o auxilio do grafico acima, pode-se construir cartogramas da RMRJ
que identificam nao sé a participacdo de cada componente, como o sinal da VLT,
fornecendo uma analise mais refinada dos resultados encontrados, ao permitir a
plotagem, a partir dos valores de CE e CD (tabela 6.4), de cada municipio em um dois
oito segmentos do grafico indicados por arcos coloridos, que denotam, por sua vez, o
componente que prevaleceu para uma VLT positiva ou negativa. Por exemplo, um
municipio situado no arco azul claro do quadrante “B”, apesar de apresentar um

componente diferencial positivo, teve uma VLT negativa causada pela maior
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magnitude (em modulo) do componente estrutural negativo, como pode ser observado
em Niterdi entre 1980 e 1995, que apresentou um componente diferencial de + 785 e
um componente estrutural de — 2.046, determinando uma VLT de — 1.261.

Nota-se que os tons de azul indicam um componente diferencial positivo e as
cores vermelho, laranja e amarelo, denotam, ao contrario, desvantagens competitivas
(diferencial negativo). As cores dos arcos da figura 10 ja definem as legendas a serem
utilizadas na elaboragéo dos quatro cartogramas apresentados a seguir (figuras 11,12,
13 e 14).

Tabela 6.4 — Participagao do componente diferencial (CD) e do componente estrutural
na composigao da variagao total liquida (VLT), 1975 — 2003.

EVOLUCAO DO COMPONENTE DIFERENCIAL, ESTRUTURAL E DA VLT, 1975 - 2003

MUNICIPIOS 1975/1980 1980/1995 1995/2003 1975/2003

co | ce | wr [ e | ce [ wr | oo | ce [ wr co | ce | wr
NITEROI 2601 -455 2145 785 2046 -1261 17354 90 17445 22600 -3682 18917
SAOGONGALO 3091 -640 2451 4181 -2984 1197 8430 -2485 5945 14042 -4641 9402
ITABORAI 3283 -2368 914 -3066 -15843 -18909 3403 -953 2450 4412 -13689 -9278
MARICA 2068 -152 1916 3605 -2987 618 -1342 223 -1119 2130 -760 1370
D. de Caxias 3775 -2023 1751 888 -9094 -8205 19502 -4210 15292 22896 -11228 11669
ltaguai 2620 -932 1689 -1196 -6325 -7521 6654 -551 6103 7873 -5001 2872
Magé 3759 -1364 2395 -5243 -7651 -12893 4184 -1132 3052 4298 -7325 -3027
Mangaratiba 245 147 98 1688 -1065 622 4573 164 4737 6306 -1044 5262
Nilpolis 195 269 463 -1512 955  -557 46 -85 -39 -1028 1116 89
Nova Iguacu 8696 -608 8088 -3531 -5520 -9051 9097 -2747 6351 13443 -4428 9015
Paracambi -873 678 -1552 -905 -2207 -3112 1324 -659 665 725 -3832 -3107
Riode Janeiro  -32018 8822 -23196 -7774 53194 45420 -68015 11375 -56641 -104247 53054 -51193
S. J. de Meriti 2550 277 2836 12079 1573 13653  -5209 969 -4240 6550 1460 8010

Fonte: elaboragao proépria a partir dos dados dos censos econémicos de 1975 e 1980 (FIBGE) e da RAIS/MTE 1995 e
2003.
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A visualizagdo dos quatro cartogramas deixa bem evidente a configuragdo de
cada municipio (relacionados no quadro abaixo) em relagado as trés variaveis (CD, CE
e VLT) apresentadas na tabela 6.4 e, ainda, possibilita apreender as diversidades e
similitudes dos comportamentos entre os municipios que constituem os dois

subespacos em analise - o ELMRJ e o restante da RMRJ:

Municipios da RMRJ
ELMRJ 6-Guapimirim 12-Rio de Janeiro 18-ltaguai
1-NITEROI 7-Magé 13-Nova Iguagu  19-Mangaratiba
2-SAO GONCALO 8-Duque de Caxias 14-Queimados
3-MARICA 9-Belford Roxo 15-Seropédica
4-ITABORAI 10-S&o Jodo de Meriti  16-Japeri
5-TANGUA 11-Nilépolis 17-Paracambi
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Figura 11 — Cartograma dos municipios do ELMRJ e da RMRJ com a
configuragao da participacao do CD e CE na VLT, 1975/1980 (passado).
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Figura 12 — Cartograma dos municipios do ELMRJ e da RMRJ com a
config. da participagdao do CD e CE na VLT, 1980/1995 (intermediario).
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Figura 13 — Cartograma dos municipios do ELMRJ e da RMRJ com a
configuragao da participacdao do CD e CE na VLT, 1995/2003 (recente).
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Figura 14 — Cartograma dos municipios do ELMRJ e da RMRJ com a
configuragao da participacdao do CD e CE na VLT, 1975/2003 (histoérico).
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No periodo passado - 1975/1980 - (figura 11), apenas S. J. de Meriti, Nilopolis
e Paracambi, além do municipio do Rio de Janeiro, apresentaram composi¢des
estruturais e diferencias que divergissem do restante da RMRJ. Assim, o ELMRJ e os
demais municipios que compdem a RMRJ mostraram, no periodo, um predominio do
componente diferencial que lhes proporcionou VLT’s positivas mesmo com uma
estrutura produtiva desfavoravel.

Entre 1980/1995 - periodo intermediario - (figura 12), os municipios
apresentaram, a exemplo do periodo anterior, uma grande similitude, porém através
de composicOes estruturais e diferenciais que levaram a maioria dos municipios a
apresentar uma VLT negativa, principalmente decorrente de uma estrutura produtiva
desfavoravel. Apenas Marica, Sao Gongalo, S. J. de Meriti e Mangaratiba
apresentaram vantagens competitivas e uma VLT positiva. Niteréi e Duque de Caxias,
apesar de apresentarem vantagens competitivas tiveram um valor negativo da VLT por
conta da estrutura produtiva relativamente desfavoravel no periodo. O Rio de Janeiro
se manteve com desvantagens competitivas, no entanto, sua estrutura produtiva se
mostrou favoravel, determinando uma VLT positiva.

No periodo recente de analise — 1995/2003 - (figura 13) o componente
diferencial se apresenta, a exemplo de 1975/1980, determinante para uma VLT
positiva para todos os municipios da RMRJ, com exce¢ao do Rio de Janeiro, Marica e
S. J. de Meriti, que apresentaram desvantagens competitivas e uma estrutura
produtiva desfavoravel, e, ainda, Nilopolis que apesar de possuir vantagens
competitivas, apresentou um componente estrutural que prevaleceu sobre o
diferencial, determinando, por conseguinte, também uma VLT negativa.

Finalmente, o periodo histdrico de 1975 a 2003 (figura 14), pode ser entendido
como as tendéncias gerais que prevaleceram nos ultimos trés periodos (1975/1980;
1980/1995; 1995/2003). Desse modo, observa-se todos os municipios da RMRJ
(exceto o Rio de Janeiro) apresentando vantagens competitivas. Porém, em Itaborai,

Magé, e Paracambi, essas vantagens foram suplantadas por uma estrutura produtiva
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desfavoravel o que acabou por se refletir numa VLT negativa. S. J. de Meriti foi a
excecao, apresentando um comportamento inverso dos demais municipios periféricos,
ou seja, apontou uma VLT positiva por mostrar uma estrutura produtiva favoravel que
suplantou suas desvantagens competitivas. Ja o municipio do Rio de Janeiro ratificou
sua tendéncia de desvantagens competitivas acompanhada de uma estrutura
produtiva favoravel, porém com uma VLT negativa, que, conforme o observado, so foi
positiva no periodo intermediario de 1980 a 1995, onde o componente estrutural
superou as desvantagens competitivas.

O exame dos cartogramas indica, portanto, que o ELMRJ, nos periodos
analisados, nao apresentou um comportamento diferenciado do restante da
RMRJ. Isso pdde ser observado a partir da analise conjugada dos fatores que
determinaram a variagéo liquida total (VLT), que, por definicdo, € associada as
especificidades espaciais oriundas da combinagdo de suas estruturas produtivas
(componente estrutural) com aspectos locacionais determinantes de possiveis
vantagens competitivas (componente diferencial). Adicionando-se as analises mais
detalhadas, para os componentes estrutural e diferencial, ao longo do periodo de
analise, que foram apresentadas nas sec¢des 6.1 e 6.2, é possivel extrair trés
conclusdes ‘fundamentais:

i) nao foram observadas mudancgas significativas no componente estrutural no

ELMRJ relativamente ao restante do espago metropolitano;

ii) os municipios do ELMRJ e do restante da periferia metropolitana nao
apresentaram vantagens competitivas que destoassem do padrao geral desse

subespagco metropolitano.

iiij o ELMRJ apresentou um comportamento similar a RMRJ, notadamente em
relagdo a sua periferia, no que se refere a analise conjugada dos dois

componentes anteriormente relacionados que, por sua vez, determinam a VLT.
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Com base nessa trés conclusdes nao se pode rejeitar a primeira hipétese
proposta nesta dissertacdo, assim mencionada: “O sistema de transporte rodoviario,
por meio do incremento da acessibilidade rodoviaria proporcionada pela construcao da
ponte Rio-Niter6i, nao se apresentou como uma vantagem competitiva
determinante, de modo que as atividades econémicas do ELMRJ se tornassem
destacadamente mais dindmicas quando comparadas com o restante da Regido

Metropolitana do Rio de Janeiro, principalmente com sua periferia”.

6.4 — Consideragoes sobre a interacdo entre as dimensées demografica e
econdmica no processo de difusdao espacial do processo de urbanizagcao do

ELMRJ.

Como ja foi visto na caracterizagdo do ELMRJ, especificamente na
investigacao de seu perfil demografico (segéo 4.5), houve um incremento populacional
bastante consideravel entre 1975 e 2003 (indicado pelos censos demograficos de
1970, 1980, 1991 e 2000), principalmente nos municipios de Itaborai e Marica, que
pode ser visualizado pela difusdo da mancha urbana principalmente em direcédo a
esses dois municipios (figura 6, segéo 4.2).

A questdo que agora se coloca, baseada na segunda hipétese da presente
dissertacdo é se houve um dinamismo econdmico a altura do crescimento
populacional observado na regido, ou, nos termos especificos da presente analise, se
houve um incremento de empregos que acompanhasse o crescimento populacional
observado na regido de forma a promover uma maior inser¢cdo da populagao
economicamente ativa (PEA) no mercado de trabalho.

Essa questdo se conjuga ao corpo tedrico e ao enquadramento da
problematica apresentados ao longo da presente dissertacdo, ao avaliar se a
localizacdo das atividades econémicas e o local de residéncia da PEA estdo

distribuidos de forma desequilibrada, de forma a incrementar o numero de
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deslocamentos a trabalho dentro do ELMRJ, e, principalmente, deslocamentos
pendulares para o nucleo metropolitano, permitindo, desse modo, melhor situar o
papel do incremento de acessibilidade nas dimensdes econémicas e demograficas da
producao do espaco do ELMRJ.

Numa primeira abordagem, com base na tabela 6.5, que apresenta a
participacado do pessoal ocupado por municipio em relacido ao total da RMRJ, nota-se
que Niter6i manteve-se num patamar entorno de 4% a 5%, enquanto Sdo Gongalo
mostrou um suave crescimento ao longo do periodo, passando de 2,73%, em 1975,
para 3,56% em 2003. Marica apresentou crescimento até 1995, porém em 2003, sua
participacdo foi inferior a observada em 1980. Por outro lado, Itaborai assinala, em
termos relativos, um acentuado decréscimo a partir de 1980, com uma pequena
recuperagao em 2003.

Tabela 6.5 — Evolugdo da participagao do pessoal ocupado por municipio da
RMRJ, 1975 — 2003.

1975 1980 1995 2003

NITEROI 429% 4,50% 4,43% 5,98%
SAO GONGALO 2,73% 2,96% 3,03%  3,56%
ITABORAI 1,70% 1,79% 0,66% 0,88%
MARICA 0,20% 0,38% 0,42% 0,32%
D. de Caxias 455% 471% 4,22% 5,58%
ltaguai 0,82% 0,98% 0,53% 1,08%
Magé 1,23% 1,46% 0,69% 0,96%
Mangaratiba 0,16% 0,17% 0,21% 0,63%
Nilépolis 0,52% 0,56% 0,53% 0,53%
Nova Iguagu 401% 4,78% 4,24% 4,81%
Paracambi 0,53% 0,38% 0,19% 0,25%
Rio de Janeiro 77,89% 75,66% 74,38% 73,34%
S. J. de Meriti 1,38% 1,66% 2,47% 2,09%

Fonte: Censos econdmicos de 1975 e 1980 (FIBGE) e da RAIS/MTE 1995 e 2003.

Nos demais municipios da RMRJ, vale notar um movimento de
desconcentragdo do nucleo metropolitano, que viu sua participagado reduzida de
77,89% em 1975, para 73,34% em 2003, mas que ainda mantém sua forte polarizacao
em termos de oferta de empregos. Destacam-se, ainda, Duque de Caxias e Nova
Iguagu, que ao lado de Niterdi, vém se firmando como os principais municipios da

periferia, no tocante a oferta de empregos.
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Porém, quando se confronta a evolugdo da PEA com a evolugéo da oferta de
empregos (tabela 6.6), nota-se claramente que a desproporgdo entre essas duas
variaveis vem se acentuando, com todos os municipios do ELMRJ e da RMRJ
apresentando uma variagéo do crescimento econémico (indicado pela capacidade de
geragdao de empregos) bastante inferior a PEA, de forma que a oferta de emprego
formal tem se mostrado bem inferior ao crescimento populacional observado no
periodo.

Em termos relativos, os municipios de Niterdi, Rio de Janeiro e Mangaratiba
(com pouca expressao absoluta) sdo os que estdo em situagdo um pouco mais
favoravel, enquanto, ao contrario, Nil6polis, Sdo Gongalo e S. J. de Meriti revelam as
menores relagdes entre pessoal ocupado e PEA.

Tabela 6.6 — Evolucdo da relacido entre o pessoal ocupado e a PEA no ELMRJ e
RMRJ, 1970 — 2000.

RMRJ 1970 1980 1991 2000
NITEROI 33,28% 29,06% 37,54% 29,58%
SAO GONGALO 20,61% 14,04% 15,62% 9,55%
ITABORAI 83,82% 50,55% 17,22% 10,18%
MARICA 25,66% 34,21% 34,76% 10,22%
D. de Caxias 32,30% 23,86% 25,76% 18,19%
ltaguai 48,32% 31,57% 21,12% 18,71%
Mageée 34,82% 27,96% 16,25% 10,25%
Mangaratiba 40,53% 35,10% 43,83% 65,09%
Nilopolis 12,53% 10,65% 13,30% 8,24%
Nova Iguagu 17,96% 13,28% 1437% 7,91%
Paracambi 76,08% 45,65% 24,56% 16,53%

Rio de Janeiro 43,93% 37,21% 54,46% 29,69%
S. J. de Meriti 14,52% 11,84% 24,05% 11,44%

Fonte: Censos demograficos 1970 a 2000; Censos econdmicos de 1970 e 1980 (FIBGE); RAIS/MTE
1991 e 2000.

Nota-se que ha uma tendéncia de diminuicdo da capacidade de absorcao da
PEA em todos municipios da RMRJ, mas que apresentam maior similaridade nos
periodos de 1970/1980 e 1991/2000, com o ultimo periodo registrando uma diminuigao
mais acentuada, como pode ser observado na tabela 6.7, que indica a variacao

percentual entre os dois periodos apontados, em ordem decrescente da variacao
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apresentada para cada municipio nos dois periodos selecionados - t0 (1970/1980) e t1
(1991/2000).

Essa decomposicdo em dois periodos permite uma melhor identificagdo, numa
perspectiva comparativa dos municipios do ELMRJ com os demais da RMRJ, de como
esses dois subespacgos se apresentaram, dentro da tendéncia geral de perda de
capacidade de absorgdo da PEA.Ou seja, permite verificar se os municipios que
relacbes diferenciadas entre as dimensdes

compéem o ELMRJ revelaram

demograficas (PEA) e econbmicas (pessoal ocupado) ao longo do processo de
urbanizagéao.
Tabela 6.7 — Variagdo da relagdo entre o pessoal ocupado e a PEA, em ordem

decrescente, segundo os municipios do ELMRJ e da RMRJ, nos periodos de
1970/1980 (10) e 1991/2000 (t1).

Ordem t0 Municipio 1970/1980 Ordem t0 Ordem t1 Municipio 1991/2000 % acumulada
1 MARICA 8,54% 6 1 Mangaratiba 24,56% 100,00%
2 Nilépolis -1,88% 3 2 S. J. de Meriti -3,09% 91,60%
3 S. J. de Meriti -2,69% 4 3 NITEROI -3,71% 83,30%
4 NITEROI -4,23% 2 4 Nilépolis -4,30% 75,00%
5 Nova lguacgu -4,68% 5 5 Nova lguacgu -10,04% 66,60%
6 Mangaratiba -5,43% 7 6 SAO GONGCALO  -11,07% 58,30%
7 SAO GONGALO -6,58% 10 7 D. de Caxias -14,11% 50,00%
8 Rio de Janeiro -6,72% 8 8 Rio de Janeiro -14,24% 41,60%
9 Magé -6,86% 1 9 MARICA -15,44% 33,30%
10 D. de Caxias -8,44% 9 10 Mageé -24,57% 25,00%
11 ltaguai -16,74% 11 11 ltaguai -29,61% 16,60%
12 Paracambi -30,42% 12 12 Paracambi -59,55% 8,30%
13 ITABORAI -33,28% 13 13 ITABORAI -73,65% 0,00%

Fonte: Censos demograficos 1970 a 2000; Censos econémicos de 1970 e 1980 (FIBGE); RAIS/MTE

1991 e 2000.

Verifica-se que os municipios do ELMRJ nao apresentaram tendéncias

diferenciadas do restante da RMRJ, havendo apenas troca de posicbes entre
municipios, nos dois periodos, porém se mantendo, em sua maioria, dentro dos
mesmos grupos em termos da colocagédo de cada municipio segundo a % acumulada
(0 — 16,60%; 25% - 41,60%; 50% - 66,60% e 75% - 100%). Com efeito, Niteroi passa
da 42 posigao para a 32 no segundo periodo; Sdo Gongalo sobe uma posigao; Itaborai

apresenta a pior posi¢ao nos dois periodos, enquanto Marica que tinha mostrado uma
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melhora de 8,54% na relacdo entre pessoal ocupado e PEA, que resultou na melhor
performance do primeiro periodo, passa a ocupar a 92 posicao entre 1991/2000.

Portanto, a analise da tabela anterior, possibilitou observar que ndo ha um
padrdo espacial diferenciado do ELMRJ quando sobrepostas as dimensoes
econdmicas e demograficas do processo de urbanizagéo, indicando que a questao do
emprego (ou da falta de emprego) tem se revelado um grave problema para o conjunto
do espago metropolitano, notadamente da sua porgéo periférica.

Dessa forma, constatado que ndo houve um crescimento econémico a altura
da forte expansao demografica observada no ELMRJ, ndo se pode rejeitar a segunda
hipotese formulada na presente dissertagédo, ou seja, nao se pode afirmar, com base
nos dados apresentados, que o ELMRJ apresentou um dinamismo econdémico a
altura do crescimento populacional observado na regido, apresentando,
portanto, um comportamento similar ao restante do espago metropolitano,

principalmente da sua porgao periférica.

6.5 — Economia informal e mobilidade intrametropolitana: aspectos gerais no

ELMRJ.

Como foi visto, apesar de o emprego formal ndo acompanhar a dinamica
demografica do ELMRJ, chama atengado a grande parcela da PEA que ndo encontrou
emprego no trabalho formal (que € o computado pela RAIS) e esta sendo absorvida
pelas atividades da economia informal, o que de certa forma, se relaciona a
continuidade do crescimento demografico do ELMRJ (mesmo a taxas decrescentes).

Nesse sentido, mesmo que de forma sumaria, ndo poderia deixar de ser
observado o crescimento do emprego informal nas regides metropolitanas brasileiras,
dado que, cada vez mais, o fendmeno da informalidade tem se mostrado como um dos
problemas centrais no enfretamento da questdo metropolitana. Seja por aspectos de

uma conjuntura de alto desemprego, ou, ao mesmo tempo, por ser a ascensao do
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emprego informal considerado como um elemento intrinseco ao processo de
reestruturagdo produtiva contida no novo paradigma de acumulacéo capitalista dos
paises subdesenvolvidos.

Numa perspectiva historica, esse novo paradigma se situa, guardadas suas
especificidades, nos reflexos da crise do modelo fordista de producdo e da transi¢cao
para o modelo de acumulagéao flexivel, concomitantemente com as novas tecnologias
de informagdo e comunicagdo (mais poupadoras de mao-de-obra) e com a forte
terciarizagdo da economia observada tanto nos paises centrais como nos periféricos,
que, nesses ultimos, tomou a forma do aumento da produtividade industrial (sem a
contrapartida do aumento do emprego industrial) e da concentragdo da PEA em
atividades terciarias (notadamente de baixa complexidade e demandante de uma mao-
de-obra pouco qualificada), o que acabou por se configurar, de maneira geral, na
permanéncia de altas taxas de desemprego observadas desde a década de 1980
(“década perdida”), dificultando, por conseguinte, a inser¢ao de grande parte da PEA
na economia formal.

De fato, como notam SILVA e BARBOSA (2004), apoiados nos relatérios do
PREALC (Programa Regional de Emprego para América Latina e Caribe) da OIT, de
cada 100 novos postos de trabalho em territério latino-americano, entre 1986 e 1996,
80 eram informais. Os autores assinalam ainda que, no Brasil, a trajetoria ascendente
da informalidade esta associada ao desemprego continuo no mercado formal, de
modo que em 1980, os trabalhadores informais respondiam por 24% da PEA, subindo
para 29% da PEA em 1990, ou, em numeros redondos, esses trabalhadores
aumentaram em 5 milhdes ao longo da referida década, passando de 2 milhdes em
1980 para 7 milhdes em 1990.

No Brasil, e mais especificamente nos aglomerados urbanos, o rebatimento
espacial dessa nova fase de acumulagdo capitalista, juntamente com o modelo

neoliberal e a maior abertura comercial que se iniciou na década de 90, deu novas
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formas e intensidades ao que Milton Santos’® (apud CORREA, 2001) ja identificava,
no contexto econémico do pos-guerra, como “os dois circuitos da economia urbana”.

O circuito superior toma forma nas atividades com maior componente
tecnolégico da economia e nos individuos que dela participam, enquanto o circuito
inferior, apesar de interagir com o circuito superior, esta voltado para as atividades e
individuos que pouco ou nada se apropriam das vantagens do processo de
modemizacéo tecnolégica (CORREA, 2001). O quadro 6.1 apresenta as principais

caracteristicas dos dois circuitos:

Quadro 6.1 — Os dois circuitos da economia urbana.

CARACTERISTICAS CIRCUITO SUPERIOR | CIRCUITO INFERIOR
Tecnologia Capital intensivo Trabalho intensivo
Organizagao Burocratica Primitiva
Capitais Importantes Reduzidos
Emprego Reduzido Volumoso
Assalariado Dominante N&o-obrigatorio
Estoques Grandes quar]tidades Pquenas .quarjtidades,

e/ou alta qualidade qualidade inferior
Submetidos a
Precos Fixo (em geral) discusséo entre
comprador e vendedor
. T Pessoal nao
Crédito Bancario institucional institucional

Margem de Lucro

Relagbes c/ a Clientela

Publicidade

Custos Fixos
Reutilizagdo dos Bens
Overhead Capital
Ajuda Governamental

Dependéncia Direta do
Exterior

Reduzida por unidade,
mas importante pelo
volume de negécios
(excecgao: produtos de
luxo)

Impessoais e/ou com
papéis

Necessaria
Importantes

Nula

Indispensavel
Importante

Grande

Elevada por unidade,
mas pequena em
relacdo ao volume de
negocios

Diretas, personalizadas

Nula
Despreziveis
Frequente
Dispensavel

Nula e quase nula

reduzida ou nula

Fonte: Corréa, R. (2001) apud Santos, M. (1979).

Nota-se, a partir das caracteristicas apresentadas no quadro 6.1, que o circuito

superior esta relacionado as atividades econdmicas mais complexas, como a industria

2 SANTOS, M. (1979) O espaco dividido: os dois circuitos da economia urbana dos paises
subdesenvolvidos. Rio de Janeiro, Francisco Alves, 345 p.
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e servicos modernos, os setores do comércio mais sofisticados, inclusive voltados
para exportagéo, etc. Por outro lado, o circuito inferior agrega as atividades de baixa
complexidade, principalmente concentradas em setores do comércio e servicos que
nao necessitam uma alta qualificacdo da mao-de-obra e tém estruturas produtivas e
organizacionais relativamente menos elaboradas.

Quando se confrontam as caracteristicas do circuito inferior da economia
urbana com as caracteristicas do setor informal, apresentadas nas duas Uultimas
pesquisas sobre a economia informal urbana (ECINF, 1997 e 2003) do IBGE, nota-se
uma total similaridade, de modo que Milton Santos antecipava, mesmo que de forma
implicita, a génese da informalidade que se abateria nas economias urbanas.

A vantagem do modelo de Milton Santos € que ele confere uma perspectiva
espacializada da economia informal ao associa-la aos diferenciais dos padrbes
socioecondmicos das redes urbanas. Assim, os dois circuitos se materializam no
espaco metropolitano, possibilitando uma analise dindmica do fendmeno, tanto em
termos do fluxo de bens e servigos, como de pessoas, que, de formas diferenciadas,
se inserem no sentido geral dos dois circuitos da economia urbana.

Essa possibilidade de entender a informalidade do ponto de vista territorial é de
particular interesse para a presente dissertagao, ja que esses fluxos de bens, servigos
e pessoas (deslocamentos a trabalho) se efetivam, com maior ou menor intensidade, a
partir da estrutura produtiva presente em cada subespaco metropolitana, associada as
caracteristicas da acessibilidade e da mobilidade desses subespacos.

O fenbmeno da informalidade vem ganhando monta nas principais regides
metropolitanas brasileiras, e a do Rio de Janeiro (RMRJ) aparece destacadamente
nesse processo de informalizacdo da economia. As ENCIF de 1997 e 2003 mostraram
que a RMRJ apresentou o segundo maior contingente de pessoal ocupado na
economia informal, atrds apenas da regido metropolitana de Sao Paulo (RMSP). No
entanto, enquanto a RMSP revelou (em 1997 e 2003) aproximadamente 45% do

pessoal ocupado no setor informal em relagdo ao Estado de Sao Paulo, no Estado do
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Rio de Janeiro, a RMRJ vem mantendo (1997 e 2003) uma alta concentragdo do
emprego informal - em torno dos 70% (muito proximo a concentragdo do emprego
formal). Nas regides metropolitanas de Vitéria e Belo Horizonte, por exemplo, essa
proporgao girou em torno de 50% e 25%, respectivamente. Ou seja, no Estado do Rio
de Janeiro a informalidade € uma questdo eminentemente metropolitana.

A RMRJ, a exemplo do que foi exposto com relacdo ao Brasil, vem
apresentando, a partir da década de 1980, e com maior vigor, no contexto econémico
dos anos 90, crescentes taxas de informalidade, como pode ser observado na figura
15:

Figura 15 — Evolugéo do nivel (%) de informalidade’ na RMRJ, 1991 — 2002,
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Fonte: IBGE, PME.

Observam-se taxas crescentes de informalidade na RMRJ, inicialmente de
41,9% em 1991 e alcangando o apice em 2000 (50,04%) para nos dois ultimos anos
apresentar uma desaceleragao, alcangando patamares de 49,27%, em 2002.

Com efeito, como pode ser observado na tabela 6.8, tendo como base na Ecinf
de 1997 e 2003, ha uma reducdo de 916.179 para 815.275 postos de trabalho na

economia informal, uma diferenca de 11,01%, ou menos 100.904 trabalhadores

7 Estimativa do pessoal ocupado no setor informal segundo os dados da PME (Pesquisa Mensal do
Emprego), obtida pela soma dos trabalhadores por conta propria; sem carteira (exclusive os servidores
publicos) e empregadores.
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informais’ na RMRJ, entre 1997 e 2003, contrariando a tendéncia geral observado no
pais, que apresentou, no mesmo intervalo, um aumento de 7,69% pessoas ocupadas
na economia informal, passando de 12.870.421, em 1997, para 13.860.868 em 2003.

Em termos qualitativos, a economia informal na RMRJ tem se mostrado
bastante heterogénea, abrangendo 66 classes de atividades econdmicas (Anexo 2),
onde se inserem desde vendedores ambulantes’™ de ervas medicinais até pequenas
empresas de Pesquisa e Desenvolvimento, com variadas qualificagdes (escolaridade),
remuneragdes, rede de clientes e fornecedores, local de realizagdo da atividade,
acesso ao crédito, entre outras caracteristicas.

Os grupos de atividades do setor informal que se apresentaram mais dindmicos
economicamente sao, nessa ordem: Atividades Imobiliarias, Aluguéis e Servigos
Prestados as Empresas; Educacdo, Saude e Servigos Sociais; Transporte,
Armazenagem e Comunicagbes; Comércio e Reparagao; Outros Servigos Coletivos,
Sociais e Pessoais; Construcdo Civil; Industrias de Transformacdo e Extrativa;
Servicos de Alojamento e Alimentacao.

Portanto, nota-se uma certa hierarquia de atividades no ambito do préprio setor
informal, com certos grupos de atividades se aproximando (e fazendo parte) do
processo produtivo da economia formal. Essa relagcdo dos setores formal e informal
também é observada no modelo de Milton Santos, onde o circuito superior também se
relaciona com o circuito inferior da economia urbana, ou seja, ambos estado inseridos

na mesma légica geral do modo de produgdo capitalista, “existindo articulagbes de

™ Vale ressaltar, que apesar da RMRJ ter apresentado uma diminui¢do de trabalhadores informais, seria
precipitado, com base apenas na Ecinf (dada a sua metodologia de pesquisa), tirar conclusdes a respeito
de uma possivel transferéncia de parte desses trabalhadores informais para a economia formal
metropolitana. Por exemplo, esses trabalhadores poderiam estar desempregados em 2003, ndo estar
procurando emprego, ter migrado (entre 1997 ¢ 2003) para outras regides, entre outros condicionantes.

> ou “camelds”, que realizavam suas atividades em via publica, representando 11,07% do pessoal
ocupado na economia informal em 1997 e 10,09% em 2003 (Ecinf, 1997 e 2003). E interessante notar, a

partir desses dados, a fragilidade da associagdo (como se tratasse do mesmo objeto) entre “camelos” e
economia informal, fortemente difundida na opinido putblica.
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complementaridade e de dependéncia, envolvendo intercambios de insumos [produtos
e servicos] entre os dois circuitos” (CORREA, 2001).

Na RMRJ, em 1997, o “Comércio e Reparagdo” era a atividade que mais
concentrava o pessoal ocupado no setor informal (24,89%) seguida por “Outros
Servigos Coletivos, Sociais e Pessoais” (19,83%) e pela “Construgéo Civil”. Em 2003
esse quadro pouco se alterou, mantendo-se o “Comércio e Reparacao” como maior
empregador informal (26,25%) seguido pela “Construgéo Civil” (19,18%) e pelos
“Servigos técnicos e auxiliares” (14,23%), como pode ser visto na tabela 6.8. A tabela
indica, ainda, que a grande maioria do setor informal era composta pelos
trabalhadores por conta propria (74,8% em 1997; 76,96% em 2003), com pequena
participagdo dos empregadores (9,01% em 1997; 9,38% em 2003) e das outras
posigbes (Empregados com carteira, Sem carteira e Nao remunerado).

Tabela 6.8 — Pessoas ocupadas nas empresas do setor informal, por posi¢ao na

ocupacgao, segundo os grupos de atividade, RMRJ, 1997 e 2003.

Pessoas ocupadas nas empresas do setor informal

% RMRJ - 1997 e 2003

Empregado com | Empregado sem

; f ; ] Nao remunerado
carteira assinada | carteira assinada

Total Conta prépria Empregador
Grupos de atividade

1997 2003 1997 2003 1997 2003 1997 2003 1997 2003 1997 2003

Total (100%) 916179 815275 685293 627435 85959 73452 57870 26757 70159 70082 16897 15749

Industrias de
Transformacao e

Extrativa 917% 12,63% 6,65% 12,52% 14,14% 11,76% 16,38%  0,00% 23,39% 19,65% 2,16% 8,01%
Construgéo Civil 16,52% 19,18% 18,17% 18,89% 12,57% 21,71% 0,84%  3,73% 20,07% 29,24% 835%  0,00%
Comeércio e

Reparagéo 24.89% 2625% 23,94% 26,34% 28,64% 22,68% 3844% 32,92% 16,47% 24,35% 32,88% 39,20%
Servigos de

Alojamento e

Alimentago 10,92% 9,97% 10,27% 841% 12,43% 12,88% 11,86% 10,23% 6,84% 14,46% 43,40% 39,05%
Transporte,

Armazenagem e

Comunicagdes 449% 628% 559% 7.63% 197% 227% 000% 000% 1,58% 2,38% 0,16% 0,00%
Servigos técnicos e

auxiliares 14,18% 14,23% 13,21% 13,08% 19,64% 22,79% 20,78% 4572% 14,62% 573% 144% 3,97%

Outros Servigos
Coletivos, Sociais e

Pessoais 19,83% 11,46% 22,16% 13,12% 10,61% 592% 11,71% 7,40% 17,04% 4,20% 11,60% 9,78%

Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Economia Informal Urbana 1997 e 2003.

A maior parcela de trabalhadores da RMRJ, em termos de escolaridade, se
encontrava entre os que ndo tinham o primeiro grau completo (41,41% em 1997,
34,15% em 2003). Chama atengéo o fato de que o pessoal ocupado no setor informal

sem instrugdo ou com menos de um ano de estudo s6 seja suplantado, no tocante a
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remuneracgao, pelo grupo de trabalhadores com nivel superior incompleto e superior
completo. Ou seja, a correlagao entre anos de estudo e remuneragéo se apresenta, no
caso da RMRJ, mais fraca na economia informal que na economia formal - que, de
maneira geral, segue uma linearidade entre essas duas variaveis. Outro fator que
influia no rendimento do pessoal ocupado no setor informal era a carteira assinada
que, em média, garantia remuneragdes 43,86% maiores que a dos trabalhadores sem
carteira assinada em 2003, uma grande valorizagdo relativa do “trabalho legalizado”,
em relacdo a 1997, quando a diferenca era de apenas 17,34% entre as duas
categorias.(Ecinf 1997 e 2003)

Nesse sentido, nos dois periodos pesquisados pela Ecinf (1997 e 2003), os
fatores que os proprietarios das empresas informais da RMRJ consideravam mais
importante para o seu desenvolvimento era a falta de clientes e a concorréncia muito
grande. Em 1997, apenas 637 empresas informais (0,09%) de um total de 722.604
consideraram a falta de méo-de-obra qualificada como um impedimento para um
melhor desenvolvimento de seus negoécios. A mesma tendéncia se manteve em 2003,
com a qualificagdo da mao-de-obra aparecendo como fator menos importante entre os
onze fatores analisados’®.

Outra constatagao de grande interesse é que a maioria das atividades (88,92%
em 1997 e 78,24% em 2003) se efetivava no mesmo municipio de domicilio dos
trabalhadores, ou seja, apenas uma pequena parcela do pessoal ocupado no setor
informal da RMRJ realizava deslocamentos intermunicipais a trabalho.

A tabela 6.9 apresenta o recorte espacial do trabalho informal com base no
censo demografico de 2000 (IBGE) obtido através da soma dos trabalhadores por
conta propria, sem carteira assinada, empregadores e ndo remunerados que, apesar

de nao poder ser comparado com a Ecinf, propicia uma aproximacao da identificacdo

7® Fatores analisados: Falta de clientes, Falta de crédito, Baixo lucro, Problemas com

fiscalizac@o/regularizagdo do negoécio, Falta de mao-de-obra qualificada, Concorréncia muito grande,
Falta de instala¢des adequadas, Falta de capital proprio, Outras dificuldades, Nao teve dificuldades e Sem
declaragdo.
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dos municipios com maiores indices de informalidade”” , j&4 que a Ecinf aborda a
RMRJ como um todo, ndo apresentando, desta forma, dados desagregados por
municipios.

Observa-se, com base na figura 16, que, nessa ordem, os municipios do Rio de
Janeiro, Nilopolis e Niteréi apresentaram os menores indices de informalidade,
enquanto, por outro lado, Marica, Guapimirim e Mangaratiba revelaram os maior
numero de pessoas ocupadas na economia informal. No entanto, vale notar que na
composi¢cdo do emprego informal (Tabela 6.9), Niteréi e Rio de Janeiro foram os
municipios que apresentaram os menores percentuais de trabalhadores sem carteira
assinada e, relativamente, um elevado contingente de empregadores, o que, somado
as suas caracteristicas socioecondmicas apontam uma maior tendéncia de
concentragao das atividades informais de melhor qualidade nestes dois municipios,

que representam o nucleo (Rio de Janeiro) e o subnucleo (Niterdi) metropolitano.

" A maior distor¢do fica por conta dos trabalhadores com carteira assinada que sdo computados na Ecinf.
No entanto eles representavam apenas 3,28% da amostra em 2003, ndo desqualificando, dessa forma, uma
visdo geral da distribui¢@o espacial do emprego informal por municipios da RMRJ.
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Tabela 6.9 — Distribuicdo da PEA ocupada por posigdo na ocupagao, segundo os
municipios da RMRJ — 2000.

Municipios da Com Sem Conta 2 Func. Néo
RMpRJ Carteira Carteira Propria’ Empregador Publico Remunerado®

NITEROI 44,59 17,46 21,56 5,69 9,10 1,61
SAO GONCALO 46,06 22,85 22,68 1,65 572 1,03
ITABORAI 39,60 29,35 23,28 1,94 4,12 1,70
MARICA 31,20 28,99 29,22 3,40 4,90 2,29
TANGUA 39,76 29,68 24,09 1,61 3,11 1,74
Belford Roxo 43,41 27,41 22,84 0,93 4,52 0,90
Duque de Caxias 46,75 24,76 21,86 1,48 4,29 0,85
Guapimirim 33,53 35,29 23,09 3,62 3,15 1,32
Itaguai 36,72 27,52 24,63 2,28 7,68 1,18
Japeri 37,90 33,11 19,84 0,50 6,10 2,55
Magé 38,11 27,93 24,84 2,00 5,11 2,01
Mangaratiba 30,28 29,99 22,61 5,57 10,44 1,12
Nilopolis 45,73 22,45 20,56 1,82 8,03 1,41
Nova Iguacgu 43,42 25,48 22,25 1,91 5,76 1,17
Paracambi 49,23 24,79 18,81 1,54 4,41 1,23
Queimados 41,58 27,25 22,78 0,93 5,91 1,55
Rio de Janeiro 48,12 18,12 21,50 3,82 7,24 1,20
S30 Joao de Meriti 46,45 24,50 20,86 1,58 5,48 1,13
Seropédica 36,14 29,12 23,15 1,42 7,25 2,92
RMRJ 46,26 20,99 21,87 3,06 6,60 1,22

Fonte: IBGE, Censo Demografico 2000; tabulagéo: IETS.

(1) Conta propria - Pessoas que exploram uma atividade econdmica ou exercem uma profisséo ou
oficio, ndo tendo empregados.

(2) Empregadores - Pessoas que exploram uma atividade econdmica ou exercem uma profissdo ou
oficio, com auxilio de um ou mais empregados.

(3) Nao remunerados - Pessoas que exercem ocupagdo econdmica, sem remuneragido, pelo
menos 15 horas semanais, ajudando a membro da unidade domiciliar em sua atividade econémica,
ou em ajuda a instituicdes religiosas, beneficentes ou de cooperativismo, ou, ainda, como aprendiz
ou estagiario.

No ELMRJ, Marica é o municipio que apresenta o maior nivel de informalidade
(o maior da RMRJ) seguido pelos elevados indices de Tangua e ltaborai, enquanto
Sao Gongalo se coloca em posicao intermediaria relativamente ao restante da RMRJ,

como mostra a figura 16.
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Figura 16 — Pessoas ocupadas no setor informal segundo os municipios da RMRJ (%)
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Fonte: IBGE, Censo Demografico 2000.

No entanto, tem que ser considerado, principalmente pelo diferencial
(quantitativo e qualitativo) de empregos ofertados no interior da RMRJ, que nem toda
atividade formal ou informal localizada em um determinado municipio é realizada por
trabalhadores com domicilio no mesmo municipio. Como foi constatado pelos dados
da Ecinf, a grande maioria dos trabalhadores informais (88,92% em 1997; 78,24% em
2003) realizavam suas atividades no mesmo municipio de domicilio. Desse modo,
municipios que apresentam grande numero de trabalhadores se deslocando para
outros municipios, muito provavelmente estariam com menos empregos formais que o
demonstrado pelas Encif’s (que € uma pesquisa por amostra domiciliar), o contrario
acontecendo com os municipios que absorvem esses deslocamentos a trabalho, que
estariam apresentado indices de informalidade superestimados.

Em relagéo aos dois principais municipios do ELMRJ — Niteréi e Sdo Gongalo -,
segundo o IBGE (2003)", nota-se padrdes diferenciados de deslocamentos a trabalho

(produgdo) ou estudo (reprodugcdo da méao-de-obra) (tabela 6.10) entre os dois

™ Censo Demogréfico 2000, Migragio e Deslocamento — IBGE, 2003, que pesquisou a tipologia dos
deslocamentos a trabalho ou estudo, desagregado por municipios. No entanto, vale notar que do total de
pessoas da amostra pesquisada que se deslocavam, apenas 18,1% dos deslocamentos eram feitos por
pessoas que sO estudavam, enquanto a grande maioria das pessoas (81,9%) realizava os

deslocamentos a trabalho.
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municipios, tanto em relagdo ao nucleo metropolitano (o municipio do Rio de janeiro)
guanto nos deslocamentos intramunicipais entre os trés municipios em analise.
Tabela 6.10 — Tipologia dos deslocamentos entre nucleo e periferia metropolitana.

Municipios de trabalho ou estudo
Rio de Janeiro | Niteroéi | Séao Gongalo

Municipios de residéncia

Rio de Janeiro

Deslocamentos (n° de pessoas) 3.736.227 6.478 586
Mediana de anos de estudo 8 12 11
Mediana do rendimento total (R$) 450 800 920
Niteroi

Deslocamentos (n° de pessoas) 45.991 248.666 7.294
Mediana de anos de estudo 14 8 11
Mediana do rendimento total (R$) 1.200 400 800
Sao Gongalo

Pessoas 60.960 74.396 415.139
Mediana de anos de estudo 10 8 5
Mediana do rendimento total (R$) 521 310 300

Fonte: IBGE, Censo Demografico 2000 — Migragéo e Deslocamento.

As pessoas que tinham o menor nivel de escolaridade e os menores
rendimentos eram aquelas que residiam em Sao Gongalo, sendo que as que se
deslocavam no interior do municipio tinham indicadores de renda e escolaridade ainda
menores (R$ 300 e 5 anos de estudo). Os melhores indicadores encontrados nesse
municipio se relacionavam com as pessoas que se deslocavam para o Rio de Janeiro.
Por outro lado, os melhores indicadores de escolaridade e renda, entre todas as
tipologias (combinagbes) de deslocamentos dos trés municipios, também era de
pessoas que se deslocavam para o Rio de Janeiro, porém que tinham como residéncia
o municipio de Niterdi, 0 que vai de encontro com o padrao histérico de altos niveis de
escolaridade observados nesse ultimo municipio. Os deslocamentos intramunicipais
do Rio de Janeiro e Niterdi tinham padrées muito similares, 0 mesmo acontecendo
com as pessoas que se deslocavam desses dois municipios para Sdo Gongalo, com o
rendimento dos que residiam na capital se apresentado um pouco mais elevados.
Outro fato que chama atencdo € o numero de pessoas que tém como destino o
municipio de Niterdéi, aproximadamente 100.000 pessoas, 0 que equivale a mais de um
quinto de sua populacdo residente total, enquanto que essa mesma proporgao

(destino dos deslocamentos/populagéo residente total) no nucleo metropolitano é de
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apenas 8,55%. Dessas 100.000 pessoas que se deslocam para Niteroi, 74.396 sao
oriundas de Sao Gongalo, de onde também se deslocam mais 60.960 pessoas para o
Rio de Janeiro e ainda 4.720 para outros municipios (principalmente do ELMRJ),
totalizando 140.076 pessoas que trabalham (grande maioria) ou estudam fora desse
municipio — o que representa o maior contingente observado entre todos os
municipios brasileiros, segundo os dados do IBGE (2003). Com base na tabela 6.11,
observa-se a polarizacao de Niter6i em relagdo aos outros municipios do ELMRJ que,
de certa forma, entre outros fatores, ratifica sua posigdo de subnucleo metropolitano.

Tabela 6.11 — Matriz de deslocamentos entre os municipios que compéem o ELMRJ, e
o municipio do Rio de Janeiro — 2000.

MUNICIPIO MUNICIPIO DE DESTINO

DE ORIGEM | Rio de Janeiro | Niteroi | Séo Gongalo | Itaborai | Tangua | Marica
Rio de Janeiro 3.736.228 6.479 586 133 9 75
Niterdi 45.991 248.666 7.295 677 . 393
Séo Gongalo 60.961 74.396 415.140 2.968 20 712
Itaborai 8.978 8.634 7.010 87.676 520 181
Tangua 595 580 461 719 12.273 25
Marica 3.317 2.642 762 49 . 40.922
TOTAL (1) 119.842 92.731 16.114 4.546 549 1.386

Fonte: elaboragéo prépria a partir dos microdados da amostra, IBGE — 2000.
(1) exclusive os deslocamentos intramunicipais.

Esses padroes diferenciados dos deslocamentos permitem tragar algumas
consideragdes gerais’®:
i) os trabalhadores que recebem menores remuneragées e tém o menor nivel de
escolaridade sdo aqueles que nao se deslocam para trabalhar fora do municipio de
domicilio e correspondem a maioria da PEA ocupada do municipio;
i) ha uma hierarquia dos deslocamentos, em termos quantitativos e qualitativos
(rendimento e escolaridade), entre o nucleo metropolitano, o subnucleo (Niteréi) e o
municipio periférico (Sdo Gongalo);
i) tomando como exemplo o Rio de Janeiro (nucleo) e Sdo Gongalo (periferia
consolidada), os moradores do nucleo que trabalham em S&o Gongalo, apesar de

escolaridade similar, tém rendimentos muito superiores (quase o dobro) aqueles

7 Ressaltando, como ja foi observado, que a grande maioria das pessoas se deslocam para trabalhar
(IBGE, 2003).
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percebidos pelos que se deslocam no sentido inverso — da periferia para o nucleo.

A partir dessas trés consideragdes gerais, que se aplicam em maior ou menor
grau ao restante do espago metropolitano, observa-se - da mesma forma que em
relacdo a localizagdo das atividades econbémicas e dos fluxos de bens e servigos
intrametropolitanos - que se evidéncia, também para a mao-de-obra ocupada, a logica
dos dois circuitos da economia urbana propostos por Milton Santos. Ou seja, ha, de
forma mais evidenciada, um circuito superior referenciado pelos deslocamentos do tipo
nucleo — periferia, e, no sentido inverso, o circuito inferior se manifesta pelos
deslocamentos pendulares do tipo periferia — nticleo metropolitano®.

Dito de outra forma, as dimensdes econémicas, demograficas e sociais do
processo de metropolizagédo, que, por sua vez, configuram a estrutura socioespacial
metropolitana, determinam qualitativa e quantitativamente o padrdo de deslocamentos
cotidianos, com grande predominancia dos deslocamentos pendulares da periferia da
RMRJ para o municipio do Rio de Janeiro (Anexo 3). De forma resumida, o padrao de
deslocamentos a trabalho se revela pelas diferentes caracteristicas socioecondmicas
dos subespacgos metropolitanos.

De fato, tomando como indicador de dinamismo econdmico a participacdo do
PIB municipal na composicédo do PIB do Estado do Rio de Janeiro (em %), e
comparando-a com a participagdo de cada municipio da RMRJ como destino dos
deslocamentos das pessoas, revela-se uma correlagdo muito forte — 98,29% - entre
essas duas variaveis, ou seja, foi observada a tendéncia de quanto maior a
participacdo de cada municipio no PIB estadual maior o numero de deslocamentos

(pessoas) que se destinam a esses municipios®', como pode ser visto na tabela 6.12.

80 o . , o, o . .
Essa abordagem binaria do tipo nucleo — periferia, s6 se justifica pela auséncia de dados mais

desagregados, pois se reconhece, com ja foi mencionado anteriormente, que a complexidade da estrutura

metropolitana ndo acompanha a linearidade dos limites politico-administrativos municipais.

*! inclusive de trabalhadores oriundos de municipios ndo-metropolitanos, que, na RMRJ, tém uma

participagdo relativamente muito pequena.
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Tabela 6.12 — Relacido entre PIB municipal e deslocamentos intrametropolitanos na
RMRJ - 2000.

Municipios Destino dos Deslocamentos  %PIB  %Deslocamentos
Rio de Janeiro 524.587 48,58% 69,69%
NITEROI 103.518 2,92% 13,75%
Duque de Caxias 39.299 8,60% 5,22%
Nova Iguagu 29.336 3,27% 3,90%
SAO GONGALO 17.778 3,38% 2,36%
Sao Jodo de Meriti 16.373 1,45% 2,18%
Nilépolis 13.225 0,52% 1,76%
Belford Roxo 8.522 1,67% 1,13%
MARICA 6.838 0,41% 0,77%
ITABORAI 5.470 0,72% 0,73%
Queimados 4767 0,72% 0,63%
Magé 4,229 0,92% 0,56%
Seropédica 3.304 0,37% 0,44%
Paracambi 1.359 0,14% 0,18%
Japeri 1.332 0,28% 0,18%
Guapimirim 907 0,36% 0,12%
TANGUA 864 0,14% 0,11%

Fontes: elaboragdo propria a partir dos microdados da amostra, IBGE — 2000; Ipeadata: PIB municipal - 2000.

Dessa forma, a grande concentragdo do PIB estadual no nucleo da RMRJ
(48,58%) se reflete num grande contingente de deslocamentos pendulares do tipo
periferia — nucleo, respondendo por 69,69% dos deslocamentos intrametropolitanos,
enquanto os deslocamentos intermunicipais do tipo periferia — periferia representam
apenas 12,87% dos deslocamentos intrametropolitanos, o que denota, por um lado, a
pouca representatividade dos deslocamentos “transversais” ao nucleo e, por outro
lado, um menor gradiente de diferenciagéo entre os PIB’s dos municipios periféricos,
relativamente ao nucleo.

Com efeito, os dois eixos de expansao metropolitana que apresentam a maior
conectividade (os eixos ao longo da BR-040 e BR-116, ver figura 5, pg. 64) entre os
quatro eixos de expansdo metropolitana® , em termos de nimero de deslocamentos,

respondem por apenas 31.717 deslocamentos, enquanto que 370.625 pessoas se

82 05 quatro eixos de expansdo metropolitana: 1) Oeste Metropolitano: saindo do nticleo em diregdo a
Itaguai, ao longo da BR-101S (Rio — Santos); 2) Baixada Norte: saindo do nucleo em direcdo ao
municipio de Paracambi, ao longo da BR -116 (Rio —S&o Paulo); 3)Baixada Sul e Fundo da Baia: saindo
do nucleo em direcdo a Duque de Caxias, ao longo da BR-040 (Rio — Belo Horizonte); 4) Leste
Metropolitano: saindo do nucleo, passando pela ponte Rio - Niter6i em diregdo a Niteroi seguindo para
Sao Gongalo pela BR-101N (Niterdi — Manilha) e RJ-104 (rodovia Amaral Peixoto), e ainda pela BR-
101N até os municipios de Itaborai e Tangua (Rio — Vitdria).
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deslocam destes mesmos eixos em diregao ao nucleo, ou seja, somente 6,54% do
total de deslocamentos destes dois eixos nao tinham como destino o nucleo
metropolitano.

Outro fato que merece atencdo é a relagcdo entre diferentes atividades
econdbmicas e seu grau de polarizagdo de deslocamentos. Essa relacdo pode ser
ilustrada ao se comparar os municipios de Niteréi e Duque de Caxias (Tabela 6.12).
Niterdi, com sua estrutura produtiva fortemente concentrada no setor de servicos —
intensivo em mao-de-obra -, mesmo com aproximadamente um terco do PIB do
segundo municipio, apresenta mais que o dobro da capacidade de polarizagdo de
deslocamentos quando comparado a Duque de Caxias, que, por outro lado, é o
municipio da periferia metropolitana com maior participagdo no setor industrial — mais
intensivo em capital. Ao que tudo indica, o principal fator de diferenciacdo de
atratividade dos deslocamentos esta na composicdo da estrutura produtiva dos dois
municipios, ou seja, os setores de servicos e industria apresentam requisitos de
localizagéo espacial diferenciados (necessidade de proximidade dos aglomerados
urbanos, proximidade entre mercado produtor e consumidor, quantidade e qualificagao
da mao-de-obra empregada, entre outros).

O que se nota, em linhas gerais, € que o incremento de acessibilidade
proporcionado pela construcdo da ponte Rio-Niterdi e, posteriormente, da Niteréi —
Manilha (BR-101N), apesar de sua influéncia na dimensao demografica, ndo se
apresentou como um fator determinante que modificasse a légica de produgéo do
espacgo do ELMRJ vis-a-vis ao restante da RMRJ. Ou seja, em termos da estruturagéo
econbmica, prevaleceu, salvo algumas excegdes, a concentracdo de atividades
econdmicas nos setores de comércio e servicos de baixa complexidade com grande
componente de informalidade.

Da mesma forma, ao se analisar a mobilidade intrametropolitana, verificou-se a
predominancia dos deslocamentos pendulares (periferia-nucleo e periferia-subnucleo)

que, por sua vez, aponta, de maneira geral, para a continuidade do grande
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desequilibrio entre a capacidade de geragcédo de renda e empregos entre a capital e
seu entorno periférico.

O que foi exposto ao longo deste capitulo teve o intuito de demonstrar
empiricamente que para diferentes territérios observam-se diferentes légicas de
produgéo do espacgo que, por conseguinte, definem diferentes papéis na relagéo entre
transporte e desenvolvimento regional, de maneira que nao se pode atribuir, de forma

deterministica, uma relacao entre transporte e desenvolvimento regionalm
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PARTE Ill - O papel do sistema de transporte rodoviario frente ao sentido geral

da produgao do espago no ELMRJ.
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Nessa terceira e ultima parte é apresentado, a partir de toda uma estrutura
l6gica desenvolvida ao longo desse trabalho, o que se aferiu como o papel do sistema
de transporte rodoviario na difusdo espacial do processo de urbanizacdo do ELMRJ,
objeto maior da presente dissertagdo. Verificou-se, de acordo com as proposi¢des
contidas tanto na problematica geral como na problematica especifica, que nao ha,
para o caso do ELMRJ, elementos empiricos nem tedricos que possam assegurar,
com um minimo de consisténcia, que exista uma relacido direta entre a entrada em
operagcdo de um sistema de transporte e o crescimento — e muito menos o
desenvolvimento - econdmico da regido por ele servida. O que se notou de forma clara
€ que a logica geral que acompanha o processo de produgéo do espago metropolitano
nao foi afetada apenas pela provisdo de uma infra-estrutura de transporte, mesmo da
magnitude da ponte Rio-Niterdi.

Esse posicionamento tem como ponto de partida o capitulo 7, que possibilita a
luz da analise dos resultados apresentados na Parte Il, resgatar o encadeamento
I6gico das principais conclusdes obtidas acerca da relagédo entre sistema de transporte
e desenvolvimento regional. No capitulo 8, demonstrou-se que a ineficacia de uma
infra-estrutura de transportes para afetar a logica geral da produgdo do espago
metropolitano deriva, em grande parte, de sua incapacidade de animar os fatores de
integracéo entre os subespacos intrametropolitanos e, paralelamente, possibilitar uma
difusdo das atividades econOmicas (e dos empregos) para o espago periférico do
ELMRJ. No capitulo 9, sdo apresentadas as principais limitacdes observadas na
dissertagao, e, a partir delas, sugerem-se trés eixos de pesquisas futuras, a saber: i) a
necessidade de se aprofundar a compreensdo da dimensao politica dentro do
planejamento de transportes; ii) promover a estruturagdo de um 6rgao supramunicipal
de gestdao metropolitana; iii) promover a integragédo dos subespagos metropolitanos
através da geracdo de empregos que possam se adequar a realidade da populacdo
periférica, que nao pode mais esperar ser educada e qualificada para se integrar ao

mercado de trabalho formal. E, finalmente, apresenta-se a conclusao geral.
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Capitulo 7 — Condicionantes conceituais e metodolégicos para a percepgao da
relagcdo entre sistema de transporte rodoviario e desenvolvimento

econdmico regional no eixo Leste metropolitana do Rio de Janeiro.

Os resultados apontados no capitulo anterior encontram sustentacdo no
encadeamento logico da estrutura tedrico-conceitual aplicada a problematica geral
relacionada ao papel do sistema de transportes no desenvolvimento econdmico
regional. Ou seja, definido o marco tedrico onde se insere a problematica geral, foi
possivel avangar, num segundo momento, para a delimitagdo da problematica
especifica, a formulacdo das hipoteses e, finalmente, para a determinacdo da
metodologia que melhor pudesse testa-las e questiona-las.

Desse modo, para dar um maior embasamento e consisténcia aos resultados
empiricos apresentados e as conclusdes deles derivadas € importante contextualiza-
los na estrutura conceitual e metodoldgica propostas ao longo da presente
dissertacdo.

Nesse sentido, as conclusbes acerca das interagbes entre sistema de
transporte e difusdo espacial do processo de urbanizagdo no Eixo Leste Metropolitano
do Rio de Janeiro (ELMRJ), derivam da interpretagéo da analise empirica no contexto
de trés marcos conceituais principais®®, a saber:

i) O conceito de espago: ao se considerar o conceito de espago com seus
atributos sociais, historicos e econémicos, ou seja, refutando a concepgao do espago
como um substrato neutro, indiferente as relagbes sociais, € possivel uma maior
aproximacdo da complexidade da estrutura socioespacial da RMRJ e do ELMRJ,
notadamente das suas dimensbdes econémicas e demograficas, pois se entende que
as relacbes sociais ndao podem se desenvolver independentemente do espaco, ou

seja, seu modo de existéncia € eminentemente espacial.

%3 Apresentados nos trés capitulos da primeira parte da presente dissertacio.
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Assim, cada pratica social tem um rebatimento espacial que imprime uma
diversidade de cédigos ao espago. O espago, portanto, pode ser percebido, sob essa
otica, como um meio de se analisar a sociedade. Essa aplicacdo do conceito de
espaco que considere as relacbes econdmicas e sociais que nele se conformam
permite a transposicdo do conceito reducionista de espaco como “uma distancia a ser
vencida” que, por sua vez, da sustentacio tedrica aos modelos das “teorias classicas
de localizagdo™ da Economia Espacial. Essas teorias ao se fundamentarem na
reducdo do conceito de espaco as dimensbes distancia - tempo, e,
consequentemente, ao custo de transporte, permitiram legitimar uma presumida
relacdo deterministica entre transporte e desenvolvimento econdémico;

ii) As teorias do desenvolvimento regional: no entanto, ndo basta apenas
considerar o conceito de espago (por mais abrangente que seja), é preciso buscar a
dindmica de como esses espagos se relacionam - no caso, 0s subespacos
metropolitanos e, mais especificamente, a fragdo denominada ELMRJ com o restante
da RMRJ - a fim de permitir uma aproximagao que identifique as desigualdades
socioecondmicas entre os espacgos analisados e, desse modo, percebé-los como
objeto de agdo dentro das esferas do planejamento regional e urbano. E dentro desse
escopo analitico que foram apresentadas algumas abordagens tedricas do
desenvolvimento regional (Perroux, Boudeville, Myrdal, Hirschman) que apontam -
talvez de forma mais explicita que outras teorias - para a compreensido de como se da
o processo de diferenciagdo entre as regides (e seus subespagos), apesar dessas
teorias diferirem na interpretagcdo de como se inicia esse processo € nos mecanismos
mediante os quais as regides podem reduzir suas disparidades econémicas. Sob esse
pano de fundo conceitual é que se pbéde tracar um breve panorama da evolucéo das
regides metropolitanas brasileiras e, posteriormente, mais detidamente na RMRJ,
inserindo o papel do sistema de transporte como vetor de compreensao do processo

de metropolizagdo da RMRJ e do ELMRJ;

# Ver Quadro 1, capitulo 1, se¢io 1.1.
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iii) Transporte e processo de metropolizagdao: assim, seguindo o
encadeamento das duas proposicdes ou marcos tedricos apresentados anteriormente
pode-se sustentar que o sistema de transportes se insere no sistema econémico e
social, no qual ele age entre uma multiplicidade de outros fatores a configurar o
espaco. O sistema de transporte deve ser encarado, portanto, como produto da
sociedade que o construiu, intermediado por atores econdmicos e sociais que o
utilizam para satisfazer seus interesses especificos, ndo raro, divergentes. Portanto, o
sistema de transporte vem evoluindo concomitantemente ao processo de
metropolizacdo da RMRJ, numa relagao direta com o modo de produgéo predominante
em cada fase desse processo, desde o modelo agro-exportador com as ferrovias
desempenhando o papel de ligagdo das fazendas interioranas com o porto exportador,
até o modelo urbano-industrial de crescimento econdmico que preconizava a
integragdo do mercado nacional através do modelo rodoviarista de transporte. Desse
modo, o papel do sistema de transporte evolui ao longo do processo de
metropolizacdo da RMRJ e, por conseguinte, do ELMRJ, em fungdo de inumeros
fatores que de certo modo, por serem menos tangiveis, acabam por se colocar numa
posicdo menos evidenciada, porém ndo menos importante na estruturacao
metropolitana - quando comparados ao sistema de transporte. Ou seja, nao ha como
dissociar o sistema de transporte de outros fatores econdmicos, sociais, politicos,
historicos, etc. que, numa perspectiva dindmica, produzem o espaco, €, por extensao,
atribuir ao sistema de transporte uma relagdo deterministica com o desenvolvimento
regional, de forma geral e, em particular, com o desenvolvimento do ELMRJ.

O cruzamento desses trés principais marcos conceituais legitima uma
aproximag¢ado metodoldgica que permite analisar a dindmica do ELMRJ a partir da
interacdo entre as dimensdes econbmicas e demograficas do processo de
urbanizacgao. Inicialmente procurou-se evidenciar essa relagao a partir da analise da
evolugdo do processo de metropolizacdo das principais regides metropolitanas

brasileiras, focando mais detalhadamente a regido metropolitana do Rio de Janeiro e,
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dentro dela, o ELMRJ, incluindo sua evolugéo historica, sempre tendo como pano de
fundo o papel do sistema de transportes. Somente depois de transcorridas essas
etapas de investigacdo® é que se pdde avancar com seguranca para a andlise
empirica propriamente dita. Dentro dessa estrutura logica de raciocinio, foi avaliado,
num segundo momento, através dos métodos de analise regional selecionados, se é
possivel afirmar que o ELMRJ tenha registrado vantagens competitivas determinantes,
ao longo do processo de metropolizagdo da RMRJ, diretamente atribuiveis ao aporte
da maior infra-estrutura®® de transportes rodoviario jamais construida no Brasil — a
ponte Rio-Niteroi.

Em suma, somente apds a sustentacao tedrica da problematica, da delimitagcéo
da problematica especifica, da caracterizagao da regido de estudo, da formulagdo das
hipoteses e da escolha da metodologia adequada, foi que se procedeu a utilizagao dos
métodos de analise regional, pois se entende que a modelagem econémica, ou
método quantitativo, se expresse como se expressar, literariamente ou em termos da
simbologia matematica, deve sempre ter por premissa cientifica, a alianga entre a
l6gica matematica a significagdo socioecondmica e a capacidade operacional das
proposi¢cdes que levanta. Vale dizer que ndo poderiam ser aceitas/teriam que ser
superadas, proposigdes que se apresentem consistentes do ponto de vista da logica
matematica, mas que presumam relagcdes que ndo possam ser aceitas diante da
l6gica econdmica geral do método, da mesma forma que deveriam ser recusadas
formulagdes a que néo seja possivel referenciar uma efetiva aplicagéo pratica.

Esse encadeamento conceitual-metodolégico permitiu, ao responder as
hipoteses tragadas, inferir de maneira mais consistente o papel do sistema de

transporte na difusdo espacial do processo de urbanizagdo no ELMRJ - nas suas

% Nao se pode deixar de notar o conhecimento subjetivo da regido de estudo, através da interagio do
autor, ao longo de mais de trés décadas, com os municipios que fazem parte do ELMRIJ. No entanto, vale
ressaltar que essa interacdo ndo se deu a partir do rigor do método cientifico - como questionarios,
entrevistas, etc. -, mas da observagdo atenta dos fendmenos econémicos e sociais mais evidenciados que,
de toda forma, se acredita de grande valia ao possibilitar ao analista regional tragar um panorama geral
mais apurado do objeto de estudo.

% Em termos de investimento por Km.
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dimensbes econbmicas e demograficas - que, nesse ponto, observado o
encadeamento l6gico da analise, seria importante evidenciar as principais conclusbes
obtidas:

i) o ELMRJ nao revelou um padrao de reestruturagdo que pudesse indicar, sem
ressalvas, um dinamismo econdmico diferente dos demais municipios da RMRJ;

i) Em linhas gerais, ndo foram observadas mudancas significativas no
componente estrutural no ELMRJ relativamente ao restante do espago metropolitano,
ao longo do periodo de analise. Um componente estrutural positivo seria percebido de
forma clara se houvesse uma significativa reestruturagao produtiva do ELMRJ de
forma a promover a instalagdo de novas atividades produtivas e/ou uma melhoria da
capacidade produtiva que, por sua vez, se refletisse num maior dinamismo das
atividades quando comparadas ao restante das atividades presentes na RMRJ;

i) Os municipios do ELMRJ e do restante da periferia metropolitana nao
apresentaram vantagens competitivas que destoassem do padrdo geral desses dois
subespacos metropolitanos, mantendo baixos patamares no tocante ao componente
diferencial, durante todo o periodo de anadlise, ou, em outras palavras, o ELMRJ
apresentou vantagens locacionais similares aos padrdes observados no restante da
periferia da RMRJ;

iv) O ELMRJ, nos periodos analisados, nao apresentou um comportamento
diferenciado do restante da RMRJ. Isso péde ser observado a partir da analise
conjugada dos fatores que determinaram a variagdo liquida total (VLT), que, por
definicdo, é associada as especificidades espaciais oriundas da combinacdo de suas
estruturas produtivas (componente estrutural) com aspectos locacionais determinantes
de possiveis vantagens competitivas (componente diferencial);

v) Constatado que ndo houve um crescimento econdmico a altura da forte
expansdo demografica observada no ELMRJ, ndo se pode afirmar, com base nos
dados apresentados, que o ELMRJ apresentou um dinamismo econémico a altura do

crescimento populacional observado na regido, apresentando, portanto, um
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comportamento similar ao restante do espaco metropolitano, principalmente da sua
porgao periférica;

vi) O sistema de transporte rodoviario, por meio do incremento da
acessibilidade rodoviaria proporcionada pela constru¢do da ponte Rio-Niterdi, ndo se
apresentou como uma vantagem competitiva determinante, de modo que as atividades
econdmicas do ELMRJ se tornassem destacadamente mais dinamicas quando
comparadas com o restante da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
principalmente com sua periferia;

viii Ao se analisar a mobilidade intrametropolitana, verificou-se a
predominancia dos deslocamentos pendulares (periferia-nucleo e periferia-subnucleo)
que, por sua vez, aponta, de maneira geral, para a continuidade do grande
desequilibrio entre a capacidade de geragcédo de renda e empregos entre a capital e
seu entorno periférico. Vale lembrar que € no ELMRJ que se localiza o municipio com
mais deslocamentos pendulares dentre todos os 5.561 municipios brasileiros — o
municipio de Sao Gongalo.

Nota-se, desta forma, que os resultados apontados na presente analise vao de
encontro as principais conclusées que permeiam a problematica geral apresentada
sobre a relagéo entre transporte e desenvolvimento regional, ndo obstante seu foco
estar direcionando para o espaco metropolitano e para a realidade subdesenvolvida,
sendo vejamos:

i) a criacdo de um sistema de transportes ndo traz de forma automatica,
riqueza e prosperidade para uma regiao; a amplitude de seus efeitos depende das
estratégias previamente elaboradas pelos atores sociais e econémicos;

i) a presenga de um sistema de transportes, isoladamente, ndo garante o
desencadeamento de um efeito de desenvolvimento. O Sistema de transporte pode
ser um fator e um elemento de suporte para as modificagdes produtivas, entre uma
multiplicidade de fatores que se associam para promover o desenvolvimento

econdmico regional. Ou, em outras palavras, as consequéncias da oferta de novos
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sistemas de transporte vao depender das diferentes estratégias que serdo adotadas,
frente a este novo fator, pelos diversos atores econdmicos e sociais;

i) As numerosas pesquisas elaboradas em diversos paises, jamais
evidenciaram, de forma clara e incontestavel, uma relagdo forte entre a presenga de
um sistema de transportes e um diferencial de crescimento econémico (PLASSARD,
2003);

iv) Segundo BERION (1998) “a certeza fundamental é que nao existe relacao
automatica, do tipo ‘causa e efeito’, entre a presenca de um equipamento de
transporte e o desenvolvimento regional (BARRE, 1997). Essa constatagao,
estabelecida desde os anos cinglienta, nos Estados Unidos, por GARISSON (1958) e
FOGEL (1964) foi aprofundada na Franga, nos anos setenta, pelos trabalhos do
Laboratério de Economia dos Transportes (LET) de Lyon bem como o de F.
PLASSARD (1977), e confirmada, nos anos oitenta, pelo estudo de casos concretos
no ambito dos ‘observatérios rodoviarios’ (ORUS et al., sd) e pela publicagdo de
trabalhos cientificos como os de D. BIEHL (1986) e R. PRUD’HOMME (NAVARRE e

PRUD'HOMME, 1984) que tentaram explicitar os fundamentos teoricos.”;

v) O que ficou estabelecido com maior clareza, pelo exercicio do
“acompanhamento™, & que as rodovias funcionam como concentradoras de
atividades em alguns lugares privilegiados, levando menos atividades que o esperado
a se localizarem ao longo do seu trajeto. (BERION, 1998);

vi) As evidéncias empiricas sugerem que o incremento de acessibilidade tem
impactos na economia regional relativamente reduzidos e muito concentrados no
entorno imediato de uma nova infra-estrutura de transportes (HALL e BANISTER,
1995).

vii) As correlagdes apresentadas sdo muito ténues e as intervengdes de fatores

exteriores se apresentaram, frequentemente, de forma a impedir que qualquer grau de

%7 Metodologia aplicada nas principais rodovias francesas, que acompanha os impactos socioecondmicos
de uma rodovia antes, durante e apds sua implantagéo.
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certeza se imponha. A afirmagéo de efeitos positivos mais ou menos invariaveis do
sistema de transportes sobre o desenvolvimento econdmico regional revela mais um
fendbmeno de crenga que de analise cientifica (OFFNER apud PLASSARD, 2003);

viii) Em concordéncia com J-M Offner, MARTINS (1991) afirma que “Essa idéia
de que transporte é o pressuposto do desenvolvimento € uma ‘questdo de fé’. Nao se
sabe baseado em que se afirma isso para o caso da realidade de dependéncia e
subdesenvolvimento, como a da América Latina. Para quem nado tem fé, essas
afirmacgbes soam equivocadas “.

O que se nota, em linhas gerais, € que o incremento de acessibilidade
proporcionado pela construcdo da ponte Rio-Niterdi e, posteriormente, da Niteréi —
Manilha (BR-101N), apesar de sua influéncia na dimensao demografica, ndo se
apresentou como um fator determinante que modificasse a légica de produgédo do
espago do ELMRJ vis-a-vis ao restante da RMRJ. Ou seja, em termos da estruturagéo
econbmica, prevaleceu, salvo algumas excegdes, a concentracdo de atividades
econdmicas nos setores de comércio e servicos de baixa complexidade com grande
componente de informalidade que vém se acentuando desde a década de 80°%.

Portanto, partindo do encadeamento logico da dissertagao foi possivel associar
de maneira consistente a relagdo entre espago, desenvolvimento e sistema de
transporte rodoviario que, por sua vez, permitiu verificar que para diferentes territorios
observam-se diferentes logicas de produgao do espago que, por conseguinte, definem
diferentes papéis na relagao entre transporte e desenvolvimento regional.

Nesse sentido, atribuir uma relacdo deterministica entre transporte e
desenvolvimento regional mais parece uma aplicagdo essencialmente mecéanica de um
esquema analitico relativamente simples a um campo de atuacdo que envolve
multiplos fatores que se relacionam com uma estrutura socioespacial cada vez mais

complexa.

% Que, a propésito, transcorridos 25 anos do inicio da “década perdida” (1980), ndo seria nenhum
disparate denominar esse periodo — 1980 a 2005 - de “quarto de século perdido”.
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Tem que se ter em conta que essa orientagdo analitica pode levar a graves
desvios, frutos de uma visdo reducionista da realidade observavel, principalmente
quando considerada como instrumento de formulagdo de politicas publicas de grande
impactos sociais e econdmicos, considerando que pela elevada monta geralmente
envolvida para a construgdo de uma infra-estrutura de transporte, ela acaba por
excluir, dado o orgamento limitado, outras politicas que poderiam levar a resultados

socialmente mais eficientesm
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Capitulo 8 — Integragao intrametropolitana e difusao espacial das atividades
econdmicas: o papel do sistema de transporte na produgdo do

espago no ELMRJ.

A partir dos resultados da analise empirica (cap. 6) e, posteriormente, de sua
contextualizagdo no encadeamento logico da presente dissertagao (cap.7), pode-se
assinalar que na regiao metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), o constrangimento
da difusdo espacial do desenvolvimento no sentido nucleo — periferia (forgas
centrifugas), no que se refere ao eixo Leste metropolitano (ELMRJ), decorre,
principalmente, da prépria incapacidade relativa desse subespaco periférico, para
criar condi¢des de atracao de atividades econémicas que se tornem independentes do
forte poder de polarizagdo econémica do nucleo. Essa légica observada, de maneira
mais ou menos intensa, em todo o espago periférico da RMRJ e, guardadas suas
especificidades, na maioria - sendo na totalidade - das regidbes metropolitanas
brasileiras, reflete o principio geral da “ndo integragdo — nao difusdo” (PLANQUE®®
apud MATTEACIOLI, 1981), entre os diferentes subespagos metropolitanos. A “néo
integragao” entre esses subespagos e a relativa "nao difusao” espacial das atividades
econOdmicas (e dos empregos) acaba por gerar um circulo vicioso que, segundo o
autor, so6 seria interrompido num ambiente onde o poder publico e os agentes privados
pudessem interagir na criagdo de politicas de desenvolvimento local e regional,
apoiadas em efetivos elementos de atratividade econdbmica para essas zonas
periféricas. Vale notar a semelhanga com o principio da “causagéao circular cumulativa”
de Myrdal, segundo o qual as forgas de mercado quando agem isoladamente, tendem
a aumentar e n&o a diminuir as desigualdades regionais.

Nota-se, portanto, um mecanismo de fragmentagdo a atuar na produgao do

espagco da RMRJ, que, por sua vez, restringe a difusdo espacial do desenvolvimento

¥ PLANQUE, B. (1976) La diffusion du développement dans les espaces polarisés, in Cahiers
d’Economie Politique du Centre d’Economie régionale, ed. FEA Aix-Marseille, n° 2 et 3, juin 1976.
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econOdmico. Considerando que “(...) as estruturas e as relagdes espaciais séo as
manifestacdes concretas das estruturas e relagbes sociais, que evoluem no tempo,
seja qual for o modo de produgéao” (SOJA, 1993), o que se verificou, nesse sentido,
com base nos resultados da analise empirica (capitulo 6), € que uma intervengao
“dura” (“hard” — em oposigéo a “soft”), como a construgao da ponte Rio-Niteroi, ndo foi
capaz de transcender a légica geral do processo de produc¢ao do espaco metropolitano
e, por extensdo, do ELMRJ, tendo em vista que “‘um modo de producgio [capitalista]
nao se contenta apenas operar no espaco, ele ‘produz’ um espago estruturado
segundo as exigéncias técnicas e sociais de sua reprodugao” (FONSECA NETTO,
2005). Em outras palavras, somente a provisdo de uma infra-estrutura de transporte
(mesmo que da magnitude da ponte Rio-Niter6i) ndo se fez suficiente para
promover/encadear os mecanismos de integragdo dos subespagos metropolitanos, por
meio de uma associagdo entre os agentes econdmicos e sociais (publicos e privados)
que, de fato, animasse os fatores de desenvolvimento para essa porgcao do espago
metropolitano.

Ressalte-se, nesse sentido, a importadncia de organismos de coordenacgao
supramunicipais, dado que os fatores que devem ser considerados numa perspectiva
de integragédo espacial atuam em subespacos da RMRJ e do ELMRJ que, com certa
frequéncia, ndo se sobrepdem aos limites distritais ou municipais. Por exemplo, em
alguns espagos conurbados nos limites de Niter6i/Sdo Gongalo ou Sao
Gongalo/ltaborai, apenas uma estreita rua separa os municipios, sem que seja
possivel identificar na paisagem urbanistica quaisquer elementos de diferenciagao
socioecondmica. No entanto, a vizinhanga do outro lado da rua (limite municipal), a
menos de uma dezena de metros, por conta dos distintos indicadores
socioecondmicos municipais, se encontraria, numa total abstracdo da realidade, em
situacdo completamente diferente, notadamente quando o exemplo se aplica a
Niter6i/Sao Gongalo, ndo se assimilando, dessa forma, “a diversidade interna de

situagdes intramunicipais” (ROCHA e ALBUQUERQUE, 2003). Isso posto, melhor
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seria identificar os subespacos metropolitanos com caracteristicas semelhantes para
promover sua efetiva integragao social e econémica com os outros subespagos.

Com efeito, considerando a média, em termos quantitativos, das variaveis
socioespaciais que podem ser referenciadas a escala municipal: emprego, IDH-M, PIB
municipal, nivel de escolaridade, etc., até pode ser percebido um dualismo entre
nucleo e municipios periféricos, porém quando as politicas publicas partem de tal nivel
de agregacgao espacial (nucleo x periferia), dissolvem-se as especificidades locais e,
conseqilientemente, boa parte da eficacia dessas politicas™.

Outro ponto importante de se notar, dentro da légica geral da integragéo
espacial aplicada ao caso especifico da ponte Rio-Niterdi, € que quando se trata de
uma obra de infra-estrutura publica ha espagos (e agentes econémicos/sociais) que se
apropriam de maneira diferenciada — de acordo com as suas especificidades — das
vantagens potenciais oriundas dessa mesma infra-estrutura, no caso, de transporte.Ou
seja, essas vantagens nado sao apropriadas na mesma magnitude entre os diferentes
espacos e os diversos agentes. Vale dizer, assim, que vantagens diferenciadas (para
0os agentes e espacgos) sdo conformadas a partir de uma mesma infra-estrutura de
transporte, de maneira a interferir diversamente na logica de produgdo de cada
espaco. Dito de outra maneira, as utilidades atribuidas a infra-estrutura de transporte
séo diferentes na medida que se caminhe pela heterogeneidade das atividades
econdmicas, dos agentes sociais e, consequentemente, dos espagos em que eles se
inserem. De forma bem simplificada, pode ser visto, por exemplo, que para um

comércio varejista localizado em ltaborai, destinado aos consumidores locais, a Ponte

% ROCHA ¢ ALBUQUERQUE (2003) propdem, nesse sentido, “(...) uma malha espacial para o Brasil
constituida por unidades territoriais mais homogéneas quanto ao tamanho populacional, mas assegurando
simultaneamente a necessaria representatividade estatistica para a estimagdo dos indicadores
fundamentais para o monitoramento das condi¢des de vida de suas populagdes. A malha espacial
resultante, atualmente em construgdo [2003], leva em conta critérios de homogeneidade socioeconomica e
contigiiidade espacial e sera uma ferramenta util toda vez que for relevante dispor, para o Brasil como um
todo ou quaisquer outros espagos subnacionais, de unidades de area relativamente homogéneas e com
tamanho populacional semelhante. As areas territoriais que integrario essa malha estdo sendo
provisoriamente chamadas de Unidades de Populagdo Homogénea, UPHs”.
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Rio-Niter6i (e sua continuagdo pela Niterdi-Manilha — BR-101N) teria, muito
provavelmente, uma utilidade menor que para uma pousada em Marica com grande
freqliéncia de héspedes do municipio do Rio de Janeiro; do mesmo modo que ha
percepcoes diferentes da utilidade da ponte entre um morador de Sdo Gongalo que
trabalha no Rio de Janeiro e outro que trabalha e reside no proprio municipio.

Uma infra-estrutura de transporte ndo é, portanto, indiferente ao espacgo ao
qual ela se inscreve. Entretanto, mesmo ndo havendo relagdes deterministicas entre
transporte e desenvolvimento regional, com mostrou a analise empirica, seria muito
dificil supor que uma infra-estrutura do porte da ponte Rio-Niter6i passasse
desapercebida por todas as dimensdes da difusdo espacial do processo de
urbanizagdo ao longo do tecido metropolitano, e particularmente na sua zona de
influéncia imediata — o ELMRJ. Para os subespacos intrametropolitanos ela pode
induzir a aparicdo de fatores de desequilibrio das relagbes econbmicas e
demograficas. O incremento de acessibilidade pode estar inscrito dentro de uma
estrutura espacial metropolitana onde prevalece o desequilibrio econédmico, com um
subespaco fortemente polarizador, como é o caso da RMRJ. Nessas estruturas
espaciais, uma nova infra-estrutura de transportes pode potencializar o efeito
polarizador do subespago mais dindmico (o nucleo metropolitano) ao atrair atividades
econdmicas e dispor de mao-de-obra relativamente mais barata e um maior mercado
consumidor, dificultando, por conseguinte, a difusdo espacial das atividades
econbmicas, ou seja, mesmo admitindo que o nucleo metropolitano esteja passando
por um processo de desconcentracdo econdOmica, esse processo se apresentaria,
dentro dessa constru¢do légica, relativamente mais ténue, num aparente paradoxo
pelo fato de haver uma forte acessibilidade entre o nucleo e a periferia. Sob essa 6tica,
pode-se justificar que ndo ha necessariamente a ocorréncia de efeitos difusores
(forcas centrifugas) apenas com o incremento de acessibilidade proporcionado pela

ponte Rio-Niteréi; ao contrario, o incremento de acessibilidade poderia estar

182



desacelerando o processo de desconcentragdo® econdémica do nlcleo metropolitano
para o ELMRJ.

Com efeito, a analise empirica permite apontar duas consideragdes principais
que indicam que, se por um lado, ndo ha como afirmar que esse processo de
desaceleragcédo da desconcentragdo econdémica esteja em curso no ELMRJ, por outro
lado, os resultados permitem identificar que prevalece uma forte polarizagcio
econbmica do nucleo principalmente em relagdo aos municipios de Niteréi e Sao
Gongalo®:

i) O aumento da acessibilidade proporcionado pela ponte Rio-Niteroi
ndo se refletiu num crescimento econdmico (determinado pela
geragdo de empregos) que destoasse do restante dos subespagos
metropolitanos, ndo obstante a significativa alteragdo na dimenséao
demografica;

ii) Sao Gongalo, em relagdo a todos municipios brasileiros, registra o
maior numero de pessoas que se deslocam para trabalhar em outro
municipio (deslocamentos pendulares); e quando somado a Niteroi
respondem por mais de 100.000 trabalhadores que se deslocam
diariamente em direcdo ao nucleo metropolitano, enquanto no sentido
inverso (nucleo para Sao Gongalo e Niter6i) observa-se o
deslocamento de pouco mais de 7.000 trabalhadores (mesmo com o
nlcleo apresentando uma PEA® aproximadamente quatro vezes

maior que a soma da PEA dos dois municipios).

91 . . ~ .
Vale notar o posicionamento de alguns estudiosos da questdo regional que apontam para uma

tendéncia de “reconcentragdo” econdmica, fruto dos novos requisitos locacionais que se revelaram
concomitantemente ao fortalecimento do processo de mundializagdo e terciarizagdo da economia.

20 mesmo processo pode ser observado para o restante dos municipios do ELMRJ (Marica, Itaborai e
Tangud), porém em escala muito menor, dada a pouca relevancia econdmica desses municipios mesmo
em relagdo ao ELMRJ. No entanto, vale notar as altas taxas de crescimento populacional que vém sendo
observadas em Itaborai e Marica (a maior taxa da RMRJ entre 1991 e 2000).

> PEA — Populagio Economicamente Ativa (Ipeadata apud IBGE, 2000).
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No tocante a dimensao demografica, dentro da difusdo espacial do processo de
urbanizagao, a analise da mancha urbana (figuras 5 e 6, segéo 4.1) permite constatar
que houve um significativo incremento populacional (com excegdo de Niterdi) e
conseqiientemente da ocupacdo do solo (principalmente para uso residencial)*
potencializado pela construgdo da Ponte Rio-Niterdi e, posteriormente, da rodovia
Niteréi-Manilha, ja que ha uma clara justaposicéo entre esse eixo rodoviario (BR-
101N) e o espraiamento da mancha urbana, com destaque para o norte do municipio
de Sao Gongalo e todo o municipio de Itaborai.

Em outros termos, a combinacdo das consideragcdes apresentadas
anteriormente permite inferir que ha um grande desequilibrio na geragao de empregos
(dinamismo econémico) — que, como foi visto™, ndo acompanhou o crescimento
demografico e da PEA - entre esses subespagos que, por sua vez, se traduz no
consideravel montante de deslocamentos pendulares observados, tendo como
implicagdes mais evidentes, ou mais tangiveis, os grandes congestionamentos
observados diariamente na Ponte Rio-Niterdi, com todas as suas conseqliéncias
econdmicas e ambientais (externalidades negativas).

E precisamente nesse momento que o poder publico intervém com agdes em
engenharia de trafego, ou construindo mais rodovias, que nao tardardao a perder o
poder de diminuir essas externalidades, forcando novas e indcuas intervengdes no

sistema de transporte®, justamente por enxergar o sistema de transporte como um fim

** CASTELLAN (2001)

%% Capitulo 6

96Aqui cabe uma pequena digressdo: a palavra publico vem do latim “publicus” ou “que pertence ao
povo”. Quando uma infra-estrutura de transportes ¢ provida pelo poder publico pressupde-se de imediato
que ela pertence ou ¢ destinada ao povo. Portanto, se a grande maioria do povo ndo possui automovel
privado e se desloca predominantemente por transporte publico, seria sensato supor, sem a necessidade de
se buscar conceitos mais elaborados, que a via destinada ao povo (via publica) também desse preferéncia
ao transporte destinado ao povo (transporte publico). Desse modo, fica claro que nas grandes metropoles
de paises subdesenvolvidos, até por uma questdo de equidade social, fosse dado prioridade ao transporte
publico em detrimento do automdvel particular.

Porém, na realidade, a palavra publico, numa democracia representativa, como a do Brasil (ajustada a um
sistema eleitoral que favorece a representatividade do poder financeiro), ndo significa “o que pertence ao
povo” mas “o que pertence a elite”. Desse modo, todo o raciocinio inicial tem que ser revisto a luz do que
foi dito nas ultimas linhas: quando uma infra-estrutura de transportes é provida pelo poder publico
pressupoe-se de imediato que ela pertence ou é destinada a elite. Portanto, se a grande minoria do povo

184



em si mesmo. Se o sistema de transporte é o meio para o deslocamento de fatores de
produgédo (mao-de-obra, insumos); de produtos acabados; para o acesso da
populacido aos bens e servigos e para a efetivacao das relagbes sociais, entre outras
fungdes, ele se coloca num campo de analise eminentemente multidisciplinar, ou seja,
tem que ser enfocado a partir de observagdes dos mais diversos campos da ciéncia,
principalmente incorporando consideracbes das ciéncias sociais aos aspectos da
engenharia.

Nesse sentido, fica claro que os congestionamentos observados na ponte Rio-
Niterdi, por exemplo, sdo fruto muito mais de um desequilibrio na oferta de empregos
entre o nucleo e o ELMRJ que propriamente um problema de engenharia de trafego,
num sentido mais amplo, e de acessibilidade rodoviaria especificamente.

E preciso atentar que esses deslocamentos pendulares sdo mais que um
movimento de fatores de produg¢édo (méao-de-obra), eles sdo um movimento de pessoas
e, como tal, ttm um componente essencialmente social. O processo gera
externalidades — custos sociais que ndo surgem simplesmente por causa dos
deslocamentos ou das atividades econOmicas que os absorvem — tanto para os
municipios (ou subespagos metropolitanos) expedidores como para os que absorvem
essas pessoas que se deslocam.

Para os municipios receptores que, como foi visto, geralmente apresentam
melhores indicadores socioeconémicos vis-a-vis 0s municipios expedidores, os
deslocamentos personificam a desigualdade socioespacial, o atrito entre diferentes
valores e (a falta de) perspectivas sociais, formados principalmente pelos diferenciais
de rendimentos médios, de condigcbes de moradia, de escolaridade, e mesmo
culturais, entre outros, potencializando, por vezes, as tensbes sociais (violéncia,

criminalidade, preconceitos raciais e/ou sociais, etc.) que podem reverter parte dos

possui uma grande quantidade de automoveis privados e ndo se desloca por transporte publico, seria
sensato supor, sem a necessidade de se buscar conceitos mais elaborados, que a via destinada a elite (via
publica) também desse preferéncia ao transporte destinado a elite (automaovel particular).
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ganhos econémicos e transforma-los em perdas sociais para ambos os municipios (e
para a regidao metropolitana como um todo).

De maneira geral, o nucleo metropolitano receptor tem obtido uma significativa
vantagem comercial as expensas dos municipios periféricos expedidores, devido ao
contingente que se desloca estar exposto aos bens e servigos disponiveis nos
municipios receptores. Um exemplo bem claro, em termos de vantagens comerciais,
dentro do ELMRJ sao os deslocamentos de Sdo Gongalo (periferia consolidada) para
Niter6i (subnucleo metropolitano), para onde se destinam, diariamente, cerca de
70.000 trabalhadores (massa salarial) que ficam “expostos” a uma série de servigos e
comeércios relativamente mais bem estruturados que os de Sdo Gongalo, absorvendo,
dessa forma, boa parte dessa massa salarial dos trabalhadores que residem em Séao
Gongalo.

De fato, retornando ao exemplo de Sao Gongalo e Niterdi, pode ser vantagem
para o trabalhador que reside em Sao Goncgalo e trabalha em Niterdi realizar boa parte
de seu consumo em Niterdi (beneficio privado), porém seu municipio de residéncia
tem perdas, por exemplo, de arrecadacéo de impostos que poderiam ser revertidos em
melhorias dos servigos e equipamentos publicos para toda populagéo (custos sociais),
além da perda de parte do efeito multiplicador na economia local. Portanto, esses
deslocamentos pendulares indicam “(...) que ha uma estreita relagédo entre as
conseqliéncias econbmicas e socio-culturais bem como entre custos e beneficios
privados e sociais” (STHOR, 1983).

Se por um lado o emprego € um dos maiores fatores a condicionar o processo
de metropolizagcdo e, num segundo momento, desencadear economias de
aglomeragéao (SUAREZ-VILLA, 1989), por outro lado, a maior e mais impactante
deseconomia de aglomeracdo de uma metrépole ndo é a poluicdo, os
congestionamentos, a criminalidade, etc., mas o subemprego e o desemprego que,

sobremaneira, ofuscam qualquer outra vantagem econémica, social ou ambiental que
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a metrépole possa vir a apresentar. Ou seja, € muito dificil uma cidade se tornar
atrativa sem gerar empregos, mesmo com um relativo dinamismo econémico.

A geracao de empregos — com excegdo de localidades fortemente
especializadas em atividades de alta produtividade voltadas para a exportagdo® — é
pré-requisito para a formagao e/ou expansao do mercado consumidor local, que é um
dos fatores predominantes para qualquer estratégia de localizagdo de atividades
econdmicas. Portanto o aludido problema da “ndo integragdo — nao difusao” apontado
por PLANQUE apud MATTEACCIOLI (1981) passa necessariamente, no caso da
RMRJ, por uma politica de geragdo de empregos locais/municipais.

Um claro exemplo dentro da RMRJ pode ser observado na confrontagéo entre
os municipios de Duque de Caxias e Niteroi. Duque de Caxias mesmo com mais que 0
triplo (3,50)® do PIB de Niterdi gera, em termos absolutos, menos empregos®™ que
Niter6i (que apresenta a maior geragdo de empregos entre todos municipios
periféricos). Por outro lado, enquanto Niteréi apresenta o terceiro maior IDH-M'® entre
todos os municipios brasileiros e a melhor qualidade de vida do Estado do Rio de
Janeiro, Duque de Caxias aparece apenas na 1.7822 posicdo em relacdo a totalidade
dos municipios brasileiros e na 512 posicao entre os 92 municipios do Estado. Nao
restam duvidas que existem outros fatores a influenciar na comparagao entre os dois
municipios, mas fica bastante evidente a importancia da capacidade de geragédo de
empregos e sua relagdo com a qualidade de vida de uma determinada localidade.

A producdo do espacgo requer a “producdo do cidadao” que, por sua vez, &
dependente de condigbes de acesso a cidadania. O emprego pode ser visto como o

primeiro e mais emergencial'® degrau na escalada do cidaddo em busca da cidadania

*Para citar apenas exemplos de alguns municipios fluminenses: Duque de Caxias: polo petroquimico;
Porto Real: Industria automobilistica; Macaé: Industria extrativa mineral — petroleo; Campos: Industria
extrativa mineral — petroleo.

% Fonte: IBGE (2005) - Produto Interno Bruto dos Municipios 2003. Nesse mesmo estudo, Duque de
Caxias apresentou o 9° maior PIB do Pais, ficando Nitero6i na 54* posigao.

* Fonte: RAIS/MTE, 2003.

1% Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano no Brasil (dados para o ano de 2000).

1% Excegdo feita a situagdes de extrema pobreza.
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plena que, segundo JOHNSON (1997), compreende ainda os direitos civis, os direitos
politicos e os direitos socioeconémicos. Sem a “produgdo do cidaddo” ndo ha uma
producdo do espaco que contemple a equidade social. Ja que o espaco €
resultado/condigdo da reproducao social, nas palavras de Henri Lefebvre:

“O estudo do espago agora nos permite responder que as relagdes sociais de

producao so tém existéncia social na medida que existam espacialmente; elas

se projetam num espago, inscrevem-se num espago enquanto o produzem.

Caso contrario permanecem na abstragao ‘pura’, ou seja, nas representagbes

e, conseqlentemente, na ideologia, ou, dito de outra maneira, no verbalismo,

na verborragia, nas palavras‘ (LEFEBVRE'* apud SOJA, 1993).

Ou seja, sob esse pano de fundo analitico, todo o mecanismo de integragao
metropolitana passa pela geracdo de empregos, o que aponta que a criagdo de
mecanismos para a difusdo e atracdo de atividades econdmicas para o espaco
periférico e a conseqliente geragdo de empregos, se apresenta como elo inexoravel
para dissipar parte do conflito entre a eficiéncia econémica e a equidade social no
conjunto do espago metropolitano, conflito esse que, segundo FONSECA NETTO
(2005), vem acompanhando a Ciéncia Regional desde sua concepg¢ao na década de
1950.

Portanto, se a ponte Rio-Niteréi nao interferiu, como foi visto, de forma
determinante na geracdo de empregos no ELMRJ, ndo é possivel associa-la, por
conseguinte, como fator indutor de desenvolvimento para esse subespago, nao
obstante haver fortes indicios dela ter contribuido para um crescimento populacional
acima da média do restante da RMRJ. Essa constatacdo leva, novamente, a
consideracado que a afirmativa da relacdo deterministica entre sistema de transporte e

desenvolvimento regional requer uma forte abstragéo das interagbes socioeconémicas

territoriais.

"2 LEFEBVRE, H. (1974) La production de I'espace, Paris, Anthropos.
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Ademais, a definigdo do real significado do desenvolvimento econdmico
compreende tanto fatores econdmicos como os n&o-econdmicos'®. Enquanto o
crescimento econdmico pode estar associado apenas as variaveis quantitativas
essencialmente econdmicas, o desenvolvimento além de agregar as variaveis
quantitativas se coloca num plano onde ele s6 se consubstancia quando percebe
mudangas positivas nas variaveis qualitativas (de dificil mensuragéo e alto grau de
subjetividade), ou seja, quando ha inter-relacdo entre as varidveis econOmicas e
variaveis outras como desigualdade/justica social, mudangas institucionais, sociais,
culturais, politicas, etc. Portanto, a questao da relagdo transporte-desenvolvimento,
pode ser considerada, sob esse prisma, na sua concepgdo, como um erro
epistemoldgico, ja que por si sO, o sistema de transporte é incapaz de gerar alteragdes
significativas nas variaveis multidimensionais que desencadeiam o desenvolvimento
econémico.

Nesse sentido, foi preciso buscar através da observacado da evolugdo passada
dos possiveis efeitos da ponte Rio-Niterdi, um posicionamento, ajustado ao contexto
do ELMRJ, que mais se aproximasse do real papel desempenhado pelo sistema de
transporte rodoviario em relacdo aos possiveis efeitos difusores na economia
metropolitana, especificamente, e, de forma indireta, no desenvolvimento regional.

Assim, dentro da perspectiva funcional da presente dissertagao, ou seja, como
efetiva contribuicdo para a elaboragao de politicas publicas, é preciso atentar que a
observacao da realidade com os “fatores portadores de futuro” torna-se essencial para
que se avance para o planejamento e a prospectiva territorial, ou seja, projetar o futuro
com base em variaveis do presente. No entanto, se a realidade estiver distorcida por
dogmas que foram se formando ao longo da histéria — n&o se esta falando de previsao

—, 0 presente que sera projetado para a investigacdo prospectiva também estara

% 0 que se observa, com certa fregiiéncia, é uma “zona de sombra” na distingio entre os fendmenos
tipicamente econOmicos e os nido-econdmicos. Por exemplo, um grupo de colonizadores de uma certa
localidade, por ter origens culturais similares, poderia criar um maior sentido de cooperagdo que se
refletiria no principal fator a gerar vantagens econdmicas para essa localidade.
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comprometido. BERECHMAN'™ apud McQUAID (1995) chama atencdo, nesse
sentido, para a vital importancia das analises ex post entre os efeitos do sistema de
transporte e o desenvolvimento regional para calibrar possiveis distorcées e permitir
melhores ajustes tanto para os modelos de previsdo de impactos como para uma
melhor visao por parte dos formuladores de politicas publicas.

Nao se tratou, portanto, de uma “retrospectiva da prospectiva”, pois nao se
buscou, de forma direta, a critica dos possiveis efeitos anunciados no passado da
ponte sobre a economia, tampouco, uma analise contrafatual: “o que aconteceria se a
ponte ndo fosse construida”'®®. O objetivo maior foi identificar os possiveis efeitos da

1'% sobre o eixo

maior infra-estrutura de transporte rodoviario construida no Brasi
Leste metropolitano do Rio de Janeiro - adjacente a infra-estrutura. Com efeito,
observa-se, sob esse aspecto, uma abordagem que tem sua metodologia de
investigacao propria, que encerra, acredita-se com certa originalidade, uma importante

contribuicdo na formulacdo de politicas publicas voltadas para o setor de transportes,

em particular, e para o planejamento territorial num sentido mais amplo =

' BERECHMAN, J. (1995) Transport Infrastructure Investment and Economic Development. In:
Transport and Urban Development. Edited by David Banister, E & FN SPON, London, 1995.

1950 maior exemplo de aplicacdo da analise contrafatual nos transportes se encontra em Robert William

FOGEL (Nobel de Economia em 1993), que em seu livro “Railroads and american economic growth.
essays in economic history. Baltimore, John Hopkins, 1964 estudou a importincia do sistema de
transportes no crescimento econdmico dos Estados Unidos. Ele concluiu que a importancia das estradas
de ferro foi superestimada como elemento indutor do crescimento econdmico daquele pais.

% Em termos de investimento por Km e uma das maiores do pais, em termos absolutos, mesmo com
apenas pouco mais de 13 quilometros.
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Capitulo 9 — Elementos indicativos para novas abordagens da problematica que

envolve a relagao entre transporte e desenvolvimento regional.

Nao obstante a presente dissertacdo pretenda contribuir para novas
abordagens da relagéo entre transportes e desenvolvimento regional, especificamente
no espaco metropolitano, é preciso destacar suas principais limitacdes e delas extrair
novos elementos de pesquisa que venham a enriquecer ndo sé a abordagem da
problematica geral aqui demonstrada, como também, contribuir para novas
intervengdes no ambito da “questdo metropolitana”, de forma geral.

A principal limitagao € a dificuldade de transposicao da metodologia adotada
para outras escalas espaciais, notadamente as com caracteristicas que nao sejam
similares as da producéo do espaco urbano, como por exemplo, o papel do sistema de
transporte rodoviario em relacdo as microrregides e mesoregides predominantemente
rurais, estados, macrorregides de planejamento, etc., ou, aproximando o foco, seus
efeitos em pequenas localidades como distritos, bairros, regides administrativas, etc.
Ou seja, ao procurar dar o maior nivel de consisténcia ao objeto de estudo, limitando a
escala de analise a um eixo intrametropolitano, uma infra-estrutura de transportes de
grande magnitude e uma metodologia de analise empirica ndo necessariamente
dotada de elementos explicativos do desenvolvimento regional, € que, por outro lado,
se revelaram alguns elementos de limitacdo da presente dissertagdo. Assim, a
metodologia adotada ndo poderia ser utilizada, sem maiores adaptacdes, para
investigar, por exemplo, qual seria o papel de uma infra-estrutura de transportes para
uma mesoregido agricola com sua produgdo essencialmente voltada para a
exportagao.

De forma sumaria, o arcabougo metodolégico construido para a verificagéo
empirica das hipoteses aqui tracadas nao permite sua transposicdo de forma
mecanicista para outras escalas de analise, e, ressalta-se, mesmo que em menor

grau, para outras regides metropolitanas. No entanto, quando observadas as
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caracteristicas sociais, econdémicas, politicas, culturais, etc. do espaco em analise,
pode-se utilizar, com algumas modificagbes (recorte espacial e setorial, por exemplo),
boa parte da metodologia aqui empregada, tendo especial aten¢cdo com as limitagbes
dos métodos de analise regional utilizados, que foram amplamente discutidas no
capitulo cinco.

Todavia, no plano conceitual, considera-se como MARTINS (1991), que o
papel de um sistema de transportes ndo varia com a escala de analise, sendo,
portanto, aplicaveis, quase todas as conclusbes observadas para o espaco
metropolitano e para a problematica geral (capitulos 7 e 8), ou seja, “o sistema de
transporte cumpre o mesmo papel no processo de acumulacdo capitalista, em
qualquer escala”; ndo ha como dissociar o sistema de transporte de outros fatores
econdmicos, sociais, politicos, historicos, etc. que, numa perspectiva dinamica,
produzem o espaco, e, por extensdo, atribuir ao sistema de transporte uma relacao
deterministica com o desenvolvimento regional.

Com efeito, esse posicionamento conceitual leva a compreensdo que o
planejamento de transportes deve estar inserido huma légica mais ampla e, portanto,
indissociavel de um corpo tedrico multidisciplinar (engenharia, economia, sociologia,
ciéncias politicas, entre outros) que, por sua vez, possibilitou tangenciar alguns
problemas centrais do ELMRJ e da RMRJ — como, por exemplo, desemprego,
subemprego, informalidade, violéncia, habitagdo, pobreza, saneamento, etc. — que,
apesar de altamente relevantes, naturalmente ndo sido temas que possam ser
suficientemente abordados por apenas um autor em uma Unica dissertagcdo. E com
essa percepgao que se propde, a seguir, alguns eixos de investigagdes futuras para
que se avance para a redugdo dos varios e complexos problemas que afligem a
populagdo metropolitana.

As sugestdes de pesquisa se dividem em trés eixos de investigacdo que,
quando inter-relacionados, acredita-se, podem ajudar a repensar ou a tragar um novo

quadro da complexa “questdo metropolitana”. O primeiro, partindo do exemplo da linha
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trés do metrd sugere, além da avaliagdo dos impactos socioecondmicos dessa infra-
estrutura de transportes, que se amplie a problematica aqui apresentada, ao tentar
compreender a dimensao politica inerente a qualquer intervencdo no sistema de
transportes. O segundo eixo, que deriva dos aspectos politicos apontados no primeiro
eixo de pesquisas, vai de encontro, ou melhor, se vale desse carater eminentemente
politico do sistema de transporte para abordar o problema da integragcédo politico-
administrativa da regido metropolitana do Rio de Janeiro. E, finalmente, o terceiro eixo,
que, dada a sua abrangéncia e complexidade, necessita de maiores esclarecimentos,
para que se possa associar a criagdo de um organismo de coordenacdo metropolitana
que tenha como principal fungéo a integragdo dos subespagos metropolitanos através
da geragao de empregos, considerando a realidade da PEA que, em sua maioria, ndo
se encontra qualificada para ser absorvida pelos atuais requisitos do mercado de
trabalho formal.

Assim, como pbde ser observado ao longo da presente dissertagdo, a analise
do sistema de transporte pode ser percebida, em certo grau, como um eficiente vetor

para a compreensao da dindamica socioecondmica metropolitana.

e Eixo I: A percepcao da dimensao politica na relagao entre transporte e
desenvolvimento regional: um estudo de caso para a linha trés do metré no
ELMRJ.

Sob o contexto analitico-conceitual aqui apresentado, qual seriam os efeitos da

linha trés do metrd'”’ - uma infra-estrutura de transportes de grande magnitude - sobre

%7 De acordo com seu (polémico) projeto, a “Linha trés do Metrd” teré inicio na estagio Carioca (centro
do Rio de Janeiro), rumo a estagdo Arariboia (centro de Niteroi), através do trecho sob a Baia de
Guanabara, a uma profundidade de 75m. Esse trecho sera formado por dois tiineis gémeos com 5,5Km de
extensdo ¢ 6m de didmetro. A segunda fase do trajeto, que compreende a estagdo de Araribdia até a
estacdo de Guaxindiba (adjacente a rodovia Niteroi-Manilha — BR-101N, em Sdo Gongalo), sera feita
através de doze estagdes elevadas e duas estagdes de superficies. O percurso total tera inicio na estacdo
Carioca, passando pelas seguintes estagdes: Arariboia, Jansen de Mello, Barreto, Neves, Vila Laje,
Paraiso, Parada 40, Z¢é Garoto, Maua, Antonina, Trindade, Alcantara, Jardim Cararina ¢ Guaxindiba. A
obra foi estimada em 2,9 bilhdes de Reais (em valores de 2004) e, segundo as empreiteiras vencedoras do
processo de licitacdo (Construtora Andrade Gutierrez S/A, Constru¢des ¢ Comércio Camargo Corréa S/A,
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o ELMRJ. Essa pesquisa seria de grande utilidade ndo s6 pela avaliacédo de seus
impactos socioeconémicos, considerando a magnitude dos recursos necessarios para
a construcao desse ramal metroviario, bem como para dar um novo direcionamento da
presente abordagem que contemple, mais explicitamente, a dimensdo politica na
problematica geral que compreende a relagdo entre transporte e desenvolvimento
regional. Destacam-se, pois, algumas questdes que podem auxiliar na elaboracdo da
pesquisa sugerida:

i) a linha trés do metr6 atuaria como elemento de reforgo da concentracéo
econdmica do nucleo metropolitano, ou, no sentido inverso, ela tornaria os
subespacgos do ELMRJ mais competitivos de maneira a gerar vantagens
competitivas para essa regido ao atrair mais atividades econémicas, num
circulo virtuoso?

ii) ela teria a capacidade de atuar como um fator de difusdo das atividades
econdmicas e do emprego no sentido nucleo — periferia e, paralelamente,
de integragdo entre os subespagos do ELMRJ? Ou essa infra-estrutura de
transportes nao teria a capacidade de trazer grandes modificagdes a logica
geral da produgdo do espaco metropolitano, sendo, portanto, uma
intervencdo nao justificada e com grandes custos de oportunidade, ja que
0s recursos poderiam ser empregados em outras politicas com maiores
retornos sociais e econdmicos?

iii) por que esse projeto interessa ser capitaneado por quase a unanimidade

da classe politica'®? Seria por fins puramente eleitoreiros ou os politicos

CBPO Engenharia Ltda, Construtora OAS Ltda, Queiroz Galvao S/A e pela Carioca Christiani-Nielsen
Engenharia S/A) vai atender a aproximadamente 470 mil passageiros por dia, ao longo de seus 36 Km.

198 Vale destacar, dentro desse contexto, o artigo publicado no jornal “Correio da Cidadania” (n® 222,
abril de 2001), de autoria do Sr. Joaquim Francisco de Carvalho (coordenador do Setor Industrial do
Ministério do Planejamento e secretario geral da FINEP, a época da construgdo da Ponte Rio - Niteroi):
“H4 cerca de um més [margo de 2001], noticiou-se que o deputado [federal] Ronaldo César Coelho
intermediou um telefonema do presidente FHC ao governador Garotinho, oferecendo-lhe apoio financeiro
no montante de R$ 800 milhdes, para a construgdo de um tinel sob a Baia da Guanabara, pelo qual
passaria a Linha Trés do Metrd (Praga XV - Niterdi - Sdo Gongalo). A noticia trouxe-me & memoria uma
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realmente acreditam no determinismo do transporte em relagdo ao
desenvolvimento regional?

iv) a sociedade local (servida pelo metrd) esta bem representada e informada

perante os objetivos do projeto (submetido ao forte marketing dos lobistas)?
A sociedade local estaria capacitada (dada as suas precarias condigbes de
educagao, econémicas, e, principalmente, sua falta de uma abrangente
articulagéo politica) a discernir sobre os reais impactos dos projetos de
transporte sobre suas vidas, ou apenas se deixaria seduzir pela aurea
progressista que representa uma linha de metr6? Quais seriam os grandes
beneficiarios do projeto? As empreiteiras, os proprios politicos ou a
sociedade local?

Enfim, o que se propde, em linhas gerais, € a elaboragdo de pesquisas que
possam ir um pouco além da problematica aqui abordada, principalmente ao procurar
investigar as razées que fazem com que qualquer projeto de transportes (em qualquer
escala) esteja fortemente inserido numa atmosfera politica, tanto pelos politicos
formalmente constituidos (do Vereador municipal ao Presidente da Republica), como
pela interpretacédo da sociedade frente aos possiveis beneficios que ela atribui ao
sistema de transporte (capacidade de participagédo politica). Sob essa o6tica, ndo é
dificil observar nos noticiarios, moradores de uma comunidade pobre da periferia
metropolitana - que sequer possuem automoveis particulares — reivindicarem o
asfaltamento de sua rua antes mesmo de disporem dos servigos publicos os mais
essenciais, como saneamento basico, escolas proximas ao local de moradia, postos

de saude, etc. E, no mesmo sentido (ou, na outra face da mesma moeda), € comum

polémica em que estive envolvido pelos idos de 1967, quando se tratou do financiamento, pela FINEP,
dos estudos de viabilidade da Ponte Rio - Niterdi, inaugurada em 1974. Diga-se de passagem que aqueles
estudos foram ociosos, pois 0 que definia a viabilidade de uma obra publica ndo era sua racionalidade
técnica, tampouco sua utilidade social, mas sim a forga das empreiteiras, a amizade das autoridades ¢ a
ousadia dos lobistas. Alias, com a ‘modernizagdo’ de Collor/FHC, continua tudo na mesma. ‘Plus ¢a
change, plus ¢a c’est la méme chose’, dizem os franceses”.
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vereadores dessas localidades vencerem eleicbes apenas por encaminharem esses

projetos de asfaltamento.

e Eixo II: Existe uma efetiva acao do poder publico no sentido de promover a
integragcao metropolitana ou ela s6 é compreendida enquanto a soma dos limites
politicos-administrativos dos municipios que a compéem?

O estudo do sistema de transporte rodoviario do ELMRJ, entre outras
observagdes, mostrou a necessidade de um organismo supramunicipal de intervencao
ndo sé propriamente no sistema de transportes como em outros servicos e
equipamentos publicos e, notadamente, em acbes que busquem, através do
crescimento econOmico voltado para a geracdo de emprego e renda nos proprios
municipios'®, propiciar uma maior equidade socioespacial ao longo de todo o tecido
metropolitano.

Ou seja, a primeira vista, por tudo o que foi exposto ao longo da presente
dissertacdo, torna-se contraproducente a entrada em operacdo de uma infra-estrutura
de transportes, como a linha trés do metrd, por exemplo, sem que antes seja definido
o papel que ela vai desempenhar, principalmente para a geragédo de renda e empregos
para os municipios por ela servidos. Pode ser vantagem para Niteréi ou para o
municipio do Rio de Janeiro, que detém uma estrutura de comércio e servigos
relativamente mais sofisticados disporem de uma mao-de-obra que se desloque mais
rapidamente da periferia, ampliando, por conseguinte, suas zonas de influéncia de
mercado e a disponibilidade da mé&o-de-obra periférica, ja que, teoricamente, a linha
trés ira facilitar o deslocamento para o mercado de trabalho do nucleo das pessoas

que estao desempregadas ou subempregadas na periferia. No entanto, como foi visto,

109 S . . .

Na verdade, por si s6, ndo haveria maiores problemas se a grande maioria dos empregos se
concentrassem no nucleo e os municipios periféricos se destinassem a moradia da classe trabalhadora
(com condigdes de vida dignas), porém as deseconomias de aglomeracdo, como pode ser visto ao longo
de todos os grandes aglomerados metropolitanos, associado ao contexto socioeconémico dos paises
subdesenvolvidos, muito provavelmente confeririam um carater essencialmente utdpico a qualquer
tentativa de arranjo nesse sentido.
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nada garante que haja um aumento da oferta de empregos no nucleo apenas com a
construgcao de uma infra-estrutura de transportes, mas por outro lado, vale ressaltar
que essa possivel pontencializacdo do desequilibrio entre oferta e demanda por
empregos nao é indiferente ao aumento das tensdes sociais.

Fica claro, e talvez redundante, portanto, que as decisdes que afetam varios
municipios tém que ser tomadas por organismos de gestdo supramunicipais, que
atuem na diminuigéo das desigualdades socioespaciais. Portanto, & ponto pacifico que
a regiao metropolitana, dada suas especificidades, ndo pode ser gerida segundo a
I6gica municipal e, tampouco, segundo as caracteristicas e demandas da unidade da
federacdo: em ambos 0s casos a nao observancia das especificidades do espaco
metropolitano leva a severas perdas de recursos, oriundos de projetos que se
distanciam da realidade metropolitana, ou por vezes, se sobrepdéem a outros projetos
municipais, pela total falta de interacdo entre esses subespacgos. Na verdade esses
projetos deveriam se orientar segundo um “planejamento metropolitano” que apesar
de incorporar valores tanto do planejamento urbano como do planejamento regional
tem sua prépria logica de atuagao.

Assim, como seria esse “planejamento metropolitano”? Ja ha, no atual estado
da arte e da pratica da Ciéncia Regional experiéncias bem sucedidas de
“planejamento metropolitano™? Como seria constituido esse organismo de gestédo
metropolitana? Ja que o planejamento pressupde a participagdo social néo serio o
caso da regido metropolitana possuir autonomia politica, com deputados e senadores
metropolitanos que estivessem mais proximos da realidade social metropolitana? Ou
se mostraria mais eficiente a constituicdo de um grande 6rgdo centralizador dos
recursos para investimento na area, como um Banco de Desenvolvimento
Metropolitano, com autoridade para analisar, aprovar e acompanhar os projetos de

impacto no conjunto dos municipios abrangidos?
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Algumas dessas demandas ndo s&o originais — a extinta FUNDREM tinha
diretrizes similares -, no entanto, o que se propde para pesquisas futuras, € como
estruturar um o6rgédo de gestdo com atuagédo politica mais efetiva no espago

metropolitano como um todo.

Eixo lll: Geragdo de empregos e integragcdao metropolitana.

A economia ndo pode ser dissociada da politica (a la Keynes) e, por
conseguinte, ha uma relagao direta entre poder econémico e poder politico. Da mesma
forma, o planejamento pode ser definido como “uma técnica a servigo da politica”. No
entanto, o planejamento regional, ndo pode (ou n&do deveria poder), por simples
associacdo, ser entendido como “‘uma técnica a servico do poder econbmico’,
justamente pela sua natureza de intervengéo na busca dos efeitos distributivos ou
corretivos da légica concentradora do mercado.

Porém, historicamente, o que se tem visto sdo as regides ou espagcos mais
dindmicos economicamente comandarem o poder decisério politico. Ha duas
explicagbes plausiveis para esse fendbmeno. Primeiro: o planejamento vem atuando de
forma a concentrar renda nos espagos mais dindmicos economicamente (que ja
possuam vantagens competitivas), e, por extensdo, vem atuando, mesmo que
implicitamente, segundo as orientagdes do poder econémico. Segundo: o
planejamento regional vem se mostrando uma ferramenta desajustada frente as
demandas regionais, por auséncia de planos ou falta de adequagdo com as
aspiracdes regionais que, por sua vez, se alinham com as aspiragdes sociais.

Considerando tanto a primeira como a segunda explicagdo para - salvo
algumas excegoes - a relativa falta de eficiéncia do planejamento regional, tudo leva a
crer, nos dois casos, que essa frustragdo dos objetivos perseguidos se da, em grande

parte, pela predominancia, nas ultimas décadas, do planejamento de “cima para baixo”
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em completa abstragcdo da participacdo social no processo de planejamento e,
consequentemente, fora do real contexto regional.

Se o planejamento regional tem como obijetivo final promover o “bem-estar” da
populagdo de uma determinada regido (ndo ha sentido no crescimento econémico
como um fim em si mesmo), entdo ele tem que encerrar, em todas as suas etapas, a
participagao social que, por sua vez, definira o grau de “bem-estar” a ser alcangado.

O grau de “bem-estar” (conceito intrinsecamente subjetivo e dindmico - ao
longo do tempo e do espago) projetado pela populagdo periférica das principais
metrépoles brasileiras deriva, em grande parte, do atrito entre os valores socioculturais
dos estratos sociais mais altos, que trabalham no nudcleo metropolitano, detém os
melhores empregos e habitam nas areas residenciais mais nobres, e a escala
sensivelmente diversa dos valores imediatos dos trabalhadores que residem na
periferia (e também tém, os que conseguem emprego, suas ocupagdes no nucleo), de
estratos sociais mais baixos e habitando em residéncias rudimentares, convivendo
com grandes caréncias imediatas de bens de consumo e de servigos publicos, num
ambiente marcado pelo desemprego e pelo subemprego, ou seja, pela falta de
perspectivas, posto que algumas de suas aspira¢cdes de ascensdo social estdo, de
certa forma, referenciadas por padrées de consumo e de costumes dirigidos as
populagdes com melhores condigdes de vida. Essa diferenciagéo objetiva entre esses
estratos pode ser vista como uma segregacdo socioespacial que se observa nas
grandes metrépoles, o que, por sua vez, potencializa ou torna ainda mais perverso um
fenbmeno que, pode-se dizer, vem se mostrando estrutural no caso brasileiro: a
desigualdade social.

Outro ponto a ser destacado é que a regiao nao é indiferente as politicas
macroecondmicas. Por exemplo, a busca do controle da inflagdo por astronédmicas
taxas de juro acaba por ter efeitos diretos tanto no setor produtivo como entre os
consumidores e, por extensdo, os mais variados rebatimentos espaciais. Da mesma

forma, a falta de planejamento regional (de “baixo para cima”) também nao é
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indiferente a regido, principalmente por significar tal abstengdo de um planejamento
formal uma decisdo de que o crescimento regional se oriente segundo apenas as
l6gicas do mercado, ou, dito de outra forma, a falta de planejamento ou sua deficiéncia
acaba por ser, mesmo que involuntariamente, uma politica de agéo (pela omisséo) no
espaco regional.

Se os mecanismos de mercado'®

, postos numa perspectiva de alocacao de
renda, se mostraram completamente impotentes como instrumentos distributivos para,
pelo menos, estagnar a trajetéria de crescimento da desigualdade social, fica claro,
que instituicdes governamentais tém que intervir para reduzir tais desigualdades. Dito
isso, e considerando o espaco metropolitano, as principais questdes que se colocam é
como integrar seus o0s subespagos, como coordenar essa integracdo, qual os
mecanismos mais eficazes, como vencer as barreiras politicas, econdmicas, sociais, e
mesmo culturais.

Nesse sentido, mantendo a coeréncia com o escopo analitico até aqui
apresentado, a principal recomendacao de pesquisas futuras é a criacdo de
perspectivas de melhorias do “bem-estar” para a periferia por meio do combate direto
aos problemas do desemprego e do subemprego dessa grande parcela da populagado
metropolitana, de maneira a integra-las, como legitimos cidad&os, na légica geral da
producao do espago metropolitano. Mais especificamente, como inserir no mercado de
trabalho esse montante da populagao economicamente ativa (PEA) que apresenta
baixa escolaridade, baixa qualificacdo e que se encontra quase que totalmente
impossibilitada de preencher, mesmo em médio prazo, os atuais requisitos do
mercado de trabalho formal. A questdo do emprego se mostra, portanto, emergencial,
sob pena de exclusdo social (¢ mesmo marginalizagdo) desse nada desprezivel

contingente populacional que n&do pode - e talvez nem possa mais — esperar ser

110 . ~ . «

Vale notar, nesse sentido, a observagdo feita por Amartya SEN (2000): “Os que tenderam a
considerar o mecanismo de mercado a melhor solu¢cdo para todo problema economico podem desejar
saber quais seriam os limites desse mecanismo”.
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educado e qualificado para, preenchidos os requisitos do mercado, se tornarem
cidadaos, de fato.

Sob essa otica, seria muita pretensdo de qualquer instituto de planejamento
pressupor o que cada agente, ou mesmo um grupo de agentes, do complexo arranjo
socioespacial apreende como “bem-estar’, portanto € mais coerente e eficaz, num
primeiro momento, langa-lo as condi¢gdes de busca do principal passo em direcéo a
cidadania através do acesso ao emprego e, num segundo momento, fazer com que
ele préprio, com auxilio de agéncias governamentais, exerga sua condigdo de cidadao
na procura dos fatores que ele compreende e assimila como promotores de “bem-
estar” (no que se entende como o efetivo planejamento participativo), e ndo somente
pela miope e autista perspectiva “de cima para baixo” dos formuladores de programas
e politicas publicas, que, numa inversao de papéis, enxergam os agentes sociais como
elementos passivos a participar do processo de planejamento regional, o que, com
efeito, se mostra um posicionamento inconsistente considerando que o que
define/delimita o “regional” a ser planejado sdo justamente as relagdes sociais que se
efetivam nesse espaco.

Todas as consideragdes tracadas ao longo do presente “eixo” (Eixo Ill) de
sugestbes de pesquisas futuras tiveram como objetivo embasar e, em parte, tentar
encaminhar e diluir o carater aparentemente utépico que poderia ser agregado a
ambiciosa sugestdo de pesquisa que sera enunciada a seguir. Assim, a questao
principal, de facil enunciado, mas talvez a de maior complexidade na atual conjuntura
do espaco metropolitano - e do pais -, &, invertendo os papéis, a de como adequar
parte do mercado aos atuais requisitos da PEA, ou seja, como criar empregos que
possam absorver essa mao-de-obra de baixo nivel de escolaridade e baixa
qualificacdo sem, contudo, comprometer a eficiéncia produtiva do sistema econémico
como um todo. Ou dito de outra forma, sugere-se o foco na criagdo de empregos como

elo inexoravel de ligagéao entre eficiéncia econdmica e equidade social, que, por sinal,

201



pode ser visto como o “dilema central — e ainda sem solugao - da Ciéncia Regional”,

desde sua instituicao por Walter Isard na década de 1950m
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CONCLUSAO

O objetivo geral desta dissertagao foi o de subsidiar novas perspectivas de
abordagem da relagao entre transporte e desenvolvimento regional no contexto de um
pais em desenvolvimento — o Brasil - tendo como recorte espacial de analise empirica
o0 eixo leste metropolitano do Rio de Janeiro (ELMRJ).

Nesse sentido, foram construidas duas hipoteses principais, que buscaram
elucidar a contribuicdo do sistema de transporte rodoviario para a difusdo do processo
de urbanizagao nas suas dimensdes econdmicas e demograficas, vale dizer, no caso,
se a Ponte Rio-Niter6i atuou como vetor de difusdo e/ou atracdo das atividades
econdmicas e da populagcdo da RMRJ, notadamente do nucleo metropolitano para o
ELMRJ.

Com efeito, desde sua inauguragéo, em margo de 1974, dentro do movimento
politico-ideoldgico do “Brasil Grande Poténcia”'' do regime militar, até a atualidade, a
ponte Rio-Niter6i sempre esteve envolvida em uma aurea progressista, principalmente
para sua area de influéncia imediata, o ELMRJ. Acreditava-se, e passadas trés
décadas de sua inauguragdo, continua-se acreditando, na idealizagdo do sistema de
transporte como principal fator a possibilitar o crescimento econémico da regido. Essa
motivagdo pode ser comprovada pelo forte apelo que outro grande projeto de
transportes pautado na integragdo do ELMRJ ao nucleo metropolitano - a linha trés do
metrd - desperta na populagdo local, nos politicos, na midia, € mesmo no meio
académico.

Esse presumido poder de atracdo de uma infra-estrutura de transporte, se
expressaria na suposicdo de que a ponte Rio-Niteréi pudesse, por si sO, agregar
vantagens competitivas para o ELMRJ mais intensas do que o observado nos outros
municipios - principalmente em comparagao com o restante da periferia da RMRJ - de

forma que se mostrasse como um fator de grande relevancia para a localizagéo das

"' Outro exemplo no setor de transportes ¢ a Rodovia Transamazonica.
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atividades econOmicas, seja pela deslocalizacdo de atividades do nucleo, seja pela
instalacdo de novas atividades no ELMRJ.

No intuito de testar essas hipoteses, dada a relativa escassez de estudos
nacionais que abordem a problematica geral entre transporte e desenvolvimento
regional para o caso do Brasil, principalmente quando comparado a Unido Européia,
foi preciso avancgar, primeiramente, na proposicdo de um arcaboucgo tedrico e
metodolégico que permitisse, num segundo momento, a sua analise empirica.

Para tal, foi desenvolvida uma estrutura metodolégica buscando determinar se,
comparativamente ao restante da regido metropolitana do Rio de Janeiro, o ELMRJ ,
teria assimilado, ou n&o, vantagens competitivas determinantes com a construgédo da
ponte Rio-Niter6i e, posteriormente, com o segmento da BR-101N denominado
“Niteroi-Manilha”.

Nesse sentido foram selecionados dois indicadores de analise regional — o
Quociente Locacional e o Coeficiente de Reestruturacdo — e a analise diferencial-
estrutural (“shift-Share”), tendo como recorte temporal os anos de 1975 a 2003, com
periodos intermediarios de 1980, e 1995, que possibilitaram acompanhar
paulatinamente a evolugdo da dinamica espacial e setorial dos empregos (variavel-
base escolhida) na regido estudada relativamente ao restante da RMRJ. Destacam-se
da anadlise empirica efetivada segundo esses padrbes, as seguintes conclusdes
principais:

e 0 ELMRJ nao revelou um padrao de reestruturacdo que pudesse indicar, sem
ressalvas, um dinamismo econdmico diferente dos demais municipios da RMRJ;

e Em linhas gerais, ndo foram observadas mudancas significativas no
componente estrutural no ELMRJ relativamente ao restante do espaco metropolitano,
ao longo do periodo de analise;

e Os municipios do ELMRJ e do restante da periferia metropolitana nao

apresentaram vantagens competitivas que destoassem do padrdo geral desses dois
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subespacos metropolitanos, apresentando vantagens locacionais similares aos
padrbes observados no restante da periferia da RMRJ;

e O ELMRJ, nos periodos analisados, ndo apresentou um comportamento
diferenciado do restante da RMRJ. Isso péde ser observado a partir da analise
conjugada dos fatores que determinaram a variagdo liquida total (VLT), que, por
definicdo, é associada as especificidades espaciais oriundas da combinacdo de suas
estruturas produtivas (componente estrutural) com aspectos locacionais determinantes
de possiveis vantagens competitivas (componente diferencial);

e 0 ELMRJ n&o apresentou um dinamismo econémico a altura do crescimento
populacional observado na regido, apresentando, portanto, um comportamento similar
ao restante do espaco metropolitano, principalmente da sua porgdo periférica. No
entanto, notou-se uma significativa expanséo da mancha urbana, com destaque para
0os municipios de Itaborai, Marica e Sao Gongalo, enquanto Niteréi se mostrou
relativamente estabilizado no processo de urbanizagéo ao longo do periodo analisado,
com excecgdo de sua regido ocednica que vem se mostrando como op¢ao de moradia
das classes mais altas.

e O sistema de transporte rodoviario, por meio do incremento da acessibilidade
rodoviaria proporcionada pela construcdo da ponte Rio-Niterdéi, ndo se apresentou
como uma vantagem competitiva determinante, de modo que as atividades
econbmicas do ELMRJ se tornassem destacadamente mais dinamicas quando
comparadas com o restante da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro,
principalmente com sua periferia.

Com base na analise empirica, concluiu-se, portanto, que apenas uma infra-
estrutura de transporte, mesmo da magnitude da ponte Rio-Niteréi ndo foi suficiente
para mudar a logica geral da producdo do espaco da RMRJ e, por extensdo do
ELMRJ.

Em suma, somente a provisdo de uma infra-estrutura de transporte néo se fez

suficiente para promover/encadear os mecanismos de integragdo dos subespagos

205



metropolitanos, por meio de uma associacao entre os agentes econdmicos e sociais
(publicos e privados) que, de fato, despertasse os fatores que levam ao crescimento
econdmico, principalmente através da geragcdo de empregos para essa fragdo do
espaco metropolitano, ndo obstante haver fortes indicios dela ter contribuido para um

crescimento populacional acima da média do restante da RMRJm
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ANEXO 2 - GRUPOS DE CLASSES DE ATIVIDADES - ECINF

INDUSTRIA DE TRANSFORMAGAO E EXTRATIVA

Extracdo de Carvao Mineral

Extracdo de Petréleo e Servigos Correlatos

Extracdo de Minerais Radioativos

Extracdo de Minerais Metalicos

Extracdo de Minerais Nao-Metalicos

Fabricacao de Produtos Téxteis

Confecgao de Artigos do Vestuario e Acessorios

Preparagéo de Couros e Fabricagao de Artefatos de Couro, Artigos de Viagem e
Calgados

Fabricacao de Produtos de Madeira

Fabricacao de Méveis e Industrias Diversas

Fabricacao de Produtos Alimenticios e Bebidas

Edicao, Impressao e Reprodugado de Gravagoes

Fabricacao de Produtos Quimicos

Fabricacdo de Artigos de Plastico

Fabricacao de Produtos de Minerais Nao-Metalicos

Metalurgia Basica

Fabricacdo de Produtos de Metal - Exclusive Maquinas e Equipamentos
Industrias Diversas

Reciclagem

Fabricagao de Produtos do Fumo

Fabricacao de Celulose, Papel e Produtos de Papel

Coquerias

Fabricacao de Produtos Quimicos

Fabricacao de Produtos de Borracha

Fabricacdo de Maquinas e Equipamentos

Fabricacao de Maquinas e Equipamentos de Sistemas Eletrénicos para
Processamento de Dados

Fabricagcado de Maquinas, Aparelhos e Materiais Elétricos

Fabricacao de Material Eletrénico e de Aparelhos e Equipamentos de Comunicagdes
Fabricacao de Equipamentos de Instrumentacdo Médico-Hospitalares, Instrumentos
de Precisdo e Opticos, Equipamentos para Automacao

Industrial, Crondbmetros e Reldgios

Fabricagao e Montagem de Veiculos Automotores, Reboques e Carrocerias
Fabricacao de Outros Equipamentos de Transporte

CONSTRUGAO CIVIL

Construcéo

COMERCIO E REPARAGAO

Comércio e Reparagao de Veiculos Automotores e Motocicletas; e Comércio a Varejo
de Combustiveis

Intermediarios do Comércio; Comércio e Reparagao de Objetos Pessoais e
Domésticos

SERVIGO DE ALOJAMENTO E ALIMENTAGAO

Alojamento e Alimentagéo

TRANSPORTE, ARMAZENAGEM E COMUNICACOES

Transporte Terrestre

Transporte Aquaviario

Transporte Aéreo

Atividades Anexas e Auxiliares do Transporte e Agéncias de Viagens
Correio e Telecomunicagoes
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(continuagéo)

ATIVIDADES IMOBILIARIAS, ALUGUEIS E SERVICOS PRESTADOS AS
EMPRESAS

Atividades Imobiliarias

Aluguel de Veiculos, Maquinas e Equipamentos sem Condutores ou Operadores e de
Objetos Pessoais e Domésticos

Atividades de Informatica e Conexas

Pesquisa e Desenvolvimento

Servicos Prestados Principalmente as Empresas

EDUCAGAO, SAUDE E SERVIGCOS SOCIAIS

Educacéo

Saude e Servigos Sociais

OUTROS SERVICOS COLETIVOS, SOCIAIS E PESSOAIS

Limpeza Urbana e Esgoto; e Atividades Conexas

Atividades Associativas

Atividades Recreativas, Culturais e Desportivas

OUTRAS ATIVIDADES

Producdo e Distribuicdo de Eletricidade, Gas e Agua

Captagao, Tratamento e Distribuigdo de Agua

Intermediagao Financeira, exclusive de Seguros e Previdéncia Privada

Seguros e Previdéncia Privada

Atividades Auxiliares da Intermediagao Financeira

Administragdo Publica, Defesa e Seguridade Social

Organismos Internacionais e Outras Instituicdes Extraterritoriais

Atividades Nao Especificadas

ATIVIDADE AGRICOLA

Agricultura, Pecuaria e Servigcos Relacionados com essas Atividades
Silvicultura, Exploragéo Florestal e Servigos Relacionados com estas Atividades
Pesca, Aquicultura e Atividades dos Servigos Relacionados com estas Atividades
Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenacao de Trabalho e Rendimento
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