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RESUMO

Essa dissertacdo tem como objetivo apresentar a evolugdo espacial na regiao
Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte — RM Vale/SP, com suas
consequéncias em razdo de suas proximidades e ou distdncias da malha de
transporte de superficie existente, historiando os trés modais: ferroviario, hidroviario
e rodoviario; narrando suas participacdes no processo de crescimento da RM
Vale/SP e como resultado o mapeamento do cenario de disparidades no seu
crescimento associados aos diversos fenbmenos da Teoria de Economia Espacial
convergentes com o papel da atual malha de transporte de superficie. O método de
pesquisa utilizado é o exploratério e documental, tendo como base de dados os
indicadores econdmicos obtidos do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE, em razdo da criagdo da RM Vale/SP ser recente (janeiro de 2012) e, portanto,
ndo haver resultados nesta configuracdo. Os resultados serdo apresentados na
configuragdo de microrregides administrativas da mesorregiao do Vale do Paraiba,
conforme estrutura utilizada pelo IBGE. Conclui-se ser possivel afirmar que ha
vantagem das cidades préximas da Malha de Transporte de Superficie, porém é
essencial associar essa vantagem aos diferentes fenébmenos da Teoria de Economia
Espacial e ainda as intervencdes do Estado e com relacdo a agregacao de valor
econOdmico para o desenvolvimento, nao é possivel afirmar, pois ha diversos tipos de
valor econ6mico agregados, conforme caracteristicas de cada sub-regido que
podem promover o crescimento e desenvolvimento ndo dependendo diretamente de

Malha de Transporte de Superficie.

Palavras Chave: Planejamento. Desenvolvimento Regional. Malha de Transporte.

Rodoviario.



ABSTRACT
THE INFLUENCE OF SURFACE TRANSPORT MESH IN DEVELOPMENT OF
SPATIAL ECONOMY IN THE METROPOLITAN REGION OF PARAIBA VALLEY
AND NORTH COAST

This essay has as objective presenting the spatial development in the Metropolitan
region of Paraiba Valley and the North Coast — RM Vale/SP, with their
consequences, because of its vicinity and or distances the existing surface transport
netting, by telling the three modes: rail, road and waterway; in order to narrate their
participation in the growth process of RM Vale/SP and as resulting the mapping of
the scenario of disparities in growth associated with several phenomena of
convergent Theory of Space Economy to the role of the current surface transport
netting. The research method used is the exploratory and documentary based on
economic indicator database obtained from the Brazilian Institute of Geography and
Statistics-IBGE, in reason of the creation of the RM Vale/SP be recently created
(January 2012) and, therefore, there are no results in this configuration. The results
will be presented in the Paraiba Valley administrative micro regions, as structure
used by the IBGE. It is accomplished to be possible saying that there is an
advantage of the nearby towns of Surface Transport Means, but it is essential to
associate this advantage to the different phenomena of the Theory of Space
Economy and the interventions of the State and with regard by adding value to
economic development, it is not possible to say, hence there are several kinds of
aggregated economic value, as features of each sub region that can promote the
growth and development not to be depended directly on Surface Transport Means.

Key words: Planning. Regional Development. Transport network. Road.
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1 INTRODUGAO

Malha de Transporte, costuma ser interpretada como mera forma de se dizer
o percurso utilizado por transportadoras. Na realidade, malha de transporte esta
presente em todas as situagées do cotidiano, pois o deslocamento de pessoas,
matérias ou insumos para qualquer local independente de distancia se faz através
de transporte, seja urbano, interestadual ou federal, e a malha de transporte é o
conjunto de tracejados de vias rodoviarias, ferroviarias, hidroviarias, entre outras;
tudo esta relacionado ao deslocamento e a dessa forma a sociedade vive em funcéo
dos deslocamentos para relacionar-se, a economia gira em razdo da malha de
transporte, as cidades nascem crescem e se desenvolvem em razao dessa mesma
malha. A prépria Constituicdo Brasileira em seu Art. 59, inc. XV prevé um direito
simples e basico, o direito de ir e vir que enseja justamente no uso de malhas de
transporte.

No ambiente académico, diversos estudiosos em Teoria de Economia
Espacial, entre eles Milton Santos; defendem que seu foco € abordar a
movimentagcdo econdmico-geografica dos espacos sociais, de forma a identificar a
correlacdo de suas caracteristicas de desenvolvimento impactadas pela economia
espacial.

Essa dissertacdo tem como objetivo apresentar a evolugcao espacial da malha
de transporte de superficie para o desenvolvimento da Regido Metropolitana do Vale
do Paraiba e Litoral Norte Paulista — RM Vale/SP, apresentando vantagens e
desvantagens em raz&o de suas proximidades ou distancias da malha de transporte
de superficie desde o inicio da colonizacdo da regido até o ano de 2015, historiando
principalmente desde a era da crise do café (1929), abordando o periodo
denominado de Anos Dourados (1950 a 1980) periodo este, no qual se constata o
periodo de maior crescimento e desenvolvimento nacional, até os dias atuais e,
assim, correlacionar o crescimento constatado com a Teoria de Economia Espacial
em seus diversos fenbmenos, tais como: polos econbémicos, Arranjos Produtivos
Locais — APLs, cidades regides, globalizacdao, associacbes ao capitalismo,
metropolizacdo, clusters, convivéncia em aglomeracédo, metabolismo demogréfico,
conceitos de migragdo, mobilidade espacial, integracdo urbano-regional,
urbanizacdo, centralidades, bairro rural, industrializacdo e ilhas de exceléncia
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produtiva; conceitos esses que serdo apresentados na Revisao de Literatura do
presente trabalho.

Assim, a escolha da RM Vale/SP se deve a sua relevante participagao para o
crescimento econémico e suas interferéncias e beneficios gerados, bem como as
suas deficiéncias no que temos, atualmente, de malha de transporte de superficie,
evidentemente outros modais de transportes tais como: portuarios, aéreos e até
mesmo o0s dutos ndo serdo abordados.

Na RM Vale/SP existem rios dos quais o mais importante € o rio Paraiba do
Sul, que corta toda a extensao da RM Vale/SP até desembocar no sul fluminense.

A existéncia de uma malha ferroviaria que embora atualmente seja
subutilizada, seu tragado abrange toda a RM Vale/SP e teve seu papel importante
na histéria da regido e do pais e ainda as rodovias que sao hoje 0 mais importante e
o modal que mais se encontra em atividade na RM Vale/SP e cuja importancia foi
relevante na histéria da regidao e do pais.

Da mesma forma, as rodovias, que sao hoje as mais importantes e as
principais via de movimentacdo da economia local, tém também a sua participacao
na histéria da RM Vale/SP.

Sabe-se que o desenvolvimento da RM Vale/SP teve suas bases nas
importantes contribuicées da era do café e do nascimento das industrias téxteis, até
a era da industrializacdo que se conhece na atualidade, porém, sempre com a
associagao clara a malha de transporte de superficie da regido, associado também a
outros fendmenos de mercado ja citados. Nao se pode negar que o desenvolvimento
da RM Vale/SP se deu em sua maior parte pelos ciclos econémicos ocorridos no seu
ambito (RICCI, 2006).

Por ser uma regido em franco desenvolvimento o impacto na RM Vale/SP da
malha de transporte de superficie existente propiciou caracteristicas préprias que
nos permitem associar e verificar os efeitos associados a Teoria de Economia
Espacial, contudo, essa dissertacdo nao ird abordar aspectos referentes ao
desenvolvimento da RM Vale/SP, mas precisamente apontar os aspectos de
crescimento da regido, dessa forma, os resultados a serem apresentados sao
secundarios e focam unicamente em indicadores econdmicos, populacionais e

geograficos que demonstrem o crescimento da regido em suas desigualdades
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relacionados a malha de transporte de superficie, no contexto da Teoria de
Economia Espacial.

A pesquisa aconteceu por meio de método exploratério que se baseou em
proposta de debate tedrico de posicionamentos entre estudiosos da Teoria de
Economia Espacial, buscando associagcbes com o comportamento do crescimento

da RM Vale/SP ao longo de sua histéria.

1.1 PROBLEMA

O problema elencado, que se torna objetivo de estudo desse trabalho, séo as
desigualdades econémicas, populacionais e geograficas de cidades afastadas da
atual malha de transporte de superficie na RM Vale/SP em relacdo as cidades
préximas da malha de transporte de superficie e a identificacdo de associacoes dos
desequilibrios de crescimento econémico, populacional e geografico que comprovam
a aplicacdo da Teoria de Economia Espacial em suas diversas correntes que, em
razdo da malha de transporte de superficie da RM Vale/SP levou grande
crescimento e desenvolvimento a algumas cidades em detrimento a outras que néao
apresentaram o mesmo desempenho em crescimento e desenvolvimento.

Dessa forma pode-se questionar: hd vantagem das cidades proximas a Malha
de Transporte de Superficie em detrimento das cidades distantes da mesma malha?
e, € a Malha de Transporte de Superficie a principal agregadora de valores as

cidades que mais cresceram e se desenvolveram?

1.2 OBJETIVOS
1.2.1 Objetivo Geral

Identificar as caracteristicas e desigualdades econémicas entre municipios da
RM Vale/SP referente a aplicabilidade da Teoria de Economia Espacial, apontando a
ocorréncia ou nao dessa teoria, relacionando seus fendmenos a configuracdo da
malha de transporte de superficie ao longo da histéria desde a crise do café em
1929 até 2015, e a influéncia das cidades mais préximas e distantes dessa malha,
comprovando seu perfil atual com indicadores econOGmicos, populacionais e

geograficos da RM Vale/SP.
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1.2.2 Objetivos Especificos

Promover reflexdo sobre a associagcdo do impacto econdmico da Malha de
Transporte de Superficie na RM Vale/SP e sua importancia para o crescimento de

determinados municipios por meio da identificacdo de seu perfil atual.

1.3 DELIMITAGOES DO ESTUDO

O presente trabalho tem sua delimitacdo espacial voltada na histéria do
crescimento da RM Vale/SP na cronologia pautada no periodo do auge do café,
abordando a crise de 1929 até 2015 e tem como espago geografico as cidades que
compdem a mesorregiao e subrregides da Regidao Metropolitana do Vale do Paraiba
e Litoral Norte — RM Vale/SP, conforme metodologia utilizada pelo IBGE - Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica, efetuando apresentacdes do cenario nacional
como forma de contextualizar e correlacionar o assunto tratado na regidao geografica
alvo desse estudo, contudo, ndo se pretende analisar a correlacdo da Teoria de
Economia Espacial fora do ambito da RM Vale/SP.

Na RM Vale/SP o principal modal existente € o rodoviario, ndo sendo possivel
analisar o aspecto crescimento por tipo de modal (ferroviario, hidroviério, etc.),
embora os demais modais ainda mantenham atividades, mas sem a expressividade

necessaria para a analise da dissertagéo.

1.4 RELEVANCIA DO ESTUDO

O presente trabalho tem sua relevancia na identificacdo dos fen6bmenos
relacionados a Teoria da Economia Espacial na RM Vale/SP, associados a malha de
transporte de superficie existente e, dessa forma, apresentar as caracteristicas
econObmicas, geograficas e populacionais das cidades proximas e distantes dos
tracados da malha de transporte de superficie.

Pretende-se apontar a relevancia econémica dos fenbmenos associados a
Teoria de Economia Espacial, abordando o comportamento ligado ao crescimento
pautado pela malha de transporte de superficie das cidades impactadas por essa
teoria, destacando principalmente o transporte ferroviario na era do café e as
Rodovias Presidente Dutra, Rio Santos, etc; a partir da década de 1950.
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1.5 ORGANIZAGAO DO TRABALHO

A organizacdo do estudo estd pautada em fases, dessa forma foram sete
fases de construcao e organizacao do projeto:

» A primeira fase refere-se a estruturagédo do projeto em si e identificacao
do tipo de material bibliografico que foi utilizado, bem como definicdo
dos conceitos e abordagens académicas que se desejou utilizar.

> A segunda fase referiu-se a busca e coleta de ampla literatura
académica e publica de forma a construir a base de estudo a ser
trabalhada, essa fase envolveu consultas em rede, a bibliotecas,
prefeituras, etc; a fim de levantar material sobre o assunto a ser
abordado.

> A terceira fase referiu-se as escolhas dos conceitos e autores que
foram abordados, bem como a constru¢cao de cada abordagem com
proposicao de debate tedrico e discussdo de conceitos e da prépria
literatura, e, ainda, pretendeu-se apontar exemplos detalhados e
palpaveis que comprovassem os fendmenos da Teoria de Economia
Espacial que foram os resultados da pesquisa.

» A quarta fase referiu-se ao alinhamento de todas as informacdes
coletadas e abordadas, bem como a estruturacdo e alinhamento aos
resultados alcancados e a finalizagcado da dissertacéo inclusive na sua
configuracédo de apresentacao.

» A Discussao encontra-se na quinta fase,

» A Concluséo na sexta fase,

» E por fim as Referéncias na sétima fase.
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2 REVISAO DE LITERATURA

2.1 ABORDAGEM TEORICA

A revisdo de literatura se baseia entre outros em Santos (1978), que
apresenta a definicdo de espaco que € de ser central e compreendido como um
conjunto de formas representativas das relagcdes sociais do passado e do presente e
por uma estrutura representada por relagdes que estdo acontecendo e manifestam-
se por meio de processos e fungdes. “O espaco € um verdadeiro campo de forcas
cuja formagéo é desigual”, principalmente considerando o crescimento diferenciado
entre as cidades. “Eis a razdo pela qual a evolugcdo espacial ndo se apresenta de

igual forma em todos os lugares”. (SANTOS, p.122).

[...] “O espago por suas caracteristicas e por seu funcionamento, pelo que
ele oferece a alguns e recusa a outros, pela selecdo de localizagéo feita
entre as atividades e entre os homens, € o resultado de uma préxis coletiva
que reproduz as relagdes sociais, (...) 0 espago evolui pelo movimento da
sociedade total”’. (SANTOS, 1978, p. 171).

A Teoria de Economia Espacial defendida por Santos (1978) se associa a
Teoria dos Polos Econ6micos para a explicacdo do desenvolvimento econémico e
social da RM Vale/SP apresentado nessa dissertagao.

Santos (1978) faz importante distingdo do crescimento desigual das cidades
atribuindo a malha de transporte de superficie importante papel na interpretacéo

dessas desigualdades quando diz:

[...] “Espacgos descontinuos se referem a &reas bem atendidas e ligadas a
sistemas avancados, porém fazendo fronteira imediata com regibes de
meios rudimentares onde a existéncia de técnicas de nivel elevado néo traz
obstaculos a presenca na vizinhanca, de uma mao de obra de baixa
qualificagdo e assim, a instalagdo de uma rodovia ou de uma ferrovia ndo
impede que em tal regido outras instalagdes de transporte estejam
tecnicamente em atraso de um século ou mais” (SANTOS. 1978. P. 108).

Essa informagédo de Santos (1978) também se enquadra a RM Vale/SP, na
qual algumas cidades mais desenvolvidas convivem em suas fronteiras com cidades
menos desenvolvidas e desprovidas de melhor qualificagdo profissional,
evidentemente determinado modal da malha viaria contribui para esse crescimento e
desenvolvimento em detrimento de outras cidades que também possuem algum tipo

de modal de ligacao.
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A partir da Teoria de Economia Espacial acrescentamos um conjunto de
teorias que estdo associadas ou auxiliam a sua interpretagdo e anadlise. Sao elas:
Teoria dos Polos Econ6micos (PERROUX, 1967), Teoria da Renda da Terra
(SMITH, 1006), Teoria da Afetividade Associada ao Espacgo (SILVA, 2002), Teoria
das Regides de Cidades (JACOBS, 1984), Teoria Espacial Enquanto Produto do
Capitalismo (LENCIONI, 1999), Teoria da Nova Geografia (CAPEL, 1981), Teoria
dos Movimentos Regionalistas (LENCIONI, 1999), Teoria da Mobilidade (FERRIER,
2001), Teoria dos Arranjos Produtivos Locais — APLs (DINIZ, SANTOS, BARBOSA,
2004), Teoria da Demografia Populacional (CARVALHO, SAWYER E RODRIGUES,
1998), Teoria dos Fendmenos Urbanos (MULLER, 1969), Teoria dos Bairros Rurais
(MULLER, 1966) e Teoria da Industrializacdo (CANO, 1998).

2.2 TEORIA DOS POLOS ECONOMICOS

Perroux (1967), um dos teo6ricos a contestar, em seus trabalhos
desenvolvidos na década de 1950 a nogado imprecisa de espaco utilizada nas
analises dos cenarios econdmicos que culminavam na coincidéncia entre espacos
econdmicos e humanos e, por consequéncia, em orientagdes imprecisas de politicas
publicas e econdémicas. O conceito de espaco defendido por Perroux (1967)
descarta a teoria de espaco euclidiano e utiliza a teorias matematicas de espaco
abstrato, de melhor associacdo nas analises das interrelacbes econémicas. Assim
existiiam espagos econdmicos diante dos fenbmenos observados, que sdo: i) a
empresa ocupa em primeiro lugar um espaco definido como contetudo de um plano,
sendo este entendido como o conjunto das relacbes estabelecidas entre a empresa,
seus fornecedores de input (médo-de-obra, capital e insumos). Este plano é mutavel
no tempo, ndo depende do espaco informal e é instavel, o que dificulta a
representacao cartogréfica; ii) a empresa ocupa um espaco definido como campo de
forcas, constituido por centros (pdlos ou sedes) de centralizacdo com forcas
centrifugas e recepcao de forcas centripetas; iii) a empresa ocupa um espaco
definido como conjunto homogéneo.
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A determinacdo dos espacos econdmicos € bastante complexa, pois “o
espaco da economia nacional n&o é o territério da nagdo, mas o dominio abrangido
pelos planos econémicos do governo e dos individuos” (PERROUX, 1967, p.158).

Definido o conceito de espago econémico, Perroux (1967) diz afirma que o

processo de crescimento, entdo irregular:

[...] “ndo surge em toda parte ao mesmo tempo; manifesta - se com
intensidades variaveis, em pontos ou pélos de crescimento; propaga-se,
segundo vias diferentes e com efeitos finais varidveis, no conjunto da
economia” (PERROUX, 1967, p. 164).

No decorrer do processo de crescimento a atencdo € atraida para
determinadas industrias que “mais cedo do que as outras se desenvolvem segundo
formas que sdo as da grande industria moderna” (PERROUX, 1967, p. 166), cujas
taxas de crescimento do seu préprio produto sdo mais elevadas do que a taxa média
de crescimento do produto industrial e do produto da economia nacional durante
determinados periodos. As industrias, denominadas motrizes, exercem acgdes
especificas sobre outras organizagdes industriais e sobre a economia como um todo,
pois seu lucro é funcdo ndo apenas de seu volume de producdo e de compra de
servicos, mas também do volume de produgcdo e compra de servicos de outras
empresas, ou seja, as empresas estao ligadas pelo preco e pela tecnologia, o que
caracteriza as economias externas e evidencia a importancia das inter-relagdes
industriais, assim como diz Perroux:

[...] “A novidade introduz variaveis diferentes e (ou)
suplementares no horizonte econémico e nos projetos dos
sujeitos econdmicos e grupos de sujeitos econbémicos
dindmicos: tem um efeito instabilizador”. (PERROUX, 1967, p.
170).

E relevante associar essa citacdo de Perroux (1967) as caracteristicas de
localizagdo de algumas cidades da RM Vale/SP que por serem préximas ou
distantes da malha de transporte de superficie possuem varidaveis econémicas
muitas vezes diferentes uma das outras pelas vantagens e desvantagens da
proximidade ou ndo da malha de transporte.

2.2.1 Teoria da Renda da Terra

Um aspecto importante a ser considerado no que diz respeito a adequagéo da

malha de transporte de superficie nacional é a interpretacao dos conceitos da Teoria
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da Renda da Terra defendida por diversos economistas e académicos, que se faz
importante para compreender a realidade da malha de transporte brasileira diante de
um territério tdo vasto e tao diferente em varios aspectos dentre eles o social, o
crescimento e desenvolvimento e ainda o econdmico, e que, aqui; diante de muita
diversidade de interpretacoes dessa teoria sera analisado o conceito de Smith
(1996), que diz:

[...] A produgédo anual total da terra e do trabalho de cada pais (...)
naturalmente se divide (...) em trés partes: a renda da terra, os salarios da
ma&o de obra e o lucro do capital, constituindo assim uma renda para as trés
categorias de pessoas. (SMITH, 1996, p.271).

No conceito de Smith (1996), o aspecto econémico na atribuicdo de renda
sobre a terra é relevante, nesse contexto, pode se associar a importancia de uma
malha de transporte de superficie capaz de contribuir com o crescimento e
desenvolvimento regional.

Um grande questionamento social € o porqué das desigualdades econdmicas
e do desenvolvimento estarem tdo distantes nas cinco regides do Brasil e,
principalmente das cidades e sub-regides da RM Vale/SP, sendo que no ambito
nacional se constata ainda caracteristicas de subdesenvolvimento nas regides
centro-oeste, norte e nordeste que se mostram em algumas localidades nos sertdes
dessas regides, situacdes de miséria e pobreza extremas. Mais uma vez, pode-se
com esse conceito ressaltar a importancia de uma malha de transporte de superficie
intermodal e de integracdo nacional, pois, como se pode ver, a malha de transporte
de superficie, em qualquer modal, propicia crescimento e desenvolvimento a
qualquer regido do pais, agregando valor a terra. Evidentemente, a escolha do
modal que atenderd cada tipo de regido deve ser estudada, levando em
consideracao as caracteristicas de cada regiao e o modelo modal de custo mais
adequado, entende-se assim que as regides mais pobres por si s6 tém alto custo

com transporte e necessitam de mais investimentos no modal hidroviario.

2.2.2 Teoria da Afetividade Associada ao Espaco

Um aspecto importante a ser salientado € que o surgimento e crescimento
das cidades se devem ainda a outros aspectos da vida humana, conforme defini¢cao
de Silva (2002):
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[...] “'um espaco social, onde todos os moradores teriam, a priori, o direito de
ir e vir, de compartilhar a cultura, a riqueza, os bens de servigcos, desfrutar o
conhecimento coletivo, direito ao trabalho e a participagéao nas decisdes do
uso dos espacos da cidade” (SILVA, 2002, p.70).

Dessa forma, o surgimento das cidades em razao da malha de transporte qual
seja, sugere outros aspectos em relacdo a afetividade pela convivéncia em
aglomeracoes, além, do compartilhamento de recursos e diversos bens, e ainda pelo
exercicio do direito. E verdade que o crescimento pessoal tem relevancia na deciséo
humana e na necessidade de convivéncia.

Esse conceito defendido por Silva (2002) parece ainda abstrato, quando se
associa o capitalismo ao crescimento e a consequéncia direta da existéncia da
malha de transporte de superficie, esse aspecto “afetivo” defendido por Silva (2002)
certamente se associa com maior relevancia ao desenvolvimento regional, aspecto

esse que nao sera aprofundado nessa anélise.

2.2.3 Teoria das Regidoes de Cidades

Outro fenébmeno interessante € a abordagem econdémico-espacial acerca da
formacao das regides de cidades realizada por Jacobs (1984). A autora denomina
“regibes de cidade” a partir da maturidade de uma centralidade metropolitana
densamente industrializada e povoada. Jacobs esclarece que municipios com
potencial em atividades exportadoras ou com caracteristicas turisticas, culturais,
politicas, religiosas; ndo necessariamente geram regides de cidade. O que
caracteriza regides de cidades é a autonomia da cidade de substituir diversas
importacoes. As cidades que geram regides de cidades de qualquer significancia
possuem essa capacidade. A propria mecéanica da substituicdo de importacdes na
cidade automaticamente decreta a formacéao de regides de cidades (JACOBS, 1984,
p. 47).

Ainda, conforme Jacobs (1984), esse fenbmeno acontece devido a uma série
de fatores presentes nas economias dessas cidades. Em uma de suas obras,
Jacobs (1969), a autora defende que a maior diversificacdo setorial nas economias
urbanas, ocorre por sucessivos processos de criacdo de novas atividades a partir da
substituicdo de importacdes, isso como base para o crescimento dessas cidades
regides. Segundo Jacobs (1984, p. 47), esta substituicdo de importacées na cidade
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gera cinco forcas de expansao na sua regidao circundante: mercados urbanos para
novas importacdes, elevacdo da densidade demografica, leque maior de trabalhos
urbanos, novas atividades urbanas e possibilidade de investimentos originados pelo
polo principal. Muitas vezes, as cidades polos diminuem a substituicdo das
importacoes e entram num processo de autodesenvolvimento pelas caracteristicas
espaciais e econdmicas que 0s unem.

Esse fendmeno ainda que pouco perceptivel se enquadre a RM Vale/SP, que
foi administrativamente dividida em cinco sub-regides, considerando suas
localizagdes geograficas e seus perfis econdmicos, a exemplo cita-se a sub-regiao
do Litoral Norte Paulista, onde o0s quatro municipios litordneos tém perfil
extremamente turistico e petrolifero, base de seu crescimento e desenvolvimento ao
invés de ser produtora extrativista pesqueira, o que seria mais débvio pela sua
natureza maritima, e assim, a extracdo pesqueira assume muita mais uma
responsabilidade turistica do que alimentar; outro exemplo é a sub-regido de Sao
José dos Campos com perfil econébmico extremamente industrial e ainda a sub-
regidao de Guaratinguetd com perfil econémico histérico-cultural e religioso, embora
outros segmentos atuem com relevancia nessa sub-regido.

Embora a autora Jacobs (1984) enalteca a substituicdo das importacdes nas
cidades-regiao, na RM Vale/SP é possivel interpretar essa substituicio com a
geracdo de bens e capital baseado nas extracdes dessas proprias subrregides.
Mesmo que a aplicagdo da teoria da autora ndo seja completamente associada a
RM Vale/SP, a criacdo da Regidao Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte
Paulista com suas cinco sub-regides acredita-se existir perspectiva de crescimento e
desenvolvimento futuro dentro dos parametros defendidos pela autora. E fato ainda
que essa estrutura da RM Vale/SP também respeite sua relagdo com a malha de
transporte que a atende, ainda que de modo diferenciado em seus niveis e suas
caracteristicas de crescimento.

2.2.4 Teoria Espacial como Produto das Relagoes Capitalistas

Outra importante pensadora das questoes de economia espacial, LENCIONI
(1999), corrobora com o conceito de Milton Santos, pois também compreende a

questdo da geografia espacial, ndo apenas como um produto do movimento
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organico ou légico, mas bem mais como um produto do capitalismo que fomentou as
desigualdades sociais pelos diferentes ritmos de crescimento das cidades,
proporcionando maior crescimento para determinadas cidades e regides do que para
outras.

[...] “Estava visivel que esta ndo se constituia numa totalidade harmoénica
porque a preocupagao, naquele momento, em denunciar as injusticas e as
desigualdades sociais do capitalismo revelava os limites da compreenséo
do mundo como um todo ndo harménico”. (LENCIONI, 1999 b, p. 196).

Essa interpretacdo da geografia baseada pela associacdo das contradigbes
do espaco determinadas pela concentracdo do capital acarretaria na maior
diferenciacdo das areas, acentuando o processo de regionalizacdo, assim a
importancia da malha de transporte de superficie mais uma vez aparece com seu
papel de alavancar a economia das cidades servidas diretamente por ela, assim
corroborando com a necessidade capitalista do crescimento que acaba por
diferenciar as cidades e regides, crescimento esse, de que faz necessaria a malha

de transporte de superficie.

2.2.5 Teoria da Nova Geografia

E salutar salientar que o crescimento das cidades ndo obedece somente e
constantemente a relacdo com a malha de transporte existente nas mesmas, assim,
Capel (1981, p. 247 e 248) afirma que:

[...] “a geografia pode ser considerada NOVA em diferentes momentos de
seu desenvolvimento, pois ndo ha uma evolugao linear na qual cada fase da
evolugcdo é sequencial da anterior, mas observa-se uma série de rupturas,
de revolugdes que inserem novos fundamentos obrigando a adogéo de
novas concepgdes” (CAPEL, 1981, pp. 247-248).

Essa afirmagao justifica o fato de algumas cidades da RM Vale/SP terem
associados a malha de transporte, outros fatores que contribuiram para seu
crescimento e desenvolvimento, um exemplo é a cidade de Sao José dos Campos
na RM Vale/SP que teve a participacdo essencial em seu desenvolvimento da
instalacdo da base militar do Centro Técnico Aeroespacial — CTA e Instituto de
Tecnologia Aeroespacial — ITA, cumpridores do papel de producdo de pesquisa e
desenvolvimento que por consequéncia levou a criacdo e instalacdo da Embraer,
industria de construgao de aeronaves que também por consequéncia gerou clusters
contribuindo e alavancando o crescimento da cidade. E fato que a instalagdo do
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centro de pesquisas, em Sao José dos Campos, foi uma estratégia do Estado para a
producdo e desenvolvimento da RM Vale/SP, ou seja, o Estado como agente da
reorganizagao espacial na RM Vale/SP, tornando-se significativa para o pais.

Ha aqui uma discussdao académica na interpretacdo do pensamento da
evolugdo da economia brasileira. Sdo elas: a da Dualidade e a do Circuito Superior e
Inferior.

A interpretacdo, nascida com Furtado (1985) em: “Uma Proposta Para o
Desenvolvimento do Nordeste”, quando da proposicao da SUDENE, nas décadas de
1950/60, trata a questdo da dualidade como caracteristica entre regides e nao
colocava a discussao da estrutura interna da geracao da riqueza. Essa discusséao é
acompanhada por Bresser (1997) em: “Economia Brasileira: Uma introdug&o critica’.

A discussao de Santos (1979) em: “O espaco dividido — EDUSP” aponta para
a construcao histoérica dessa relacao, fazendo parte da estrutura de funcionamento
da sociedade, portanto, dialética.

Pode-se indicar o mesmo caminho quando se analisa a teoria da causagao
circular e cumulativa de Myrdal (1965), no livro: “Teoria Econbémica e Regides
Subdesenvolvidas”, desenvolvida no ambito da CEPAL e, portanto, na mesma linha
de Furtado, indicando que o movimento do capital e sua légica reprodutiva
desenvolvem o0s centros mais ricos e empobrecem a periferia, conforme a lei do

desenvolvimento desigual e combinado da sociedade.

2.2.6 Teoria dos Movimentos Regionalistas

Lencioni (1999), diz ainda sobre os movimentos regionalistas:

[...] “emergem como forgca politica no momento em que o processo de
globalizagdo procura agambarcar e homogeneizar todo o espago. O
movimento regionalista nega o nacional, podendo se fechar em sua par-
ticularidade, e se coloca com um sentido totalmente inverso de outrora,
quando afirmar a identidade regional era afirmar a identidade nacional, pois
a construgdo do sentido de pertencer a uma regido integrada num todo
harménico, sob a direcdo do Estado, afirmava o sentimento nacionalista.
Sinais de outros tempos: o regionalismo nega o nacional e a identidade
nacional num contexto em que o nacional, que se dilui no bojo do processo
de globalizacao, nega o regional” (LENCIONI, 1999, pp. 199-200).

Nesse sentido, Lencioni (1999), apresenta outro fenébmeno que contribui com
a associacao da Teoria de Economia Espacial a malha de transporte de superficie
na RM Vale/SP em dois momentos de sua histéria, num primeiro momento, no
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periodo aureo do café, no qual o modal ferroviario deu sua importante contribuicéo
para a regiao, transformando sua importancia regional em ambito nacional, como
exportador do café, e o modal rodoviario nos dias atuais pela sua participagdo na
continuidade do crescimento e desenvolvimento da RM Vale/SP em razdo de seu
potencial econdmico levando até a recente transformagdo em Regido Metropolitana.

2.2.7 Teoria da Mobilidade

Salutar abordar como se da o processo de criacdo de Regidao Metropolitana
que apesar de ser premissa principal da territorialidade, também considera outros
fatores, conforme Ferrier (2001).

[...] “A mobilidade das pessoas e dos bens e servigos materiais e imateriais;
a diversidade espacial das cidades-territérios ligadas a metropolizagéo e a
dimenséo das areas abrangidas; o alargamento das bacias de emprego. O
grande tamanho das bacias midiaticas, culturais, de consumo e de servigos”
(FERRIER, 2001, p. 43).

Pela afirmacdo de Ferrier (2001), €& possivel compreender que as
transformacdes que caminham para a metropolizagdo, ndo apenas consideram o
limite da forma, mas também os aspectos estruturais de transporte e mobilidade,
com maior emaranhado de fatores de complexidade, mas uma podendo associar
com relevante participacao a existéncia da malha de transporte de superficie.

O autor Gaudemar (1977) traz uma defini¢ao ligada diretamente a mobilidade
da forca de trabalho, como condicdo de exercer sua liberdade, de prover sua
autoexisténcia, definicdo essa mais apropriada a influéncia capitalista na formacao
das sociedades.

O autor Raveinstein (1980) colabora com a afirmagdo de Gaudemar quando
afirma que a mobilidade esta diretamente ligada com a migracdo em razdo de
proporcionar a liberdade do individuo em poder decidir onde morar, diz ainda que a
migracdo nao esta ligada a motivagdo pelo trabalho, mas em razdo da melhor
qualidade de vida, pois o capitalismo impdée uma sociedade em que € necessario
vender sua forga de trabalho para obter melhoria da qualidade de vida.

A migracao e a mobilidade espacial sdo fatores relevantes no planejamento e
desenvolvimento regional, no qual se enxerga relagcdo direta com a Teoria de

Economia Espacial e, mais uma vez, ligada a condi¢do de trabalho e crescimento
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proporcionados pela existéncia de uma malha de transporte de superficie adequada
ao crescimento e desenvolvimento.

A elevagao do perfil demogréafico na RM Vale/SP aconteceu historicamente
em um cenario de migragdes nacionais, devido, principalmente, ao éxodo rural
cladssico das décadas de 1950 a 1990, apresentando novos desempenhos na taxa
de natalidade e mortalidade da populacdo da RM Vale/SP, impactando na mudanca

do perfil de concentragbes urbanas.

2.2.8 Teoria dos Arranjos Produtivos Locais — APL

Outro aspecto que deve ser abordado para corroborar para a associagao da
Teoria de Economia Espacial a RM Vale/SP é o surgimento dos Arranjos Produtivos
Locais — APL, que conforme Diniz; Santos; Barbosa (2004) apresenta a seguinte
distincdo: “ndo é uma consequéncia natural da estrutura técnico-competitiva tipica
do setor, pois se assenta sobre empresas que sao ou poderiam ser concorrentes”.
(DINIZ; SANTOS; BARBOSA; 2004). Na APL se define:

[...] “desafiam os principios que indicam a localizagdo 6tima a partir dos
menores custos de transporte, de méo de obra e fiscais. A Unica explicagédo
para isso é que existam importantes vantagens competitivas que as
empresas podem acessar por estarem localizadas em tal aglomeragéao que
n&o sdo nem custos de transporte, de méo de obra ou fiscais” (IBIDEM, p.
23).

As APLs estdo associadas, conforme Cunha (2002), apud Diniz, Santos,
Barbosa (2004), ao conceito de economias ativas geradas do acumulo e intercambio
de conhecimento especializado em determinada localidade, ou seja, para uma rede
de empresas, a existéncia de infraestrutura, a disponibilidade de mao de obra
especializada, assim como a existéncia de adequada malha de transporte de
superficie proporcionam baixo custo a atividade produtiva das empresas
componentes do APL.

Essa definicdo de APL é plenamente aplicavel as determinadas sub-regides
da RM Vale/SP, como por exemplo, a sub-regido de Sdo José dos Campos que
abrangem o municipio de Taubaté, que possui grandes empresas geradoras de
aglomeracao de outros menores prestadores de servicos e, ou concorrentes no

fornecimento de insumo acabado ou servigo.
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2.2.9 Teoria da Demografia Populacional

O ponto de partida mais amplo para discutir a mobilidade pode estar na
discussao da liberdade que ela oferece ao individuo.

Um importante aspecto altamente relacionado com a Teoria de Economia
Espacial € a demografia populacional que, conforme os aspectos sociais e
principalmente econdmicos proporcionam constantes metabolismos na ocupacgao
humana sobre a geografia.

Assim, para melhor entender este aspecto, utilizaremos a definicdo de
Carvalho, Sawyer e Rodrigues (1998), que afirma:

[...] “demografia, vém do grego, démo = populagao, povo, graphein= estudo,
escrever, entdo demografia refere-se ao estudo da populagdo humana; sua
evolucdo temporal, tamanho, distribuicdo espacial, composicdo e
caracteristica gerais, por exemplo, conjunto de habitantes de um mesmo
pais ou regido, conjunto de pessoas com mesma caracteristica etaria,

fecundidade, natalidade, migracdo e quantidade” (CARVALHO,
SAWYER E RODRIGUES, 1998, p. 06).

Nesse contexto, ainda, segundo Hogan (2005), a transicdo demografica é
uma modificacdo que acontece na estrutura populacional, uma alteragdo na taxa de
natalidade, mortalidade e no crescimento vegetativo. A transicdo demografica é
contemporanea da modernizagao.

Assim, a transicdo demografica se divide em etapas, inclusive alguns paises,
na atualidade, ja atingiram a transicao demografica completa.

As quatro etapas sao:

» Primeira Etapa: Pré-transicdo - é quando o nivel de natalidade e
mortalidade se mantém igualados, exemplo interessante se deu no
inicio da Revolugdo Industrial quando os niveis de natalidade e
mortalidade eram elevados.

» Segunda Etapa: Inicio da transi¢do - quando a taxa de mortalidade esta
em declinio e a natalidade se mantém no mesmo nivel, ainda no caso
da Revolucdo Industrial, a taxa de mortalidade comeca a declinar
devido as melhorias das condi¢cdes de vida e subsisténcia como:
estrutura de saneamento, infraestrutura logistica e melhoria na rede
médica.

» Terceira Etapa: Estabilizacdo da transicdo demografica - quando as

taxas de natalidade entram em declinio, € a etapa da transicao de
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maior complexidade em razao da necessidade imperiosa de mudanca
cultural das sociedades, varios paises em desenvolvimento se
encontram nesta etapa, o Brasil se qualificou nesta fase em meados da
década de 1980.

» Quarta Etapa: A estabilizacdo demografica completa - ocorre quando
as taxas de natalidade e de mortalidade atingem novamente
caracteristicas igualitarias, o que é mais comum nos paises ja
desenvolvidos. Os paises: Suica, Canada e Japao ja consolidaram
essa etapa com suas taxas de natalidade muito inferiores que as taxas

de mortalidade.

Ainda no contexto da teoria da demografia pode-se associar desenvolvimento
as liberdades como proposto por Sen (2000), que define as liberdades substantivas,
ou seja, aquelas em que a acao dos agentes econdmicos, principalmente do Estado
é definido como sendo cinco: liberdades politicas, oportunidades econdmicas,
sociais, transparéncia e seguridade. Dentre as varidveis das oportunidades
econdmicas, podemos identificar os direitos a mobilidade das pessoas.

Nesse sentido, o funcionamento da liberdade, segundo Sen (2000),
efetivamente atinge o que se apresenta como uma abordagem neo-aristotélica. A
igualdade da maneira fragmentada com que a retrata, ou, antes, a equidade de
forma exoravel ao contexto e aos aspectos individuais, refere-se assim a liberdade
caracterizada de forma fragmentada o que acaba por tolher a propria relacao entre
liberdade e capacidade no bojo que ela propde. No admbito do desenvolvimento

como liberdade, Sen (2000) introduz suas principais teses:

[...] “O desenvolvimento pode ser visto, argumenta-se aqui, como um
processo de expansao das liberdades reais de que desfrutam as pessoas.
Enfocar a liberdade humana contrasta com concepgbes mais estreitas do
desenvolvimento, como as que o identificam com o crescimento do produto
nacional bruto ou com o aumento da renda pessoal, ou com a
industrializacdo, ou com o avanco tecnolégico, ou com a modernizacao
social... Ver o desenvolvimento em termos da expansado das liberdades
substantivas dirige a atengao para os fins que tornam o desenvolvimento
importante, antes que meramente para os meios, que, inter alia, cumprem
parte proeminente no processo” (AMARTHIA SEN, 2000).

A compreensdao mais apropriada € que o desenvolvimento nao € jamais

remetido a desigualdades, seja em cidades, regides no interior de nacdes ou paises
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ou entre eles. E meramente uma questdo de preocupagdo com o individuo. A
liberdade, segundo Sen (2000), é duplamente central para o desenvolvimento: em
razdo da preocupacao substantiva mediante a qual a estimativa do progresso deve
dar conta da ampliacao efetiva das liberdades do individuo, e pela a realizacdo do
desenvolvimento que depende diretamente da livre escolha do individuo. Esta pode
ser categorizada em determinados "tipos de liberdade", citado na introducédo desse
conceito.

Ainda no aspecto demografico a interpretacdo de “migracdo” e “mobilidade
espacial”, infere em varias correntes de pensamentos, as quais se entendem se

completarem. Assim, segundo Cunha (2011):

[...] “A definicdo de mobilidade espacial refere-se a habilidade de mover-se
no espaco, a migragao deveria ser considerada como qualquer entrada ou
saida de pessoas, independente da escala espacial e periodo de tempo
considerado, 0 que interessa saber como a populacdo de um territério foi
modificada ao longo de um periodo de tempo, pela movimentagdo de
pessoas que poderiam aumentar (os imigrantes) ou reduzir os (emigrantes)
o seu tamanho e composigdo” (CUNHA, 2011, p. 09).

Entretanto, o autor Sorre (1984) afirma que o deslocamento humano acontece
em razao do desequilibrio dos individuos em relacdo ao espago, quando se
contrapdem, ou por uma necessidade intrinseca de exploragdo de um territorio, ou

em razéo do surgimento do antagonismo entre resisténcia e o local de trabalho.

2.2.10 Teoria dos Fenomenos Urbanos

Para melhor entendimento da RM Vale/SP, apresentam-se assim o0s
conceitos definidos pela autora Muller (1969), encontrados na obra: “O Fato Urbano
na Bacia do Rio Paraiba” (1969), na qual a autora faz importante andlise dos
fenbmenos urbanos na RM Vale/SP nos ultimos séculos, com foco nas
caracteristicas das atividades desenvolvidas participantes dos eventos de
urbanizacado e forte expansido das cidades polos, que compdem a regidao e se
tornaram as centralidades das micrrorregides que formam a nova Regiao

Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte Paulista —a RM Vale/SP.

[...] “essa fase inicial de industrializacado, além de corresponder a agédo de
condicionamentos de ordem geral, refletiu, também, a atuacdo de fatores
especificos a regido. Assim deve-se considerar que, com a decadéncia da
cafeicultura, capitais dela oriundos teriam ficado disponiveis para outra
forma de aplicacdo; que, com a abolicdo da escravatura e pelo fato da
criacdo de gado exigir pequeno numero de trabalhadores rurais, refluiu para



31

as cidades uma mao de obra em disponibilidade e de baixo preco;
finalmente, que a euforia econémica criada pelo café fez com que esse
elevasse o nivel de vida, criando novas possibilidades, cuja satisfagédo
estaria, basicamente, no ambito da producao industrial” (MULLER, 1969, p.
81).

Muller (1669) apresenta uma importante andlise sobre a origem do
crescimento da RM Vale/SP e os aspectos ligados ao desenvolvimento da
urbanizacao principalmente durante o ciclo do ouro em meados do século XVIII,
também do ciclo do café ja no século XIX até a industrializagdo ocorrida durante o
século XX ap0s a crise do café.

A autora atribui o fendbmeno espacial de povoamento a trés grandes pilares: a
politica metropolitana que visa promover a ocupacao territorial por meio de
concessao de terras por doagdo, a procura de jazidas minerais como uma espécie
de substitutivo provisério de preamento indigena e o interesse de estabelecer
ligac6es com o litoral norte da entdo provincia.

Muller (1969) afirma que as formas habituais da administracdo no periodo
colonial quando se utilizava muitas das concessbes de terras aqueles que se
evidenciavam por relevantes servigos prestados a coroa, se constituem na base do
processo de devassamento e ocupacao geografica da RM Vale/SP, proporcionando
fortes estimulos a colonizacdo promovendo legalidade a instalacdo dos
colonizadores.

Muller (1969) defende que as principais e mais perceptiveis mudancas
ocorridas na RM Vale/SP iniciaram-se em meados da metade do século XIX como
parte do processo de expansao ecoldgica dos habitantes que migraram do grande
centro da época, Sdo Paulo, ou seja, um processo de descentralizagdo do estado de
Sao Paulo, mais um fenémeno que pode ser associavel a Teoria de Economia

Espacial certamente, nesse caso, com a interferéncia direta do Estado.

2.2.11 Teoria dos Bairros Rurais

Outro aspecto relevante a ser abordado nesse trabalho é o fenbmeno dos
bairros rurais, ou seja, a ruralidade existente na RM Vale/SP. Muller (1966) afirma
que bairro rural € uma forma de habitat e também uma unidade socioeconémica. A

autora os caracterizou como formas de organizacdo do espaco agrario, levando-se
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em conta que sua diferenciacdo espacial se deveu aos fatores que condicionaram
seu surgimento. No caso da RM Vale/SP pode-se associar, mais uma vez, o
surgimento e permanéncia dos bairros rurais até a atualidade a importante
caracteristica de estudo da Teoria de Economia Espacial ao surgimento da malha de
transporte de superficie, onde a principal rodovia da regido, a rodovia Presidente
Dutra causou diminuigao dos bairros rurais nas cidades e microrregides cortadas por
ela, assim como a manutencao e fortalecimento dos bairros rurais das cidades e
microrregides mais distantes dessa rodovia, propiciando o fortalecimento das
atividades agrarias em detrimento da diminuicdo dessas atividades nas regides
cortadas pela rodovia se caracterizando pela industrializacdo e maior concentracao
de atividades do segmento de servicos e comércio.

Entretanto, as cidades mais distantes da malha de transporte de superficie
desenvolveram maior concentracdo de atividade agropecuéria, o que culminou no

nascimento de varios distritos e subdistritos rurais.

2.2.12 Teoria da Industrializagao

No aspecto da industrializacao, importante registrar que a década de 1930 foi
o ponto inicial do processo de desenvolvimento capitalista no Brasil, marcado pela
mudanca da primazia do modelo agrario-exportador para o modelo industrial que é
uma realidade. Assim, o processo de industrializacdo surgiu como a solucdo da
substituicdo de importacdes, apos a grande queda da Bolsa de Nova York, conforme
abordado por Cano (1998).

[...] "A crise de 1929 e sua recuperagdo provocariam o deslocamento do
eixo dindmico da acumulagéo, do setor agroexportador para o industrial.
Desarticulando o comércio exterior, isto causaria forte reversdo no
abastecimento interno: as restricdbes as importagbes forcariam a periferia
nacional a importar, agora, produtos manufaturados de Sao Paulo; este, por
sua vez, deveria, crescentemente, importar mais matérias-primas e
alimentos de outros estados. Passava-se, portanto, a integrar o mercado
nacional sob o predominio de Sdo Paulo. A periferia, nada mais restava do
que se ajustar a uma fungdo complementar da economia de Sao Paulo,
embora mantendo ainda sua antiga dependéncia do exterior, através de
suas exportacdes tradicionais” (CANO, 1998, p. 63).

Somente a partir de 1933, a economia brasileira iniciou seu processo de
recuperacao pos-crise de 1929, e foi pelo setor industrial, que passou a absorver o
processo de acumulacdo de capital. A substituicdo das importacées acabou por

gerar a expansao da industrializacdo para outros segmentos até entdo somente os
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ramos téxtil e alimenticio se evidenciavam, dessa forma iniciaram-se as atividades
industriais mais complexas tais como: plastico, material de transporte, quimica,
mecanica, material elétrico, metallrgica e borracha. Cano (1998), disse que entre
1933 e 1939, ocorreu um grande impulso industrial no pais, registrando taxas de
crescimento de 11,2% ao ano, muito superior a média anual de 5,7% registrada no
periodo de 1919 a 1939. Entretanto de 1939 a 1949, o segmento industrial brasileiro
passou a crescer num compasso médio anual de 7,8%, com taxas significativamente
expressivas para os produtores de bens intermediarios (10%), de bens de capital e
consumo duraveis (9,3%), e altas taxas no segmento de produtores de bens nao
duraveis (6,7%), acima das taxas registradas no periodo de 1919 a 1939 e muito
superiores as taxas de crescimento populacional.

Foi a partir da década de 1930, que ocorreu a intensificagdo do fendmeno de
urbanizacao e principalmente em razdo das mudancgas na estrutura produtiva € nos
métodos de producédo que se acelerou ainda mais. Contudo, a partir da década de
1950, o segmento industrial do estado de S&do Paulo sobrepbs sua caracteristica de
industrializagdo limitada e assume a caracteristica de industrializacdo robusta
fundamentada em novas ferramentas de producdo (ex. Plano de Metas);
colaborando com chegada de grandes multinacionais nos pais, em especial, as
empresas automobilisticas, principalmente na RM Vale/SP.

Necessario registrar, que o Estado participou diretamente no crescimento e
desenvolvimento do segmento industrial com politicas direcionadas diretamente para
infraestrutura (ferrovias, rodovias, portos, aeroportos, sistemas de comunicacéao,
energia), fiscal (concessdes de capital e isencdes de taxa) e empresas estatais.

A partir da década de 1960, aconteceu um processo de retracdo do
crescimento econémico gerado pelas crises econdmicas da década anterior. Ainda
assim, a economia paulista retorna ao crescimento a partir do ano de 1973, em
razdo das novas alteracdes na estrutura produtiva do segmento industrial, gerada
nesse momento pela modernizacdo tecnoldégica e do processo de
internacionalizacdo da economia brasileira.

As exportagées do segmento agroindustrial de produtores de derivados de
citricos, laticinios, acucar, soja, carnes bovinas, algodao, soja, etc; no estado de Sao
Paulo tiveram relevante participacdo nas exportacées com a abertura do mercado
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internacional, em concomitancia, com automdveis, equipamentos, maquinas e
acessorios industriais. Contudo, com a industrializagdo crescente intensificou-se a
integracdo das economias regionais no estado de S&o Paulo.

A forte aglomeracao industrial na grande Sao Paulo, em meados de 1950,
acarretou custos de aglomeracao urbana principalmente pelos fenémenos positivos
de localizagdo para as industrias da regidao metropolitana. Com isso, o governo
procurou diminuir as desigualdades intraestaduais e principalmente interregionais.

Um importante fenbmeno de interiorizagdo da atividade industrial no Estado
de Sao Paulo ocorreu a partir da década de 1970, gerado por robustos
investimentos do governo federal com foco principal na descentralizacao.

Negri (1988) retrata que os investimentos ocorreram com focos definidos da
seguinte forma:

» na area de refinarias e petroquimicas de Paulinia na RM de Campinas
e Sao José dos Campos na RM Vale/SP;

» na implantacdo do programa Proalcool (1975), concentrado nas regides
de Campinas e de Ribeirdo Preto;

» na consolidagdo do segmento petroquimico e siderurgico COSIPA em
Cubatéo;

» na implantacao do complexo aeronautico com obijetivos civis e militares
e também nas industrias bélicas na RM Vale/SP;

» na concentracao de institutos de pesquisas e organizagbes estatais do
setor de telecomunicacoes.

» Na formacéao dos Complexos Agros Industriais - CAl.

Importante salientar os investimentos realizados pelo governo estadual na
construgdo da malha rodoviaria do estado de Sao Paulo, onde as mais importantes
sao as Rodovias: Bandeirantes, Imigrantes, Castelo Branco e Airton Senna e na
realizacdo de obras de ampliacdo das Rodovias: Anhanguera e Washington Luiz.

A perspicécia do crescimento do interior em especial no periodo 1975 a 1985
se deve a criacao e implantacao desses projetos como estratégia de crescimento e
desenvolvimento. Entretanto, Cano (1988), apresenta critica consideravel referente o
processo de descentralizagédo industrial no Estado de Séao Paulo.
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[...] “Na verdade, de descentralizacdo industrial houve muito pouco, se
entendermos este conceito como a mudanga espacial de determinada
atividade econbémica de um lugar a outro. Implantaram-se no interior,
setores novos que ndo estavam centrados ou concentrados em
determinados pontos do territério econdmico do Estado de Sao Paulo.
Portanto, a descentralizagdo industrial propriamente dita foi pequena, de
algumas plantas téxteis e de confec¢des, de uma ou outra de material de
transporte. Os setores novos, de ponta, ndo podem ser caracterizados como
parte de um processo de descentralizacdo. Pois, parte da renovagao
tecnologica, estd tomando rumo muito complexo para o pais em termos de
setores produtivos. Ela ndo sé resume a alteracbes de processos
produtivos, mas também transforma estrutura concorrencial da inddstria
moderna” (CANO, 1988, p.129).

Somente em meados de 1985, as politicas publicas do estado de Sao Paulo
para a mecanica de interiorizacdo da industria foram paralisadas em razdo da nova
crise financeira internacional, chamada crise do petroleo, refletindo na esfera
nacional com descontrole da inflacdo e elevagdo do desemprego. Assim, ocorreu 0
término do processo de descentralizagéo.

2.2.13 Sintese das Abordagens Teodricas

Para a sintese dessa abordagem teorica e académica abordamos novamente
Santos (1993), segundo o autor, o processo de desenvolvimento urbano no Brasil
ocorre de modo rarefeito da mesma forma que na RM Vale/SP, ndo existindo
urbanizacao continua e igualitaria sobre a populacdo. Conforme Damini, (2006), a
ligagcdo entre a populacdo e a economia ndo € determinada pela superficie
geografica, mas referenciada por um aspecto espacial definido por critérios técnicos
e naturais (nesse contexto se associa a estrutura logistica e principalmente a malha
de transporte de superficie) e econdmicos que permitem classificar o crescimento
desenvolvimento do municipio.

Para que uma regido alcance de fato o desenvolvimento € necessario 0
envolvimento e legitimacao de acgdes que gerem rupturas de formas, naturalmente
havera tensées, eleicdo de alternativas e ainda a montagem de trajetérias muitas
vezes historicas, com perspectivas temporais de curto, médio e longo prazo.
(MINISTERIO DO PLANEJAMENTO ORCAMENTO E GESTAO, 2008).

E salutar compreender que a regido e a regionalizacdo ocorrem muito em
razdo de suas respectivas escalas e necessitam de analises temporais para

identificacdo de condicionantes propulsores dos fendmenos sociais.
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Uma regido que almeja ser desenvolvida e bem planejada é essencial a
analise de sua homogeneidade, de sua capacidade de integracdo econémica dentro
do espaco geografico e sua habilidade comercial, os fenbmenos interregionais
participam com extrema relevancia em razao de sua contribuicdo a geografia que
pertencem, assim, mais uma vez a malha de transporte de superficie se faz
relevante para proporcionar mobilidade a pessoas, forca de trabalho e bem de
produgdo e consumo.

O agente de polarizagdo do centro econémico dominante da regido depende
da integracdo urbano-regional e quanto mais beneficia a infraestrutura de
intermediacdo mais promovem o processo de integracao.

Segundo o Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestao (2008):

[...] “A nog&o de regido envolve também dimensdes técnicas, econdmicas,
sociais e culturais. Mais que isso, e se as tecnologias permitem superar
contingéncias naturais, se as tecnologias permitem crescentes niveis de
padronizacdo e homogeneizagao dos processos econdmicos e urbanisticos,
é cada vez mais evidente a necessidade de considerar as especificidades
regionais, a paisagem natural e seu estoque de recursos sob o ponto de
vista da sustentabilidade e da biodiversidade”. (MINISTERIO DO
PLANEJAMENTO, ORCAMENTO E GESTAQ, 2008).

Ainda, conforme o Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestéao (2008), o
pais necessita aumentar a capacidade de coesdo do desenvolvimento entre as
regidbes promovendo a potencializacdo da diversidade de todas as forcas de
producgdo, agregando diversos agentes econdmicos com a estruturagcdo de mercado
para a massa de forma a agir com propulsao em seu mercado regional.

Com relacao ao crescimento industrial da RM Vale/SP Ricci (2006) diz:

[...] “O crescimento industrial pode ser dividido em trés fases distintas. A
primeira de 1881 a 1914, caracterizada por uma progressao lenta e
continua da atividade, com a presengca de pequenos estabelecimentos,
predominantemente, fabricas de produtos téxteis, alimentares e ceramicas.
A segunda, de 1914 a 1943, periodo de grande ascensdo, com destaque
para Taubaté e Guaratinguetd, com bom desempenho de estabelecimentos
de transformagéo de produtos agropecuarios, minerais ndo metalicos, téxtil.
A terceira, apds a Segunda Guerra Mundial, com a inauguracéo da rodovia
Presidente Dutra e com a construcdo da Usina Siderurgica de Volta
Redonda, o que caracterizou extraordinario crescimento e desenvolvimento,
notadamente nos municipios de Sao José dos Campos, Taubaté,
Pindamonhangaba, Jacarei, Guaratingueta, Cruzeiro e Cagapava, com as
industrias modernas de metalurgia e mecanica”, (RICCI, 2006).

O crescimento na RM Vale/SP, conforme narrado, foi diferenciado e desigual
e muito se deve a importancia da malha de transporte de superficie que corta as
microrregides, com relevante destaque as rodovias Presidente Dutra e Rio Santos e
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ainda a malha ferroviaria no periodo do café, Muller (1969) apresenta em sua analise

essa diferenciacio:

[...] “O crescimento econémico regional desigual transformou problemas
especificos de cada uma das microrregides em problemas gerais. Por um
lado, o flagrante contraste entre os municipios pobres e ricos faz com que
0S pequenos municipios, mal aparelhados, gravitem em torno dos grandes,
transformando seus problemas em problemas regionais. Por outro lado, as
grandes cidades, motores do crescimento econdmico, crescem
descontroladamente, sem planejamento e sem que os servicos publicos
acompanhem o ritmo do aumento populacional, passando a enfrentar todos
os tipos de problemas das grandes metropoles” (MULLER, 1969).

Nesse contexto, a aplicacdo dos diferentes fendmenos apresentados é
perceptivel em diversas localidades e municipios da RM Vale/SP, ndo hd como
eleger apenas um ou alguns fendmenos que expliquem o desenvolvimento
econémico espacial na regido, enquanto municipios como Sédo José dos Campos e
Taubaté tiveram caracterizados fenébmenos como dos Arranjos Produtivos Locais —
APLs, outros municipios possuem caracteristicas de bairros rurais como Lavrinhas e
Silveiras.

Nas pequenas cidades, sdao poucos os efeitos positivos da industrializagéo.

As cidades vizinhas, além de perderem a parte mais importante da sua forca
de trabalho, continuaram com uma economia de subsisténcia. Na realidade, a
industrializacdo esta presente apenas em algumas cidades da regido, classificadas
como grandes centros industriais em consideragdo ao numero de operarios como
Taubaté e Sao José dos Campos, as quais, juntas representam 49,1% da méao de
obra industrial da regido, conforme dados do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE. Consideram-se, assim, Jacarei, Cruzeiro e Guaratingueta como
centros industriais médios; e como pequenos centros industriais, Cacapava, Lorena,
Aparecida e Pindamonhangaba. Entretanto, os demais, como Bananal, Tremembé,
Areias e outros, sdo considerados centros com presenca de inddstrias, mas pouco
expressivas (VIEIRA, 2009).

Na década de 1960, com a implantagdo do Programa Estratégico de
Desenvolvimento — PED, o governo e as instituicdes ligadas a ele comecaram a
adotar o conceito de polos de desenvolvimento na definicao de diretrizes de politicas
econdmicas e de areas prioritarias para os investimentos. O crescimento dessas

areas acabaria por irradiar o desenvolvimento de regides vizinhas. A politica de
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polos visava também a promocao da descentralizagdo industrial no estado de Sao
Paulo para as sedes das regides administrativas que na RM Vale/SP é o municipio
de Sao José dos Campos. A desconcentragdo industrial das regides metropolitanas
contribuiu para criar ilhas de exceléncia com elevada produtividade nas periferias
das metropoles. Essas ilhas concentram-se nas maiores cidades, dotadas de
infraestrutura e proximas a rodovia Presidente Dutra, mas distantes dos problemas
cronicos da Regido Metropolitana de Sao Paulo. Na RM Vale/SP, essa politica
possibilitou o crescimento econémico, principalmente entre 1960 e 1980. Com isso
houve um intenso fluxo migratério das cidades pobres em direcdo as ricas, o que
agravou os problemas socioeconémicos regionais (VIEIRA, 2009).

De modo geral, na RM Vale/SP, as cidades da microrregido de Sao José dos
Campos passaram por um intenso crescimento econdmico acompanhado por uma
urbanizacdo maior ainda, ampliando os problemas urbanos. Com a auséncia de
apoio aos pequenos municipios, eles passaram a gravitar em tornos das grandes
cidades para atender as demandas sociais, de saude e outras politicas publicas,
além dos proprios problemas com infraestrutura decorrentes da urbanizagdo intensa,
como problemas ambientais e de saneamento basico. Os problemas ambientais sdo
mais graves nas cidades litoraneas pelo excessivo crescimento populacional, ja
identificado em 1970, porém, nao resolvido até 2000 (VIEIRA, 2009).

Na mesorregido do Vale do Paraiba Paulista (RM Vale/SP), a dindmica do
crescimento populacional seguiu a diregdo do crescimento econémico. Com isso, a
concentragao espacial da renda também resultou na concentragado populacional nos
grandes centros com destaque para Sao José dos Campos. O crescimento
econdmico alavancado pela atividade industrial nas grandes cidades da
macrorregido provocou grande deslocamento populacional intrarregional, sendo a
inovacao tecnoldgica e a dindmica do crescimento econ6mico muito maior que o
crescimento do emprego. Em suma: a populagdo das regides mais pobres migrou
para as mais ricas em busca de empregos, porém parte delas ndo conseguiu éxito,
(VIEIRA, 2009).
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2.3 ANALISE HISTORICA POR PERIODOS ECONOMICOS: Ambito RM Vale/SP

2.3.1 A Era do Café

Segundo Valverde (1960), existe grande variedade de paisagens no do Rio de
Janeiro, porém, de modo geral € possivel dividir em trés diferentes tipos: a baixada
fluminense, a Serra da Mantiqueira, e a RM Vale/SP. “E natural que esta diversidade
de paisagens corresponda uma diversidade talvez maior nas atividades econémicas
do homem. E esta grande variedade que caracteriza a geografia econdmica
fluminense” (VALVERDE, 1960). Dessa forma, deve-se atentar para as formas, os
processos, e conteudos que atribuem uma paisagem de relevancia, como resultado
da relacédo entre a natureza e a sociedade. Assim, producdo social do espaco €
compreendida como resultado de uma complexa malha de relacbes entre os
individuos, e entre o ambiente fisico.

A RM Vale/SP é formada pelas serras do Mar e da Mantiqueira, e nessa
regido primeiramente se desenvolveu em larga escala a cultura do café no Brasil. Da
RM Vale/SP a cultura cafeeira se bifurcou no Segundo Império, assim expandiu-se
em direcao da zona da mata mineira e do sul do Estado do Espirito Santo.

Somente na segunda etapa da Republica a expansao cafeeira adentrou pelo
estado de Sao Paulo “e la galgou o planalto paulista, na regido de Campinas, e se
expandiu 14 em todas as diregcbes, penetrando em Minas, sul de Goias, sul de Mato
Grosso e no norte do Parana” (VALVERDE, 1960).

E atribuido & Revolugdo Industrial, o principal fendmeno que gerou o surto
cafeeiro no Brasil, tendo em vista que o café € uma bebida considerada estimulante,
e as extensas jornadas de trabalho exigiam que os operérios estivessem ativos, em
segundo lugar, os colonos da Nova Inglaterra, ao se rebelarem contra os presos do
cha praticados pela British East India Company (companhia inglesa que detinha o
monopdlio do cha na india) deram inicio ao processo que levou a adocdo do café
como bebida diaria dos norte-americanos porque proporcionava ao trabalhador e ao
homem comum, uma satisfacdo que nao existia, assim, “os Estados Unidos
tornaram-se, a partir do comeco do século XIX, o maior mercado consumidor de café
no mundo” (VALVERDE, 1967) O terceiro motivo, € atribuido ao cenario
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internacional, na qual, as guerras por independéncia no Haiti e nas colbnias
espanholas, assim como o monopdlio comercial espanhol afastavam os
concorrentes mais imediatos na disputa pelo mercado americano, ao ponto da
demanda ser em muito superior a oferta do café brasileiro, o que sustentou os
precos elevados e rentaveis aos produtores brasileiros.

A expansdo do café pela RM Vale/SP foi de elevada relevancia politica e
econdmica para o recente Império Brasileiro. Na década de 1830, periodo em que o
Brasil atingiu o primeiro lugar na produ¢cdo mundial de café, e em 1832 o café
tornou-se o principal produto agricola, inclusive, nos anos de 1837 e 1838, o café
passou a representar 53,2% das exportacdes brasileiras (VALVERDE, 1967).

Assim, o café passou a manter o Estado brasileiro e se tornou elemento
decisivo na construcao de sociedade.

Na RM Vale/SP, formou-se uma nova elite, os “Bardes do Café”, constituindo-
se a nobreza rural que influenciava na decisdo sobre a vida econdémica, politica e
cultural do Império.

A producdo cafeeira era escoada através de pequenas estradas de onde
surgiu o termo “tropa de muares” e deu origem as primeiras estradas abertas na
época na regidao da RM Vale/SP, chamada de estradas dos tropeiros, que em 1822
ja era denominada de Rodovia dos Tropeiros, nesse mesmo ano com a
independéncia do pais, Dom Pedro |, percorreu toda a rodovia em seu primeiro
deslocamento de S&do Paulo ao Rio de Janeiro (MBRAGACOM, 2013). Seu tracado
original compreende a linha onde hoje esta construida a Rodovia Presidente Dutra,
até o quilémetro 36, ainda no estado paulista, onde a Rodovia dos Tropeiros desvia
do tracado da atual Rodovia Presidente Dutra para as cidades do conhecido Vale
Histérico na divisa dos estados de S&o Paulo e Rio de Janeiro, entdo retorna ao
tracado da rodovia atual. Com a construcdo da Rodovia Presidente Dutra, o que
restou da Rodovia dos Tropeiros € somente o trecho que envolve o Vale Histérico
(atual SP 068), ligando as cidades de Silveiras e Bananal, alids, muito bem
explorada no aspecto turistico pelas cidades daquela regido, que até hoje preservam
seu perfil histérico para a RM Vale/SP.

Naquela mesma época, ndo existia nenhum tipo de transporte fluvial nos rios
da regido inclusive no rio Paraiba do Sul, conforme Ferrao (2004), o que existia eram
apenas deslocamentos fluviais locais baseados na atividade de pesca familiar.
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Os rios eram utilizados apenas para a irrigacao das lavouras e para o uso no
consumo humano, por ser considerado inavegavel para a época em razao de sua
estrutura e pelas fortes correntezas e declives que existem na divisdo dos estados
de Sao Paulo e Rio de Janeiro por conta da Serra das Araras, assim, nao
apresentava grande atratividade em investimentos como meio modal de transporte
que justificasse sua realizacdo, até porque sua ligacdo mais importante era com o
Rio de Janeiro onde se apresentavam os maiores obstaculos. Relevante salientar
que no territério fluminense, o rio Paraiba do Sul era plenamente navegavel e muito
utilizado para o transporte hidroviario principalmente no escoamento da producéao de
café da baixada fluminense até a capital do RJ.

Com a chegada das ferrovias, segundo Ferrdo (2004) alterou-se o
comportamento da gestdo das fazendas, pois passou a permitir que os fazendeiros
se mudassem para a capital paulista que crescia e se desenvolvia em larga escala
naquele periodo. Esse comportamento foi atribuido a facilidade das ferrovias, e por
consequéncia também as novas facilidades de comunicacdo como o sistema
telegrafico e postal que passou a operar diariamente permitindo contatos diarios com
0s administradores das fazendas, inclusive permitindo envio de relatérios, nascendo
assim novas formas de gerenciamento das fazendas.

O surgimento da ferrovia trouxe a RM Vale/SP, oportunidade de crescimento
nunca antes ocorrida que gerou a vinda de trabalhadores inicialmente para a
construgdo das proprias linhas férreas, assim, ocorreu 0 surgimento de vilarejos e
crescimentos das cidades que passaram a contar com estacdes de paradas, essas
localidades tiveram o crescimento das atividades comerciais e surgimento de
pequenas empresas que passaram a oferecer trabalho e atrair cada vez mais
individuos de outras regides do estado e até mesmo do pais e imigrantes do exterior
interessados em se instalar nessas localidades oferecendo mao de obra, além do
gue as ferrovias também propiciavam facilidade aos deslocamentos de passageiros.

Ressalta-se a importancia das ferrovias que em seu surgimento em 1877
colaborou com crescimento de varias cidades, algumas delas chegaram a alterar a
localizagdo dos centros dos municipios para préximo das ferrovias, um grande
exemplo disso é a cidade de Cacapava que foi fundada no ano de 1705 e seu centro
municipal era onde se denomina na atualidade como “Cacgapava Velha” (area onde



42

estd sendo construido o Aerovale — Aeroporto do Vale do Paraiba); entdo em
13/05/1850 através da Lei Provincial n® 01 transferiu o centro do municipio para o
local onde se localizava a estagéo ferroviaria da cidade, tendo como ponto central do
municipio a capela que hoje se denomina Matriz de Sao Jodo Batista.

Salutar salientar que nao somente a construcdo das ferrovias foi a
protagonista do crescimento da RM Vale/SP, pois naquela época pela importancia
na producéo cafeeira nacional e sua participagédo fundamental nas exportacdes foi o
que gerou o desencadeamento do crescimento, embora para a produgédo cafeeira
tenha chegado tarde demais, em razao do café que apresentava sinais de declinio.

Acredita-se que o advento das ferrovias surgiu integralmente em razdo da
demanda por transporte de mercadorias produzidas na RM Vale/SP principalmente o
café, que existia na época, e ndo como um mecanismo que pudesse iniciar o
processo de crescimento, fato €, que com a ferrovia, o fluxo de transporte de
producdo e ganho em produtividade e tempo alavancaram ainda mais o
desempenho da RM Vale/SP na sua participagdo no crescimento econdmico
brasileiro, inclusive industrial visto que muitas empresas passaram a existir as
margens da ferrovia pelo beneficio de integracao territorial. Comparativamente a
importancia das ferrovias naquele periodo foi mais significativa para o pais que a
importancia das rodovias na atualidade.

2.3.2 A Crise de 1929

Ainda antes da crise do café em 1929 é importante registrar que desde o final
do século XIX a atividade industrial ja existia na RM Vale/SP, em 1886 varias
estabelecimentos industriais se desenvolviam paralelamente ao auge do
cafeiculturismo, fato € que o conceito de industria naquela época era muito diferente
do que conhecemos hoje.

Segundo Muller (1969), os estabelecimentos industriais da época eram
essencialmente de beneficiamento e aproveitamento de produtos agricolas, ou de
aproveitamento de matérias primas locais, com producao destinada estritamente a
regido, em ambitos municipais, e em parte da regido em que se localizavam. A
excecao era a industria téxtil que ja possuia perfil empresarial e mercadolégico para
a época em razao da decadéncia da cultura cafeeira na regidao da RM Vale/SP e sua
insercao junto aos centros mais desenvolvidos do pais pela construcdo da Estrada
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de Ferro Central do Brasil. O final do periodo € marcado pela crise do capitalismo
mundial, simbolizado pela quebra da Bolsa de Nova lorque, pela revolugao de 1930
no Brasil consolidando assim a industria téxtil na regido. .

A crise de 1929 no Brasil, conhecida também como a crise do café, afetou
drasticamente o pais, em razdo de a crise ter ocorrido na esfera internacional,
muitos paises compradores do café brasileiro deixaram de comprar, a producao
agricola que estava em grande escala com a crise teve seus pregos extremamente
rebaixados, assim para que ndo houvesse uma desvalorizagdo excessiva, 0 governo
brasileiro comprou toda a producédo excedente e queimou, assim houve a reducgao
da oferta de café conseguindo manter o preco do principal produto brasileiro naquela
época.

Embora a situagdo da crise tenha alarmado os produtores e trabalhadores
naquela época, o evento foi positivo para a economia brasileira, pois com a crise
muitos cafeicultores comegaram a investir no setor industrial, que como se viu, vinha
apresentando insustentabilidade econémica; assim houve um grande crescimento
do segmento industrial no pais. Importante salientar que a crise de 1929 foi o
primeiro evento conhecido da historia brasileira onde o Estado interviu no mercado
para a gestdo da economia do pais (MULLER, 1969).

Em razdo do franco desenvolvimento industrial da época os industriais
aperfeicoavam a sua organizacdo, e no estado paulista foi fundada em 1928 o
Centro das Industrias de Sao Paulo - CIESP, tendo como seu presidente Francisco
Matarazzo e Roberto Simonsen na vice-presidéncia e contou com a participacao de
empresarios da regidao como Felix Guisard, presidente da CTl em Taubaté (CIESP,
2012).

Como consequéncias dessa organiza¢do conquistaram a reforma tarifaria de
1929, além de adquirirem forca junto ao Estado a fim de propiciar melhorias na
malha de transporte de superficie (RICCI, 2006).

Apesar das consequéncias da crise, a ascensdo ao poder de Getulio Vargas
em 1930 gerou um maior reconhecimento da importancia da industria, elevando a
influéncia dos industriais do segmento téxtil e que entdo passam a colaborar de
forma mais intensa na formulagao da politica governamental (RICCI, 2006).
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O surgimento de rodovias como se conhece na atualidade sé ocorreu no pais
na década de 1920, quando, o entdo governador de Sao Paulo, Washington Luiz,
focava em seu governo na abertura de estradas como diferencial essencial para o
desenvolvimento do pais, inclusive o Professor Jorge Pimentel Cintra lembra uma
frase historica que marcou o governo de Washington Luiz “Governar é abrir
estradas”, Cintra lembra que nos tempos da Col6nia, sé tinham aqueles caminhos
precarios utilizados por indios e padres, de forma rustica que demandavam enorme
dispéndio de tempo (até dias) para percorré-las.

No governo de Washington Luiz (de 1926 a 1930), surgem as duas primeiras
rodovias, a que ligava a capital de Sdo Paulo a cidade de Campinas e a que ligava a
capital a cidade de Itu; essas rodovias serviram de modelo para todas as demais
entdo surgidas. A primeira rodovia pavimentada surgiu apenas em 1928, ligando a
capital do Rio de Janeiro a cidade de Petrdpolis, nessa época Washington Luiz ja
era o presidente do Brasil, aquela rodovia na atualidade faz parte do trecho que liga
a capital fluminense a cidade de Belo Horizonte, chamada também de BR 040
(CINTRA, 2013).

A primeira ligagdo rodoviaria nos moldes que se conhece na atualidade entre
as capitais Sao Paulo e Rio de Janeiro foi a Rodovia Presidente Dutra, construida
ainda no governo de Washington Luiz, inaugurada em 1928, a rodovia era de pista
simples de dois sentidos, e seu tragado utilizou 0 mesmo tragado da entao rodovia
dos tropeiros. Sua construcdo foi na época ndo apenas uma exigéncia dos
industriais do “Centro das Industrias do Estado de S&o Paulo” (DNIT — MINISTERIO
DOS TRANSPORTES).

Naquela época em que a industria assumia as rédeas do crescimento e
desenvolvimento econémico na regido RM Vale/SP, o transporte de superficie, s6
era atendido pelo modal rodoviario, o transporte de navegagao fluvial, estava
considerado extinto e a decadéncia do transporte ferroviario, se concentrava agora
em algumas poucas viagens alavancadas por poucos empresarios da época que
necessitavam de interligagcdes entre o estado de Minas Gerais e a Regido
Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte Paulista e a capital de Sao Paulo
com o objetivo de usar a rota para chegar até o porto de Santos.

No ambito da RM Vale/SP, outras rodovias de ligagdo intermunicipais

comecgaram naquela época a serem melhores exploradas, contudo, eram ainda
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rudimentares e nao pavimentadas o0 que gerava muito tempo na percorrida de suas
extensdes. Essas rodovias foram construidas seguindo o tragcado das antigas trilhas
dos indios do passado que habitavam a regido e das ja comentadas estradas dos
tropeiros (DNIT — MINISTERIO DOS TRANSPORTES).

Assim, destacam-se nesse contexto conforme DER-SP (2013) as Rodovias:

o SP-042: Sdo Bento do Sapucai — Sul de Minas Gerais

e SP-050: Sao José dos Campos — Monteiro Lobato — Campos do Jordao
o SP-046: Santo Antonio do Pinhal - Eugenio Lefévre

e SP-048: Rodovia Lorena-Itajuba (Lorena - Piquete)

o SP-052: Cruzeiro - Divisa MG (Tunel)

o SP-054: Queluz - Divisa RJ (Dir. ltamonte/MQG)

o SP-055: Rodovia Padre Manuel da Nobrega (Ubatuba - ltariri)

e SP-058: Cachoeira Paulista — Cruzeiro

o SP-062: Estrada Velha Rio - Sdo Paulo (Eugénio de Melo-Cachoeira Paulista)
e SP-064: Rodovia do Resgate (Bananal - Barra Mansa)

o SP-065: Rodovia D. Pedro | (Campinas-Jacarei)

e SP-066: Rodovia Henrique Eroles (Sao Paulo - Sdo José dos Campos)
o SP-068: Cachoeira Paulista - Areias - Bananal - Divisa RJ (Poso Seco)
o SP-070: Rodovia Ayrton Senna e Carvalho Pinto (Sao Paulo-Taubaté)

o SP-077: Rodovia Nilo Maximo (Jacarei - Salesopolis)

o SP-088: Rodovia Pedro Eroles (Aruja- Paraibuna)

o SP-099: Rodovia dos Tamoios (Sao José dos Campos - Caraguatatuba)
o SP-103: Cacapava — Jambeiro

o SP-121: Redencdo da Serra - Natividade da Serra

e SP-123: Rodovia Floriano Rodrigues Pinheiro (Taubaté - Campos do Jordao)
e SP-125: Rodovia Oswaldo Cruz (Taubaté-Ubatuba)

o SP-131: Perequé - llhabela - Ponta das Canas

o SP-132: Pindamonhangaba — Piracuama

o SP-153: Sao Luis do Paraitinga — Lagoinha

e SP-171: Guaratinguetd - Cunha - Divisa RJ

o SP-183: Piquete - Vila Embau (Cachoeira Paulista)

o SP-221: Sao José do Barreiro - Parque Nacional da Bocaina
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e SP-247: Bananal - Sertao da Bocaina - Divisa RJ
o BR-101: Rio Santos
e BR-116: Presidente Dutra

Importante salientar que embora a quantidade de rodovias na RM Vale/SP
seja expressiva (trinta), a maior parte delas surgiu ao longo do periodo abordado e
teve pouca participagdo no crescimento e desenvolvimento da regido, assumindo
mais o papel de ligagédo entre cidades de forma a proporcionar mobilidade, contudo,
nas ultimas décadas com a expansado populacional nos grandes centros da RM
Vale/SP, diversas acbes foram implementadas com o objetivo de melhorar a
capacidade viaria da regido, a exemplo, aconteceu a reforma da Rodovia Osvaldo
Cruz, a duplicacdo da Rodovia Tamoios e da Rodovia Dom Pedro | e a ampliagdo da
Rodovia Airton Sena com o prolongamento ligando a Rodovia Carvalho Pinto.

2.3.3 Os Anos Dourados: Década de 50 a 80

O auge do desenvolvimento rodoviario se deu somente nas décadas de 40 e
50 no governo Juscelino Kubitschek, o governo de JK adotou o lema de Washington
Luis e com a mudanga da capital para Brasilia originou um grande plano rodoviario
para ligacdo da capital a todas as regides do pais, e ainda pelo advento da industria
automobilistica, com base no investimento externo, que tinha na producédo de
automéveis a forca motriz para alavancar a expansao da malha rodoviaria, pela sua
mobilidade e seducao causada na sociedade brasileira.

A fundacao da Petrobras que passou a produzir asfalto (1954) e a criagdo de
impostos através do Fundo Rodoviario Nacional (1946); destinados a criagdo de
estradas também contribuiu com impulso a expansao das rodovias.

Conforme a Teoria dos Polos Econdmicos a participacdo de um tipo de
industria como a automobilistica permite efeitos de escala ou de arraste por atrair
empresas de autopegas, componentes elétricos, lubrificantes, etc. E nessa
estratégia de atracdo de capitais e geracao de empregos, as ferrovias que tiveram
seu auge no ciclo do café, foram sucateadas e desprezadas de vez em favor do
rodoviarismo' ou seja, do movimento de substituicdo das ferrovias por rodovias, um
dos maiores ideais do governo JK, certamente em consonancia com o0s

investimentos externos que o antecedeu e proporcionou a fundacao da Petrobras
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que passou a produzir asfalto (1954) e a criacao de impostos através do Fundo
Rodoviario Nacional (1946); destinados a criacao de estradas também contribuiu
com impulso a expansao das rodovias, inclusive pela producéo de asfalto.

Nesse periodo a RM Vale/SP, passou a receber incentivos e investimentos
fortes do Estado e do exterior, pois na RM Vale/SP foram instaladas quatro grandes
industrias automobilisticas, a montadora Wolkswagen, Willys, Ford e a General
Motors (GM), o que demonstra a atencao e a importancia que a RM Vale/SP tinha do
governo federal, assim as estradas da RM Vale/SP de maior relevancia nas ligagdes
interestaduais e entre grandes cidades da regido da época, antes ainda primitivas e
sem pavimentacao foram atendidas com o programa nacional de pavimentagao.

Na década de 70, a reducdo de investimentos no setor rodoviario causou a
degradacdo do sistema viario e nessa mesma época entdo, o governo estadual,
passou a suprir as demandas de pavimentacao de estradas e rodovias na RM
Vale/SP, pressionados por empresarios conhecidos e fortes exportadores que
exigiam melhor malha rodovidria na RM Vale/SP para a continuidade da contribuicao
ao crescimento do pais.

Porém, o processo de pavimentacao no programa estadual foi muito mais

lento e burocratico desagradando os empresarios da época.

2.3.4 Contexto Nacional do Sistema Rodoviario

De acordo com a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, a
malha rodoviaria brasileira, até 2010, contava com mais de um milhdo e 744 mil
quildmetros, segmentados em rodovias federais, estaduais e municipais, porém
desse numero apenas 164 mil quildmetros estdo pavimentados, as rodovias néo
pavimentas se concentram em sua maior parte nas regides norte e nordeste,
entretanto mais nas regides de menor densidade demografica, hoje 58% da carga
transportada no pais sao realizados através das estradas.

Assim apenas 22,04% das estradas e rodovias brasileiras s&do pavimentadas;
gracas ao moroso programa estadual de pavimentacdo da época. Na RM Vale/SP,
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muito poucas estradas ainda permanecem sem pavimentacdo em razado da sua
importancia econémica.

A falta de um fluxo continuo de investimentos pesando na esfera de politica
publica gerou a situagéo atual comum aos brasileiros, ou seja, rodovias perigosas,
esburacadas e mal sinalizadas. As estradas pavimentadas permitem o0 acesso
barato e rapido de pessoas e mercadorias aos pontos mais remotos de uma nacao.

De utilidade indiscutivel para individuos, sociedade e, principalmente, para a
economia em qualquer periodo da histéria, o deslocamento por via terrestre
transformou-se no principal meio de transporte de médias e longas distancias do
mundo contemporaneo.

Devido a atengao do governo estadual, o estado de Sao Paulo é o que tem as
rodovias melhores e mais conservadas do pais, e a RM Vale/SP, também registra
esse predicado, contudo, ha que se pensar em ampliacédo, visto que algumas das
estradas da RM Vale/SP, ja se encontram estranguladas e ndao suportam mais o
trafego intenso para deslocamentos, fato €, que o proprio governo estadual
reconhecendo essa demanda planejou e ja iniciou, por exemplo; a duplicagdo da
Rodovia SP — 099 (Rodovia dos Tamoios), além, de ter construido nas recentes
décadas as Rodovias SP-070 - Rodovia Ayrton Senna / Rodovia Carvalho Pinto (Séao
Paulo - Taubaté) e a Rodovia SP-123-Rodovia Floriano Rodrigues
Pinheiro (Taubaté - Campos do Jord&o).

Segundo o Ministério dos Transportes, a malha vidria nacional € composta
por uma estrutura de tragcado que buscou atingir todos os cantos da nagdo, assim
foram codificadas e se compde da seguinte forma:

» Rodovia Radial (000-099): a estrada funciona radialmente, a partir de
Brasilia;
» Rodovia Longitudinal (100-199): a rodovia foi construida no eixo norte-

sul;

» Rodovia Transversal (200-299) a rodovia foi construida no eixo leste-
oeste;

» Rodovia Diagonal (300-399): a rodovia foi construida de forma
diagonal,

> Rodovia de Ligacédo (400-499): a rodovia interliga outras importantes

rodovias.


http://pt.wikipedia.org/wiki/SP-70
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http://pt.wikipedia.org/wiki/Taubat%C3%A9
http://pt.wikipedia.org/wiki/SP-123
http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Floriano_Rodrigues_Pinheiro
http://pt.wikipedia.org/wiki/Rodovia_Floriano_Rodrigues_Pinheiro
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Porém a malha de transporte rodoviario focou o crescimento econdmico em
sua esséncia ja que buscava atender ao parque industrial brasileiro em franca
expansao, que como ja vimos na observacgéao referente aos Anos Dourados iniciados
pela gestao federal de JK alavancou a vinda de empresas automobilisticas ao pais
(SANTOS, 1978).

Assim, grandes, médias e pequenas empresas eram atendidas por rodovias
ndo somente para o escoamento da produgédo para o mercado interno e externo,
mas também para o recebimento de matérias primas e insumos, além € claro para o
deslocamento humano. Outro fator importante e consideravel foi que com a
construcdo de rodovias como forma de propiciar estrutura de transporte as
industrias, 0 movimento de novas instalacbes de novas industrias gerou novas
concentragdes de outras médias e pequenas industrias fornecedoras das industrias
de maior porte, esse modelo denominado Clusters, ou seja; empresas de mesmas
caracteristicas que se comunicam, alavancou o crescimento e desenvolvimento de
muitas cidades do pais que entdo margeavam a malha rodoviaria brasileira, até
porque empresas necessitavam de méao de obra nessas localidades e atraiam novos
habitantes que aumentavam n&o s6 a densidade demografica dessas cidades, mas
também o consumo propiciando crescimento econémico (SANTOS, 1978).

Ainda que muitas cidades margeadas pelas rodovias do pais cresceram e se
desenvolveram substancialmente, outras localizadas nas mesmas regidées, porém
um pouco distantes dos tracados das estradas brasileiras ndo acompanharam esse
mesmo crescimento e desenvolvimento, entdo fica clara mais uma vez, a
importancia da malha de transporte de superficie para o desenvolvimento nacional,
pois, é visivel a aplicagcdo da Teoria de Economia Espacial nessa analise, ja que as
cidades que mais cresceram e se desenvolveram, ou seja, as que estavam
localizadas exatamente nos tragados das rodovias foram os objetivos de instalagéo
das empresas e industrias em razdo das facilidades logisticas dessas localidades
proporcionadas exatamente pelas rodovias, nesse contexto a oferta de trabalho
aumentou substancialmente proporcionando renda, consumo e crescimento.

Assim, cidades menos préximas das rodovias nao alcaram resultados
expressivos no quesito crescimento porque nao tiveram estrutura logistica para

receber empresas, o que houve foi um beneficio relativamente pequeno de
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aproveitamento da mao de obra dessas cidades nos grandes centros instalados as
margens das rodovias, contudo, na questao da oferta de mao de obra 0 mais comum
ocorrido foi a migracéo dos individuos das cidades nao localizadas as margens das
rodovias para as cidades atendidas pelas mesmas, dessa forma podiam trabalhar
nas empresas sem a preocupacao de deslocamentos intermunicipais diarios para
irem e voltarem ao trabalho, esse fen6meno é perceptivel nas maiorias das cidades
nesse cotexto, visto que suas populagbes em determinados momentos da historia
diminuiram (SANTQOS, 1978).

Conforme informacgéo divulgada pelo IBGE, a partir do Censo Demogréfico de
1970, municipios com menos de 20 mil habitantes sofreram esvaziamento na
década de 70 e voltaram a crescer anos mais tarde, os municipios entre 250 e 500
mil habitantes e os com populagdo superior a 2 milhdes de habitantes foram os
municipios que nas trés décadas cresceram com maior constancia e com
incrementos sélidos, porém em décadas posteriores tiveram seu crescimento em
escala muito menor e com retragdo em seu dinamismo; essa andlise naturalmente
justifica o fendbmeno causado pelo surgimento da malha de transporte de superficie.

Relevante considerar outro aspecto importante gerado na construgdo da atual
malha de transporte de superficie na histéria brasileira, que foi a geracao de grande
quantidade de postos de trabalhos para a efetiva construcdo de cada modal
(ferroviario, rodoviario e o que existiu de fluvial), essa geragédo de trabalho também
contribuiu com o crescimento e desenvolvimentos das cidades préximas as linhas de
cada modal (DNIT - MINISTERIO DOS TRANSPORTES).

No fim da década de 1960 e inicio de 1970, o Brasil passa por um processo
de desconcentragdo econdémica do centro sul para as demais regides do pais. E é
impossivel ndo atribuir parte desse movimento a malha de transporte de superficie
nacional que, como apresentado, teve sua participacdo até mesmo involuntaria
nesse processo. Particularmente no estado de Sao Paulo esse movimento ocorreu
da capital para o interior, cidades medianas foram essenciais nesse processo de
equilibrio territorial no processo de reestruturacdo produtiva (SANTOS, 1978).

Segundo Diniz (2000), em seu livro: “A Nova Configuracdo Urbano-Industrial
no Brasil”, o processo de desconcentracdo produtiva regional da industria propiciou

o crescimento de diversas cidades médias no ambito nacional que recebiam
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atividades e individuos que permitiam o crescimento da economia local e regional,
no que se enquadra a RM Vale/SP.

No inicio do periodo republicano iniciam-se estudos técnicos em planos de
transportes de superficie que consequentemente subsidiou a concretizagdo da
malha de transporte nacional, porém, os planos eram desenhados de forma
independente para cada modal. Em 1934 o pais adotou formalmente um Plano Geral
de Viagao, porém, a cultura de planejamento sistémico e recorrente s6 se iniciaria
apds a 2% guerra mundial e se consolidaria no inicio da era militar (DNIT -
MINISTERIO DOS TRANSPORTES).

A Constituicao de 1934 ainda priorizava a navegacao no ambito nacional, mas
ja preceituava o estabelecimento de um plano nacional ferroviario e de estradas de
rodagem, e propunha regulamentar o trafego rodoviario interestadual. E que
dispunha de algumas premissas: (MINISTERIO DOS TRANSPORTES - PLANO DE
VIACAO).

» Ligar a Capital Federal a uma ou mais capitais dos diferentes Estados;

» Ligar qualquer via de comunicagao da rede federal a qualquer ponto de nossa
fronteira com os paises vizinhos;

» Constituir vias de transporte ao longo da fronteira, a menos de 200 km de
distancia;

» Atender a exigéncias de ordem militar.

» Ligar entre si dois ou mais troncos de interesse geral, com o objetivo de
estabelecer, por caminho mais curto, comunicagdes entre duas ou mais

unidades da federagao.

O aumento progressivo da frota nacional de automéveis, distribuida por todo o
pais, implicou na criacdo pelo Governo de um 6érgao dentro da estrutura do
Ministério de Viagdo e Obras Publicas para cuidar especificamente das rodovias.
Assim, em 1937, foi criado o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem —
DNER. Nesse mesmo ano 0 novo 0Orgao apresentou um plano de viacao,
acentuando a politica rodoviaria em detrimento a ferroviaria, sem grande
repercussdo. (MINISTERIO DOS TRANSPORTES - PLANO DE VIACAO).
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3 METODO

Para desenvolvimento do presente trabalho foi utilizado o método exploratério
e documental que se baseou numa interpretacdo entre possiveis diferencas e ou
semelhangas de pontos de vista de académicos estudiosos da Teoria de Economia
Espacial buscando associagbes com o comportamento do crescimento da RM
Vale/SP ao longo de sua histéria, comprovado com resultados de crescimento
apresentados por indicadores econdmicos, populacionais e geograficos através de
mapas da regido que validam a identificacdo da ocorréncia dos diversos fendbmenos
da Teoria de Economia Espacial na RM Vale/SP.

Ainda buscando abordar o crescimento ao longo da histéria da RM Vale/SP,
esse trabalho busca historiar os ciclos econdmicos vivenciados na regido para
comprovar sua associagao a Teoria de Economia Espacial.

Conforme LAKATOS e MARCONI (2009), a pesquisa exploratoria e
documental abrange toda a bibliografia ja tornada publica que tenha relacdo com o
tema do estudo (publicacbes avulsas, boletins, jornais, revistas, livros, pesquisas,
monografias, teses, material cartografico, radio, gravacdes em fita magnética, filmes,
televisdo, dentre outros).

O periodo histérico analisado compreende desde a época do auge do café
passando pela crise do café em 1929 e pela era conhecida como Anos Dourados
(1950 a 1980), até o ano de 2010 em razdo de ser esse periodo o de maior
crescimento e desenvolvimento econémico na RM Vale/SP também com o objetivo
de historiar a evolugdo da RM Vale/SP ao longo de sua histéria no periodo
escolhido.

A RM Vale/SP foi escolhida para esse trabalho, pelo intenso e desigual
crescimento e desenvolvimento vivido no periodo selecionado e pela sua
participacdo no crescimento e desenvolvimento nacional e ainda pela sua relacédo
com os fenémenos da Teoria de Economia Espacial.

Os resultados foram baseados em dados secundarios, ou seja, em
informagdes apresentadas com base em dados divulgados pelo IBGE (Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica) no caso do PIB, da entidade EMPLASA
(Empresa Paulista de Planejamento de Transporte), nos casos dos mapas das
rodovias, da mancha urbana, da cobertura vegetal, das matas remanescentes, dos

gréficos de: total de segmentos econémicos, por segmento econémico (comércio,
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industria e servigos), indice de Desenvolvimento Humano — IDH, Taxa Geométrica
de Desenvolvimento Anual, Densidade Demografica, Iindice Paulista de
Responsabilidade Social (Riqueza Municipal e Longevidade), da entidade SEADE —
Fundacao Sistema Estadual de Analise de Dados e Estatistica do Estado de Sao
Paulo, no caso da Renda Per capta e da Fundacao das Industrias do Estado de Sao
Paulo — FIESP, no caso do indice de Desempenho da Estrutura de Transporte —
IDT/FIESP e da matriz de utilizacdo dos modais.

Importante registrar que embora o trabalho visa utilizar a nova configuragéo
da Regiao Metropolitana do Vale do Paraiba e Litoral Norte Paulista — RM Vale/SP
os resultados em graficos sdo apresentados na configuragao utilizada pelo IBGE, ou
seja, por microrregides dentro da mesorregidao de Sdo José dos Campos em razao
dos dados base geradores dos graficos serem apresentados nessa configuracao,
pois a RM Vale/SP é uma regidao metropolitana muito recente, onde através da Lei
Estadual 1166/2012 de 09 de janeiro de 2012 foi criada, ndao havendo dados
agrupados nesta configuragao.

Os resultados apresentados em mapas se encontram configurados por
municipios por terem somente essa possibilidade de geracdo de resultados, ainda
nao ha dados disponiveis na nova configuracdo da RM Vale/SP.
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4 TIPO DE PESQUISA

O tipo de pesquisa a ser utilizado € o Exploratério e Documental referente aos
diversos pontos de vista de académicos estudiosos dos fendbmenos da Teoria de
Economia Espacial, com analise do comportamento econémico através de

indicadores populacionais e de mapas geograficos.

4.1 AREA DE REALIZAGAO

A pesquisa foi realizada na literatura tornada publica e em 6rgaos publicos de
cidades que compde a RM Vale/SP e na literatura académica de discussao referente
aos fenébmenos da Teoria de Economia Espacial.

A populagédo abrangida baseou-se nas cidades que compbe a RM Vale/SP e
foi dividida em duas frentes correlacionadas: as das cidades beneficiadas com o
fenbmeno na Teoria de Economia Espacial e as cidades nao beneficiadas por ela.

4.2 INSTRUMENTO

Os instrumentos utilizados tratam-se da prépria captura de literatura
académica disponivel sobre o assunto e estudos de resultados secundarios através
de mapas da geografica da RM Vale/SP e resultados de indicadores econémicos da
extraidas do Instituto EMPLASA, cujo tratamento se deu através softwares, planilhas
e graficos.

4.3 DADOS DA PESQUISA

A definicdo de varios autores dentre os quais Milton Santos, colabora na
compreensdo do fendémeno ocorrido na RM Vale/SP, na qual em razdo da
construcao de rodovias como a Rodovia Presidente Dutra e a Rodovia Rio Santos,
gerou um fendmeno de grande crescimento e desenvolvimento das cidades cortadas
por essas rodovias ou que as margeiam, enquanto outras cidades das mesmas
regibes menos proximas simplesmente estagnaram no crescimento e
desenvolvimento e ou até encolheram. Cidades como Sao José dos Campos,
Jacarei, Taubaté, Guaratingueta atrairam industrias, cresceram e se desenvolveram

em grande escala adquirindo perfil semelhante a grandes metrépoles, e outras
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préximas, mas nao as margens da rodovia como Sao Luiz do Paraitinga, Monteiro
Lobato, Jambeiro Silveiras e Areias, que nao conseguiram O mMesmoO Sucesso
econdmico no aspecto crescimento. Essa observacado reforgca a importancia da
malha de transporte de superficie, que facilita a instalacdo de novas empresas no
uso da malha de transporte como elemento de suas cadeias de suprimentos,
focando redugdo de custos e flexibilidade nos transportes de seus produtos e
insumos.

Ressalta-se que as cidades com cultura urbano-industrial pré-existente se
configuram pelo assentamento de capitais vindos da expansao capitalistas pés I
Guerra Mundial, antes do governo JK.

Esse fenbmeno gera diversos outros problemas inexistentes nas cidades
menos préximas, pois esse crescimento quase sempre ocorre de forma
desordenada e sem planejamento adequado dos governos municipais e estaduais,
fato € que o crescimento urbano de cidades as margens de rodovias, hidrovias e
ferrovias, quase sempre gera complexidades de transportes, o que se constata na
atualidade se tornando a questdo da mobilidade uma das principais preocupagdes
do mundo moderno. Na RM Vale/SP isso € plenamente visivel nas cidades que
margeiam e que sao cortadas pela Rodovia Presidente Dutra, o crescimento
desordenado gera prejuizos ao transito em razdo da mobilidade urbana que quase
sempre gera sobrecarga de transito as rodovias, essas cidades acabam utilizando
essas rodovias como avenidas extensoras do transito local, algumas cidades
constroem vias marginais para evitar a sobrecarga no transito da rodovia, contudo,
inevitavelmente ainda ha sobrecarga por serem de velocidade expressa e com
desempenho de maior velocidade veicular.

Conforme artigo publicado na Revistas Cientificas da América Latina, el
Caribe, Espana y Portugal Sistema de Informacién Cientifica por VIEIRA (2009), a
RM Vale/SP, em razao do crescimento e desenvolvimento, também teve suas

cidades mortas.

[...] “Entretanto, no inicio do século XX, as cidades pareciam caminhar para
o ostracismo, conforme descricdo feita por Monteiro Lobato em “Cidades
Mortas”. Na segunda metade do século XX, principalmente a partir da
década de 60, a regiao, impulsionava por algumas cidades, tornou-se um
dos principais centros industriais do Brasil. Esse crescimento foi decorrente,
dentre outros fatores, da conformacdo natural do vale, da inducdo da
rodovia Presidente Dutra e da politica de desconcentragdo da grande Sao
Paulo, promovida pelos governos Estadual e Federal” (VIEIRA, 2009).
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No mesmo artigo Vieira (2009) apresenta importantes descricbes das microrregides
da mesorregiao do Vale do Paraiba Paulista (RM Vale/SP) e em especial a microrregiao de
Bananal, o autor definiu como uma regido onde prevalece uma atividade agricola de
subsisténcia, embora tenham sido as cidades mais ricas no Vale do Paraiba Paulista (RM
Vale/SP) durante o ciclo do café, mas ndao conseguiram manter essa posi¢ao.

A microrregiao de Campos do Jorddo é descrita por Vieira (2009) como
possuidora de forte atividade agropecuaria de subsisténcia no final do século XIX.
No mesmo periodo, a cidade de Campos do Jordao foi importante centro de
tratamento de tuberculose, pelo clima ameno da regiao serrana. Atualmente, o
crescimento econdmico da microrregiao € impulsionado pela atividade de turismo.

A microrregido de Caraguatatuba é descrita pelo mesmo autor como
detentora de atividade econdmica principal o turismo litordneo. Nos ultimos anos,
tém crescido as atividades portuarias e petroquimicas no municipio de Séao
Sebastido, pela instalacdo do terminal da Petrobras, com isso, ocorreu um forte
crescimento do PIB da regido.

Sobre a microrregido de Guaratingueta Vieira (2009), descreve como tendo
obtido bom e notavel desempenho econdmico durante o ciclo do café. Conta com
varias atividades industriais nos setores metal mecéanico, alimentos e quimicos. Nas
ultimas décadas, transformou-se em grande centro de turismo religioso, com
destaque para as cidades de Aparecida, Cachoeira Paulista e, mais recente,
Guaratingueta. E a segunda microrregido mais rica da mesorregido, mas apresentou
nas ultimas trés décadas do século XX, baixos indicadores de evolugdo econdmica.

Referente a microrregido de Paraibuna, o autor, em sua andlise, ressalta que
0S municipios dessa microrregido estao situados no entorno da represa formada
pelos rios Paraitinga e Paraibuna, que dao origem ao rio Paraiba do Sul. Esses
municipios contam com uma economia agropecuaria de subsisténcia e com poucas
atividades industriais e de servigcos, exceto o municipio de Jambeiro, onde se
instalaram varias industrias ao longo da Rodovia dos Tamoios, em 1990, gerando
nesse municipio destacada arrecadacao do PIB.

Sobre a microrregiao mais rica da RM Vale/SP (Sao José dos Campos), Vieira
(2009) diz que ocorreu concentracdo espacial da renda propiciada com a presenca
de uma significativa atividade industrial. Nessa microrregidao estdo instaladas
grandes empresas multinacionais, que promovem grande crescimento econémico

das atividades terciarias.
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Das cidades anteriores o “vazio” de Sédo José dos Campos foi contemplado
com maiores investimentos, principalmente publicos, civis e militares, com menores
custos e resisténcias locais, Além da expansdo da RM Vale/SP, juntamente com
Campinas, Santos e Sorocaba.

A RM Vale/SP, criada em 2012 é o formato de organizacao administrativa e
geografica mais atual e utilizado como area de abrangéncia de estudo dessa
dissertacao, e permite o planejamento e a gestdo de conjunto de municipios com
integracdo territorial, econébmica e demografica e para isso utilizou-se de pré-
requisitos que 0s municipios possuem que os tornam de perfis parecidos e assim
poder agrupa-los. Segundo a EMPLASA (2011), as caracteristicas sdo: continuismo
da mancha urbana (conurbacdo), presenca de estruturas de porte regional
(hospitais; ensino superior publico, centros de distribuicdo, shoppings centers,
industrias do segmento tecnolégico, etc), perfil do PIB dos municipios, dimensao das
taxas de crescimento da populagao urbana, e fluxos pendulares recebidos.

Em razdo de sua dimensdo e sua composicdo em 39 municipios, a RM
Vale/SP néo preenche todas essas necessidades em todos 0os municipios, pois em
sua maioria 0s municipios ndao atendem parte dessas necessidades.

Assim, os resultados que serdo apresentados focalizam as bases de
comprovacao do crescimento, através de indicadores econémicos e de mapas

geograficos da regido, conforme demonstrado no Quadro1.

Microrregioes: Municipios:
Bananal Arapef, Areias, Bananal, Queluz, S J Barreiro e Silveiras.
Campos do Jordao Campos do Jorddao, Monteiro Lobato, Santo Antonio do

Pinhal e Sdo Bento do Sapucai.

Caraguatatuba Caraguatatuba, Ilhabela, Sdo Sebastido e Ubatuba.

Guaratingueta Aparecida, Cachoeira  Paulista, Canas, Cruzeiro,

Guaratinguetd, Lavrinhas, Lorena, Piquete, Potim, Roseira.

Paraibuna Cunha, Jambeiro, Lagoinha, Natividade da Serra,

Paraibuna, Reden¢do da Serra e Sao Luiz do Paraitinga.

Séo José dos Campos Cacgapava, Igaratd, Jacarei, Pindamonhangaba, Santa

Branca, Sao José dos Campos, Taubaté e Tremembé.

Quadro 1: Divisao das Microrregides, conforme IBGE, cidades, 2009
Fonte: IBGE — Cidades, 2009.
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Uma informagéo importante da RM Vale/SP é o resultado do Produto Interno
Bruto — PIB, que para andlise utiliza-se nessa dissertacdo a divisao por
microrregides da RM Vale/SP, conforme o Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica — IBGE, cidades, 2009.

Conforme Vieira (2009), seu estudo apontou a diferenciacdo do crescimento
do PIB na RM Vale/SP, na qual se constata que municipios de microrregides
cortadas pela rodovia Presidente Dutra, tiveram muito maior crescimento econémico

gue demais regides da RM Vale/SP, a Tabela 1, apresenta esse comportamento:

Tabela 1: Desempenho do PIB nas décadas em analise por microrregioes:

1970 1985 2000 Variacao em %

Microrregiao: 1970/1985 1985/2000
Bananal 49.268 55.139 88.815 11,92 61,07
Campos do Jordao 78.922 187.668 298.161 137,79 58,88
Caraguatatuba 163.589 517.366 1.250.424 216,26 141,69
Guaratingueta 916.688 2.072.626 2.037.587 126,10 (-)1,69
Paraibuna 111.902 171.148 359.970 52,94 110,33
Séao José Campos 2.541.446 14.251.745 22.610.287 460,77 58,65
VPP (RM Vale) 3.861.795 17.255.692 26.645.275 346,83 54,41
Sao Paulo (Municipio) 122.107.479 305.881.358 370.818.991 150,50 21,23
Brasil 285.371.930 834.135.629 1.101.254.900 192,30 32,02

Fonte: Adaptado de Vieira, 2009.

Analisando o desempenho do PIB na RM Vale/SP entre as décadas de maior
crescimento e desenvolvimento (1970 a 2000), constata-se essa disparidade
regional, embora, deva se considerar que a RM Vale/SP, foi a regido que mais
cresceu no pais e no estado neste periodo muito em razdo da instalacdo das
empresas automolibisticas complementando o plano do governo JK relativo ao
rodoviarismo e pela criacdo do centro de tecnologia e ciéncia em Sao José dos
Campos.

Dessa forma, fica possivel identificar o crescimento localizado na RM Vale/SP
com base principalmente na presenca das Rodovias Presidente Dutra e Rio Santos;
na mesma regido outros municipios que sdo menos proximos das rodovias nao
atrairam tantos fenémenos econémicos que pudessem ser suficientes para que seus
crescimentos se pareassem as cidades mais desenvolvidas, o que mais uma vez
aponta a importancia de uma malha de transporte de superficie para 0os municipios

que a possui.
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A RM Vale/SP, localizada no eixo Sdo Paulo — Rio abrange as terras que se
formam ao longo da calha do rio Paraiba do Sul e as encostas das serras da
Mantiqueira e do Mar, ja constatado que sua disposi¢cdo geogréfica, associado ao
tracado da ferrovia que corta a regido somada a Rodovia Presidente Dutra
(considerada a principal rodovia do pais) e a Rodovia Rio Santos, proporcionam
niveis diferenciados de evolugdo econémica como se viu ao longo da histéria da RM
Vale/SP. Essa excelente caracteristica gerou um intenso surto de industrializagéo e
de urbanizacédo desde a década de 1960.

Contudo, outros municipios localizados nas encostas das serras do Mar e da
Mantiqueira ainda permanecem reféns ao setor primario da economia, gerando
constante éxodo rural regional e consequentemente o empobrecimento de suas
populagbes. Por sua vez, a ligagdo da RM Vale/SP ao desenvolvimento por ciclos
econdmicos de caracteristica agraria como no periodo do café que certamente
alterou a estrutura social e gerou prestigio e poder politico a regiao, em ambito
nacional, proporcionou o cenario de importancia no desenvolvimento do pais que se
viu na era do café e se vé na atualidade.

Outro aspecto interessante ocorrido na regidao da RM Vale/SP é com relagéo
a Renda Per capta, na qual nas microrregides da RM Vale/SP o comportamento dos
resultados desse indicador econémico apresenta suas caracteristicas que podem ser
associadas a malha de transporte de superficie, mas também devem ser utilizadas
outras definicdes académicas como a definicao das cidades-regides, das APLs e dos
Clusters; assim apresentamos o resultado desse indicador na Tabela 2 abaixo:

Tabela 2: Desempenho da Renda Per Capta de 2000 a 2010, analise por microrregides:

2000 2010 Variagdo em % IDH 2010

Microrregiao:

Bananal R$ 195,74 R$ 438,36 123,84 0,724
Campos do Jordao R$ 262,82 R$ 556,20 111,62 0,769
Caraguatatuba R$ 302,60 R$ 645,00 113,15 0,759
Guaratingueta R$ 240,99 R$ 569,61 136,36 0,769
Paraibuna R$ 183,23 R$ 482,78 163,48 0,751
S&o José Campos R$ 320,90 R$ 727,70 126,76 0,792
VPP (RM Vale) - MEDIA R$ 251,04 R$ 569,94 127,03 0,760
RM Campinas R$ 395,92 R$ 940,68 137,59 0,775
RM Baixada Santista R$ 381,89 R$ 805,52 110,92 0,795
RM Sorocaba R$ 328,50 R$ 717,63 118,45 0,740

Fonte: SEADE.GOV (2010)
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Para analise dos resultados, de renda Per capta foi realizado o
deflacionamento considerando as taxas de inflacdo no pais de 9,73% na década de
2000 e de 0,49% na década de 2010, conforme apresentado pela Fundagéo Instituto
de Pesquisas Econdmicas — FIPE'; assim, as variagbes entre as regides parecem
nao evidenciar tanto a associacdo do crescimento da RM Vale/SP em relacdo a
malha de transporte de superficie, contudo, se analisarmos os resultados por sub-
regides, apenas no ano de 2000, constata-se que as regides cortadas pela malha de
transportes de superficie sdo as que mais apresentaram evolugdo, a sub-regido de
Caraguatatuba, que compreende todos os quatro municipios do litoral norte, que
pela sua caracteristica turistica litoranea e pela presenca de uma refinaria de
petréleo atrai populagéo de outras regides do estado paulista e do pais, de classes
sociais mais elevadas em periodo de veraneio 0 que eleva o padrao da renda Per
capta na sub-regido
e também pode ser associada a malha de transporte de superficie em razao de ser
atendida pela Rodovia Rio Santos.

Entretanto em relacdo aos resultados de 2010, fica plenamente associavel o
desempenho por microrregides em relacdo a malha de transporte de superficie,
ficando a variacdo entre os dois periodos insociaveis a malha de transporte de
superficie isso devido ao comportamento dos resultados do ano 2000 em razéao de
naquela medigdo ainda persistir muito das caracteristicas vocacionais de cada
microrregido (turismo, cultural, turismo de praia, etc).

Em relacdo ao indice de Desenvolvimento Humano — IDH constata-se que as
microrregides cortadas ou proximas a Rodovia Presidente Dutra, possuem melhor
desempenho nesse indicador (Microrregido: Guaratingueta — 0,769 e Sao José dos
Campos — 0,792). Os municipios com melhor desempenho sao: Taubaté (0,800),
Piquete (0,801), Sdo José dos Campos (0,807) e Tremembé (0,834); os municipios
com pior desempenho sao: Arapei (0,680), Areias (0,697) e Potim (0,697).

Outro aspecto interessante nos resultados de 2010 é a possivel influéncia das
APLs, Cluster e Cidades-regides na composicao do resultado, no desempenho das
respectivas rendas Per capita.

Para melhor associacdo de resultados dos indicadores econd6micos de
crescimento das sub-regides e cidades da RM Vale/SP apresenta-se imagem de

1 FIPE: Fonte: https:/brasilfatosedados.files.wordpress.com/2010/12/5-4-1.png (Acesso em 03/07/2015).
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mapas geograficos que comprovam a espacialidade geografica que associa o
movimento de crescimento da RM Vale/SP com os fenbmenos da Teoria de

Economia Espacial, conforme Figura 1.

Figura 1: RM Vale/SP e Suas Rodovias:
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

A Figura 2 apresenta o comportamento do Produto Interno Bruto — PIB (IBGE)
da RM Vale/SP medido no ano de 2011, onde se destaca que as microrregides da
RM Vale/SP que possuem os maiores resultados sao aquelas cortadas pela rodovia
Presidente Dutra.
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Figura 2: PIB Per Capta dos Municipios da RM Vale/SP
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Essa caracteristica geogréfica pode ser associada a importancia da existéncia
de uma malha de transporte de superficie para o crescimento de uma regido,
levando-se em consideragdo a promocao da infraestrutura de transporte propiciada
por ela, dessa forma alavancando o crescimento econémico de qualquer cidade € ou
regido que dela se beneficie.

Evidentemente, outros fendmenos da Teoria de Economia Espacial
contribuem e complementam o entendimento dos resultados dos fenémenos
gerados.

A Figura 3 apresenta a mancha urbana destacada na cor azul, na qual fica
nitida estar diretamente associada ao tracado da rodovia Presidente Dutra, onde,
mais uma vez, se comprova a importancia da malha de transporte de superficie

como agente relevante para o crescimento das cidades e ou regides.
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Rod. Pres. Dutra ->

Figura 3: Mancha Urbana
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Assim, ressaltando, mais uma vez, que a analise dessa associacao necessita
da complementacdo de diversos outros fendmenos abrangidos pela Teoria de
Economia Espacial, no qual, efetivamente pelos privilégios de sua localizacao
beneficiaram o crescimento da RM Vale/SP. Importante ressaltar que a mancha
urbana expressa na Figura 3 corresponde ao tragado atual da Rodovia Presidente
Dutra, que por sua vez, percorre também o tragado original da ferrovia muito
utilizada no auge do periodo do café, e a mancha urbana presente no litoral norte
pode ser associada a presencga da Rodovia Rio Santos.

Deve-se lembrar que, certamente, a configuracdo geografica expressa na
Figura 3 teve a participagao do periodo colonial nos tempos aureos da cafeicultura.

Um fator muito importante e caracteristico na RM Vale/SP € a sua relevancia
no aspecto ambiental, que o torna diferenciado de outras regides do pais,
principalmente pela importancia da mata atlantica, que possui enorme riqueza e
diversificado ecossistema que embora limite a producdo rural a subsisténcia e

diminui sua participacdo no abastecimento regional. Sabe-se que hoje a
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caracteristica da RM Vale/SP ¢é sua industrializagdo ficando a produgéo agricola em
segundo plano limitado a agriculturas hoje em dimensdes quase familiares, conforme

apresentado na Figura 4.

Rod.
Pres. Dutra->

(habitantes)

Acima de S00 000
100 001 a 500 000
30 001 a 100 000
10001 a 30000
500t a 10000

A 5000

Figura 4: Densidade Demografica — Hab/km?:
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

O desenvolvimento da industrializacdo da RM Vale/SP foi decerto alavancado
pelos beneficios da localizacao geografica e por politicas de incentivos municipais e
tem, cada vez mais, atraido investimentos aumentando o segmento de servigos,
gerando novas oportunidades na area de lazer e entretenimento. Esses segmentos
prosperam quando se constata que o mercado industrial, por gerar padréo elevado e
diferenciado de renda, proporciona demanda por atividades de lazer e
entretenimento, contudo, é visivel que até esses segmentos sdo afetados pelas
deficiéncias e atrasos no desenvolvimento da malha de transporte de superficie,
visto que até mesmo para o lazer ha necessidade de deslocamento humano.

Porém, no aspecto ambiental, € notério que muitas vezes o crescimento
econdmico causa prejuizos ambientais irreversiveis, o que se constata na RM

Vale/SP, tendo em vista que nas cidades que mais cresceram cortadas pelas
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rodovias de maior importdncia para esse crescimento € visivel a mancha de

desmatamento nos dias atuais, conforme apresentado na Figura 5:

Figura 5: Cobertura Vegetal na RM Vale/SP
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

A RM Vale/SP tem hoje 24 unidades de conservacdo ambiental, uma
necessidade que surgiu pra frear o avanco dos prejuizos ao meio ambiente, assim
se observa um enorme passivo ambiental causado pela urbanizacdo, onde o
crescimento das cidades e regides necessariamente interfere na mancha verde da
cobertura vegetal, o que contrapde as figuras anteriores, pois no tracado das
rodovias Presidente Dutra e Rio Santos houve mais urbanizacdo e,
consequentemente, diminuicdo da mancha verde, ou, cobertura vegetal, conforme

Figura 6.
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24 Unidades de Conservacao Ambiental
37% do Territorio da RM
Area: 5.805 km?*

+

Legenda

REGIAO METROPOLITANA
DO VALE DO PARAIBA E
LITORAL NORTE

SISTEMA AMBIENTAL
UNIDADES DE CONSERVACAO

Figura 6: Matas Remanescentes na RM Vale/SP
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

As areas verdes, pela sua relevancia na atualidade, estdo amparadas pelas
Unidades de Conservagdao Ambiental, uma demanda de alta relevancia nos ultimos
tempos gerou essa estrutura de controles ambientais.

A RM Vale/SP, ao longo de sua historia de crescimento, ensejou enormes
areas de desmatamento, interferindo diretamente nas matas nativas de maior
importancia para o estado de Sdo Paulo e para o pais, a Serra da Mantiqueira e a
Serra do Mar.

E necessario compreender que crescimento econdmico, interfere diretamente
no uso espacial do solo através de urbanizacdo, todo esse processo gera
desmatamento, todavia, nos dias atuais, se faz emergente e necessario estudos de
planejamento urbano de forma a propiciar os chamados crescimentos sustentaveis
de forma a manter o patrimbénio ambiental afetado drasticamente nos ultimos

séculos.
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Importante salientar que a regidao composta pela cidade de Cunha e dos
municipios vizinhos aparece como desmatada, porém, possui caracteristicas rurais,
esse fendbmeno se deve principalmente ao cultivo de eucaliptos, nessa regiao.

Ainda para compor os resultados sobre o estudo realizado, foram extraidas
diversas informagdes de indicadores econbmicos da RM Vale/SP, referentes aos
segmentos industriais, agropecuarios, comerciais, de servigos, etc; aos as quais sao
apresentadas a seguir com os devidos comentarios.

Uma das informagdes mais importantes que se pode correlacionar o
crescimento de uma regido ou municipio e os diferenciar de demais regides ou

municipios é a quantidade de estabelecimentos por setores de atividades que

movem a economia dessa regiao ou municipio, conforme apresentado no Grafico 1.

Quantidade de Estabelecimentos Por Segmento (Por microrregiao - IBGE)
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Grafico 1: Quantidade de Estabelecimentos Por Segmento (Por microrregides do IBGE):
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Observa-se ainda que conforme Grafico 1 na RM Vale/SP a quantidade de
estabelecimentos por setores se diferencia em quantidade nas cidades cortadas
pela rodovia Presidente Dutra, as microrregides de Guaratingueta e Sao José dos
Campos possuem quantidade muito maior de estabelecimentos em todos os setores
do que nas demais regides, conforme pode ser observado, contudo, a microrregiao
de Caraguatatuba se destaca certamente pela caracteristica Unica dentre as demais

microrregides da RM Vale/SP pelo enorme perfil de turismo litoraneo/praieiro e
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principalmente em razdo da Petrobras instalada no municipio de S&o Sebastido, isso
aliada a presenca da Rodovia Rio Santos.

A microrregidao de Caraguatatuba tem também outra caracteristica importante
para justificar seu forte crescimento, que é o polo petroquimico e a existéncia do
porto de Sdo Sebastido, de extrema importancia para a RM Vale/SP, para o estado
de Sao Paulo e para o pais.

Outra leitura do mesmo gréafico € a maior quantidade de estabelecimentos
comerciais e de servicos nas microrregioes cortadas pela Rodovia Presidente Dutra,
efetivamente correlacionada a existéncia dessa malha de transporte de superficie
muito importante para o crescimento e desenvolvimento da RM Vale/SP.

Com relagé@o ao setor industrial a microrregido de Séo José dos Campos € a
de maior quantidade de industrias e assim, pode-se correlacionar ao fato da cidade
de Séo José dos Campos ter sido desde o inicio a década de 1940 um importante
polo militar e de pesquisas do pais, com a instalacdo do Centro Técnico
Aeroespecial — CTA e o Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais - INPE.

E relevante registrar que outras microrregides da RM Vale/SP também
possuem atividades industriais, contudo, considera-se inexpressiva e irrelevante
enquanto caracterizacao de atividade econdémica propulsora de crescimento.

Em contrapartida, nas microrregides de Bananal e Paraibuna a quantidade de
industrias é muito menor as demais microrregides, porém, nessas duas
micrroregiées o setor mais expressivo é o agropecuario, o que as difere das demais
micrrorregides, podendo ressaltar a sua correlacdo das distancialidades em relagao
a rodovia Presidente Dutra e ou a Rodovia Rio Santos, o que pode ser associado a
malha de transporte de superficie através dos fendmenos da Teoria de Economia
Espacial que permite maior crescimento e desenvolvimento.

Nos conceitos abordados com relacdo a bairros rurais, as microrregides de
Paraibuna e Bananal se enquadram exatamente nesses conceitos pela sua enorme
atividade agropecuéria, evidentemente pela vasta area verde de plantio e pela
escassez de segmentos das atividades comerciais e industriais, acabam assim,

sendo a atividade econ6mica possivel de sustentabilidade social.
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Analisando somente o0 segmento de servicos, se observa que as
microrregides de Sao José dos Campos, Guaratingueta, Caraguatatuba e Paraibuna
demonstram crescimento no periodo analisado (2004 a 2011), no qual é relevante
destacar a microrregido de Caraguatatuba que, novamente, em razdo de sua
caracteristica de turismo praieiro e ainda a existéncia do polo petroquimico e o porto
de Sdo Sebastido, que movimenta naquela cidade uma forte e estruturada rede de
servigos, e ainda, em especial, se destaca a microrregiao de Paraibuna que, embora
na analise do grafico anterior ndo tenha apresentado a mesma tendéncia, neste
setor, se observa em evolugcdo no periodo apresentado em razao da proximidade
das maiores cidades da RM Vale/SP que sdo: Sao José dos Campos e Taubaté,
atuando como microrregido de municipios suporte ao crescimento das cidades

maiores no setor de servigos, conforme Grafico 2.

Quantidade de Estabelecimentos Segmento - SERVICOS (Por microrregiao -IBGE) 2004 a
2011
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Gréfico 2: Quantidade de Estabelecimentos Segmento — Servigos (Por microrregides do IBGE) 2004 a
2011
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Entretanto, as microrregides de Bananal e Campos do Jordao apresentam
estagnacao no periodo apurado, muito em razdo das penalidades por se localizarem
geograficamente distantes da rodovia Presidente Dutra.

Com relagdo ao segmento comercial, trés microrregides apresentam
estagnacdao no periodo apurado, sendo a microrregidao de Caraguatatuba
apresentando uma leve tendéncia a elevacao no final do periodo apurado, conforme
Gréfico 3.
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Quantidade de Estabelecimentos Segmento - COMERCIO (Por microrregiao - IBGE) 2004

a2011
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Gréfico 3: Quantidade de Estabelecimentos Segmento — Comércio (Por microrregides do IBGE) 2004
a2011
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

As microrregides de Sao José dos Campos, Guaratingueta e Paraibuna,
apresentaram elevacéo de quantidade de estabelecimentos do segmento comercial,
ao longo do periodo apurado, sendo a microrregido de Paraibuna, mais uma vez,
caracterizada pelo perfil de suporte as microrregidoes maiores e mais desenvolvidas.

Destaca-se que o grafico para as trés microrregides, que demonstraram
aumento ao longo do periodo apurado, apresenta no ano de 2010 uma leve queda
na mesma proporgcao para essas trés microrregioes o que pode ser associado a
crise econémica global de 2010 que gerou impacto também em ambito nacional.

A presente dissertacdo nao pretende analisar a crise econémica percebida
em 2010, por ndo oferecer disparidades relevantes merecedoras de analise
académica nesse momento da andlise da Teoria de Economia Espacial na RM
Vale/SP.

Com relagdo ao segmento industrial, a microrregido de Sao José dos Campos
foi a que mais apresentou crescimento ao longo do periodo analisado evidentemente
pela sua caracteristica predominantemente industrial e pela estratégia do Estado
nas décadas passadas de descentralizacdo das atividades econdmicas e promogao

de migracado populacional para a cidade de Sao José dos Campos, entretanto; as
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microrregides de Paraibuna, Caraguatatuba e Guaratinguetd apresentam

crescimento moderado mais pra timidos, conforme apresentado no Grafico 4.

Quantidade de Estabelecimentos Segmento -INDUSTRIA (Por microrregiao - IBGE) 2004
a2011
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Gréfico 4: Quantidade de Estabelecimentos Segmento — IndUstrias (Por microrregides do IBGE) 2004
a2011
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

As micrrorregioes de Campos do Jorddo e Bananal apresentaram estagnacao
em todo o periodo analisado, em razdo da distancia da rodovia Presidente Dutra que
efetivamente tem sua relevancia nesse comportamento comprovando a associagao
proposta neste trabalho entre a evolugdo da Teoria de Economia Espacial com a
malha de transporte de superficie.

Relevante ressaltar que a microrregido de Campos do Jordao registrou
atividade industrial, embora muito incipiente para a analise, mas principalmente em
razao do apelo turistico daquele municipio que propiciou alavancagem para a
atividade comercial em razao desse turismo.

O Grafico 5 apresenta o quantitativo de estabelecimentos considerando todos
0s segmentos, e nele as mesmas tendéncias ocorridas nos demais graficos se
repete, no qual a microrregiao de Sao José dos Campos continua apresentando
evolugdo constante durante o periodo apurado e com quantitativo muito maior em

relacdo as demais microrregioes da RM Vale/SP.
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Total de Estabelecimentos (Por microrregiao -IBGE) 2004 a 2011
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Gréfico 5: Quantidade de Estabelecimentos Segmento — Todos (Por microrregides do IBGE) 2004 a
2011
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

No Grafico 5, em que sao apresentados os resultados quantitativos
considerando todos os segmentos, se constata que no periodo mensurado as
microrregides de Bananal e Campos do Jorddao nao apresentam nenhuma
tendéncia, com cenario total de estagnacdo, as demais microrregides possuem
tendéncia a elevacdo no quantitativo de segmentos com destaque para a
microrregido de Sédo José dos Campos com crescimento mais elevado nos anos
apurados.

O Grafico 6 apresenta o resultado do indice de Desenvolvimento Humano das
microrregides do IBGE na RM Vale/SP nos anos de 2000 e 2010, no qual conclui-se
que, com o crescimento econdbmico das cidades e microrregides nao
necessariamente implica na geracdo de desenvolvimento humano, inclusive
constata-se na medicdo que o indice regride em todas as microrregides da RM
Vale/SP em igual proporgéo.
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indice de Desenvolvimento Humano (Por microrregiao - IBGE) 2000 a 2010
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Grafico 6: indice de Desenvolvimento Humano (Por microrregides do IBGE) 2000 e 2010
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Observa-se no Gréfico 6, a microrregido de Sao José dos Campos com o
maior indice de desenvolvimento humano entre as microrregides da RM Vale/SP nas
duas décadas apuradas (2000 e 2010), porém, em 2010 em todas as microrregides
da RM Vale/SP ocorrem quedas nos resultados do IDH, embora de forma
proporcional aos seus respectivos desempenhos, pode-se associar a fendbmenos
externos a regido da RM Vale/SP de aspectos macro socioecondmicos, em razéo de
grande econdmica mundial.

Outra informacdo interessante e relevante a apresentada no Grafico 7
(embora ja apresentada de forma diferenciada nas figuras 3 e 4) é a taxa de
crescimento geométrico anual por décadas na qual se constatam as maiores taxas
de crescimento nas microrregides de Sdo José dos Campos, Guaratingueta,
Caraguatatuba e Campos do Jorddo, na qual, as duas primeiras microrregides
permite-se associar a malha de transporte de superficie em razdo da forma
caracteristica industrial e nas microrregides de Caraguatatuba e Campos do Jordao

é possivel atribuir ao enorme crescimento do segmento turistico que as transformou
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em cidades destinos primarios de pessoas de todo o pais e do mundo e ainda na
microrregido de Caraguatatuba devido ao grande investimento da Petrobras.

Taxa Geomeétrica de Crescimento Anual (Por microrregiao - IBGE
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Gréfico 7: Taxa Geométrica de Crescimento Anual (Por microrregides do IBGE) de 1980 a 2010
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

As microrregides de Bananal e de Paraibuna tiveram menores taxas de
crescimento no inicio do periodo analisado, ocorrendo inclusive em determinadas
décadas taxas negativas, ou seja, encolhimento das populagcdes dessas
microrregides, 0 que se permite associar a distancia da malha de transporte de
superficie de importadncia como a rodovia Presidente Dutra, contudo, caminhou-se
para outras atividades e estabeleceu-se como area de preservagdao ambiental,
principalmente entre as década de 1970 a 1980 periodo esse, de elevada expansao
industrial.

Salienta-se que em todas as microrregides houve decréscimo das taxas de
crescimento nas Ultimas décadas; por razdes diversas que nao serdo analisadas
nesse trabalho por nao ser alvo dessa dissertacao.

O Grafico 8 configurado por microrregides pelo IBGE, certamente, é a
estrutura de informacdes que melhor comprova o crescimento das microrregides de
Sao José dos Campos, Guaratingueta, Caraguatatuba e Campos do Jordao; onde

essas duas ultimas, comprovadas pelo forte potencial turistico que as mantém em
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crescimento; as duas primeiras microrregides seguramente associadas a malha de
transporte de superficie atestando a evolugcdo da Teoria de Economia Espacial,
através de seus fendmenos, associada a malha de transporte de superficie, o que é
corroborado pela estagnacdo do crescimento das microrregides de Bananal e
Paraibuna, localizadas distantes da principal rodovia da RM Vale/SP a rodovia
Presidente Dutra.

Densidade Demografica (Hab/km?) (Por microrregiao -IBGE) Em Décadas (70/80/90/00/10)
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Gréfico 8: Densidade Demogréafica — Hab./km? (Por microrregides do IBGE) de 1970 a 2010 por
décadas
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Observa-se no Grafico 9, nas trés microrregidbes que tiveram maior
desempenho, que houve crescimento populacional no periodo apresentado de forma
mais acelerada, crescimento mais que o dobro nas trés microrregioes
(Caraguatatuba, Guaratinguetd e Sao José dos Campos) o que significa que o
aumento de estabelecimento de todos os segmentos nessas regides se associa ao
aumento populacional causado principalmente pela migracdo de individuos de
outras localidades do pais e até mesmo do exterior em busca, quase sempre, de
trabalho e qualidade de vida, o que permite ser associado também a importancia da
malha de transporte de superficie para essas microrregioes.

Nas microrregides com menor crescimento (Bananal, Campos do Jorddo e
Paraibuna) contata-se que, embora tenha ocorrido crescimento no periodo apurado,
esse crescimento de forma mais lenta que nas demais regides, o que parece

significar que esse aumento foi em maior parte devido aos herdeiros nascidos da
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propria populagédo dessas localidades, nao se tratando de migracao de habitantes de
outras localidades.

No Gréfico 9, observa-se que o resultado do Indice Paulista de
Responsabilidade Social - Riqueza Municipal em 2008, na qual as microrregides de
menor riqueza municipal s&do exatamente as menos beneficiadas pela malha de

transporte de superficie, as microrregides de Bananal e Paraibuna.

indice Paulista de Responsabilidade Social
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Grafico 9: indice Paulista de Responsabilidade Social — Riqueza Municipal — 2008
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Importante ressaltar que o indice foi medido em 2008 e, desde entdo, ndo se
publicou resultados de medi¢des desse indicador, sendo esse resultado, portanto; o
mais recente disponivel.

As microrregides de Guaratinguetd e Campos do Jorddo aparecem com
Riquezas Municipais mais elevadas, no caso da microrregido de Guaratingueta pode
ser atribuida a malha de transporte de superficie, porém, a microrregido de Campos
do Jordao parece associar-se mais ao aspecto do forte crescimento turistico.

A microrregido de Sao José dos Campos aparece com percentual de Riqueza
Municipal de 49,25% indice elevado, sendo o segundo maior da RM Vale/SP o que
permite ser associada a sua caracteristica altamente industrial e certamente a
representatividade da rodovia Presidente Dutra atestando a evolugé&o da Teoria de
Economia Espacial associada a malha de transporte de superficie.
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Entretanto a microrregido de Caraguatatuba aparece com maior Riqueza
Municipal, com 67,25% na RM Vale/SP, certamente em razdo da sua principal
caracteristica de turismo litoraneo e ainda pelos investimentos no porto petrolifero de
Séo Sebastido.

O Grafico 10 apresenta as médias da expectativa de vida da populacao
(longevidade em 2008), embora indicadores de desenvolvimento social ndo seriam
apresentados, a informacao referente a longevidade humana, se faz importante
neste momento da dissertacdo, em razao de propiciar associacao relevante ao

crescimento das microrregides.

Indice Paulista de Responsabilidade Social
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Grafico 10: indice Paulista de Responsabilidade Social — Longevidade — 2008
Fonte: EMPLASA.SP.GOV (2011).

Importante ressaltar que o indice foi medido em 2008 e desde entdo néo se
publicou resultados de medi¢des desse indicador, sendo esse resultado, portanto; o
mais recente disponivel.

Assim, constata-se que as microrregides de Sao José dos Campos, Bananal,
Paraibuna e Caraguatatuba apresentam as maiores expectativas de vida, atribuindo-
se a microrregiao de Sao José dos Campos a melhor estrutura econdmica e social
da RM Vale/SP, porém, nas duas ultimas microrregibes embora o crescimento
econdmico e demografico apresentar perfil claro de estagnacédo (conforme gréaficos
ja apresentados), constata-se que a qualidade de vida nessas microrregioes € mais
proxima da sustentabilidade e da vida saudavel. Entretanto, a microrregido de

Caraguatatuba, pela sua caracteristica turistica, sua expectativa de vida se
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concentra na migracao de individuos de outras mesorregides do estado com maior
poder aquisitivo, e com maiores recursos financeiros que propiciam essa
longevidade.

As microrregibes de Campos do Jorddao e Guaratinguet4d apresentam as
menores expectativas de vida da RM Vale/SP provavelmente por ndo disporem da
qualidade de vida das microrregides de menor taxa de crescimento nem do perfil
turistico maturado da microrregido de Caraguatatuba (embora a microrregido de
Campos do Jorddo possua caracteristicas também turisticas, porém, mais utilizada
de forma sazonal na estacao de alto inverno); e ainda, ambas as microrregides nao
se encontram em estado de crescimento tdo avantajado como a microrregido de Sao
José dos Campos, que ja atingiu a maturidade econdmica que permite a estrutura de
qualidade de vida propicia a longevidade.
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5 DISCUSSAO

O PIB da RM Vale/SP foi de 61,69 Bilhdes de reais, 0 que corresponde a
4,96% do PIB do Estado de Sao Paulo e a 1,64% do PIB nacional (2010), é certo
que a participacado das cidades da RM Vale/SP é consideravel e extremamente
reconhecida, equivalendo ao PIB de alguns paises inteiros da America Latina (Obs:
nao foi encontrada informacao recente na estrutura de Regido Metropolitana do Vale
do Paraiba e Litoral Norte Paulista, criada em 2012).

No ambito nacional, uma constatacdo importante € o gasto do complexo de
estrutura logistica (que permite fluxo para o crescimento econdmico) do pais, que
hoje responde por 10,6% do PIB nacional (em 2010, o Brasil gastou 391 bilhes com
logistica). Para as empresas, o custo com logistica representa 8,5% da receita
liquida, revelam estudos da pesquisa Custos Logisticos 2011, divulgado em 12 de
margo de 2012 pelo Instituto de Logistica e Supply Chain? (ILOS).

No mesmo ano, o custo logistico com transporte dos Estados Unidos
apresentou o resultado 7,7%, ficando inferior ao custo logistico brasileiro (Obs: ndo
foi encontrada informacao mais recente).

Para Mauricio Lima3, diretor de capacitagdo do ILOS e responséavel pela
pesquisa, “o Brasil ndo investe o que deveria para diminuir 0s custos de logistica das
empresas, para cada 1% do PIB, seriam necessarios investimentos para garantir o
aumento de 1% na capacidade de transporte, hoje investimos cerca de 15 bilhées na
pratica, mas sem qualidade” afirmou. Lima, ainda afirmou que o pais perde em todos
0s modais de transporte na comparagdo com outros paises do BRICS (grupo de
paises em emergentes — Brasil, Russia, india, China e Africa do Sul), e ressaltou que
0 que temos de logistica retrata o pais da década de 1970, durante as décadas de
1980 e 1990, os investimentos no setor somaram cerca de 0,2 % do PIB por ano.

Por outro lado, o aumento médio de 4,4% do PIB nos ultimos anos e o
crescimento do setor de prestacao de servicos, permitiu uma redugédo dos custos de
logistica no pais em relagdo ao PIB, o que é considerado um cenario natural do

segmento.

2 Supply Chain: Cadeia de Suprimentos

3 Mauricio Lima: Diretor de Capacitacao do Instituto de Logistica e Supplay Chain — ILOS
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Lima diz: “Quando uma economia se desenvolve, o normal é o custo de
logistica diminuir’. Ja as empresas, registram crescimento do custo de logistica em
relacdo a receita liquida, em 2005 esse valor foi de 7,4%, ja em 2010 foi de 8,5%. A
analise apresenta ainda os gastos com transporte doméstico na ordem 232 bilhdes
de reais, equivalendo a 6,3% do PIB e correspondem a 54% do custo médio das
empresas.

A Federacdo das Industrias do Estado de Sao Paulo — FIESP, fez um
importante trabalho estatistico de medicdo do desempenho da infraestrutura de
transporte nacional e desenvolveu o Indice Comparado de Desempenho da
Infraestrutura de Transporte — IDT, esse indice € composto por 18 indicadores que
medem o desempenho dos ramos modais em termos de estrutura existente de
logistica de transportes e utilizam como base as 50 maiores RM — Regibes
Metropolitanas do pais, a estrutura da formagao dos indicadores foi pensada no
agrupamento por categoria de uso.

O periodo de base para constru¢do dos resultados é do ano de 2000 a 2010 e
a referéncia comparativa é o desempenho internacional.

Essa foi a primeira vez que esse estudo foi realizado pela FIESP, gerando os
resultados apresentados, dessa forma nao ha histérico consolidado dos indicadores
para apresentacao e analise de tendéncias.

Assim, apresenta-se alguns desses indicadores que estao ligados ao artigo
em questao na Tabela 3:

Tabela 3: indice de Desempenho da Estrutura de Transporte 2010

Benchmark Brasil Resultado
Internacional Brasileiro (%)
Microrregiao:
KM de Rodovias (por 10.000 hab.) 4,78 km 2,53 Km 53%
KM de Ferrovias (p6 10.000 hab.) 3,67 Km 0,61 Km 17%
KM de Hidrovias (por 10.000 hab.) 1,91 Km 0,50 Km 26%
Ne¢ de Conexdes Intermodais (por 10.000 hab.) 0,098 0,02 23%
Rodovias Pavimentadas (por 10.000 hab.) 100% 19% 19%
Fretes Rodoviarios em US$ (por 10.000 hab.) US$ 14,00 US$ 51,75 275
Fretes Ferroviarios em US$ (por 1.000 TKU) US$ 4,76 US$ 74,67 6%
Fretes Hidroviarios em US$ por 1.000 TKU US$ 7,00 US$ 47,25 15%

Fonte: FIESP (2010).
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O IDF - FIESP foi calculado considerando-se o valor de cada indice setorial,
ponderando por seus respectivos pesos, conforme a matriz de utilizagao.

O Grafico 11 apresenta a matriz de uso dos modais de transporte no Brasil
nas décadas de 1950, 1980 e do ano de 2010, conforme Araujo (2006).

Matriz de Utilizagao dos Modais de Transportes no Brasil - Anos:
1950, 1980 e 2010

70,0 o
59,2 62,4
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1950 1980 2010
B Rodoviario M Ferroviario = Outros M Hidrovidrio

Grafico 11: Matriz de Utilizagdo dos Modais de Transporte no Brasil - Anos: 1950, 1980 e 2010
Fonte: Araljo, 2006, p.41. Grafico adaptado.

A soma dos indices setoriais ponderados pela participacdo na matriz de
transportes do pais compde o IDT — FIESP, e o resultado do IDF — FIESP 2010 foi
de 33%, ou seja, o pais tem hoje uma defasagem na logistica de transporte nacional
de 67%.

A evolucao do IDF — FIESP no periodo que compreende os anos de 2000 a
2010 (Gréfico 12), sempre foi timida e sempre apresentou defasagem que parece
dificil de ser entendida.
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Evolugdo do IDF - FIESP (2000 a 2010)
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Grafico12: Evolugéo do IDF — FIESP (2000 a 2010)
Fonte: FIESP: Indice Comparado de Desempenho da Infraestrutura de Transporte — IDT (2013).

Ainda de acordo com o Ranking Internacional da Produtividade, coordenado no
Brasil pela Fundacdo Dom Cabral, o nosso pais em 2013 aparece em sua pior
colocacao perdendo 5 pontos em relagdo a 2012, isso devido a produtividade baixa
que reflete nesse ranking.

Os trés primeiros paises no Ranking em 2013: 12 Estados Unidos, 2° Suica,
3¢ Hong Kong; o Brasil atingiu a 51¢ posicdo, enquanto em 2012 esteve na 46°
posicdo e em 2010, na 38¢ posigao.

Esse indice mede a competitividade dentro das fabricas e fora das fabricas,
dentro das fabricas referentes a falta de capacitacdo da mao de obra e baixa
produtividade na fabricagdo, ou seja, mensura aspectos referentes a mao de obra,
qualificagdo, qualidade das maquinas e equipamentos e eficiéncia da gestédo
administrativa.

Fora da fabrica é medida a infraestrutura logistica e de transporte, carga
tributaria, gasto publico e a eficiéncia do governo (permite-se ter até um governo que
gaste muito, com carga tributaria € gasto publico alto como é o caso da Suiga, mas a
Suica tem um governo eficiente).

Sao0 necessarias acdes que interfiram nos aspectos apontados no ranking

dentre eles a infraestrutura para gerar produtividade e competitividade, caso
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contrério, a estagnacdo do crescimento e desenvolvimento persistira por muitos
outros anos.

Como se observa no IDT — FIESP e o Ranking da produtividade, a
infraestrutura logistica, principalmente a de transportes de superficie, necessita
urgente de melhorias e avangos para recuperar sua defasagem e reduzir o alto custo
da operacgao logistica e da malha de transporte e, assim, somente uma visdo de
governo de longo prazo, mas com agdes praticas e imediatas sera capaz de iniciar o
processo de reversao do quadro atual em que se encontra nossa malha de
transporte de superficie. Salienta-se que esse objetivo ndo sera facil e nem barato,
primeiro razdo de um territério com as dimensdes do territério nacional brasileiro
com seus regionalismos e diversos relevos de superficie certamente exigira
demasiada competéncia técnica para suprir as complexidades geograficas, porém,
necessario agir imediatamente, pois é visivel que o desenvolvimento nacional e
regional no caso da RM Vale/SP encontra dificuldades para avancar, o aspecto
econémico tem que levar em consideracdo essa necessidade, ndo somente o0s
incentivos fiscais a determinados segmentos garantird o0 avanco do progresso.

Quando retratamos a realidade da RM Vale/SP a situacéo pode ter dimenséo
maior, pois pela caracteristica extremamente logistica da regido e pelo seu perfil de
operador logistico com a presenca de centenas de empresas de logistica podemos
acreditar que merece tdo semelhante atencdo dos poderes publicos, municipais,
estadual e federal.

Os transportes de superficie fluvial, ferroviario e rodoviario; sado de
importancia vital para a economia de cada pais. A rodovia, no entanto, mantém sua
antiga relevancia, porém, mais recente entre os demais modais e é insubstituivel na
finalidade de comunicagcdo e abastecimento dos ndcleos populacionais. Sua
construgcdo e manutengao continuam sendo atividades essenciais a infraestrutura de
cada nagao.

O estudo da ILOS revela o enorme peso da matriz rodoviaria no transporte de
carga brasileiro, isoladamente; o custo do transporte rodoviario para as empresas €
equivalente a 5,5% do PIB. O pais tem 65,64% do total de Toneladas por Quilometro
Util — TKU realizado através das rodovias, ja as ferrovias respondem por 19,49% do
TKU. Nos Estados Unidos, o transporte de carga por rodovias representa 28% do
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TKU e 38% do TKU por ferrovias. Para Lima, a concentracéo do transporte no modal
rodoviario € uma desvantagem competitiva. Conforme diz Mauricio Lima “Se o Brasil
tivesse uma matriz de transporte de cargas semelhante a dos Estados Unidos,
teriamos uma economia de cerca de 90 bilhbes de reais”.

Na atualidade a RM Vale/SP a caracteristica geografica o classifica como o
ponto de convergéncia de uma das melhores infraestruturas de logistica e de
transporte do pais. Atendida pela mais densa rodovia nacional, a rodovia Presidente
Dutra, possui uma das melhores pistas aeroportuarias do Brasil e um complexo
rodoviario de altissima qualidade formado por importantes rodovias como a Dom
Pedro |, Ayrton Sena, Carvalho Pinto e Tamoios e ainda se completa com o porto de
Sao Sebastigo.

Assim, o que se observa com o atraso no desenvolvimento da malha de
transporte de superficie, em ambito nacional e principalmente na RM Vale/SP e com
a sua constante demanda logistica, € que o cenario se apresenta crdénico, com alto
custo das atividades de transporte, dificuldades e improdutividade na realizagcao
dessas atividades e auséncia do Estado, que ainda ndo possui um planejamento de
desenvolvimento logistico e de integracao intermodal e ainda ndo encontrou meios
de superar os atrasos dessas Ultimas décadas.

Uma questdo importante é que as cidades do Vale do Paraiba Paulista tém
debatido essa questdo e buscado encontrar solugées que contribuam para o alivio
da sobrecarga de transito na Rodovia Presidente Dutra, um dos exemplos que cabe
ser citado é a cidade de Sao José dos Campos, que objetivando diminuir o fluxo de
veiculos na cidade, estava planejando a implantagéo do Veiculo Leve Sobre Trilhos
— VLT, uma espécie de metrd de superficie, projeto ja descartado e hoje avangou
para outras analises caminhando para a implantagdo do BRT — Bus Rapid Transit,
uma espécie de 6Onibus coletivo rapido (PMSJC — PREFEITURA MUNICIPAL DE
SJC).

Para uma cidade da RM Vale/SP essa € a maior obra de mobilidade urbana
de que se tem conhecimento na histéria em toda a regido. Registra-se a existéncia
de parceria com o governo federal para a implementacdo desse projeto com
investimento de 800 milhdes de reais garantidos, a concessao dessa verba faz parte
do Programa de Aceleragcdo do Crescimento — PAC do Governo Federal. A

construcdo sera em modulos onde o primeiro deles prevé a construcao do trecho
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que ligara a zona sul de Sao José dos Campos, a zona oeste, passando pelo centro
do municipio, esse trecho por si s6 espera-se que desafogue o enorme fluxo de
veiculos de moradores da zona sul que utilizam a Rodovia Presidente Dutra como
avenida para acessarem o centro da cidade e a zonas oeste e norte. A expectativa é
que, em quatro anos, esse trecho possa ser inaugurado, transportando assim, cerca
de 200 mil pessoas por dia, o0 que deve aliviar o fluxo viario na rodovia (PMSJC —
PREFEITURA MUNICIPAL DE SJC).

Outra iniciativa do governo federal para a RM Vale/SP é a criagdo de um
tracado ferroviario para o Trem de Alta Velocidade — TAV; ou também chamado de
“Trem Bala”; esse projeto tera a fungéo de interligar as duas principais metrépoles do
pais, Sao Paulo e Rio de Janeiro, é um projeto antigo do governo federal que deve
iniciar na cidade de Campinas, com duas estac¢des de parada na RM Vale/SP, uma
na cidade de Sao José dos Campos e outro na cidade de Aparecida em razao da
Basilica Nacional (Santuario da Padroeira do Brasil); jA denominado de “Expresso
Bandeirante”, a expectativa € que o TAV transporte carga e passageiros, numa
extensdo de 518 km entre ambos os extremos, percorrendo-os em 2 horas e 30
minutos em média a uma velocidade de 280 km/h, com uma expectativa de
transporte de 32,6 milhdes de pessoas ao ano e cerca de 40% da carga que hoje
circula na regiao da RM Vale/SP em todos os modais. As estacbes de parada terao
parque de manobras e terminais de carga para carregamentos e descarregamentos.

Salienta-se, que ndo existe no pais nenhum outro TAV implantado, esse sera
o primeiro dessa caracteristica de “trem bala” (PMSJC — PREFEITURA MUNICIPAL
DE SJC).

Embora as questdes relativas ao TAV parecam mais um projeto de governo
com objetivos eleitorais, devido ter focado inicialmente aos megas eventos da Copa
do Mundo de 2014 e das Olimpiadas de 2016, o que ndo ocorreu; a realidade é que
o TAV tem sido aguardado com muita expectativa pela sociedade da regiao e,
principalmente, por empresas de logistica e industrias que muito utilizam as vias de
transporte de superficie da regido, contudo, ha muitas controvérsias, tendo em vista
que a expectativa do valor das passagens para passageiros deve ficar a um custo
estimado de R$ 200,00; considerado alto em comparagao ao transporte coletivo
rodoviario em qualquer proporcionalidade que seja o trecho. O custo desse projeto
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também é alto, foi previsto em 33 bilhdes de reais, dos quais 63,03% seriam
patrocinados com recursos do Banco Nacional de Desenvolvimento — BNDES.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

O presente trabalho pretendeu responder uma das problematicas
questionadas, ou seja, “se ha vantagem das cidades proximas a Malha de
Transporte de Superficie em detrimento das cidades distantes da mesma malha?”;
pode-se concluir que € possivel que tenha existido, tendo em vista a constatacdo de
que as cidades préximas das rodovias no caso da RM Vale/SP cresceram e se
desenvolveram em grau muito maior € mais acelerado que as cidades distantes das
rodovias da regido, porém a propria Teoria de Economia Espacial tem em sua
constituicdo diversos fendbmenos que se aplicam as diversas circunstancias
vivenciadas pelas diferentes cidades da RM Vale/SP.

Assim, a RM Vale/SP, ao longo se sua historia vivenciou os diferentes
fenbmenos da Teoria de Economia Espacial, na qual se encontra aplicabilidade de
seus diversos fendmenos de forma isolada e em varios municipios, sendo em alguns
até mais de um fenébmeno, além das interferéncias do Estado na economia da
regiao.

Os diferentes fendmenos da Teoria de Economia Espacial com as diversas
cidades da RM Vale/SP alinhadas como exemplo de aplicabilidade estd a teoria
defendida por Milton Santos que enaltece as diferencas sempre identificadas na
evolucao espacial; entretanto,uma das premissas do Ministério do Planejamento
Orcamento e Gestao que define que a capacidade de integracdo econémica dentro
de um espacgo geografico € essencial como principio para que uma determinada
regido possa ter crescimento e desenvolvimento melhores e mais acelerados em
detrimento de outras regides.

O segundo questionamento apresentado no presente trabalho é se: “a Malha
de Transporte de Superficie € a principal agregadora de valores as cidades que mais
cresceram e se desenvolveram?”, assim, pode-se afirmar que a Malha de Transporte
de Superficie por si s6 ndo € a principal agregadora de valor as cidades que a
margeiam, embora agregue sim valor econdmico e de desenvolvimento pela
possibilidade logistica; mas analisando todos os demais modais de transportes
pode-se afirmar sua importancia e necessidade, dessa forma, a principal conclusao
nesse questionamento é que o valor agregado aos municipios pode e é diferente, e
possui independéncia a Malha de Transporte de Superficie conforme associacédo de
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cada municipio aos diferentes modais e periodos da histéria da RM Vale/SP, ou
seja, nao é a principal agregadora de valor econémico, pois cada municipio pode
encontrar em sua localidade, conforme suas caracteristicas, os meios de crescer e
desenvolver sem necessariamente depender de uma Malha de Transporte de
Superficie de grande importancia,

Assim, pode-se afirmar que as rodovias e demais modais sdo importantes e
os fenébmenos da Teoria de Economia Espacial determinantes para o crescimento e
desenvolvimento regional.

Como exemplo cita-se as cidades litordneas que possuem aspecto turistico
praieiro como vocacao e por si s6, com politicas apropriadas, pode gerar valor
econdémico e desenvolvimento capaz de promover o crescimento e desenvolvimento,

como pode ser observado no Quadro 2.

Sub- Cidade . ~ (e A .
o~ .. Cidades que Compéem a RM Caracteristica Economica
Regioes Principal
Cacapava, Igaratd, Jacarei, Ramo: automobilistico, mecénico,
1 Sdo José dos Jambeiro, Monteiro Lobato, industrial,aeroespacial, petroquimico,
Campos Paraibuna, S.anta Branca e Sao pesquisa cientifica e tecnoldgica,
José dos Campos. turismo rural, cultural e ecoturismo
C. do Jordio, Lagoinha, Ramo: automobilistico, alimenticio,
Natividade da Serra, quimico, agropecudrio, turismo rural e
. Pindamonhangaba, Redencio da de inverno, cultural e religioso.
2 Taubaté .
Serra, S. A. Pinhal, S. B.
Sapucai, S. L. Paraitinga,
Taubaté e Tremembé
Aparecida, Cachoeira Paulista, Ramo: turismo religioso, rural,
. ) Canas, Cunha, Guaratinguets, cultural e ecoturismo, industrial e
3 Guaratingueta . . . .
Lorena, Piquete, Potim e tecnoldgico, agricultura.
Roseira
Arapei, Areias, Bananal, Ramo: turismo ecoldgico, histérico,
4 Cruzeiro Cruzeiro, Lavrinhas, Queluz, S. rural e ecoturismo
J. Barreiro e Silveiras
Caraguatatuba, Ilhabela, Sé&o Ramo: turismo praieiro e ecoldgico,
5 Caraguatatuba - . L P
Sebastido e Ubatuba atividade portudria e petroquimica

Quadro 2: Caracteristicas Econdmicas das Sub-regides da RM Vale/SP
Fonte: Elaborado pelo autor (2015).

Conforme apresentado no Quadro 2, cada sub-regido da RM Vale/SP tem
suas caracteristicas proprias e, no contexto de suas vocacoes locais, cresceram e se
desenvolveram, embora em graus diferentes de uma sub-regido para a outra é
constatado o crescimento; com relacdao ao desenvolvimento devem ser consideradas
as politicas publicas aplicadas a cada sub-regido, bem como as abrangéncias e
influéncias das interveng¢des do Estado na RM Vale/SP.
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No contexto nacional, como verificado ao longo da histéria, o Estado sempre
promoveu discussdes e reformas na esfera legislativa buscando ter a logistica e por
consequéncia a malha de transporte como um mecanismo de crescimento e
desenvolvimento nacional, contudo, na pratica, a malha de transporte de superficie
existente nasceu e se desenvolveu alavancada pelo progresso e ndao como ponto
inicial de alavanque ao progresso. Em qualquer economia do mundo se faz
necessaria malhas de transportes de superficie de integragcdes intermodais que
deem sustentacdo ao crescimento e desenvolvimento das atividades econémicas,
principalmente no deslocamento de produtos minerais, manufaturados e agricolas
destinados a exportagdo, pois somente uma cadeia logistica estruturada numa
malha de transportes de superficie bem planejada e executada garantirdo
produtividade e rapidez no transporte de mercadorias, fatores essenciais de
competitividade em qualquer segmento produtivo.

Outro aspecto também de relevancia € que em qualquer evolugcao ou
proposicao de malha de transporte de superficie no pais, em razdo dos movimentos
de crescimento e mobilizacdo demografica gerados pelos modais, deve-se analisar e
discutir sobre os impactos ao meio-ambiente, pois a constru¢cdo de rodovias, ou
apenas sua ampliacdo e ou duplicacdo podera atingir areas de preservagao
ambiental, assim como regides de producado agricola, e ainda a nivelacao de rios, ou
mesmo a construcdo de eclusas podem afetar ecossistemas da natureza e
desestruturar mananciais de forma irrecuperavel, ou também provocar
assoreamento e erosdes, até mesmo a construcdo de novas ferrovias acarreta
impactos ambientais passiveis de prejuizos futuros a humanidade.

Enquanto a o pouco que restou da navegacao fluvial e do transporte
ferroviario, em especial na RM Vale/SP, na atualidade sédo direcionados quase que
exclusivamente a transporte de produtos de exportacdo, contudo, a malha rodoviéria
tem a missdo de atender todas as outras espécies de deslocamentos, contudo, a
participacdo do Estado na proposicdo de uma malha de transporte de superficie
integrada pelos modais e que atendam aos anseios de crescimento e
desenvolvimento ainda parece utépico; enquanto as politicas publicas visarem
apenas ao atendimento de demandas corporativas privadas, sem focar o transporte

de superficie como essencial ao desenvolvimento econdmico, o resultado sera o
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cenario de crescimento com pouco desenvolvimento como observado nos dias
atuais.

Mais uma vez, é possivel com os conceitos apresentados, ressaltar a
importancia de uma malha de transporte de superficie intermodal e de integragao
nacional, pois como ja visto a malha de transporte de superficie em qualquer modal,
propicia crescimento e desenvolvimento a qualquer regiao do pais, evidentemente, a
escolha do modal que atendera cada tipo de regido deve ser estudada levando em
consideracao as caracteristicas de cada regido e o modelo modal de custo mais
adequado, entende-se assim que as regides mais pobres por si s6 tém alto custo
com transporte e necessitam de mais investimentos no modal hidroviario.

Conforme informacbes recentes divulgadas na midia, a deficiéncia da
estrutura logistica do pais se torna um dos grandes gargalos ao crescimento e
desenvolvimento nacional, causando prejuizos de bilhdes de reais a nac¢ao, o pais
produz muito, mas nao tem condi¢des de entregar o que é produzido no prazo, hoje
20% do prego de tudo que se consome esta ligado aos custos de transporte, em
2014 o Brasil teve uma supersafra de graos, porém o preco do alimento in natura
nao diminuiu, pois o custo ficou mais alto para transporta-los e leva-los a mesa do
consumidor, apesar do investimento de 28 milhdes de reais do governo federal, o
problema continua.

Embora exista expectativa de que o governo federal construa cerca de 10.000
quildmetros de ferrovias, amplie varias rodovias, duplique outras pelo pais até o ano
2030 e avance na transposicdo do Rio Sao Francisco a fim de melhorar o
desempenho da navegacao fluvial, principalmente para a regiao norte e nordeste, o
pais ainda parece estar estagnado quando se pensa em logistica de transporte de
superficie.

Essa é uma das razbes do Brasil estar em ultimo lugar em qualidade de
portos, ferrovias e rodovias entre os paises integrantes do BRICS — Grupo de Paises
Emergentes.

O pais hoje parece ter planejamento de longo prazo para a malha de
transporte de superficie, com plano de investimento estimado até 2030 de 58 bilhdes
de reais, sendo a maior parte da iniciativa privada.

Em 2012 o pais movimentou 900 milhdes de toneladas, a expectativa € para
que em 2030 sejam movimentadas 2,23 bilhées de toneladas, contudo, necessario
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focar urgente em acbes praticas para reverter o cenario atual de nossa malha de
transporte de superficie, conforme Leonidas Cristino*

Conforme divulgado em 29/05/2013, o PIB — Produto Interno Bruto, do Brasil
no primeiro trimestre de 2013 cresceu 0,6%, 0 mesmo resultado do ultimo trimestre
do ano passado, embora o setor de servicos tenha tido um bom desempenho, foi o
segmento de agronegoécios que mais colaborou com o resultado do desempenho do
PIB nesse trimestre (segundo o IBGE)

“Foi um resultado frustrante. O desafio € focar na competitividade da industria, a
indUstria no total pesa 26% do PIB. E muito? Nao é muito. Mas a indGstria tem a
capacidade de liderar pelo progresso técnico e efeito de encadeamento para o resto do
setor produtivo. E a industria tem perdido competitividade nos dois ultimos anos”, explica
Margarida Gutierrez®.

Essas questdes de perda de produtividade industrial e dificuldade de escoamento
da producao, em especial a safra de graos; certamente tém como maior impacto as
deficiéncias da atual malha de transporte de superficie, associadas ainda a incapacidade
estrutural dos portos brasileiros.

Segundo o Ex-Ministro da Economia Guido Mantega®, vérias acdes de estimulo
ao consumo foram implementadas e tiveram seus efeitos positivo e que, hoje, o
consumo tem que se recuperar a partir do dinamismo dos investimentos.

O investimento ira dinamizar o restante da economia e os estimulos aos
investimentos estdo em pauta prioritaria do governo federal. Resta acreditar que a visao
de governo esteja contemplando também os investimentos de recuperacdo e
modernizacdo da malha de transporte de superficie nacional, pois como se viu esse
investimento é relevante e essencial para o desenvolvimento econédmico e social do
pais.

A infraestrutura logistica principalmente a de transportes de superficie,
necessita urgente de melhorias e avancos € somente uma visdo de governo de
longo prazo, mas com acdes praticas e imediatas sera capaz de iniciar o processo
de reversao do quadro atual em que se encontra nossa malha de transporte.

4 Leonidas Cristiano: Ministro dos Portos, 2014
5 Margarida Gutierrz: Economista da COPPEAD, UFRJ, 2014

6 Guido Mantega: Ministro do Planejamento, Or¢amento e Gestao (2002 — 2005) Ministro da Fazenda (2006 — 2014).
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