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Modelo de alocacdo de
terminais rodovidrios

MARCIO COELHO BARBOSA *

“Doravante nenhuma espécie de veiculo de rodas podera per-
manecer dentro dos limites da cidade desde o amanhecer até
a hora do crepusculo... Os que tiverem entrado durante a noite
e ainda se encontrarem na area urbana ao romper doc dia deverao
ficar parados e vazics a espera da referida hora...”

Senatus consultum — Julio Cesar, 44 A. C.

como instrumento de tese de mestrado para a Universidade
Federal Fluminense — UFF — representa todo um esforco
de trabalho desenvolvido junto a esse tipo de atividade com o objetivo
de fazer com que a tomada de decisédo e o estudo de sua problemaéatica
sejam tratados a luz de processos deterministicos onde o usuario e a
coletividade constituem o proprio fundamento daquele investimento.
As decistes casuisticas necessitam ser substituidas por processos de
decisdo fundamentados em estudos sécio-econdmicos de viabilidade, visto
que os recursos escassos, quando aplicados de forma inadequada, repre-
sentam um elevado custo social.
A complexidade e alternativas do setor tornaram-se imperativo do
aprimoramento desse instrumental como resposta a crescente conscien-
tizagdo dos problemas de transporte urbano e seus reflexos sobre a qua-

lidade de vida.

B EscoLHA do tema Terminais Rodovidrios de Passageiros

o O autor é professor da Universidade Federal Fluminense e chefe do Departamento de
Operagbes da CODERTE — Cia. de Desenvolvimento Rodoviario e Terminais — RJ.
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Torno publico os meus especiais agradecimentos e destacado apreco
ao professor Carlos Ernesto S. Lindgren, do Programa de Planejamento
Urbano e Regional da COPPE/UFRJ pela autorizacdo e incentivo na
utilizacdo do Modelo de Distribuicdo Espacial e Fluxo — MODE, bem
como pelas sugestGes apresentadas, extensivo ao professor-orientador e
presidente da Comissido Examinadora, Marek Augustyn Sebastian Sturn
pelo interesse com que defendeu a idéia de se transformar essa experi-
éncia em monografia, a Leon Algamis pelos trabalhos de montagem e
supervisio e a Maria Salete da Silva pela dedicada datilografia dos
textos. Cabe ainda ressaltar que esta versdo definitiva do trabalho incor-
pora as criticas e sugestdes apresentadas pelos demais membros da
comissdo constituida pelos professores Clévis José Daut Lyra Darrique
de Faro e Ruderico Ferraz Pimentel.

INTRODUGAO

O escopo do presente trabalho esta basicamente voltado para a ten-
tativa de responder as questoes tidas como fundamentais em um pro-
cesso natural de implantacéo de terminais rodoviarios representado por
indagacoes do tipo:

1 Qual a melhor localizagdo desse equipamento de forma a atender
ao maximo a coletividade?

2 Qual o perfil médio dos usuarios desse terminal?
3 Que servicos deverdo integrar esse terminal para que os seus

usuarios tenham & sua disposicdo uma gama de atividades prontas a
satisfazer as suas necessidades, compativeis com os seus niveis de renda?

O referencial tedrico avaliado no capitulo 1 constitui-se fruto do
extenso levantamento das principais teorias e sistemas relativos a estru-
tura e planejamento urbano desenvolvidos através dos tempos.

A sua inclusao neste estudo tem por objetivo realcar as diversas
correntes de pensamento com que o setor urbano se viu envolvido, mesmo
porque muitos desses conceitos sfo ainda aplicados na solugéo de pro-
blemas de estrutura urbana.

Um trabalho que se propde a atender as expectativas do estudo da
problematica que envolve um terminal rodoviario de passageiros, desde
a implantacfo até a sua operagéo, ndo pode estar dissociado das técnicas
de pensamento vigentes ao longo dos anos. A sua ligacdo € sobremaneira
tdo forte que a simples apresentacdo do modelo utilizado provocaria um
enorme descompasso entre as questdes fundamentais a pouco apresen-
tadas e o modelo proposto. Antes mesmo de se propor um modelo alter-
nativo de alocacdo é necessario que se faca a revisdo daqueles critérios
que constituiram todo o arcabouco dessas teorias de desenvolvimento
urbano.

Questdes do tipo — qual a melhor localizacdo do terminal? encon-
tram, por exemplo, nas teorias desenvolvidas por Patrick Geddes?, as
primeiras tentativas de estabelecer os critérios e definir as rotinas ne-
cessarias a sua melhor andalise, caracterizando-as como parte integrante
de um completo estudo de terminais rodoviarios de passageiros.

1 GEDDES, P. Cities in Evolution.
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A experiéncia de planos e programas e o anacronismo das solucoes
apresentadas para o sistema urbano brasileiro, descrito em linhas gerais
no capitulo 2, introduzem o modelo do capitulo 3 como proposta para
a revisdo de parte da politica brasileira de transportes, nos seus aspectos
relativos a4 formulacfo de um plano diretor de terminais.

O Modelo de Distribuicdo Espacial e Fluxo — MODE utilizado na
determinacdo da localizacdo 6tima reuniu, entre outras, as caracteris-
ticas dos modelos zonais concéntricos, setoriais, gravitacionais, de den-
sidades, etc. ... ao estabelecer o processo onde os mais variados indica-
dores inerentes a esses modelos, tais como populacdo, valor da producéo,
area, numero de estabelecimentos, etc., sdo combinados € tém como
produto a alocacfo pretendida.

A sua escolha estd ainda fundamentada nas inumeras aplicagoes
ja realizadas pela Coordenacdo dos Programas de Pos-Graduacédo de
Engenharia da UFRJ na area de planejamento urbano e regional, nos
mais diversos setores de atividades, com uma eficAcia bastante signi-
ficativa, aferida, inclusive, em funcdo dos testes de correlacédo aplicados
a diversos estudos.

A aplicacdo do modelo para a microrregido homogénea do vale do
Paraiba fluminense reveste o capitulo 4 de um singular significado, dado
que o modelo apresentado é aqui testado para uma situacfo real onde
as caracteristicas dos diversos municipics componentes da microrregido
sdo transformadas em indicadores e esses combinados de forma a resul-
tar na classificacdo dos municipios em funcio de suas caréncias e ne-
cessidades de equipamentc de transporte publico.

A escolha da microrregido homogénea do vale do Paraiba flumi-
nense para o estudo de caso reside no fato de constituir-se na unica
microrregido homogénea no Estado do Rio de Janeiro onde foi possivel
reunir todos os elementos a nivel municipal.

Os dados aqui apresentados para os seis municipios integrantes da
microrregido encerram toda a gama de informacodes estatisticas dispo-
niveis, levantadas junto ao Instituto Brasileiro de Geografia e Estatis-
tica — IBGE, Secretaria de Estado de Planejamento e Coordenacio
Geral — SEPLAN, suas entidades vinculadas e prefeituras municipais
das respectivas localidades. »

A utilizacdo dos dados para 1970 resultou da tentativa de uniformi-
zacdo para um Unico ano-base onde os numeros coletados representas-
sem para todos os municipios o mesmo momento, passiveis de serem
trabalhados e comparados como expressiao daguela realidade.

Embora algumas prefeituras municipais dispusessem de elementos
relativos a 1973 e outras de 1976 e até 1977, o ano adotado como refe-
réncia foi o que reuniu, em sua totalidade, dados definitivos € com
maior grau de confiabilidade.

A determinacdo das atividades que igualmente constituirdo o equi-
pamento de servicos desse terminal foi objeto de analise do capitulo 5
e representou o posicionamento das decisGes até entdo casuisticas em
critérios de cunho metodologico, estratificados por classe de renda fami-
liar e por tipo de compra efetuada.

Finalmente, o capitulo 6 apresenta um conjunto de relevantes con-
sideracOes a respeito da fase posterior a alocacio do terminal e deter-
minacdo de seus servicos, relacionadas ao fluxo de receita proveniente
da operacdo das atividades de locacao de lojas, salas, bilheterias, ete.,
integrantes do terminal.
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A estimativa de que o velume integral de receita da locacéo de todas
essas dependéncias se integralizaria logo ao primeirc ano de operacéo
constituiu-se, nos ultimos anos, numa pratica freqiiente e equivocada
dos responsaveis pela implantacfo e operagdo desses empreendimentos,
com graves riscos scbre a qualidade dos seus servicos, bem como sobre
a sua liquidez diante dos compromissos assumidos com terceiros.

1 — 0 ENFOQUE ECONOMICO NA FORMULACAO DE MODELOS
DE ESTRUTURA URBANA

1.1 — Marco teodrico

A utilizacdo de sistemas e a préopria formulacdo de modelos mate-
maticos voltados para o estudo especifico dos fendmenos urbanos cons-
titui-se uma preocupacao crescente das ultimas décadas, embora o de-
senvolvimento das teorias gerais sobre sistemas venha sendo tratado
desde Von Bertalanffy (1951), Boulding (1956), Asby (1963), Klir e
Valach (1967) até Mc Loughlin ¢ Webster (1970).2 As suas aplicacdes
nio se restringem ao campo das ciéncias fisicas, abrangendo também
as econfmicas e sociais.

Para David Herbert o grande numero de falhas na formulacdo das
teorias urbanas reside na tentativa de se generalizar sobre variaveis e
fenémenos altamente complexos.

Para um sistema urbano, a estrutura sera invariavelmente do tipo
composta, com varios niveis de retroalimentacéo. E o nivel de emprego
que se relaciona com o numero de viagens ao frabalho e vice-versa, é
a localizacdo residencial que, por sua vez, gera viagens sociais entre
residéncias e as viagens vinculadas a uma atividade de producfo que
caracterizam dessa forma o transporte pendular residéncia/trabalho/
residéncia.

O estado de umn sistema se define como o valor dos elementos e
de suas relacoes em um determinado momento e o seu comportamento
como a forma em que ele reage frente a um estimulo determinado.

Para um sistema de transportes, um estimulo seria a localizagio
de um novo terminal e, conhecendo-se o valor dos seus elementos e suas
relacGes, observar seu comportamento.

O manuseio de anilise de sistemas em planejamento urbano per-
mite, em resumo, verificar a forma com que certas politicas desenvolvi-
das em determinados setores influem no uso racional do solo.

Para Patrick Geddes* o ponto de partida do processo de interven-
¢io sobre o meio urbano seria a pesquisa so6cio-econdmica e a esse estudo
relaciona-se a pesquisa histérica.

A obrigatoriedade de analise desses elementos evitaria a construcéo
de um unico modelo-padréo aplicavel a varias cidades, onde cada regido
teria seus proprios valores, dependendo das caracteristicas historico-
socio-econdémicas apuradas.

9 MC LOUGHLIN B. e WEBSTER, J. Cybernetic and General System Approaches to
Urban and Regional Research: A review of the Literature.

HERBERT, DAVID, Urban Geography — A Social Perspective.
4 GEDDES, P. op. cit, p. 2.

9]
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“% surpreendente como uma série de métodos de desenho urbanis-
tico (drawing board methods) de fins do século XIX e principios desse
século ainda sejam amplamente empregados.

Entre aqueles cujos métodos seriam os mais utilizados estariam
Ebenezer Howard — concepcdo da cidade-jardim, Saint Elia — cuja
cidade futuristica contemplaria uma série de solugdes atuais de transito,
P. Geddes — com a visdo da cidade como contexto integrado, Arturo
Soria y Matta — com a concep¢do da cidade linear e a cidade radiosa
de Le Corbusier”. 5

Em um dos primeiros trabalhos sobre estrutura urbana Gideon
Sjoberj ¢ apresenta a progressdo das cidades de pré-industrial até in-
dustrial, salientando a tecnologia como um dos seus aspecios mais
importantes e os setores de transportes e comunicagdo como 05 seus
principais fatores de diferenciacéo.

Para o modelo zonal concéntrico de Burgess ? o processo de expan-
sdo da cidade, sua acessibilidade e as modificagfes na composicdo da
populacédo representam as principais alteracdes da estrutura organiza-
cional da comunidade.

Sua ilustracio pode ser feita por uma série de circulos concéntricos,
a saber:

I
v

v
Vi
Vi

5 GIEDION, Sigfried Space, Time and Architecture — The Growth of ¢ New Tradition.
6 SJOBERJ, Gideon The Preindustrial City — Past and Present.
7 BURGESS, E. W. The Growth of the City.
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cujas fronteiras representam zonas sucessivas de expansio urbana e
tipos de areas diferenciadas no processo de expanséo.

O pequeno ntcleo urbano, circulo I, ja representa para o circulo II,
onde residem as populacoes de baixissima renda, um eixo de transicdo
com a implantacao ou prolongamento do comércio e servicos até entéo
restritos ao nucleo central. Os circulos IIT e IV identificam as zonas
residenciais das classes trabalhadoras e de alta renda.

O V, VI e VII circulos representam, respectivamente, as cidades
satélites, os distritos agricolas ¢ o limite da regido de influéncia urbana
ou o interior da metrdpole.

O modelo dos setores radiais de Homer Hoyt ® conserva os principios
fundamentais estabelecidos no modelo classico de Burgess, diferenciado
apenas na localizacdo das dreas de alta renda, situadas agora nas extre-
midades dos setores:

I — ntucleo central;

IT — setor secunddario (industria leve);

III — residéncia da populacdo da classe de renda baixa;
IV — residéncia da populacdo da classe de renda meédia;
V — residéncia da populacao da classe de renda alta.

E natural que o maior afluxo de passageiros se encontre no nticleo
central em face da grande concentragdo de oferta de emprego, comércio
e servigos. Efetivamente, esses fatores irdo influenciar em que a insta-
lacdo de um equipamento de transporte do tipo terminal rodoviario
seja localizado neste setor de estrutura urbana.

8 HOYT, Homer, The Structure and Growth of Residential Neighbourhoods in American
Cities.
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O modelo polinuclear de Harris e Ullman °, também conhecido como
dos nucleos multiplos, estabelece a desvinculacdo do desenvolvimento
dos varios circulos com o do nucleo central. Esta teoria admite o surgi-
mento ou formacao de novos nucleos a partir da atuacio do planeja-
mento e de forca de mercado, sendo considerado como um dos modelos
mais realistas no trato da problematica urbana.

A relacdo entre os custos de transporte e os de aluguel é utilizado
por Wingo '° em seu modelo de equilibrio residencial urbano como fator
preponderante na determinacdc da localizacdo 6tima da residéncia dos
individuos.

Em geral as bases tedricas dos modelos urbanos podem ser classi-
ficadas em um estagio intermediaric como teorias quase dedutiveis que
se propde a um corpo teérico formal através da utilizacdo de calculos
probabilisticos, filas, grafos e simulacdo.

Os mais importantes estudos metropolitanos de cunho metodolo-
gico podem ser resumidos em:

Chicago Area Transportation Study, Report on the Detroit Metro-
politan Area Traffic Study e Boston Metropolitan Area, Inner Belt
Expressway System — esses estudos estabelecem o inicio de utilizacio
de inter-relagées do tipo viagens e padroes de uso do solo, localizacio
de atividades ¢ demanda de servicos de transporte urbano, crescimento
metropolitano e o sistema de transporte, bem como ut111zagao de con-
ceitos de teoria de localizag@o, relagdes intersetoriais, pesquisa opera-
cional, geracdo de viagens, distribuicéo de viagens, repartlgao modal,
alocagao de trafego e critérios de beneficio coletivo méaximo na selegao
das prioridades de investimentos.

Penn-Jersey Transportation Study — a situacio de concorréncia e
equilibrio obtida entre as diferentes modalidades de transportes passa
a ter uma coordenacao dirigida (intervencionista), nio sendo as rela-
coes de mercado até entdo apresentadas nos estudos de Detroit, Chicago
e Boston suficientes por si s6 para a localizacdo mais adequada das
atividades.

Southeastern — Winsconsin Regional Planning Commission, Land
use Transportation Study — estabelece fundamentalmente a proble-
maética de localizacdo de terminais, vias e demais instrumentos de poli-
tica de transportes ao apresentar o conceito de “espaco aberto”.

U. S. National Capital Commission, Transportation Plan-National
Capital Region — sugere a integracdo ¢ utilizacio racional das dife-
rentes modalidades de transporte, fruto do estudo de vantagens com-
parativas,

Buchanan Study — elaborado a pedido do Ministério dos Transpor-
tes da Gra-Bretanha para o desenvolvimento a longo prazo do trafego
nas areas urbanas e andlise da sua influéncia no meio ambiente —
apresenta a ecologia e a conservacdo do proprio meio ambiente, de um
modo geral, como fatores preponderantes para qualquer projeto de
transporte urbano.

9 HARRIS, C. D. e ULLMAN, E. L. The Nature of Cities.
GIST, Noel P. e FAVA, Sylvia F. Urban Society.

10 WINGO, L., Transportation and Urban Land.
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A introducdo dos conceitos econdmicos aos problemas espaciais urba-
nos se faz através de um elemento fundamental que é o custo de trans-
portes. Esse custo de viagem ou de transporte une os fatores convencio-
nais de producdo com o espaco urbano ¢ introduz as variaveis fisicas
na estrutura econémica — como justificativa da utilizacado da economia
neoclassica na explicacdo dos fendmenos urbanos, através do estudo do
comportamento dos individuos.

O conceito de maximizacao conduz a técnica de programacéo mate-
maética, cujo exemplo mais conhecido é a programacéo linear.

As principais tentativas de utilizacio de todos esses conceitos podem
ser apontadas desde:

Von Thiinen (1826) — em seu livro O Estado Isolado, idealizado
em 1803, propde a primeira teoria de localizacdo ac tratar de explicar
a localizacdo de distintos cultivos agricolas ao redor de uma cidade, os
quais dependiam da variacac dos custos de transportes desses produtos
para o mercado consumidor na cidade;

Carey (1858) — formula em seu livro Principios das Ciéncias Sociais
um modelo de gravidade baseado na fisica newtoniana, onde “a gravi-
tacdo existe na sociedade humana tal como em qualquer outra parte
do mundo fisico material, vale dizer, em relacdo direta & massa da
cidade e em relagdo inversa & distdncia” com o comportamento dos
grupos sendo desenvolvidos através de analogias com a fisica;

Ravenstein (1885) — baseado no enfoque de Carey, desenvolveu
importantes trabalhos scbre migragoes;

Weber (1909) — propoe, posteriormente, utilizando o custo de
transportes como elemento principal, a teoria de localizacio industrial.
Nela o empresario implanta sua industria de tal forma que os custos
de transporte dos insumos para a industria e dos produtos manufatu-
rados para o mercado consumidor sejam minimos;

Reilly (1931) — apesar das criticas da escola mecanicista, sob prin-
cipios postulados por Carey, dedica-se ao estudo sobre mercados. Sua
lei de gravitac@o varejista pode ser utilizada para explicar o fato de
que a atracdo exercida sobre os consumidores pelos centros varejistas
é diretamente proporcional ao seu tamanho e o seu poder de atracgio
é inversamente proporcional a sua distancia;

Christaller (1933) € Lisch (1954) — demonstram, através da teoria
da localidade central, que a distribuicdo dos centros de servicos cbede-
cem a minimizacdo dos custos de transporte dos consumidores aos
respectivos centros. A verificacio empirica dessa teoria para Christaller
se baseou no numerc de participantes envolvidos nas chamadas tele-
fénicas intra e interurbanas;

Colin Clark (1951) — enuncia a “lei fundamental da distribuicéo
intra-urbana de densidades”, estabelecende que a densidade tende a
decrescer como uma funcio exponencial negativa da distancia do nuicleo
urbano em direcio a sua periferia;

Mitchell e Rapkin (1954) — defendem em Urban Traffic, a Function
of Land Use a tese de que diferentes tipos de uso do solo geram diferentes
e variaveis fluxos de trafego;
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Stewart e Warntz (1958) — propdéem a utilizagdo do potencial de
densidade da populacdo em razdo inversa & distdncia do lugar aos de-
mais, como indicador para teste de hipdtese de que a hierarquia de
lugares é funcao de indicadores da acessibilidade do lugar. A influéncia
é proporcional ao tamanho da populag@o e inversamente proporcional
a distancia entre os pontos onde ela esta concentrada;

Hansen (1959) — formula o primeiro modelo operacional de acessi-
bilidade com atividades localizadas em diferentes setorss;

Muth (1961, 1969) — através de uma perspectiva econométrica,
deduz a curva exponencial de densidade a partir de indicadores relativos
ao espago urbano, ao comportamento da oferta e da demanda de habi-
tacdo e a forma de crescimento des custos de transporte a partir do
nucleo urbano;

Robinson (1962) — a margem das discussdes dos conceitos da ra-
cionalidade ¢ mercado perfeito, questiona a base filosética do conceito
de maximizar a utilidade através de um conceito metafisico de circula-
ridade onde as pessoas compram bens porque estes lhes ddo satisfacio,
mas a Unica maneira em que esta satisfacdo pode demonstrar-se, ao
menos em termos econdmicos, € no ato do pagamento por estes bens;

Lowry (1964) — estabelece que, dada uma determinada localizacéo
do emprego basico na regido, é possivel buscar a distribuicdo mais pro-
vavel dos nucleos e atividades residenciais scbre cuja base é possivel
encontrar a localizacAo mais provavel das atividades de servico;

Alonso (1964) — em sua teoria da localizacdo, postula que a loca-
lizacdo residencial obedece a maximizacio da utilidade do individuo,
sujeita a restricdo imposta pela sua condicfo sécic-financeira. Um indi-
viduo pode escolher uma determinada combinacdo entre a sua renda e
cs gastos em servigos (alimentacdo, vestuario, ete.), transporte e ete. .. .,
da qual dependera a sua localizacio residencial;

Gist e Fava (1964) — apresentam um modelo multinucleado, com
uma transicdo (voluntaria, involuntaria ou institucional) entre uma
area classificada como urbana e uma classificada como rural, alterando
as condigdes da qualidade dos bens e servicos dispcniveis nos lugares;

Herbert e Stevens (1960) e Robinson, Wolfe e Baninger (1965) —
seguem o mesmo enfoque e, de uma forma geral, desenvolvem um mo-
delo de sistema urbano baseado na teoria do equilikrio de mercado;

Chorafas (1965) — sugere que um modelo deve ser suficientemente
simples para sua manipulacio € compreenséo por parte de quem o usa,
suficientemente representative em toda a sua gama de implicacles e
suficientemente complexo para representar fielmente o sistema em
estudo;

Mills (1967) — propde um modelo analitico exponencial tanto dos
valores do solo como da densidade de seu uso;

Woldenberg (1968) — resultante da aplicagdo simultanea dos prin-
cipios administrativos, do transporte e do mercado, propoe a utilizacédo
de séries numéricas mostrando o numero acumulado de areas comple-
mentares 4 medida que o numero de ordens hierarquicas aumenta;
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Echenique (1969) — propde uma triplice generalizacido baseada em:

a) o uso da densidade do conjunto de atividades (residencial, in-
dustrial, comercial e de servicos);

b) o uso das distancias aos multiplos centros de emprego (prin-
cipais e secundarios); e

¢) o uso do tempo e custo real do transporte e nfo distancias
geométricas ideais;

March (1970) — generaliza o modelo apresentado por Mills para
gue seja possivel reconhecer que a disponibilidade do solo ndo ¢ infinita
sm todas as direcdes, e que existem restricdes como, por exemplo, a
existéncia de acidentes geograficos;

Wilson (1970) — demonstrou que as equagoes utilizadas nas cién-
cias sociais podiam ser derivadas, introduzindo-se trocas marginais atra-
vés da teoria da informacgao;

Warntz (1970) — amplia as bases do seu “indice global de conti-
nentalidade”, associando a cada elemento da malha o valor “1,0” ou
o valor “0” em func¢io proporcional de suas dimensoes de terra versus
agua;

Emery (1971) — a partir da analogia com os sistemas fisico e bio-
légico, desenvolve técnicas de andlise que tratam de simular os efeitos
de determinadas acOes sobre o sistema urbano, com propriedades tais
como a existéncia de relacoes de 1nterdependenc1a entre seus elementos
e a permanéncia da estrutura de relacoes frente ao fluxo de elementos,
isolando com isso a influéncia da estrutura social sobre o sistema urbano;

Castells (1971) — explica estas mesmas propriedades partindo de
uma perspectiva que considera o sistema espacial urbano nio de uma
maneira auténoma, mas como a artlculagao espacial especifica dos
elementos fundamentais do sistema econdémico de uma formacao social;

Abler, Adams e Gould (1971) — prop()em a utilizacdo da densidade
de populacao definida em funcéc dos servigos urbanos oferecidos, como
indicador para teste de hipotese da hierarquia de lugares como fungao
de indicadores da acessibilidade de lugar e, finalmente

Martin e March (1972) — desenvolvem o estudo urbano com refe-
réncia as alternativas topolégicas na distribuicdo de uso do solo.

Cabe ainda ressaltar que a abordagem desses principais modelos
e estudos econdémicos de teoria de desenvolvimento urbano sob a forma
pela qual foi descrita, teve por objetivo apresentar a linha de pensa-
mento de seus autores, seus conceitos e contribuicgdes, sem que necessa-
riamente se formulasse aqui uma analise critica dessas teorias, dado o
papel preponderante desempenhado na pesquisa do conhecimento no
ambito da economia urbana.

Os modelos gravitacional, potencial, de localizacdo, de densidades,
de reparticéo interempresarial e de acessibilidade desenvolvidos a partlr
das secOes seguintes deste capitulo representam algumas das aplicagoes
desses estudos na determinacdo do fluxo de passageiros, da localizacdo
dos nucleos populacionais, da escala de densidade populacional, da de-
manda potencial e faixas de mercado e ainda da acessibilidade da regiéo,
na solucdo dos problemas relativos ao desenvolvimento urbano que mais
afetam o bem-estar da coletividade.
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1.2 — Modelos gravitacionais

Um modelo simplificado para o estudo de fluxo de passageiros entre
duas cidades ou distritos é o conhecido modelo gravitacional. Uma versio
deste tipo de modelo (Carey, 1858) é dada pela expressdo:

N, = K PP DZ !
onde
N = fluxo de passageiros entre as localidades estudadas;
P, P, = populacio ou outra medida de “massa”;
Dy — distancia entre as duas cidades; e
K — constante de proporcionalidade intermodal, a ser esti-

mada em relacdo a distribuicdo percentual do volume
global de passageiros pelos diversos sistemas de trans-
portes.

A variavel de ‘“massa’” pode ser representada, inclusive, por uma
variavel sécio-econdmica tal como populacfo economicamente ativa da
localidade e a variavel distdncia pelas funcdes de tempo e custo de
viagem.

Sua principal virtude reside na eliminacéo de alguns dos aspectos
falhos do modelo classico, j& que esse originalmente nfo considera o
grau de participacdc de todas as modalidades de transporte no fluxo
de passageiros (constante K). Essa versdo, contudo, ndo deve ser utili-
zada para previsdo de trafego de médio e longo prazos, visto que as
variaveis independentes s@o exclusivamente de magnitude fisica e néo
refletem os fatores econdmicos e sociais, bem como os avancos tecnols-
gicos do setor.

O modelo potencial, derivado do modelo gravitacional, € obtido pela
relacdo “FLUXO DE PASSAGEIROS ENTRE i ¢ j/POPULACAO DE “¢”
e constitui uma medida da acessibilidade ou de atratividade expressa
pela influéncia de uma populagéo j sobre uma populacéo i a uma deter-
minada distancia (dy).

Os modelos de demanda por modalidades de transportes sdo carac-
terizados por um conjunto de variaveis tais como: tempo de viagem,
freqiiéncia dos servigos, custo e conforto para o usuario, considerando
simultaneamente a demanda e a distribuicio modal na mesma ligacéo.

Quando tratamos com sistemas urbanos compostos de milhares de
pessoas, a ocorréncia de certos eventos € téo consideravel que possibilita
diagnosticar o comportamento coletivo sem necessidade de conhecer o
comportamento individual.

A forma em que esses elementos do sistema estdo localizados no
espaco urbano e suas relagdes na estrutura espacial urbana podem ser
avaliadas através de modelos operacionais mais sofisticados onde, por
exemplo, dada a localizacdo de certa atividade industrial, é possivel
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determinar a localizacdo dos nucleos populacionais baseandc-se am uma
func@o do custo de transporte, & saber:

L} =K L4
Cy B
onde
17 = nivel de atividade residencial (n) da regido j;
L7 = nivel de atividades industrial (m) da regido i;
Aj = espaco reservado para o desenvolvimento da atividade resi-
dencial (n) na regido j;
C, = custo de viagem entre i e j;
K = constante de proporcionalidade; e
B = parametro que é funcio inversa do preco, representando

para um valor alto uma baixa utilizacdo de viagens por
parte da coletividade.

1.3 — Estrutura de densidades

A estrutura de densidades, crescente na razao direta da proximidade
do nucleo urbano, expressa uma importante caracteristica do espaco
urbano que é a acessibilidade diferencial dos seus diversos pontes.

Para a coletividade o adensamento provocado junto aos grandes
nucleos urbanos pode ser apontado como produto de:

1 manutengidoc de um modernc equipamento publico e uma infra-
estrutura urbana pelo Estado naquela regido, proporcionando uma dimi-
nuic@o relativa do custo da forgca de trabalho;

2 maximizacdo da acessibilidade ao trabalho;

3 grande concentracdo do poder de compra;

4 pesados investimentos no setor de servigos;

5 existéncia de economias externas derivadas da concentracdo de
atividades produtivas; e

6 uma estrutura de valores de uso do solo apresentando niveis co-
incidentes com a acessibilidade nos diverscs pontos do ntucleo urbano.

A decrescente densidade das aglomeracdes urbanas (Colin Clark,
1951), quando se caminha em dire¢ao a sua periferia (imediata, inter-
mediaria e distante), pode ser apresentada da seguinte forma:

D, = D, exp (—f P)

onde

D, = densidade medida em pessoas por hectare de um ponto qual-
quer “X” da regido urbana,;

P — distancia ao centro do nucleo urbano desde o ponto em
estudo;

p = parametro que representa o declive da curva. Baixos valores
indicam curvas de densidade de suave taxa de crescimento; e

D, = parametro que representa a densidade central do nucleo

urbano, isto é, valor de D, para P = 0.
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1.4 — Modelo de reparticao interempresarial

A principal utilizacdo do modelo estd na quantificacdo da parcela
de mercado correspondente a cada empresa de transporte, relativo a
fracdo do volume global de passageiros na utilizagdo dos seus servicos.

A probabilidade de que os usuarios do sistema de transporte coletivo
de passageiros escolham os servicos de uma determinada empresa (i)
para o atendimento de suas necessidades de locomocéo, é funcao do pa-
drido dos servigos que ela presta ao publico em geral, bem como do
numero de alternativas disponiveis para a decisido .

b
i . N
onde
P, —= probabilidade do usuario escolher a empresa i;
A; = atratividade da empresa i;
4, = atratividade da empresa z; e
= numero de empresas alternativas para realizar a viagem.
sendo
A, = K f (u), para
K = coeficiente numérico ajustado em funcio dos padrdes da

empresa i, tais como: conforto, seguranca, regularidade,
qualidade de servico, percurso, ete. ..

f(u) = funcdo do custe de viagem pela empresa i. E calculada
entre os pares de cidade, levando-se em conta o tempo de
viagem e o preco da passagem.

1.5 — Acessibilidade da regiao

Define-se como acessibilidade de uma regiao (Hansen, 1959), a faci-
lidade de traslado e comunicacdo com todas as demais regioes, tendo
em conta que a facilidade de traslado entre duas regides é uma funcéo
exponencial negativa do tempo real de traslado entre as mesmas.

O tempo real de traslado pode ser expresso pelo somatorio da meédia
ponderada dos tempos de traslado para os diversos meios de transporte
(publico e privado), do tempo de estacionamento (transporte particular)
e da freqliéncia dos servigos (transporte publico).

O indice de acessibilidade de cada ponto da area urbana, de maneira
aproximada, identifica-se com algumas das caracteristicas estruturais
do sistema urbano, tais como o tempo ou custo minimo de traslado entre

11 OVERGAARD, R. K., Traffic Estimation in Urban Transportation Planning.
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pares de pontos, o tracado da rede viaria, a velocidade e freqiiéncia do
transporte coletivo (publico e privado) e a partficipacdo relativa dos
diversos meios de transporte.

A acessibilidade de uma regifo j ao conjunto de regido urbana é
o somatoério de sua acessibilidade a cada um dos centros, ponderado
em cada caso pela importancia relativa (E;/E) de cada regido.

AC]‘ = 21 ACH = .Z/E 21 El exrp (—'B t”)

onde
Ac; = acessibilidade da zona j a todos os centros;
Ac; = acessibilidade da zona j ao centro i,
B8 — parametro que mede a forma de decréscimo da fungéo ex-
ponencial; e
t; = distancia entre i e j.

O volume de viagens/chegada atribuido a cada zona pode ser esta-
belecido através da equacéo.

D; =K Z; E; S; exp (—8 1) A,
Sendo o fator de normalizacéo

A= {Zj S; exp (—8 iij)}_z

e
D; = n.% de chegadas na zona j;
S; = disponibilidade do solc na zona j;
B = parametro;
t; = tempo entre a zona i € a zZona j; e
K = D/E.

Os valores de D; divididos pelos correspondentes S; dardo os valores
da densidade de viagens/chegada por zona ou nivel de acessibilidade N;.

A relacfo entre o sistema urbano e o de transporte pode ser definida
como uma funcdo biunivoca, j& que se modificarmos o sistema urbano
e a localizacio de suas atividades estaremos modificando a estrutura
das viagens e, da mesma forma, se modificara a acessibilidade e, por-
tanto, a localizac8o das referidas atfividades naquele nucleo urbano.

Resta ainda salientar que a localizagio de equipamento do setor
de transportes, tais como a implantacdo de terminais rodoviarios, deve
se efetuar em areas cujo solo urbano se apresente disponivel ou o custo
de desapropriagdo ndo chegue a colocar em risco o empreendimento.
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2 — 0 TRANSPORTE COLETIVO DE PASSAGEIROS

2.1 — A determinagdo do sistema

Com o inicio do pos-guerra € expansao da industria automobilistica
no Brasil verifica-se um acelerado processo de urbanizacio e uma redu-
cdo da participacéo do transporte publico de massa no total de viagens
geradas dos grandes centros urbanacs.

Os dois principais polos — Rio de Janeiro e Sdo Paulo — podem
ser citados como exemplo de cidades que perderam as suas economias
de escala e que néo conseguiram adaptar a qualidade dos seus servicos
publicos a expectativa, aos anseios (conforto, seguranca, rapidez, etc.)
e a evolucdo social de sua coletividade. A extensao desses servigos basicos
aos mais longinquos pontos da regido (inclusive periferia distante e
regido de influéncia préxima) encareceu de forma assustadora o custo
de seu atendimento, provocando o descompasso entre o volume de re-
cursos alocados a investimentos em infra-estrutura nos orgamentos pu-
blicos € as caréncias reais da regido.

As facilidades de crédito na compra do automovel particular (cré-
dito direto ao consumidor), a propaganda macica por parte dos fabri-
cantes de automoveis, colocando-o como simbolo de uma condigdo social
elevada e caracteristica de um individuo bem sucedido, as facilidades
de estacionamento nos perimetros urbanos das grandes cidades e um
cédigo de obras e edificacdes inadequado, induziram a que a politica
de investimentos em transportes publicos se consubstanciasse na implan-
tacdo de vias elevadas, vias empressas, tineis, anéis rodoviarios e tudo
mais que pudesse expandir o consumo dos milhares de automaveis colo-
cados anualmente no mercado. Investimento esse realizado em detri-
mento de uma politica de transporte de massas voltada para a articula-
cdo das etapas de viagens e, por conseguinte, preocupada com a im-
plantacdo de terminais de passageiros que se constituem no elo principal
de integracdo das diferentes etapas do transporte e da complementari-
dade intermodal.

Cabe ressaltar, ainda, o carater excessivamente elitista desses em-
preendimentos onde, concluida a cbra, a sua utilizacdo era privativa
do transporte individual, ndo sendo permitido o trafego a coletivos.

A proporcionalidade da arrecadacdo dos tributos, enquanto contri-
buinte, ndo apresentava ccontrapartida na utilizacio desses empreen-
dimentos quando concluidos, visto as limitacGes impostas a seu uso, o
que acarretava, conseqiientemente, um custo social ainda mais elevado.

No caso do Rio de Janeiro destacam-se o elevado da avenida Paulo
de Frontin e o tiinel Reboucas, ligando as zonas norte e sul da cidade
e que apenas recentemente tiveram autorizacio para trafego regular
de linhas de 6nibus coletivos.

O setor de transportes deve ser encarado como um servico inter-
mediario e nfo como um fim em si mesmo. Uma politica de transportes
deve criar complementaridades € néo acentuar a competicdo entre as
diferentes modalidades, pois, ao se criar complementaridades, estaremos
explorando as suas vantagens comparativas.

O quadro esquematico em anexo mostra a coordenagéo satisfatoria
dos fatores de ocupacio do solo (meics de transportes) e a dimenséo
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fisica (estrutura viaria) gerando as correntes de trafego que, por sua
vez, vao refletir diretamente na qualidade e quantidade dos meios de
transporte, bem como na melhoria da utilizacdo da estrutura viaria.

As relacoes de causa e efeito dos agentes integrantes do sistema
de transportes 12 (poder publico, empresa € o usuario) geram atribuicoes
que, para o poder publico, podem ser definidas como sendo o ato de
estabelecer as diretrizes, autorizar e fiscalizar a operacdo dos servicos
no que tange as empresas e promover a constante reavaliacdo das reais
necessidades no que se refere aos usudrios.

Para o setor empresarial destacam-se junto ao poder piblico as
solicitacoOes de tarifas adequadas e de uma estrutura vidria em constante
processo de conservacdo e reformulacdo e em relagdo aos usudrios a
cobranga apenas das tarifas determinadas pelo poder concedente e a
manutencdo de um nivel de servicos constante ao longo dos anos.

O SISTEMA DE TRANSPORTE RODOVIARIO

INPUT
MEIOS DE |[TRANSPORTE * * ESTRUTURA| VIARIA
OCUPACAO
DIMENSAO
CORRENTES
. PE'
QUALIDADE TRAFEGO. MELHORIA
E NA
QUANTIDADE UTILIZACAO
OUTPUT

Ao usudrio, terceiro agente do sistema, cabe exigir o atendimento
(conforto, seguranca, percurso, hordrio, etc.) estabelecido pelo poder
concedente e efetuar o pagamento das tarifas autorizadas as empresas
e fazer reivindicacoes junto ao poder publico no que diz respeito & fisca-
lizagdo dos servigos e propor a sua alterac@o visando ao maior beneficio
por parte da coletividade que o utiliza.

2.2 — A experiéncia de planos e estudos

A desvinculacdo das necessidades reais da coletividade para com
as propostas alternativas do poder publico estd refletida nos préprios
planos e estudos governamentais de nivel metropolitano até entédo rea-

12 IBAM, Aspectos do Sistema de Transporte na Regido Metropolitana do Grande Rio,
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lizados. A preocupacdo com uma politica integrada de alocacdo de ter-
minais, obedecendo a critérios de racionalidade econémica e necessidades
sociais, ndo consta de forma explicita em nenhum dos textos, a saber:

1

BELEM (PA)
Plano Metropolitano Integrado de Belém.

BELO HORIZONTE (MG)

Plano Preliminar de Desenvolvimento Integrado da Regido Me-
tropolitana de Belo Horizonte.

CURITIBA (PR)

Pré-diagnostico da Area Metropolitana de Curitiba.
Plano Diretor de Curitiba.

FORTALEZA (CE)

Plano de Desenvolvimento Integrado da Regifo Metropolitana

de Fortaleza.
Plano de Acdo do Municipio de Fortaleza.

PORTO ALEGRE (RS)

Plano de Desenvolvimento Metropolitano de Porto Alegre.
Plano Diretor de Porto Alegre.

RECIFE (PE)

Plano de Desenvolvimento Local Integrado de Recife.
Estudo de Transporte Urbano.

RIO DE JANEIRO (GB)
Plano Doxiadis.

SAO PAULO (SP)

Plano Metropolitano de Desenvolvimento Integrado da Grande
Sédo Paulo.
Plano Urbanistico Béasico de Sdo Paulo.

SALVADOR (BA)

Plano de Desenvolvimente Integrado da Area Metropolitana de
Salvador.

Apenas os estudos de viabilidade e suas respectivas reavaliacoes,
desenvolvidos pelas companhias dos metropolitancs de Sao Paulo e Rio
de Janeiro, explicitam a sua preocupacdo em relacdo a integragio dessa
nova modalidade de transporte com as demais, através de extensa rede
de terminais bem aparelhados e que sirvam de pontos de transferéncia
e/ou integracdo intermodal.
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A revisdo de toda a politica brasileira de transportes com o advento
da crise do petroleo condiciona, no que se refere aos terminais integran-
tes do sistema de transporte coletivo de passageiros, a necessidade de:

a) elaboracao de um plano diretor de terminais rodoviarios de
passageiros e da fixacdo de metodologias e normas para elaboragéo de
estudos e projetos,;

b) promover a compatibilizacdo da politica de transporte rodovia-
rio a todos os niveis (federal, estadual € municipal) com as politicas
de desenvolvimento urbano;

c) estabelecer diretrizes, critérios e escalas de prioridades na apli-
cacdo dos recursos destinados a transportes urbanos;

d) promover o programa de reaparelhamento dos terminais exis-
tentes, dotando-os de todo equipamento basico necessario ao atendimen-
to do usuario;

e) criacdo de uma legislacdo especifica no trato dos problemas
afetos a implantacéo e operacdo de terminais rodoviarios, caracterizando
os mecanismos juridicos reguladores dos direitos e obrigacdes das partes
(poder publico, empresa e usuario) ali envolvidas;

f) estabelecer a competéncia da operacdo, por delegacido de auto-
ridade, preferenmalmente a pessoa juridica de direito privado, ampa-
rada na legislagdo do setor e vinculada aos orgdos de administracao
direta, dada a caracteristica de um setor dinadmico, com necessidade de
respostas imediatas e de maior grau de mobilidade, do tipo de uma
sociedade de economia mista; e

g) adocdo de uma politica de revisdo periddica das tarifas de uti-
lizacao de terminais, repassaveis aos usuarios no ato da venda da passa-
gem, de forma a cobrir o déficit entre as receitas oriundas da locacéo
de lojas, bilheterias e demais equipamentos do terminal e as despesas
provenientes da sua operagio.

Para que a aplicacdo dos recursos disponiveis na construcéo de
terminais rodoviadrios de passageiros tenha um aproveitamento 6timo,
a sua implantacéo deve estar ajustada a um prévio e rigoroso estudo
das necessidades de cada municipio integrante da regifo. No capitulo
seguinte é descrifo o modelo utilizado na determinacdo da escala de
prioridades na alocagdo desses recursos, bem como o critério de classi-
ficacdo dos diversos indicadores dos municipios integrantes da regido
em estudo.

3 — DIFERENCIACAO ESPACIAL E TIPOLOGIA URBANA

O Modelo de Distribuicdo Espacial e Fluxo — MODE 13, desenvol-
vido pelo professor Carlos Ernesto S. Lindgren e aqui utilizado como
instrumento de decisdo na alocacdo 6tima de um terminal rodovirio
de passageiros, estd fundamentado no conceito de potencial em um
ponto definido por:

vi=2i 4 (% —Pi)im‘

i=i dy

13 LINDGREN, C. E. 8., The Design of a Deterministic Model of Spatial Distribution and
Flow.
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onde
U, — Potencial do ponto i,
P, P, = Funcéo do conjunte de indicadores em cada ponto;
d,; = Distancia entre o ponto i e o ponto j;

Para i = j a distancia d;; é dada por:
ds = 0,5/ Si/n

representando a distancia média de todos os pontos existentes em rela-
céo ao ponto “i”, onde “S;” é a drea sob a influéncia do ponto “i”.

A funcdo “P” é uma funcéo dos indicadores (X,),D =1,2, ..., n,
associados aos municipios (M;) i = 1, 2, ..., n de uma determinada
regido homogénea.

A area (S;) é a delimitada pelos limites territoriais dos respsctivos
municipios, sendo (d;) a distdncia fisica entre a sede (1.0 distrito) de
um determinado municipio (i) e os demais municipios (j) componentes
da mesma regiao homogénea.

O conjunto de indicadores denominado de “populacdo do munici-
pio”, composto pelos mais diversos elementos, tais como densidade de-
mografica, valor da producfo industrial e numero de veiculos licenciados,
assume valores determinados e o seu fluxo do potencial é por essa ‘“po-
pulacao” influenciado.

O instrumental teérico desse conceito de populacio fora desenvol-
vido inicialmente por Willlam Warntz * para quem as pessoas exercem
uma influéncia a distdncia e essa influéncia é proporcional ao
tamanho da populagéo e inversamente proporcional & distdncia entre
os pontos onde estd concentrada.

Ele sugere gue o conceito de influéncia seja tratado como acessibi-
lidade e que qualquer indicador integrante da “populacéo do municipio”,
de representativa importancia em sua estrutura, é resultado da influ-
éncia exercida por esse mesmo indicador dos demais municipios loca-
lizados ao redor do ponto estudado. O total da populacdo em um dado
ponto é o resultado da maior ou menor influéncia exercida naquele
ponto pelos valores da populacdo dos demais pontos da regifo.

A grande contribui¢do e que se constitui no préprio fundamento
do modelo de distribuicdo espacial e fluro estd no conceito de que é
possivel avaliar a distribuicde proporcicnal do potencial de um ponto
para outro quando consideramos uma concentracao de certa populacéo
no primeiro ponto. Essa premissa possibilita o estudo da distribuicéo
espacial de certa populagdo como uma funcio dos potenciais em cada
pento da regido.

A distribuicdo e o fluxo desses potenciais e, portanto, a influéncia
exercida sobre o ponto néo pode ser alcancada através da simples me-

14 WARNTZ, W., Toward & Geography of Prive.
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dida da distancia entre os pontos da superficie original, visto que essa
superficie expressa apenas a menor distancia fisica existente entre esses
pontos, divergindo fundamentalmente da distdncia minima obtida por
meio de fluxos.

3.1 — O Calculo da Fungao “P”

Consideremos a, b, ¢, ..., n como sendo um numero finito de indi-
cadores em funcdo dos quais serd gerada uma superficie de potenciais
e estimada a distribuicéo e o fluxo dessa “populagéo” composta por todos
esses indicadores.

Certamente alguns desses indicadores se apresentarao sob a forma
de favoraveis e outros como desfavoraveis. O agrupamento desses indi-
cadores sob duas categorias se faz necessario € a preponderancia de
um grupo sobre o outro em um municipio provocara um incremento
ou reducdo do fluxo em direcdo daquele municipio.

Consideremos a, b, ¢, ..., h como sendo o grupo de indicadores
favoraveis e i, §, k, ..., n, respectivamente, como o de indicadores desfa-
voraveis. Com o objetivo de gerar uma superficie de potenciais, todos
esses indicadores sdo combinados visando a obter um unico valor “P”,
funcio de todos esses fatores.

A superficie a ser gerada € aquela cuja cota representa o valor do
potencial de “P”.

A proposta para compatibilizacio do célculo da funcio “P” em
relacdo 4 elevada gama de indicadores utilizados estabelece a identifi-
cacao desses elementos nas duas classes distintas:

a) Favordveis

b) Desfavordveis

dada a sua influéncia nos fluxos sobre a superficie conceitual de po-
tenciais. '

A definicdo da funcdo “P” para um ponto i qualquer é dada por

(Favordveis) p

(Desfavordveis) p

:U
Il
& ]
ARy A
[~

.

representando a razdo entre os produtos dos indicadores favoraveis pelos
desfavoraveis, pressuposto como resultado da combinacdo de todos os
efeitos.
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3.2 — Classificacao dos Indicadores

A necessidade de que os indicadores em estudo se apresentassem
sob a classificacdo de favoraveis e/ou desfavoraveis exigiu a busca de
critérios e metodologias que produzissem sobre os indicadores — demo-
graficos, de estrutura ocupacional, sécio-econémicos, de urbanizacio e
do transporte rodoviario de passageiros — a classificacdo desejada.

O indice de Shevky-Williams-Bell'* tem por funcéo comparar a
distribuicdo percentual dos indicadores (X,) definidos individualmente
por municipio, com a distribui¢do percentual do mesmo indicador em
relacdo ao seu universo (regifc homogénea).

O seu calculo processa-se da seguinte forma:
Seja “C” a medida de um dado indicador numa regiao “S” (EX.:
numero de estabelecimentos).

Sejam C,, C,, ..., C, medidas de subconjuntos de “C” por categorias
(estabelecimentos comerciais, industriais, etc.). Para a area total “S”,
teremos:

seja

o = _gt—, t = 1,2, ..., m a participacdo de cada subconjunto

no total da categoria.
Sejam S, S,, ..., S, subdreas de “S”.

Analogamente ao que fizemos com “C”, podemos mensurar dentro
de cada &rea S; uma caracteristica C; dividida em categorias C,,.
Ci, -.-, Cin,

onde

t=1
e analogamente

_ Cy
Oyt — —(x—

G

O Indice de Shevkey-Williams-Bell da area (i) para a categoria “t”
do indicador “C” sera

15 LINDGREN, C. E. 8., Andlise de Dados.
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A principal caracteristica desse indice constitui-se na transforma-
cdo das centralidades dos municipios para valores percentuais, elimi-
nando-se as diferencas provenientes das diversas ordens de grandeza e
classificando-os a partir dos valores percentuais alcancados.

O elemento mais importante deixa de se constituir dos valores
absolutos da centralidade que se utilizaria como fator preponderante
para a diferenciacfo entre os municipios, em valores percentuais, ex-
pressando as concentracées de uma determinada atividade em relacéo
a regido estudada e aos demais indicadores considerados.

O fator base de classificacdo é a regio homogénea para a qual
corresponde um indice igual a 1,00.

O indice tem valor minimo igual a zero, apresentando uma distri-
buicao homogénea para um indicador qualquer quando o mesmo valor
1,00 da microrregido é obtido para todos os municipios componentes
da regifo.

O valor do indice para um indicador maior do que 1,00 identifica
uma concentracio daquele indicador acima da média da regido em
estudo.

3.3 — A Superficie de Potenciais

Ao considerarmos a microrregido homogénea vale do Paraiba flu-
minense com os respectivos municipios alocades a um sistema de coor-
denadas bidimensional onde cada municipio possui sua populacdo, a
localizacao desses pontos no espaco deve ser tratada como uma super-
ficie conceitual e a determinacfo das propriedades dessa superficie esta
intimamente relacicnada ao estudo de fluxo entre os potenciais avaliados.

O objetivo dessa andlise é determinar como o valor de um deter-
minado indicador varia de ponto para ponto na superficie de potenciais.
Essa variacdo ou fluxo implica uma distribuicdo entre os municipios
quando um insumo positivo ou negativo ocorre em algum desses muni-
cipios da superficie.

A superficie de potenciais (U;) a ser gerada (figura A), combinacéo
-de todos os indicadores trabalhados, é aquela que representa o nivel
relativo do potencial de ponto para ponto, isto é, a forma como o fluxo
de um determinado fenémeno flui no espaco, gerando diferentes valores

ao longo dos pontos analisados.

Sobre a superficie topografica da regifo em estudo, representada,
respectivamente, pela area dos seus municipios, é relacionada direta-
mente a uma superficie de potenciais cujos pontos sdo obtidos na per-
pendicular aos pontos dessa superticie conceitual.

As cotas dos pontos da superficie gerada definem o potencial em
um ponto da superficie.
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3.4 — A Estrutura do Modelo

O fluxo ou distribuicdo espacial da populacao ou dos indicadores
utilizados para a geracio da superficie de potenciais ocorre ao longo da
linha geodésica obtida de municipio para municipio da superficie.

Admitimos um insumo em qualquer ponto; nosso problema é en-
contrar como a distribuicdo ocorre para os outros pontos.

Consideremos os pontos 4, B e C cujos potenciais para uma dada
“populacdo do municipio”, formada pelo conjunto de indicadores, sejam
representados por Uy, Uz € Uy onde Uz > U,y > Ug

/\.

A <

Imaginemos que uma quantidade “P” deva ser distribuida entre os
pontos. A premissa bésica do modelo pressupoe que “P” é distribuido
prehmmarmente em proporcéo dos potenciais, apoés o que ha uma dis-
tribuicdo devido a efeitos diferenciais.
definimos como sendo:

' dUac
1~
o~
~
dUgc O, ' '~ 9
H .
5, " \.\ 4
] TN
I s 8
JC
/// \\\*\ |
QAB “,\\\\ dUAB
\\\:‘hc
TAB ‘\\\
B A
Inclinacdo da linha geodésica
au
Sip = —48
Jap

fndice de atratividade

Iig = Ug/Uy
Distribuicdo do potencial
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Sejam dPA, dPB e dPC as porcoes de P a serem alocadas aos pontos
A, BeC

P =P/(Us + Us + Up)

Como a quantidade P (dPA 4 dPB - dPC) é distribuida preliminar-
mente em funcao dos potenciais

dPA = P’ (U,)
dPB — P’ (Ug)
dPC = P’ (Uy)

Podemos afirmar que o fluxo de “P” entre os pontos 4 e B é dire-
tamente proporcional & inclinacio da linha geodésica S.z, ao indice de
atratividade I,z e inversamente proporcional ao comprimento dessa
linha geodésica g.z. Nesse caso podemos chamar P,; como fator de pro-
porcionalidade deste fluxo, expresso por:

PAB _ (SAB) (IAB)/(GAB)

dado que K> = 1/ {(P4z) + (Pze) + (Pac)}

entdo K,z = (Pip) (K’) representando a distribuicdo percentual dos
fluxos.

Assim sendo, o acréscimo final devido a “P” nos trés pontos pode
ser considerado como sendo a distribuic@o inicial dP4, dPB, dPC devido
ao potencial mais uma variacdo positiva ou negativa devido a iteracéo
entre eles.

Dado que Uz U, U, temos que a alocaco final das parcelas de
Pem 4, B e C é dada por:

Fy — dPB 4 (dPA) (K.z) + (dPC) (Kcs)
F, = dPA |+ (dPC) (Kic) — (dPA) (K.x)
F, = dPC — {(dPC) (K) -+ (dPC) (K.ic)}

Podemos facilmente verificar que = F = X dP, o que confirma o
fato.de X F = P.

4 — APLICAGAO DO MODELO

4.1 — Caracteristicas

A necessidade de que a decisdo de alocagdo do terminal rodoviario
seja tomada sob a analise de um numero maximo de indicadores, com
o objetivo de assegurar um elevado grau de confiabilidade, induz a utili-
zacdo de computadores na geracdo do modelo.

O seu calculo através da computacao possibilita a interacdo de todos
os indicadores selecionados, permitindo alcancgar o que sob a forma con-
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vencional representaria um processo excessivamente exaustivo, dado o
grande numero de operacdes envolvidas.

A sua utilizacdo condiciona:

a) determinacdo da area e delimitacdo da fronteira de todos os
municipios em estudo;

b) ligacdo de todos os pontos (sede municipal ou 1.0 distrito) exte-
riores formando um poligono;

c) triangulac8o dos pontos (exteriores e interiores) tal que o con-
junto de triangulos no espaco defina a superficie do potencial;

d) céalculo e definicdo do numero de pares de municipios a serem
combinados;

e) posicionamento desse poligono em um eixo de coordenadas;

f) classificag8o dos indicadores sob a forma de favoraveis e/ocu
desfavoraveis.

Satisfeitas as seis condicionantes operacionais, o modelo apresenta
como produto:

1 o valor da funcéo objetiva “P” para cada municipio considerando
todos os indicadores selecionados para o estudo;

2 o0 valor do potencial para cada municipio;
3 a distribuigdo proporcional desses potenciais;

4 a distribuicdo do resultado dos fluxos de potenciais entre os
municipios, através da aplicacdo dos coeficientes de distribuicéo; e

5 o indice de atracfo para cada municipio, representado pela soma
das relacoes entre o potencial no municipio pelos potenciais nos demais
municipios.

4.2 — 0 Estudo da Microrregiao Homogénea Vale do
Paraiba Fluminense

A microrregido homogénea do Vale do Paraiba Fluminense, com-
posta dos municipios de Resende, Rio das Flores, Barra do Pirai, Barra
Mansa, Valenca e Volta Redonda, situa-se no extremo oeste do Estado do
Rio de Janeiro, com uma area de 4.829 km?, tendo como limite ao norte
o Estado de Minas Gerais, ao sul e a leste os municipios fluminenseg de
Rio Claro, Pirai, Mendes e Paraiba do Sul, Vassouras, respectivamente, e
a oeste o Estado de S&o Paulo. '

A sua privilegiada localizac@o geografica, como ponto intermediério
entre as duas grandes metropoles nacionais — Rio de Janeiro e Sao
Paulo — aliada a grandes extensdes de areas ainda nao edificadas e
uma infra-estrutura em constante processo de ampliacio, fazem dessa
microrregido um poélo de convergéncia de grandes volumes de investi-
mentos e, por conseguinte, de seu desenvolvimento urbano um processo
de permanente reformulagéo.
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4.1.1 — FATORES DEMOGRAFICOS

A sua populacdo, em 1970, constituida de 408 mil habitantes, apre-
sentava uma densidade de 84,6 habitantes/km2 No que se refere a
populacdo total do Estado, constata-se uma participacdo demografica
da ordem de 4,5%, destacando-se 08 municipios de Volta Redonda e
Barra Mansa como sendo de maior contingente populacional.

O grau de urbanizagio (populacdo urbana/populacdo total) em
1970 atingiu 80,3%, ressaltando-se¢ o municipio de Volta Redonda com
um indice de 96,3%, superior, inclusive, a média da microrregiao. O
polo de atracio cada vez maior provocado pelos grandes centros urbanos
vem gerando nos ultimos anos um éxodo rural cujas taxas de cresci-
mento ja se apresentam negativas, & excecdo de Barra Mansa, para
todos os demais municipios dessa microrregido.

A estrutura etaria caracteriza-se por ser predominantemente jovem,
com 61,0% de sua populacdo em idade inferior a 25 anos e apenas 4,0%
em idade superior a 60 anos, incluindo as pessoas de idade ignorada.
H4 que se destacar, no entnato, que o municipio de Barra do Pirai, em
ambos 0s sexos e o municipio de Valenga para o sexo feminino, encon-
tram-se situados abaixo da meédia.

O efetivo populacional em idade produtiva (15 a 59 anos) chega a
atingir 113 mil homens e 111 mil mulheres, representando 54,0% de
sua populacdo total em 1970. Nesse particular o municipio de Volta
Redonda contribui com 70 mil pessoas, 31,0% do potencial da forca de
trabalho, enquanto o municipio de Rio das Flores tem a sua participacéo
reduzida a 3,6 mil pessoas, representando apenas 1,0% desse indicador
de oferta de mao-de-obra.
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O grau de escolarizacdo das pessoas de 10 anos e mais, com curso
completo em 1970, ndo consegue atingir a 2,0% da participacdo das pes-
soas com nivel superior, constatando-se que 70,0% dos elementos com
curso completo dispde apenas de instrugéo elementar (curso primario).

O municipio de Rio das Flores, segundo dados do IBGE para 1970,
ndo possui nenhuma mulher com curso superior completo, enquanto
o municipio de Volta Redonda apresenta a participacdo de 39,0% nesse
mesmo total.

A relacdo populacdo de 10 anos e mais que estuda — populacio
de 10 anos e mais apresenta-se homogénea para toda a microrregiao,
alcancando o mesmo indicador de 0,3 para todos os seus municipios.

4,22 — FATORES DE ESTRUTURA OCUPACIONAL

A populacdo economicamente ativa (PEA) formada por 91 mil ho-
mens e 23 mil mulheres corresponde a 28,0% da sua populacdo totfal
em 1970. A distribuicao da PEA por sexo apresenta para o sexo masculino
uma efetiva participacfo nos setores secundario e tercidrio da economia,
porém reduzida em seu setor primario a 15,0% do total. O sexo feminino
caracteriza-se pela concentracio, em indice de 90,0% no setor terciario,
representando forte tendéncia feminina de ocupacfo nas atividades de
prestacédo de servicos.

O municipio de Volta Redonda contribui com 30,0% desse contin-
gente e dadas as suas peculiaridades, 65,0% dos homens economica-
mente ativos desenvolvem suas atividades junto ao sefor secundario.

Embora constatada a predominéancia dos setores terciario (51,0%) e
secundério (36,0%) para microrregido como um todo, os municipios
de Rio das Flores € Valenca apresentam um setor primario altamente
representativo, reflexo das propriedades rurais ainda existentes nos dois
municipios.

O coeficiente de dependéncia, resultado da relacdo entre a popula-
cdo ndo economicamente ativa e a populacido economicamente ativa,
atinge 2,5 dependentes do trabalho para cada um individuo em ativi-
dade econdmica.

4.2.3 — FATORES SOCIO-ECONGMICOS

O setor industrial destaca-se como sendo o de maior indice de absor-
cdo de méao-de-obra com a relagdo de 46,9 empregados por estabeleci-
mento, contra 3,7 do setor agricola. O municipio de Volta Redonda
chega a atingir 96,6 para esse setor, dado que 65,0% de seu pessoal
ocupado encontra-se no setor industrial, correspondendo a uma forca
de trabalho, em 1970, da ordem de 9,6 mil pessoas.

Os municipios de Barra do Pirai e Barra Mansa destacam-se igual-
mente pelas altas taxas de ocupac@o do setor industrial com a relacéo
de 39,1 empregados.

O menor indice de concentrac@o por setor de atividade para a mi-
crorregifdo verifica-se no setor de servigos com apenas 10,7% do total
de pessoas ocupadas.

Embora 90,0% do pessoal ocupado no municipio de Rio das Flores
esteja alocado ao setor agricola, a sua relacdo pessoal ocupado por
estabelecimento apresenta um indice de apenas 4,2 empregados. .



O valor total da producéo para todos os setores de atividades monta,
em 1970, a 3,2 bilhoes de cruzeiros que, comparativamente ao Estado,
representa 7,5% de sua producdo total. Ressalta-se que 2,6 bilhdes de
cruzeiros, ou seja, 81,5% desse produto, é oriundo do setor industrial
contra 507 milhoes de cruzeiros, 15,5% do setor comercial.

A relacdo salarios pagos por pessoal ocupado do setor industrial
para a microrregido, em 1970, de 9 mil cruzeiros, esta diretamente influ-
enciada pelos 14,7 mil cruzeiros do municipio de Volta Redonda, visto
que nenhum outro municipio conseguiu ultrapassar esse valor médio
estabelecido.

Da mesma forma, a relacao valor da producéo por estabelecimento
industrial apresenta um valor de 6 milhGes de cruzeiros para a micror-
regido, enquanto, & excecdo de Volta Redonda, apenas o municipio de
Barra do Pirai consegue atingir a 53,0% do valor tido como médio do
conjunto de municipios.

Cabe salientar que o valor da producédo do setor agricola de toda
a microrregifo corresponde a apehas 47 milhdes de cruzeiros, 1,4% do
valor global de produc@o de todos os seus setores de atividade. A agri-
cultura tem apresentado as menores taxas desde a remuneracéo e absor-
cdo da mio-de-obra ocupada até em relacdes do tipo valor da producdo
por estabelecimento.

4.2.4 — FATORES DE URBANIZAGAO

O volume de trafego aferido através do numero de veiculos licen-
ciados para passageiros e carga totaliza 18 mil veiculos emplacados nos
seis municipios da microrregifo, sendo que 83,0% desse total sob a
categoria de passageiros.

O municipio de Volta Redonda apresenta um reduzido numero de
veiculos de carga, representando apenas 9,8% do total de veiculos licen-
ciados em 1970, ficando para a categoria de passageiros 90,2% desse
total.

Os 3 mil veiculos de carga registrados na microrregidao tém con-
centrada no municipio de Barra Mansa 37,7% de sua frota total.

A relagdo numero de veiculos licenciados/1.000 habitantes, também
conhecida como indicador do grau de motorizacdo, demonstra que, ape-
sar da média de 36,6 veiculos de passageiros por 1.000 habitantes, os
municipios de Resende, Barra Mansa e Volta Redonda apresentam indi-
ces superiores ao da microrregifo. J& no que se refere a categoria de
carga, os municipios de Barra do Pirai, Volta Redonda e Valenca apre-
sentam indices abaixo do estabelecido como valor médio.

O consumo de energia elétrica apresenta para os municipios de
Volta Redonda, Barra Mansa e Barra do Pirai niveis coincidentes de
distribuicdo entre as classes residencial, industrial e comercial, com
acentuada predominéncia do setor industrial.

Os municipios de Resende e Valenca apresentam, da mesma forma,
uma distribuicdo similar e o municipio de Rio das Flores uma distri-
buicdo onde os setores residencial e comercial superam de longe o setor
industrial.

Na 4rea de assisténcia hospitalar destaca-se a relacdo de 3,9 leitos
e 0,7 médicos por 1.000 habitantes, essa ultima inferior a um médico
para cada 1.000 habitantes, excluido o municipio de Volta Redonda
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que obtém os indices de 5,0 leitos e 1,1 médico, colocando-se como o
Unico municipio a atender os padroes minimos recomendados pela Orga-
nizacdo Mundial de Saide — OMS — para paises em processo de desen-
volvimento (5 leitos e 1 médico/1.000 habitantes).

No aspecto da politica de saneamento ha que se ressaltar que apenas
50,0% dos prédios possuem ligacdo a rede de agua municipal, enquanto
apenas 43,0% desses mesmos prédios pessuem ligacdo a rede geral de
esgotos sanitarios. O municipio de Volta Redonda, com indices de 70,0%
para ambos os casos, constitui-se no Unico municipio com taxas supe-
riores 4 média da microrregiao.

O processo de expansio da rede de telefonia ao longo do vale do
Paraiba fluminense, dado o custeio de sua implantac@o, encontra-se
longe de atender ao volume de pessoas nas areas urbanas de constante
processo de reformulacdo. O municipio de Volta Redonda, exemplo tipico
desse caso, possui um indice de apenas 8 telefones em servico por 1.000
habitantes, dadas as suas caracteristicas de cidade industrial em pro-
cesso de crescimento, contra 32,2 do municipio de Barra do Pirai que
apresenta uma estrutura urbana ja consolidada ao longo dos anos.

O municipio de Rio das Flores com 0,4 telefones por 1.000 habi-
tantes coloca-se como 0 mais precario do sistema de comunicacoes tele-
fonicas de toda a regifo.

4.2.5 — FATORES DE TRANSPORTE RODOVIARIO DE PASSAGEIROS

Os principais eixos rodovidrios de acesso & microrregido séo consti-
tuidos a oeste pela BR-116 — Rodovia Presidente Dutra — que corta
os municipios de Resende, Barra Mansa e Volta Redonda e pela RJ-161,
com 61,0 km ligando o municipio de Resende desde a divisa com o
Estado de Minas Gerais até ao sul com o Estado de Sio Paulo.

Ao norte, ao longo do Estado de Minas Gerais, destacam-se ainda
a BR-354 ligando Engenheiro Passos, municipio de Resende, com as
estancias hidrominerais daquele Estado e as rodovias estaduais: RJ-151
ligando o municipio de Trés Rios ao municipio de Resende através dos
municipios de Paraiba do Sul, Rio das Flores, Valenca e Barra Mansa;
RJ-159, com 31,7 km pelos municipios de Barra Mansa e Resende em
direcdo a Liberdade (MG); RJ-137, com 72,6 km atravessando os muni-
cipios de Barra do Pirai e Valenca em diregéo a Santa Rita de Jacutinga
(MG) e a RJ-147, com 30,1 km do municipio de Valenca até a divisa
com Rio Preto (MG).

Ao sul aparecem as RJ-157, com 22,0 km do municipio de Volta
Redonda até a divisa de Barra Mansa com o Estado de Sfo Paulo;
RJ-155 do municipio de Angra dos Reis até o municipio de Barra Mansa;
RJ-145 através dos municipios de Rio Claro, Pirai, Barra do Pirai, Va-
lenca e Rio das Flores; RJ-141 ligando os municipios de Pirai ¢ Barra
do Pirai e a RJ-133 nos municipios de Mendes e Pirai.

Finalmente, a leste da microrregido a sua ligacdo é feita através
das RJ-115 proveniente dos municipios de Duque de Caxias, Nova Iguacu,
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Miguel Pereira e Vassouras; RJ-143 com 89,6 km nos municipios de
Valenca, Barra do Pirai e Barra Mansa; RJ-135 ligando Andrade Pinto,
municipio de Vassouras até Rio das Flores € a BR-393, do municipio
de Volta Redonda até a divisa com o Estado de Minas Gerais.

No que se refere as instalagdes dos seus terminais rodoviarios, cabe
ressaltar que para os municipios de Resende e Barra do Pirai estes se
encontram situados no nucleo cenfral das respectivas cidades sem o
apoio de uma infra-estrutura viaria em sua periferia que comporte o
fluxo de veiculos gerado por esse tipo de atividade. A sua saturacio é
iminente em ambos os casos, tanto no que se refere a instalacdes quanto
a servicos. Os aspectos operacionais e os servicos de apoio ao usuario
nio atendem as necessidades basicas das coletividades que os utilizam
e se apresentam descaracterizados de tal fungéo, dado o sentido preda-
torio difundido na operacdo das atividades comerciais desses terminais.

Os municipios de Barra Mansa ¢ Volta Redonda caracterizam-se
também pelas suas inadequadas localizagGes, porém destacam-se pelo
seu porte e por ja possuirem um equipamento do sistema de transporte
de passageiros dotado de alguns desses requisitos basicos de racionali-
dade, conforto e seguranca. A funcinnalidade de suas edificacdes € bas-
tante deficiente, amenizada pelo fato de que grande parte da sua movi-
mentacdo intermunicipal é constituida pela ligagéo entre os do’s proprios
municipios € que em realidade funciona como um movimento intramu-
nicipal, dada a proximidade e a grande conurbacdo existente.

Os municipios de Valenca e Rio das Flores tém em suas atuais
instalacdes um perfeito atendimento as necessidades de seus respectivos
usuéarios, destacando-se ainda para o primeiro municipio o fato de que
esse equipamento nio se confronta arquitetonicamente com as demais
construcoes dessa cidade em face do aproveitamento de uma antiga
estacdo ferroviaria, através de um excelente trabalho de recuperacéo
e adaptacgdo. Para o municipio de Rio das Flores, suas instala¢des (abri-
go em concreto armado com cobertura de laje) ndo podem ser conside-
radas como de um terminal rodovidrio, dada a inexisténcia de diversas
outras atividades, ratificando-se, contudo, a sua integral adequacéo ao
movimento de 6nibus e passageiros do municipio.

Cerca de 1,2 mil 6nibus coletivos circulam diariamente de segunda
a sexta-feira nos seis municipios integrantes da microrregido homogénea
Vale do Paraiba Fluminense, transportando 29,7 mil passageiros, para,
aos sdbados, domingos e feriados, totalizar 34,7 mil passageiros transpor-
tados através de 1,3 mil coletivos.

O municipio de Barra Mansa detém 28,0% da média mensal de pas-
sageiros e, juntamente com Volta Redonda, soma o volume de 480 mil
passageiros, representando 51,0% da movimentacdo global da micror-
regiao.

De uma forma geral, a distribuicdo desse volume de passageiros/
més pelos dias da semana tende a se manter homogénea para todos os
municipios com o indice de 70,0% de circulacdo no periodo de segunda
a sexta-feira.
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4.3 — Classificacao dos Indicadores

A divisao dos indicadores em cinco grandes grupos teve por objetivo
permitir uma anilise mais criteriosa de modo a avaliar sob cada um
desses grupos apenas aqueles de caracteristicas afins ou complementa-
res, evitando-se, dessa forma, o estudo de indicadores ndo homogéneos,
como ‘“‘densidade demografica” e “consumo de energia elétrica do setor
industrial”, em um mesmo conjunto.

Foram considerados como fatores favoraveis todos aqueles indicado-
res que, de alguma forma, viessem a contribuir no sentido de serem
diretamente proporcionais & determinacio da escala de prioridades na
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alocacdo dos terminais rodoviarios € desfavoraveis os inversamente pro-
porcionais & essa mesma determinacao.

A estruturacfo desses grupos resultou na classificagdo abaixo dis-
criminada:

I — INDICADORES DEMOGRAFICOS
I.1 — Favoraveis:

— Populacdo (urbana e rural).

— Estrutura etaria da populacéo residente, sexo masculino até 59
anos.

— Estrutura etaria da populacgio residente, sexo feminino até 59
anos.

— Curso de escolarizacao completo das pessoas de 10 anos e mais,
sexo masculino.

— Curso de escolarizacdo completo das pessoas de 10 anos e mais,
sexo feminino.

— Densidade demografica (habitante/kms2).

— Crescimento demografico (taxa média anual de crescimento —
1950,/1970).

— Grau de urbanizacido (populacdo urbana/populacdo total —
1950,/1970).

— Relacgao populagdo de 10 anos e mais que estuda/populagio de
10 anos e mais.

— Relacéo populacdo de 0-14 anos/populacao total.

1.2 — Desfavoraveis:

— Estrutura etaria da populacdo residente, sexo masculino de 60
anos e mais e idade ignorada.

— Estrutura etaria da populacdo residente, sexo feminino de 60
anos e mais e idade ignorada.

— Relacgéo populacio de 70 anos e mais/populacdo total.

II — INDICADORES DE ESTRUTURA OCUPACIONAL
I1.1 — Favoraveis:

— Populacdo economicamente ativa, por setor de atividade.

— Populacido economicamente ativa, sexo masculino, por setor de
atividade.

— Populacdo economicamente ativa, sexo feminino, por setor de
atividade.
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-— Populacdo nio economicamente ativa, por setor de atividade.
— Setor de atividade das pessoas de 10 anos e mais, sexo masculino.
— Setor de atividade das pessoas de 10 anos e mais, sexo feminino.

— Relacdo populagdo economicamente ativa/populagédo total.

III — INDICADORES SOCIO-ECONOMICOS

III.1 — Favoraveis:

— Numero de estabelecimentos por setor de atividade.
— Pessoal ocupado por setor de atividade.

— Relacao pessoal ocupado/numero de estabelecimentos por setor
de atividade.

— Valor da producao por setor de atividade.

— Relacdo valor da producio/pessoal ocupado por setor de ativi-
dade.

— Relacéo valor da producdo/numero de estabelecimento, por setor
de atividade.

— Relacao salarios pagos/pesscal ocupado, por setor de atividade.

— Relacdo pessoal ocupado no setor agricola/area do setor agrico-
la (ha).

— Relacgio valor da produco agricola (Cr$ 1.000,00) /area do setor
agricola (ha).

— Relacédo valor da transformacéo industrial (Cr$ 1.000,00) /pessoal
ocupado no setor industrial.

— Relacdo valor das vendas do setor comercial (Cr$ 1.000,00) /va-
lor da produgédo do setor comercial (Cr$ 1.000,00).

— Relacdo valor das vendas do setor comercial (Cr$ 1.000,00)/
pessoal ocupado no setor comercial.

IV — INDICADORES DE URBANIZACAO

IV.1 — Favoraveis:

— Volume de trafego em veiculos (ntmero de veiculos licenciados)
por categoria.

— Grau de motorizacdo (relagdo numero de veiculos licenciados/
1.000 habitantes).

— Consumo de energia elétrica.
— Relacfo leitos hospitalares/1.000 habitantes.
— Relacdo médicos/1.000 habitantes.



— Relacfo prédios ligados & rede d’agua/numero total de prédios.
— Relacgfo prédios ligados a rede geral de esgotos sanitarios/nume-

ro total de prédios.
— Relacdo numero de telefones em servigo/1.000 habitantes.

V — INDICADOR DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
PASSAGEIROS

V.1l — Favoraveis:

— Movimentacao média mensal de dnibus
— Movimentacdo média mensal de passageiros.

Para os dados trabalhados o primeiro conjunto de indicadores deno-
minado de Indicadores Demogrdficos € o Unico a apresentd-los sob a
forma de favoriveis e desfavoraveis. A justificativa para tal reside no
fato de que a populacido com idade superior a 60 anos nao integra, no
presente trabalho, a demanda potencial dos servigos de um terminal
rodoviario e que por isso deve ser considerada como um fator desfavo-

ravel.

4.4 — O Preparo dos Dados

N SIDE = N.© DE PARES DE PONTOS

N SIDE = 2 (NL. — 1) + (NLI — 1)

NL = 6 = N.© TOTAL DE PONTOS
NLI = 2 = N.9 DE PONTOS DENTRO DO POLIGONO

N SIDE = 2 (6 — 1) - (2 — 1)
N SIDE — 2 (5) - 1

N SIDE = 10 +
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— Resende

— Rio das Flores
— Barra do Pirai
— Barra Mansa
— Valenca

— Volta Redonda
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MICRORREGIAO HOMOGENEA DO VALE DO PARAIBA FLUMINENSE
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Microrregi@o Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Coordenadas Geogrdficas da Sede Municipal

MUNICIPIOS DRDENADA ABSCISSA
Latitude (S) km (N} Longitude (W) km (E)
Resende. ... ..t 220 28" 27" 7.515 440 26" 50" 557
Rio das Flores...........ocouovnniiiiii 220 10 00" 7.548 43,0 35" 00" 646
Barra do Piral. ... ... 22,0 27" 57" 7.514 430 49" 11 621
Barra Mansa...............oooein, e 22,0 32" 47" 7.498 440 10" 10" 588
VAIBNCR. .ottt 22.0 15" 00" 7.540 43.0 42" 00" 634
Volta Redonda..........ooooveeraiiiii 220 31° 00 7.506 440 07' 00" 596

FONTES: IBGE, Carta do Brasil.
IBGE, Anudrio Fstatistico do Estado do Rio de Janeiro.

MICRORREGIAO HOMOGENEA DO VALE DO PARAIBA FLUMINENSE
POSICIONAMENTO DO POLIGONO EM UM EIXO DE COORDENADAS

Ay
M2

Mg

v
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4.5 — 0 Resultado da Aplicacao do Modelo

Atendidas as caracteristicas abordadas no inicio do capitulo, o
Modelo de Distribuicdo Espacial e Fiuxo — MODE, apresenta como pro-
duto os resultados, conforme abaixo:
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Os indicadores demograficos (I), socio-econdmicos (III) e do trans-
porte rodovidrio de passageiros (V) apresentam, conforme o quadro
abaixo, uma classificacdo homogénea de seu indice de atratividade para
a regido em estudo, ressaltando-se apenas para esse Ultimo indicador
a inversio da posico relativa dos municipios de Resende e Rio das
Flores.

. INDICADQRES
MUNICIPIOS/CLASSIFICACAD

| [ I l molow { v
Volta Bedonda, .....vvvrer i i 1.0 3.0 1.0 3.0 1.0
Barra Mansa. . oe ettt e 2,0 2.2 2.0 5o 2.0
Barra do Piral. . ... crorrie e 3.e 40 3.0 1.0 3.0
BESENUR. e vttt e s e e e 4o 1.0 40 2.0 6.0
VaIBRGE. «e e s iere s cene e et 5.0 5.0 5,8 4.0 5.0
Rio das FIOres. ... v e 6.0 6.0 6.0 6. 4o

Os municipios de Volta Redonda, Barra Mansa e Barra do Pirai
destacam-se por manter, respectivamente, o primeiro, segundo e ter-
ceiro lugares nesses trés grupos de indicadores apresentados.

Para os indicadores de estrutura ocupacional (II) as alteracles
apresentadas na classificacdo dos municipios ndo chegam a modificar
o quadro geral da regido, considerado o fato de que 0 municipio de
Resende, primeiro colocado, possui uma estrutura de ocupacio bastante
particular em face da presen¢a nesse municipio da Academia Militar
de Agulhas Negras — AMAN. O volume de pessoas ocupadas nesse setor
de atividade induz a elevacido da taxa de emprego da mao-de-obra do
municipic como um todo,

O municipio de Barra Mansa aparece agora em segundo lugar,
enquanto Volta Redonda passa para o terceiro lugar, justificado pelo
seu efetivo populacional em idade produtiva da ordem de 70 mil pessoas.
A dificuldade de se obterem elevadas taxas de ocupacao estd diretamente
relacionada ao volume da demanda potencial por emprego no municipio,

Os municipios de Valenca e Rio das Flores mantém para esse indi-
cador as posigoes anteriormente conquistadas de quinto e sexto colo-
cados.

Finalmente, para os indicadores de urbanizacdo (IV) o municipio
de Barra do Pirai apresenta-se como o primeiro colocado, fruto de seu
passado histérico que, em 1890, ja a destacava como uma das mais
importantes cidades do vale do Paraiba.

Dz mesma forma, o municipioc de Resende apresenta altos indices
de urbanizacdo, considerado o fato de que a instalacdo daquela Acade-
mia Militar no municipio condicionou a implantacdo de uma infra-
estrutura basica de apoio, extensiva a boa parte da populacio desse
municipio.

Muito embora a sua criacio seja da década de 50, com caracteris-
ticas de cidade industrial, em permanente evolucio, o municipio de
Volta Redonda ja apresenta uma posicdo de realce dentro da microrre-
gido (terceiro lugar), com indicadores altamente representativos, visto
que os investimentos em infra-estrutura urbana para o acompanha-
mento desse processo evolutivo exigem grandes somas de recursos.

R, Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4): 679-785, out./dez. 1980 737



4 6 — O Teste de Concordancia de Kendall

A aplicacdo do teste do coeficiente de concordancia de Kendall
(W) 16 para os resultados obtidos, resulta em:

) INDICADORES
MUNICIPIOS i
||[|‘|||}|v‘v
Volta Redonda............ ... 1 3 1 3 1 9
Barra Mansa.....ov oo 2 2 2 5 2 13
Barra do Pirai........coo oo 3 4 3 1 3 14
RESBNUR. « v e et e 4 1 4 2 6 17
ValBnga. . oue e 5 5 5 4 5 24
Rio das Flores..........coviioeeiiiiiiaans 6 6 ] 6 4 28
W — Se S,
- S T 1/12 k* (N* — N)
onde
R; = somatério das classificacdes obtidas pelos municipios nos
diversos indicadores
K = 5 = n.% de colunas
N — 6 — n.% de linhas
SR = 105
SR; 105
=7 = = 175
N 6
S, = soma dos quadrados dos desvios.

Para as k ordenacdes observadas

R, \*
S, =23 (R]’ — i ! )
S, = 2575
25

_ — = 4
S 19 X 210 37,5

2515
W = W = 0,58857

O teste de significAncia de W é dado por:
v=kN—-1)W
¥ =5 X 5 X 0,58857 = 14,71

16 LINDGREN, C. E. 8, op. cit., p. 34.
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A um nivel de significAncia de 95,0% e 98,0%
(Xg orin) @ =005 = 11,07 < X? calewlado
(X% i) =002 = 18,89 < X* caleulado

a hipotese nula de que nio existe concordancia entre as classificactes
é rejeitada.

Em trabalhos dessa natureza, porém, a aceitacio da hipétese nula
a um nivel de significAneia superior a 90,9% nfo representa um risco
para o empreendimento, dado que o coeficiente de certeza para wrojetos
na area de transportes pode ser considerado como sendo um dos mais
favoraveis por se tratar de um setor onde qualquer inverséo de capital
trard certamente resultados altamente positives.

5 — DETERMINAGAO DAS ATIVIDADES INTEGRANTES DO
TERMINAL

A disposicdo de 4reas e as instalacdes minimas do terminal néo
serdo aqui objeto de andlise, visto a minuciosa abordagem do Depar-
tamento Nacional de Estradas de Rodagem - DNER no trabalho de
Anteprojetos Primdrios elaborado em complementacio ao Manual de
Implantacdo de Terminais Rodovidrios de Passageiros — MITERP, esta-
belecendo desde os tipos de acostamento (longitudinal, diagonal e fron-
tal), a disposicdo dos diversos setores em relagdo & circulacéo, as suas
dimensoes, tais como plataformas, bilheterias, saldo de espera, sanita-
rios, administracéo, servicos publicos e comércio, até as areas edificada
¢ urbanizada, necessarias ao empreendimento,

Cabe ressaltar, contudo, a necessidade de que a classificacio das
atividades comerciais seja elaborada n&o sé sob a 6tica do fator principal
— numero maximo estimado de partidas simult8neas (pique), estabe-
lecido pelo DNER — mas também considerando os aspectos sécio-econd-
micos de seus usudrios, bem como os das adjacéncias do terminal.

Essa reformulacéo exigiu-nos o estudo da hierarquia urbana e sua
regido de influéncia nas secbes seguintes, de forma a estabelecer o perfil,
mais proximo possivel, do comportamento e caracteristicas do usuério
como um potencial consumidor das atividades e servicos alocados ao
terminal rodoviario.

5.1 — Regido de Influéncia e Hierarquia Urbana

Nos moldes dos estudos empiricos desenvolvidos por Brian J. L.
Berry e F. Stuart Chapin Jr.'’, o comportamento dos consumidores
intimamente ligado & categoria de compra e ac nivel de influéncia que
um determinado bem pode exercer sobre a localidade.

17 BERRY, Brian J. L., Geography of Market Centers end Retail Distribution (Englewood
Cliffs, N, J.: Prentice Hall, 1967) e CHAPIN JR., ¥. Stuart, Urban Land Use Planning,
2.2 ediglio (University of Illinois Press, 1965).

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4) : 678-785, out./dez. 1980 739



Na visdo esquematica dessa estrutura, apresentada a seguir, esta-
beleceu-se que a influéncia do terminal pode atingir até seis niveis
distintos, sem que com isso necessitemos definir em unidades (ruas,
bairros, km) o raio de acdo ou as fronteiras que dividem os seis dife-
rentes niveis.

O objetivo ndo é tracar o marco divisério de cada zona de influ-
éncia, mas identificar concretamente os diferentes niveis de poder de
compra e os seus reflexos sobre as atividades a se instalarem no terminal.

Ao nucleo da regido esta reservado o papel de destaque, com o
terminal influenciando desde as compras mais simples (tipo 1) até a
aquisi¢cao de bens e servicos sofisticados como o caso do tipo de compra 6.

E de se admitir que o morador do nhucleo desloque-se até o terminal
para adquirir desde pequenos objetos de uso trivial até grandes compras.
Porém é pouco provavel que os moradores da periferia distante também
o facam, considerando o acréscimo do custo do objeto decorrente do
gasto de transporte.

As justificativas para essa locomocao devem ser de tal ordem que
compensem os custos adicionais provenientes da aquisicdo do bem fora
de sua regido.

A utilizacdo do solo urbano pela camada social de alto nivel de
renda apresenta em relacio aos fatores trabalho, residéncia e transporte,
as caracteristicas de um emprego estavel, a localizacdo das moradias
em areas especiais das periferias intermediaria e distante e a utilizacéo
permanente do transporte individual.

Para o nivel médio de renda, ressalta-se a utilizacdo do transporte
coletivo para curtas distdncias em areas restritas com estacionamento
regulamentado e tarifas progressivas.

O padrao de utilizagdo por parte do estrato de menor poder aqui-
sitivo apresenta, em relacdo aos mesmos fatores, as caracteristicas de
um emprego instavel, disperso por toda a regifio, com poucas opcoes
de moradia, destacando-se o nucleo da regido (favelas, corticos, palafi-
tas etc...) e aglomeracodes satélites, além do limite da regido de influ-
éncia do terminal, em total dependéncia do transporte coletivo de massa.
Quanto menor for esse nivel de renda da populacdo maiores serdo os
deslocamentos residéncia/trabalho e os gastos com transporte coletivo.

Sob o ponto de vista sécio-econémico da regifo, é pouco provavel
que a instalagdo de uma agéncia locadora de automoéveis dentre os ser-
vicos do terminal tenha algum sucesso quando, por exemplo, o nivel
de renda maximo da regifo nédo ultrapasse a 5,0 salarios minimos.

A cuidadosa tomada de decisdo na instalacdo dos equipamentos e
servicos dos terminais &, ao mesmo tempo, um fator de garantia para
0 empresario que, ao efetuar o investimento, tera a seu favor um prévio
diagnostico do consumidor de seus servicos, seja ele o usudario ou o
elemento residente na regido de influéncia do terminal.

Os contrastes ainda observados em diversos terminais rodoviarios
onde determinadas atividades, por prestarem servigos dentro de um nivel
que reflete a real necessidade de seus usudrios, registram um elevado
numero de clientes, enquanto outros servicos, sem volume de atendi-
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mento que justifique a sua permanéncia, sdo obrigados a cessar as suas
atividades, tenderéo a diminuir com excelentes reflexos sobre a operacgéo
do terminal como um todo.

A preocupacao na determinacfo dos servicos que irdo integrar o
terminal rodoviario deve ser de tal forma abrangente, visto que nio
apenas os usuarios do sistema de transporte rodoviario coletivo de passa-
geiros deverdo fazer uso de suas instalacdes, mas toda a coletividade
da regido de influéncia (nucleo e periferias) acima definida.

Muitos sdo os registros dos servicos, em geral com tecnologia mais
avancada do que o equipamento publico existente, dimensionados ape-
nas em funcéo dos usudrios daquele terminal, sendo utilizado por boa
parte da coletividade que se ressente de um equipamento publico efici-
ente atendendo as suas necessidades.

O moderno conceito de terminais, seja ele urbano, intermunicipal,
interestadual ou internacional, néo o restringe a um ponto de embarque,
desembarque ou de transferéncia de passageiros, mas a um pé6lo de
atracfo, onde além das necessidades de locomocéo, outras atividades
sdo igualmente desenvolvidas, sem representar qualquer risco & sua
finalidade maior.

O ato do individuo utilizar o terminal nfo representa, necessaria-
mente, o inicio de qualquer etapa de uma viagem, podendo indicar ape-
nas que se trata de um usuario dos muitos servigos ali em operacéo.

Os servicos publicos (informagoes, achados e perdidos, correios e
telégrafos, posto telefonico, sanitarios, bercario, agéncia bancéaria, jui-
zado de menores, posto de fiscalizacao vegetal ¢ animal, posto de assis-
téncia social, servico médico de urgéncia e outros) em geral operados
pela administradora do terminal ou por suas respectivas concessionarias,
representam, ao lado das multiplas atividades comerciais (lanchonete,
restaurante, farmacia, flora, barbearia, jornais e revistas, tabacaria,
6tica e outras), o segundo e o terceiro polos de atragio que geram fluxos
e movimentos nas instalagées do terminal.

O terminal rodoviario pode ser visto como um sistema cuja entrada
é representada pelo ato do individuo ingressar, seja com que objetivo
for, em suas instalacées. A saida do sistema é aqui caracterizada pela
utilizacdo de sua finalidade maior — elo de integracao de diferentes
etapas e modalidades de transporte — representada pelo movimento
de sua exata ocupacdo do veiculo de transporte coletivo que, para o
caso de terminais rodoviarios, constitui-se no ato de se tomar o assento
dentro do oOnibus.

As intimeras combinacoes alternativas dos trés grandes grupos de
servicos (transporte, servicos publicos e atividades comerciais) passiveis
de motivar o deslocamento dos individuos podem ser previstas desde a
simples visita ao guiché (bilheterias) de uma empresa concessionaria
de transporte para compra de uma passagem antecipada, nao se utili-
zando dos demais servicos do terminal, até a visita aos seus servicos
publicos e atividades comerciais por parte dos elementos residentes
na sua regido de influéncia, sem se concretizar o output do sistema.
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FLUXOS DOS USUARIOS DENTRO DO TERMINAL RODOVIARIO

ENTRADA NO VISITA AAO VISITA A0S VISITA A SAIDA
SISTEMA GUICHE SERVICOS ATIVIDADES DO
PUBLICOS COMERCIAIS SISTEMA
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5.2 — Classificacdo das Atividades por Tipo de Compra

iy

O objetivo da classificacdo das diversas atividades em seis tipos de
compra (tipos 1, 2, ..., 6) é muito mais no sentido de estabelecermos
uma, metodologia na determinacgdo de quais servigos devem ser colocados
a disposicdo dos usuarios dos terminais em implantacio '8, de forma a
que esses servicos espelhem uma radiografia fiel das aspiragoes da cole-
tividade no aue se refere ao atendimento de seu bem-estar, que é basi-
camente o que inspira a construcgdo ou reaparelhamento desses termi-
nais, do que propriamente tragar uma rigida estratificacdo de consumo.

O tipo de compra 1 constitui-se de servicos ou atividades cuja aqui-
sicdo ndo implica grandes deslocamentos por tratar-se de objetos triviais
de baixo custo, que tém nas proximidades (nucleo da regido de influ-
éncia) do terminal, além de seus usuarios, a demanda potencial por
esse tipo de atividade. Essa abordagem espacial torna-se bastante eluci-
dativa para o investidor em servicos e atividades dessa natureza, orien-
tando-o no sentido de que os elementos residentes além do ntcleo onde
estd instalado o terminal, dificilmente integrardo a sua demanda po-
tencial.

18 HICKS, James, Centros Comerciais e DesecentralizacGo Metropolitana: exame do caso
de Belo Horizonte.

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4) : 679-785, out./dez. 1980 743



Por outro lado, qualquer que seja a classe de renda familiar da
ropulagio residente nesse nucleo e dos usuarios do terminal, podera ser
considerada como tal, constituindo-se no unico tipo de compra onde
todas as classes de renda, desde o elemento que recebe menos que 1
até os que recebem mais que 30 salarios minimoes, integram a sua de-
manda potencial.

Caracteristicas dos Tipos de Compra e suas Respectivas
Regides de Influéncia

PO DE CARACTERISTICAS
COMPRA
Regido de influéncia 4 Catecoria
1 Nicleo da Regido Aquisicdes simples, objetos triviais que dispensam guais-
quer despesas de locomocéo
2 Nicleo da Regide e Periferia Imediata Aquisicdes também simples, adicionado apenas o aspecto do
preco de mercado
3 Nicleo da Regido, Periferias Imediata e Interme-
diaria Compras cuia caracteristica ja exige maior grau de varieda-
de
4 Nicleo da Regido, Periferias Imediata, Interme-  Qualidade como fator determinante
didria e Distante
5 Ntcleo da Regido, Periferias e Regido de Influén-
cia Proxima Existéncia de servicos especializados efou exclusivos
6 Até o Limite da Regifio de Influéncia A importancia e o valor especifico desses servigos justifi-

cam os grandes deslocamentos

Limitamo-nos aqui a estabelecer a classe inicial do provavel poten-
cial de demanda dos diferentes tipos de compra, determinando apenas
a partir de que faixa de renda estaria aquela atividade ou servico aten-
dendo, sem estabelecer restricdes do tipo em que um usuario do terminal
com renda familiar compreendida entre 10 a 15 salarios minimos esti-
vesse impossibilitado de exercer o seu poder de compra em atividades
do tipo 1, junto a outros usuarios com renda familiar entre 2 e 3,5
saldrios minimos.

Essa caracterizacdo, bem como a divisdo das classes de renda fami-
liar onde a quantificacdo e a determinacio de dispéndios com graus de
particularidades ou alternativas muito elevados, como é o caso das ren-
das familiares superiores a 5 salarios minimos, levou-nos a trabalhar
com intervalos de classe variados ¢ crescentes, de forma a aumentar a
margem de seguranca na determinacéo desses tipos de compra relacio-
nados as respectivas classes de renda familiar.

O tipo 2 destaca-se no aspecto do preco de mercado, com um nivel
de abrangéncia que ultrapassa o nucleo e atinge até a periferia imediata
do terminal. Em contrapartida, o acesso a esse tipo de compra fica res-
trito acs elementos com renda familiar superior a 3,5 salarios min‘mos.

Os tipos 3, 4, 5 ¢ 6 apresentam o grau de variedade, a qualidade,
a exclusividade dos servicos e o seu valor especifico como fatores deter-
minantes, crescendo a sua regido de influéncia até alcancar o limite
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méaximo, na medida em que esses servicos ou atividades demonstram
caracteristicas individuais marcantes. Ao mesmo tempo em que a sua
regido de influéncia vai sendo ampliada passo a passo dentro de cada
tipo de compra, as classes de renda familiar componentes desses tipos
tendem a restringir-se, chegando a, no caso do tipo de compra 6, abran-
ger somente os elementos cuja classe de renda familiar seja superior a
30 salarios minimos.

5.2.1 — PROPENSAQ A CONSUMIR

O Estudo Nacional da Despesa Familiar — ENDEF, utilizado na
determinacio da propensdo média a consumir, por classe de renda fami-
liar e por tipo de despesa, foi desenvolvido pelo IBGE com o objetivo
de aperfeicoar o seu fluxo de estatisticas sociais.

As informacgoes obtidas através do ENDEF focalizam diferentes as-
pectos da despesa familiar, com énfase especial sobre o consumo alimen-
tar e refletem as condicoes de vida (alimentacfo, vestuério, habitacio,
transportes etc...) da populacdo, assim avaliadas:

ALIMENTACAO — Inclui os gastos com alimentacio, geralmente
preparada no domicilio, seja para o consumo caseiro ou no local de
trabalho, assim como os gastos com refeicoes fora do domicilio. No caso
da alimentacdo preparada no domicilio, os alimentos podem ter sido
comprados ou nao (producdo prépria, troca, doagdo, recebimento em
bens ou retirados do negdcio). No caso da alimentacdo fora do domi-
cilio, geralmente referem-se a refeicoes pagas em restaurantes, bares
ete., e a refeicdes gratuitas no local de trabalho e nas escolas (incluindo
as merendas escolares).

VESTUARIO — As despesas com vestudrio incluem todos os gastos
com roupas confeccionadas, calcados, tecidos, artigos de armarinho e
outros. Os servicos do vestuario correspondem aos gastos realizados com
lavagem de roupa, costureira ou alfaiate, conserto de calgados ete.

HABITACAO — Referem-se aos gastos das familias com aluguel e
outros encargos habitacionais, combustiveis e eletricidade de uso do-
méstico, reparos e obras na habitacdo, mobilidrio, aparelhos ¢ equipa-
mentos do lar, artigos de limpeza.

ALUGUEL E OUTROS ENCARGOS HABITACIONAIS — O aluguel
de moradia refere-se a residéncia onde mora, geralmente, a familia. No
caso de locacdo por temporada ou de aluguel por veraneio, os gastos
foram registrados no item ‘“‘estada”, entre outras despesas de consumo.
O aluguel pode ser pago em dinheiro ou estimado, quando a familia
mora em casa propria ou cedida gratuitamente. Esta estimativa é feita
em funcéo das condi¢des do mercado imobilidrio local. Nos encargos
habitacionais foram identificados separadamente o condominio e o
imposto predial. As despesas com agua e esgoto correspondem as taxas
de saneamento € outras (esgotos, lixo, 4gua etc.).

MANUTENCAO DO LAR — Despesas para a manutencdo do lar
incluem os gastos com combustiveis para uso no domicilio, eletricidade,
contas de telefone etc., além de gastos com reparos e obras para conser-
vacdo do domicilio no caso de familias que nféo s@o proprietarias do
imével.

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4): 679-785, out./dez. 1980 745



MOBILIARIO E ARTIGOS DO LAR — Neste grupo de despesas
incluem-se os gastos na aquisicdo de méveis e de pegas como luminarias,
adornos e enfeites, de roupas de cama, mesa e banho, de outros téxteis
(cortinas etc.) e de artigos de copa e cozinha,

APARELHOS E EQUIPAMENTOS DO LAR — Foram identificados
todos os itens com uma freqiiéncia de ocorréncia significativa: refrige-
rador, fogdo, maquina de costura, televisor, radio. No item ‘“outros equi-
pamentos do lar’” foram reagrupados aparelhos diversos como encera-
deira, maquina de lavar roupa, liquidificador, ventilador, ferro de passar
ete., e as ferramentas em geral.

ARTIGOS DE LIMPEZA — Referem-se aos gastos com artigos e
produtos de limpeza e higiene do domicilio.

HIGIENE E CUIDADOS PESSOAIS — Compreendem, além dos
gastos com artigos de higiene e beleza de uso pessoal, as despesas com
servigos e cuidados pessoais efetuados em saldes de beleza, cabeleireiros
¢ barbearias.

ASSISTENCIA A SAUDE — Referem-se aos gastos com bens e ser-
vicos relativos & saude: despesas com servigos médicos, dentarios, com-
pras de remédios de marca, despesas de hospital, cirurgia (hospitaliza-
¢ao, servicos hospitalares, mensalidades de clinicas, operacdes etc.), os
gastos de material de tratamento (6culos, lentes, aparelhos ortopédicos,
aparelhos dentarios etc.) e despesas diversas de assisténcia a saude,
como servicos de laboratorio, raio-X etc.

TRANSPORTE — Ags taxas pagas sobre veiculos (licencas, seguros,
carteira de motorista, multas ete.), os gastos com combustivel e dleo
e os dispéndios de manutencéo, incluindo consertos (pneus, baterias,
lanternagem etc., garagem e estacionamento) sdo todos os gastos rela-
tivos a veiculo incorridos pela familia. Sob o item transporte urbano,
computaram-se os gastos de Onibus, taxi, trem, bonde, barcas etc., se
foram gastos habitualmente incorridos pela familia. No caso dos gastos
com viagens extraordindrias, as despesas da familia estdo incluidas em
“viagens a longa distancia” ou em “estadia” (subitem de “despesas di-
versas de consumo”).

EDUCACAO — Trata-se de despesas efetuadas com livros e material
escolar, uniforme de criancga, matriculas, mensalidades e cursos formais
ou diversos e gastos diversos para a educacfo (alimentaclo escolar,
transporte, pensionato para estudante ete.).

RECREACAO E CULTURA — Gastos com recreacdo e cultura in-
cluem aqueles efetuados com jornais, revistas, livros e papelaria, ex-
cluindo-se todos os artigos para a escola. Também incluidas neste grupo
estdo as despesas com diversbes (cinemas, teatros, boliche, futebol 2tc.),
com contribuicées para clubes e associacles esportivas, artigos de caca,
pesca, camping, equipamentos esportivos ete.

FUMO — Engloba os gastos com cigarros, charutos, fumo para
cachimbo, fumo em corda e outros artigos para fumantes, inclusive
fésforos.

DESPESAS DIVERSAS DE CONSUMO — Englobam gastos nao
compreendidos nas categorias anteriores, tais como: transferéncias
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(pensbes alimentares, mesadas, presentes dados a terceiros), ceriménias
familiares e religiosas (batismo, aniversario, formatura, casamento, fu-
neral, missas, despachos etc.), estada (locacdo por temporada, aluguel
de veraneio etc.), juros pagos, servigos profissionais (advogados, tabe-
liGes etc.) e despesas diversas (conservacao de sepulturas, flores, plantas,
pequena criacdo, armazenagem, frete, mudancas etc.).

AUMENTO DO ATIVO — Inclui compras de imdveis e veiculos, gas-
tos com obras e melhoramentos em imoéveis proprios (quando se trata
de despesas da propria familia), os créditos (dinheiro no domicilio, de-
positos bancéarios e outros créditos em méos de tercerios) ¢ outros inves-
timentos como titulos mobilidrios, integralizacdo de capital em negécios
proprios etc. Pela sua propria natureza, o aumento do ativo (a excecéo
dos créditos) pode ser traduzido por um aumento do patriménio familiar.

A parcela da renda familiar alocada em alimentacdo fora do domi-
cilio do quadro de distribuicdo percentual da propensdo média a con-
sumir, por classe de renda familiar e por tipo de despesa, em suas
diversas classes, constitui-se em importante instrumento de identifica-
cdo do perfil do consumidor das duas diferentes formas alimentares,
incluidas entre as atividades em operacéo nos terminais, a saber: lan-
chonete e restaurante.

N&o existemn restricées financeiras que impecam o elemento com
renda familiar superior a 10 saldrios minimos de fazer uso dos servicos
de lanchonete. Porém a utilizacdo dos servicos de um restaurante pelos
elementos que tenham a sua renda familiar inferior ao saldrio minimo
torna-se proibitiva.

A sua propensdo meédia a consumir alimentacio fora do domicilio,
de 5%, representa, em relagdo ao salario minimo de Cr$ 187,20 vigente
no Estado do Rio de Janeiro a partir de 1-5-1970, de acordo com o Decreto
n.% 66.523 de 30-4-1970, um gasto de:

Remuneracdo — 1 SM/més.
PMC (alimentacio fora do domicilio) = 5%.
Total de Gastos — Cr$ 9,36/més.

Cifra essa que dificilmente o colocaria como um consumidor em
potencial de um restaurante, independentemente do valor de proteinas
do alimento ofertado.

A sua disponibilidade de recursos para tal fim o aproximaria muito
mais da lanchonete, motivo esse pelo qual atribuimos que os elementos
com renda famidliar até 3,5 salarios minimos serdo considerados como
integrantes apenas do potencial de demanda por lanchonetes, ficando
estabelecida a sua nio participacéo no potencial de demanda dos servicos
do setor de restaurantes.

Muito embora para os individuos com renda mensal familiar de
3,5 salarios minimos, essa mesma propensdo represente um gasto de
apenas Cr$ 327,60, estabelecemos como sendo a classe de renda inicial
do potencial de demanda dos restaurantes, visto que a sua determinacao
a niveis superiores tenderia a definir comportamentos, classes de servigos
(atendimento A, B ou C) e, consegiientemente, a reduzir a amplitude
dos intervalos de aplicacdo, com maior probabilidade de erro e sem
agrupar os casos atipicos que viessem a ocorrer nessa atividade.
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Distribuicdo Percentual da Propensdo Média a Consumir, por Classe de Renda Familiar,
Segundo o Tipo de Despesa

Rio de Janeiro

DISTRIBUICAD PERCENTUAL DA PROPENSAO MEDIA A CONSUMIR, POR CLASSE DE RENDA (SALARIOS MINIMOS)

TIPOS DE DESPESA

Menores Maiores
que 1,0 10220 | 20235 | 35250 | 50a70 { 702100 (10,0 a150|150 a 30,0 que 30,0

ALIMENTACAD . ... 49,0 48,5 437 38,7 34,8 284 23.3 141 6.5
Cereias e Derivados...................oooiiiiiiiiiiiin, 1.5 11,2 9.1 7.5 6,1 44 3.1 1,5 05
Tubérculos, Raizes e Similares............................... 2,3 1.9 1.4 1.0 0.9 0,7 0,5 0.3 01
Actcares e Derivados...................oooiiiii 2,7 2.6 1,7 1.2 0.9 0.8 0.6 0.3 0.1
Leguminosas e Oleagin0sas.................ccoeoiiiniin... 5.0 43 2.9 21 1.8 1.3 0.8 0.3 0.1
Legumes e Verduras.............. ... i 2,5 2,8 2.5 2.3 2.0 1.8 1.4 0.8 0.4
FRUaS. .o 1.1 1.0 11 1.2 1.2 1.3 1.1 0.7 0.4
Carnes e Pescados..............oooii . 7.0 9,0 10,1 9.8 9.4 8.1 6,7 3.9 1.8
Ovos, Leites e QUEIJOS...........oever e, 2,7 3.0 29 2.8 25 2.3 1.9 1.4 06
Oleos e Gorduras. ..................cooeiiiiiii ., 46 41 33 26 2.2 1.8 1.2 0,6 0.2
Bebidas e Diversos................ooo 46 33 2,5 2.2 1.9 1.8 1.4 0.7 0.3
Alimentacdo fora do Domicilio............................... 5.0 53 6,2 6.0 59 48 46 3,6 2,0
VESTUARID. ..o 40 47 51 59 71 6,6 6,6 5,6 4,0
Vestudrio Confeccionado...................ccooiiiiiiil 2.1 2,5 2,6 31 3.7 34 3.7 3,2 2.3
Tecidos e Art. de Ammarinho................................. 0.6 0,4 0.5 0.5 0.6 05 0,5 0,4 0,2
Calgados. . ..o 0,7 0.9 1,0 1.0 1.1 1.1 0.9 0.7 0.4
Outros Artigos de Vestdrio..................ccooeiiieia.. 04 0,7 0.8 1.1 14 1.2 1.1 0,9 0,8
Servicos do Vesturio.............ooooiiiiiiiiiieiiiiii. 0,2 0,2 0,2 0,2 0.3 0,4 0,4 0.4 0.3
HABITAGAD . .. oL 31.4 28,8 28,1 28,7 27,2 27.3 26,0 28,3 23.3
Aluguel @ Taxas........cooerivnniiii e 21,6 18,5 16,6 171 16,3 16,4 15,9 17.4 15,2
Manutencdo do Lar...............ooiii 58 54 5.1 49 47 45 45 5.5 41
Mobilidrio e Artigos do Lar.............. ... 0.9 1.5 1.9 21 2,2 2.5 24 25 2.3
Aparelhos e Equip. do Lar..........oiiiiii 0.8 1.6 2.8 31 2.6 2.6 2.2 2.2 1.3
Artigos de Limpeza e Outros................cocoviviii. . 2.3 2,0 1.7 1.5 1.4 1.3 1.0 0,7 0.4



w  HIGIENE E ASSISTENCIA A SAUBE............................ 42 45 5.0 54 53 55 5.8 55
2 Higiene e Cuidados Pessoais........................coooeett. 1,5 2,0 2,3 2,5 2,5 2,6 2,4 1.8
& MEdicos & DERtSIas. ... ..oovves eeeeeeeeeeieeieeae. 0.2 0.3 03 0.4 0.5 0.7 1.0 1.5
Q Remédios de Marca................... 2.3 2,0 2.0 1.9 1,6 1.5 1.2 1.0
S Hospitalizacdo & Cirurgia..............oooooiiiinl 0.0 0,0 01 0.2 0.3 0.3 0,5 0.7
3 Material de Tratamentos. .................c...occeeeeeeeen. .. 0.1 0.1 0.2 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3
- Outras Despesas/Salde....................oooiiiiiin.. 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1 0,1 0.2 0,2
é. TRANSPORTE. ..o 2,6 3.5 48 49 5.6 59 6.8 6.6
s Gastos com Vefculo Proprio.......................ciiii.., — 0,1 0,2 0,6 1,2 2,1 3.7
8 Transporte Urbane. ... 2.3 32 44 41 41 35 2] 11
3 Viagens a Longa Distancia................................... 0.3 0.2 0,2 0.2 0.3 0.3 0.4 6
& .
ILE EDUCACAD. . ... 04 0.5 0.8 1.5 1.8 2.2 2,8 2.5
- Livros e Material Escolar.................................... 0.1 0.2 0,3 0.5 0,5 0.6 0.6 0.5
a Uniformes de Criancas.................cocoiiiii i 0.0 0.1 01 0,2 0.2 0.2 01 0,1
:3 Material e Mensalidades/Cursos.............................. 0,3 0,2 04 0.8 1.0 1.4 2.0 1.8
& Gastos DiVersos..........ccoovii i 0,0 0.0 0,0 0.0 0.1 0.0 0,1 0.1
o)
5 RECREAGAD E CULTURA........0..oo i, 04 0,6 09 1.3 1.8 1.9 19
§ Livros, Jornais e Papelaria................................... 0.1 0.1 0,2 0.2 0.2 0.3 0.4 0,5
~ Diversdes, Clubes, Associacdo Esportivas...................... 0,2 0.4 0.5 0.6 0.8 1.2 1.2 11
g Artigos para Recreacdo.......... ...l 0,1 0.1 0,2 0.3 0.3 0,4 0.3 0.3
(=1
AUMENTO DO ATIVO........ooo 1.0 1.1 15 2,7 3.9 7.2 9.6 16,0
Automéveis e outros Vefculos.................. ... 0,0 0.1 0.1 0.4 0.6 1,6 2,6 42
Apartamento, Casa, e Termeno...........ccoooveevnenea .. 0.0 0.3 0.3 0,5 0.8 0,9 1,2 2,0
Sitioe Fazenda.................. ... - — — — — — 0.3 0.0
Melhorias da Casa Propria................................... 0.4 0.2 05 0.9 1.1 15 1.8 24
Créditos, outros Investimentos......................coven... 0,6 0.5 0,6 0,9 1.4 32 3.7 74
FUMO. . 2,7 3.0 35 31 2,6 21 1.7 0.9
IMPOSTOS . ..o 0.1 01 0.1 0.2 0.2 03 1.0 24
CONTRIBUICOES TRABALHISTAS.. ...l 14 2.5 3.5 3,8 41 43 43 41
PENSOES, MESADAS, ETC...............iiiiiii, 0.7 0.6 0,7 0.7 1,0 1.5 1.6 2,0
DIMINUICAG DO PASSIVO..........................oc.... 0,3 0.4 0.8 1,6 2.9 34 58 6.5
DESPESAS DIVERSAS..... ... ... .o, 1.8 1 1.5 1.7 2,2 29 3.2 3.6
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Os servicos de engraxate e barbearia foram classificados nos tipos
de compra 1 e 3, respectivamente, em funcdo das despesas com higiene
e cuidados pessoais e dos custos unitarios de cada um desses servicos.
Os individuos com renda mensal familiar inferior a 5 salarios minimos
ffo integrardo a demanda pelos servigos de barbearia, considerando que
o somatoério dos gastos em artigos de higiene os impossibilitaria de uti-
lizar os servicos e cuidados pessoais de uma barbearia.

A classificac@o de jornais e revistas em tipo de compra 1 e livraria
em tipo de compra 4 estd em que apenas ao nivel de renda de 7 salarios
minimos a propensdo média a consumir esse bem possibilita a implan-
tacdo de livrarias, em face dos seus elevados custos unitarios em relacéo

aos demais periddicos.

O consumo de produtos dietéticos € macrobidticos levou-nos a con-
siderd-lo como uma sofisticacdo do consumo, tipo de compra 5, afeta
particularmente aos individuos de elevado padrio sécio-econdmico.

A propensido a consumir remédios de marca, material de tratamento
e outras despesas com saude, classificaram as atividades de uma farma-
cia no grupo de compras do tipo 2 para uma renda familiar superior

a 3,5 salarios minimos.

ATIVIDADE TIPO DE DESPESA
LANCHONETE Alimentacdo fora do Domicilio.
JORNAIS E REVISTAS Livros, Jornais & Papelaria.
BARBEARIA Higiene e Cuidados Pessoais.
CASA LOTERICA Diversdes, Clubes e Associacies Esportivas.
ENGRAXATE Higiene e Cuidados Pessoais.
AGENCIA BANCARIA Impostos, Contribuicdes Trabalhistas.
RESTAURANTE Alimentacdo fora do Domicilio.
FARMACIA Remédios de Marca, Material de Tratamento e outras Despesas com Sai

de.

FLORA Despesas Diversas.

BALAS E BISCOITOS

ARTIGOS REGIONAIS

DISCOS E APARELHOS DE SOM
LOJA DE BIJUTERIA

LOJA DE BRINQUEDOS

0TICA

LIVRARIA

LOJA DE PRODUTGS IMPORTADOS
RELOJOARIA

PRODUTOS DIETETICOS £ MACROBIGTICOS
TABACARIA N

POSTO DE ORIENTACAQ TURISTICA®
EXPRESSO ENCOMENDAS®™

GALERIA DE EXPOSICOES

AGENCIA LOCADORA DE AUTOMOVEIS

Despesas Diversas.

Mobiliario e Artigos do Lar.

Aparelhos do Lar.

Outros Artigos de Vestudrio.

Artigos para Recreacdo.

Material de Tratamento.

Livros, Jornais e Papelaria.

Despesas Diversas.

Despesas Diversas.

Behidas e Diversos.

Fumo.

Diversdes, Clubes e Associages Esportivas e Artigos para Recreagio.

Viagens de Longa Distancia.

Recreagdo e Cultura, Aumento do Ativo e Educagdo.

Aumento do Ativo, Gastos com Vefculo Préprio ¢ Viagens de Longa Dis-
tancia.

{1) Inclei as caracteristices do terminal.

As caracteristicas de uma agéncia locadora de automoéveis, de uma

loja de produtos importados e de uma galeria de exposi¢oes, classifica-
das como tipo de compra 6, justificam-se pelo elevado acréscimo de par-
ticipagdo dos gastos em aumento do ativo para as classes de renda
superior a 15,0 saldrios minimos.
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Os servicos de flora, balas e biscoitos e relojoaria foram avaliados
sob o volume de gastos em despesas diversas e classificados no tipo de
compra 2.

Os servicos de uma agéncia bancéaria nfo encontram necessariamen-
te a sua equivaléncia aos tipos de despesa apontados no quadro da
propensdo média a consumir, mas a sua classificacdo pode ser feita
em funcio do volume de impostos e contribuicées trabalhistas da cole-
tividade, bem como na importancia do atendimento aos concessionirios
do sistema de transporte rodoviario de passageiros em operacdo no ter-
minal.

O tipo de compra 3 tem nos artigos regionais, nos discos e aparelhos
de som, nas lojas de bijuterias ¢ nas lojas de brinquedos a sua maior
parcela de consumidores, situados na classe de renda superior a 5,0

Propensdo Média a Consumir por Tipo de Compra

CLASSES DE RENDA FAMILIAR

TIPO DE COMPRA {renda mécia mensal)

L OO Todas as classes de renda

2 Superior a 3,5 saldrios minimos
S Superior @ 5,0 salarios minimos
A Superior a 7,0 saldrios minimas
D e e Superior a 10,0 salérios minimos
Bt e e e Superior @ 15,0 sal4rios minimos

" COMPOSICAO DOS TIPOS DE COMPRA POR CLASSE DE RENDA FAMILIAR

CLASSES DE RENDA TIPOS DE COMPRA

FAMILIAR

I 2 3 4 5 6

menores que 1,0 SM

de 1,0 a 2,0 SM

de 2,0 a 3,5 SM

N
de 3,5 o 5,0 SM i o

de 50 a 7,0 SM - - S

de 7,0 @ 10,0 SM e

‘de 100 o 150 SM

de 15,0 a 30,0 SM

maiores que - 30,0 SM
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Classificacdo das Atividades por Tipo de Compra

ATIVIDADES TIPO DE COMPRA

RESTAUIAMIE. . v v ettt et et
T 1 111 P U
Café de BalCAo.........oovrrnie i
JOMaIs 8 REVISIAS. .. . oo vttt
FaIMACIA. v e vt e e e
Artigos Regionais..... ... ....ooiiiii
BarbEaIia. . ot

Discos e Aparelhos de SOM........ ..o
Produtos Dietéticos e Macrobidticos. ...,
Galeria de EXpOSICOBS. ....oovvnenee i
TaDACAIIA .« oot e
Loja de Balas & Biscoitos........ ...
Loja de Bijuterias. . ........vvemeoee e
£asa LOBIICA. ... ... e
EDgrAXBLEL . ettt e
LIVEAEIR. « o e e e
Posto de Orientacdo Turfstica.. ...,
Agéncia Locadora de AUtOMOVEIS. . ... ...
Agéncia Bancaria......... ...
Loja de Produtos Importados. ...
RelOj0aria. ...
Loja de Bringuedos. . ............
Expresso Encomendas........ ...

MW ERDNDORE =R WNOITMOITWRN R WWN = = 2R

salarios minimos, com base nas despesas em mobilidrio e artigos do
lar, aparelhos € equipamentos do lar, outros artigos de vestuario e
artigos para recreacéo.

Finalmente, a classificagio dos servigos do expresso encomendas
estd fundamentada nfo somente nos gastos efetuados com viagens de
longa distancia, incluindo também as caracteristicas das linhas em
operacdo no terminal (internacionais, interestaduais, intermunicipais
ou urbanas) como fontes geradoras de grandes volumes de encomendas.

Importa dizer que, & semelhanca das anélises aqui efetuadas, outros
servicos podem ser incluidos na lista de atividades integrantes do ter-
minal rodovidrio. A classificacdo das 25 atividades aqui apresentadas
visa a despertar a consciéncia da necessidade de que esses servigos sejam
estudados em funcéo das caréncias da coletividade que se vai utilizar
do terminal, constituindo-se o presente modelo na primeira tentativa
de sua determinacéo.

6 — CRITERIOS QUANTITATIVOS DE AVALIAGAO

Embora os conceitos aqui emitidos n2o apresentem resultados con-
cretos testados a luz desses critérios, como nos demais capitulos onde
o modelo sugerido é avaliado sempre para a microrregido homogénea
“vale do Paraiba fluminense”, o significado de sua lembranca expressa
a importancia desses pequenos detalhes na fase de implantacédo do ter-
minal rodoviario.
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Assim nos referimos, visto que determinada a classificagéo dos mu-
nicipios, capitulo 4, ¢ estabelecidos os padrdes dos servigos e atividades
que o integrarao, capltulo 5, resta-nos coloca-lo em operacéo.

A efetivacdo dos critérios e recomendagbes ora em andlise, mesmo
que para a microrregido “vale do Paraijba fluminense”, exigiria que ao
estudo do caso apresentado fossem incorporados as formas de financia-
mento, as fontes de recursos, os prazos de pagamento ete..., o que nao
esta v1ncu1ado a0 £scopo do presente trabalho.

6.1 — Rentabilidade do Investimento

A avaliacdo da rentabilidade do terminal pode ser executada atraveés
do método tradicional do calculo do valor atual (presente).

Seja A, j = 0,1, 2, , n, o fluxo de caixa associado ao terminal
rodoviario durante o ]es1mo perlodo da sequéncia de recebimentos
B, e da sucessdo de desembolsos Cyj,.

Para qualquer periodo tem-se a relagéo:
A(J') = B(j) - cr(j)

O investimento inicial determinado pelos gastos de aquisicdo do
terreno, incluindo desapropriacoes, demolicoes, custo do projeto e o custo
da obra, seré representado por A4,.

Seu croncgrama financeiro poderd apresentar de uma maneira ge-
nérica a seguinte representacéo grafica:

+
K+1
0] 1 2 3 K
+ L [l ] I f r_
I
, l | /1 K+4
A, As K
- A
- Ao 1 -
onde

4, <0G =0,1,2 ..., K)
Ay =20 (G=K+4+ 1,K + 2, ..., n)

O resultado liquido do valor atual do empreendimento serd dado
pela expressdo:

7 A(»)
VA, = _—
@ J-z::o (1 + 4)7
onde V4., = valor atual do empreendimento e i — taxa minima de
atratividade.

O empreendimento seré considerado aceitavel em termos financei-
ros sempre que VA, > 0.
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A razdo beneficio/custo do projeto ou indice de rentabilidade é
representada por:

Ud A
R()= j=;{:+1 (1+1)]
’ S [ A
i=o (I +73)

sendo o projeto aceito quando R, > 1.

O tempo de retorno do investimento (payback) é o necessario para
que o somatoério dos fluxos positivos iguale o somatoério dos negativos
iniciais. Indica o nimero de anos necessarios para que o investimento
inicial seja recuperado.

n
Define-se como investimento inicial a expressio Y A4, sendo
0=3

Ag,; o primeiro fluxo positivo.
O tempo de recuperacio do capital representado por T é dado por:

T = P 4 P,

sendo “P” o maior inteirc que satisfaca a relacéo

P K
2 A4p < X 44
i=K+1 i=0
sendo P; dado por:.
K
z Ay — A
p = 40 s=K+1

Para os cascs em que

P K
2z Ay = ; A

i=K+1 j=

Pj=0

No caso especifico de um terminal rodoviario caracterizado por uma
funcéo social e de prestacac de servicos, a sua capacidade maxima nfo
deve ser considerada para os primeiros anos de operacao, tornando-se
necessario ajustar os fluxos esperados através de um coeficiente de
utilizacdo “o” que assume os valores:

COEFICIENTE VALOR
APy Cpy vveens y 0K 1,0
QR 41y QK+ 2 0,7
Qg + 8 0,8
QK 44 0,9
QR oy voevneneen , Oy 1,0
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Aliado a esse fato, devemos levar em consideracio a incerteza quan-
to aos fluxos futuros, ou seja, quanto mais distante o periodo conside-
rado maior sera a dispersdo dos possiveis retornos em relacdo ao retorno
esperado.

Se o critério de decisdo utilizado for o de aversdo ao risco, deveremos
ponderar os fluxos esperados futuros por um coeficiente de certeza “g”
com valor 1,0 até o periodo “K” e que decresce no decorrer do tempo,
a partir de “K -+ 1%,

Como ilustracédo imaginemos um terminal rodoviario que em condi-
¢oes normais produza um fluxo anual de 1 mil cruzeiros em todos os
anos. O perfil probabilistico dos fluxos serda dado conforme abaixo:

PERIODO
«=0,7
Ka ' : : :  B=0,9
7 8 9 10
a=0,7
K+2 e 4 + — B8=0,8
7 8 ) 10
«=0,8
K+3 -t + ; : B=0,7
7 8 9 10
*«=0,9
K+4 - + 4 4 8=0,6
7 8 9 10
/\ o=1,0
K+5 4 } } } B8=0,55
7 8 9 10
K+6 4= : : : i
7 8 ] 10
_/’_\ -
K+7 e + } y
; 7 8 9 10 -
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Considerando-se os dois fatores citados, as férmulas de valor atual,
a razdo beneficio/custo e o tempo de recuperagdo do capital podem ser
redefinidas, conforme abaixo:

n . N A
VA . = o Bip ()
@ jgo {1+

oy By Ay
“K+1 49
R(j) = JK

o By Ay
Zo 1+ 7")]'

j
“P” majior inteiro que satisfaca a relacgio:

P K
Z oy By A S X ey By A
K41 ji=0

Jj=

K P
X ay By Ag X ay By A
j=20 i=K-+1

apy1 Bpys Apyq

Pf:

Para alguns estudicsos como Jan Tinbergen, um complexo sistema
de avaliacdo beneficio/custo ou mesmo de viabilidade econdmica dos
empreendimentos no setor de transportes deve medir os seus efeitos so-
bre a renda da coletividade.

As economias propiciadas pelos investimentos no setor, tais como a
maior mobilidade dos fatores de producfo, a reducdo dos custos de
comercializacdo, do tempo de imobilizacio da forca de trabalho, do indice
de acidentes € do consumo de combustiveis, bem como da racionalizagio
e modernizacdo dos sistemas de transportes de passageiros com a im-
plantacéo eficiente de terminais integrando as etapas de viagens e as
diversas modalidades de transportes, afetarfo diretamente o sistema de
oferta e de procura de cada bem no mercado, alterando, de alguma for-
ma, a estrutura da renda da coletividade.

Sua principal dificuldade reside, no entanto, no volume de infor-
magOes necessarias ao seu processamento, tornando-o um modelo teo6-
rico cujo sofisticado sistema de avaliacdo o inviabiliza como método de
analise econémica para tais empreendimentos.

7 — CONCLUSOES E RECOMENDAGOES

A classificacdo dos seis municipios integrantes da microrregido ho-
mogénea vale do Paraiba fluminense para os cinco grupos de indica-
dores, apresentada no capitulo 4, indica os municipios de Volta Redonda,
Barra Mansa e Barra do Pirai como sendo o primeiro, segundo e terceiro

colocados.
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A analise do equipamento de transporte dos municipios colocados
em primeiro e segundo lugares, respectivamente, Volta Redonda e Barra

Mansa, abrangendo:
1) instalacoes de embarque/desembarque,;

— sala de espera (4rea e n.° de assentos);

— sanitarios masculino e feminino (area, n. de lavatérios,
ete...);

— n.% de plataformas;

— coeficiente de aproveitamento das plataformas (n.© médio
de partidas/dia por ponto de parada);

— 1.9 de bilheterias;

2) instalacGes de servicos publicos;

— informacdes;

—— correios e telégrafos;

— servigo telefdnico;

— juizado de menores;

— policia militar;

— fiscalizacdo dos servicos de transpotte (federal e estadual);

— servigco médico de urgéncia;

3) instalacoes das atividades comerciais;

— jornal e revistas;

— lanchonete;

— café de balcéo;

— loja de balas e biscoitos;

ressalvados os aspectos arquitetdnicos e de localizacdo de pouca funcio-
nalidade apontados no item 4.2.5, apresentam instalacées bem dimen-
sionadas para os seus atuais volumes de passageiros transportados.

A saturacio desses dois terminais rodoviarios esta longe de ocorrer
e qualquer investimento adicional em seu equipamento pode ser consi-
derado como desnecessario.

O indice de utilizacdo de passageiros por plataforma, mesmo nos
meses de maior procura como janeiro, fevereiro, julho e dezembro € em
fins de semana prolongados pela coincidéncia de feriados e/ou dias san-
tificados, ainda se apresenta em niveis considerados como aceitavel e
de boa qualidade dos servigcos prestados.

O municipio de Barra do Pirai, terceiro colocado na escala observa-
da, ao contrario dos outros dois municipios, apresenta um quadro bas-
tante desfigurado cujas instalagbes inadequadas nfo mais comportam
o volume de Onibus e passageiros que demandam aquele terminal rodo-
viario e ndo atendem a expectativa do municipio em termos de servicos
de apoio ao usuario, bem como aos novos conceitos e padrdes de operacao
de terminais rodoviarios.

Por conseguinte, a indicacdo do municipio de Barra do Pirai como
sendo a prioridade de investimento do setor de transportes, visa a pro-
mover a implantacdo de uma rede de terminais rodoviarios de forma
a intensificar a complementaridade intermodal e maior utilizacio do
sistema de transporte coletivo de passageiros.
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A exclusdo dos municipios de Volta Redonda e Barra Mansa nio
representa qualquer retrocesso em relagdo ao modelo proposto, visto que
a sua classificacao em primeiro e segundo lugares vem a ratificar que
os investimentos realizados nos servicos de transportes desses dois muni-
cipios se faziam necessarios e foram corretamente aplicados.

Da mesma forma, a hipotese de que esses dois municipios, com
instalacoes e servigcos de apoio em perfeita coordenacao com as necessi-
dades de seus usuarios, ndo se apresentassem nas primeiras posicoes na
classificagdo dos seis municipios, representaria um investimento supér-
fluo em detrimento de outro municipio melhor colocado na escala de
prlorlda.des de investimento do setor.

Considerando que o municipio de Barra do Pirai caracteriza-se por
ser uma cidade industrial de porte médio, cujos salarios pagos por pes-
soal ocupado chegam a atingir para esse setor o valor maximo de até
3 mil sruzeiros, representando, em termos de 1970, o montante de 16
salarios minimos, qualquer das unidades componentes dos tipos de com-
pra 1, 2, 3, 4, 5 e 6 pode formar com os servicos publicos o conjunto
de atividades a serem colocadas em operacdo no terminal rodoviario.

O impacto do modelo proposto esta em que néo somente o fluxo de
passageiros no municipio é o determinante na reforma, ampliacdo ou
implantacéo desses terminais, mas o conjunto de variaveis demogréaficas,
de estrutura ocupacional, s6cio-econémicas, de urbanizacéo e do préprio
transporte rodoviario de passageiros.

Da mesma forma, a sistematica adotada na determinacio das uni-
dades comerciais que constituirdo o equipamento colocado a disposicdo
dos usuarios do terminal teve por objetivo estabelecer uma metodologia
apropriada para a avahagao dos servigos a serem 1mplantados classifi-
cando-os em funcéo dos niveis de renda do seu usuario e da regido onde
vai ser alocado o terminal.

A proposta de reformulagdo apresentada pelo presente estudo na
determinacéo da alocacio 6tima do terminal rodoviario de passageiros
e dos servicos e atividades que o integrario representa apenas o primeiro
passo € ndo encerra em si mesma a discussdo sobre o tema.

A conciliacdo de todos esses aspectos parece-nos o fator preponde-
rante e motivador na formulacdo de um plano diretor de terminais
rodoviarios que atenda aos interesses e anseios da coletividade.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populacdo — 1970

POPULACAD  RESIDENTE

Microrrsgido Homogfnea Vale o
R do Paralba Fluminense Reserds Rio das Flores
LOCALIZAGAD
indice de indice de Indice de
Mdmeros | % sobre | Skevky— | Ndmeros | % sobre | Skevky- | Nimeros | % sobre | Skevky—
Absolutos | o total | Williams— | Absolutos | o total | Williams— | Absolutos | o total Williams-
Bell all Bell
UBENE. . v veeeeceieeen e 327.977 80,3 1,00 49.269 73,6 0,92 2.192 30,5 0,38
RUPal s e 80.457 197 1,00 17.638 284 1,34 4,995 69,5 3.52
Total oo 408.434  100,0 — 66.907 100,0 - 7.187 100,0 -
POPULACAD  RESIDENTE
Barra do Pirai Barra Mansa Valenca Valta Redonda
LOCALIZAGAD Ni- . Indice Ng- . Indice Nd % lngice Ni- y Indice ~
. % de g de 4 e 4 de
Eﬂggs sobre | Skevky- Rg;gs sohre | Skevky- PRESS sobre | Skevky- Tﬁ;?)s sobre | Skevky-
Juios | ° total |Williams- lutos | ° total \Williams- lutos | 9 total |Williams- Tutes | 9 total | Williams-
y Bell Bell Bell | M Bell
Urhana. . oceveenenieencee, 46,561 788 0,88 80.089 78,8 098 20.170 04 076 120.577 963 1,20
Rural.... . 12515 212 1,08 21571 1,2 408 19.143 395 201 4.618 137 019
Total 53.076 100,0 - 101.660 180,0 — 48313 1000 — ~ 125.285 " 100,6 -

FONTE: IBGE — Censo Demogréfico de 1970.

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Estrutura Etdria da Populacdo Residente, Sexo Masculino — 1970

POPULACA0  RESIDENTE

Microrregido

CLASSES DE IDADE Hog(?gsgfaa}h;lale Resende Rio das Flores Barra do Pirai Barra Mansa Valenga Velta Redenda
Fluminense

Ndmer % | Nimeros | 8 | Nomeros | 2| Womeros |5 | Nimeros | % | Mmer % i %
abusnlufuss asntgrtZI absolutos usagi?al absolutos ;zg;z, absolutos nsil;rtZI absolutos usuttl;r[zl absu[utouss usoxgrt;‘l m}?ﬁ:tnoss osotbgfal
Menores de 1 ano... 4.966 2,4 834 2.6 90 2,3 703 24 1.392 27 526 22 1.3 2,2
1a 4anos..... 21,279 104 3.844 111 369 9.5 2.764 94 5042 11,6 2.31 9.6 6.049 8.7
5a 29.338 143 4,668 135 549 14,2 3.938 134 7.807 15,3 3.306 137 9.069 14,6
10 a 27.287 13,3  4.246 122 636 164 3.958 135 B6.526 126  3.223 133 8.697 140
15 a 23.669 11,5 4,292 12.4 570 14,7 3.204 109 5.306 10,4 2.888 1.9 7.411 11,9
20 a 20,343 99 4.0 11,8 302 7.8 2.827 96 4.575 9.0 2.535 10,5 6.023 9,7
25 a 14.035 6.8 2.405 8,9 228 59 2,005 6.8 3.605 7.0 1.549 6.4 4.243 6.8
30 a 12.812 6.2 2.017 5.8 188 49 1.831 6.2 3.418 8,7 1.338 5.5 3.820 6,1
3B a 11.698 5,7 1.825 5,3 180 47 1.722 5.9 3.135 6.1 1.235 5,1 3.599 5.8
4 a 19.386 3.4 2.881 8.6 324 8,4 2.900 8.9 4.526 8,9 2.100 8.7 6.555 10,5
50 e 11.685 57 1.876 54 212 55 1.822 6,2 2.648 5,2 1.529 6,6 3.517 5,7
60 a 5.534 2,7 943 2,7 134 35 985 3.3 1.329 . 26 914 3.8 1.232 2,0
70 e 2.946 1.4 508 15 77 2.0 613 21 660 1,3 546 2,3 544 0.8
Idade Ignorada 573 0,2 70 0,2 7 0.2 121 04 202 0.4 92 0.4 81 0.1
TOTAL.....ooeeieias 205.332 100,0 34.638 100,0 3.866 100,0 29.395 100,0 51.062 100,06 24.150 100,06 62.221 1000

FONTES: IBGE — Censa Demogréfico de 1970.
FIDER) — Estudos para o Planejamento Municipal, 1977.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Estrutura Etdria da Populacdo Residente, Sexo Masculino

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

POPULACAO RESIDENTE (Indices de Skevky—Williams—Bell)

Microrregido

FLASSES DF 1DADE Homogénea Rio das | Barra do Barra Volta
\{ja;falgg Resende Flores Piral Mansa Valenca Redonda

Fluminense
Menores de 1 and............ 1,00 1,08 0,96 1,00 1,12 0,92 0,92
Ta 4anos...cc..ccunee.. 1,00 1,07 0,91 0,90 1.12 0,92 0,93
ba Janos.....eeinnnnenn 1,00 0,94 0,99 0,94 1.07 0,96 1,02
10 a14anos.....cccvevnnnn. 1,00 0,92 1,23 1,02 0,96 1,00 1,06
15 a19 an0s. .ccoviinnnnnns 1,00 1,08 1,28 0,95 0,90 1,03 1,03
20 3 24 anos. .....ceoeiuennns 1,00 119 0,79 0,97 0,91 1.06 0,98
252298008, .....iuniiennns 1,00 101 0,87 1.00 1,03 0,94 1,00
300234 an0s.....ceiiinnnnns 1,00 0,94 0,79 1,00 1,08 0,89 0,98
35 a39anos.......eeuennnns 1,00 0,93 0,82 1,04 1,07 0,89 1,02
40 2 49 anos.....evveiinnnns 1.00 0.91 0,89 1,05 0,95 0,93 112
50 a 59 anos...............s 1,00 0,95 0,96 1,09 0,91 1,16 1,00
60 a 69 anos. ....oeeunennnn 1,00 1,00 1,30 1,22 0,96 1.4 0,74
70 B MaiS...veeeeeeeinannens 1.00 1,07 1,42 1,50 0,93 1,64 0,64
|dade Ignorada................ 1,00 0,67 0,67 1,33 1,33 1,33 0,33

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Estrutura Etdria da Populagio Residente, Sexo Feminino — 1970

POPULACAD RESIDENTE

Microrregida
Homogénea Vale

CLASSES DE IDADE do Paraiba Resende Rio das Flores Barra do Pirai Barra Mansa Valenga Volta Redonda
Fluminense

N % Ndmeros % Ndmeros % Mimerns % Nimeros % i N %
absolutos ;”};il absolutos usotngZI absolutos DS”IbD't:! absolutos usntlgriz! absolutos 05”{2{‘2] zyhusr;lirz‘:]ss o ol ;\bjsrﬁ[t?s Dsofgfal
Menares de 1 ano... 4,748 2.3 880 2.7 78 24 671 23 1.34 2.6 459 1.9  1.336 21
1a 4anos....... 20.633 10,2 3.689 114 374 13 2.77% 23 5.855 11,2 2.2: 92 5.018 9.4
53 98008 .iuieennen 28.679 141  4.892 148 521 157 23.784 128  7.437 147 3.258 135 8.976 142
10 a 14 anos....... 27.110 134 4.302 133 473 143 3.674 124 6.672 132 3.152 130 8.837 140
15 a 19 anss.... 24,578 121 3713 15 w6 11,5 3.485 118 5803 1156 2.819 117 8.363 132
20 a 24 anos.... 19.350 95 3.016 9.4 263 79  2.73% 92 4.748 94 2,298 95 6.300 100
25 a 79 ancs.... 14.723 73 2.342 13 199 80 2.102 71 3.880 7.7 1.872 69 4.528 7.2
20 a 34 anos....... 12.872 63 1.998 6.2 173 52 1.970 66  3.350 56  1.38% 57 4.016 6.4
352 39 aR0S...iinininis 12.043 58  1.783 55 197 59 1.801 61  2.829 56 1.253 56  4.080 6,5
40 2 48 AN0S......veuininns 17.874 8,8  2.674 8.3 272 82 2.879 87  4.056 80 2.273 94 5.7 9,1
50 a 59 anos 10.428 51 1.657 51 175 53 1.849 62 2.415 48  1.582 65 2.750 44
§0 @ B9 anos 5.811 2.9 838 2.6 123 37 1.088 37 1.422 28 983 41 1,348 21
70 e mais.......... 373 1.8 618 1.9 82 25 748 2.5 826 1.8 633 2,6 807 1.3
dade Ignorada............... 529 0.3 70 0,2 1 0.0 88 0,3 181 0,3 95 0,4 94 0.1
TOTAL .o 203.102 1000 32.268 1000 3.217 1000 28.681 100,0 50.598 1000 24.163 100,0 63.074 1000

FONTES: IBGE — Censc Demogréfico de 197G.
FIDER] — Estudos para o Planejamento Municipal, 1977,
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Microrregi@o Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Estrutura Etdriac da Populag@o Residente, Sexo Feminino

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

POPULACAO RESIDENTE {[ndices de Skevky—Williams—Bell)

Microrregido
CLASSES DE IDADE b
Homogénea Rio das | Barra do Barra Volta
\Fl’zlrzn?; Resende Flores Piraf Mansa Valenca Redonda

Fluminense
Menores de 1 ang............ 1,00 1,18 1.04 1.00 113 0.83 0.91
Ta 4anos.....coevvvnenns 1,00 1,12 1.1 0.9 110 0,90 0,92
52 anos................ 1.00 1,04 11 0.91 1.04 0,96 1,01
10 al14anos....cccennneen. 1,00 0.99 1,07 0,93 0,99 0,97 1,04
152198008, .cvveveneeennns 1,00 0,95 0,96 0.98 0,95 0,97 1,09
20824 8008, .eevenniiannns 1,00 0,99 0.83 0,97 0.99 1,00 1,06
25829 an0S...eiiiaeiaenns 1,00 1,00 0,82 0,97 1.05 0,95 0,99
30 834 an08...ueiniiaennt 1,00 0,98 0,83 1.06 1,06 0,90 1,02
35239 8108, ..eieerinnns 1,00 0.93 1,00 1.03 0.95 0,95 110
40 a 49 anos................ 1,00 0,94 0,93 1.10 0,91 1,07 1,03
50 a 59 anos......ceoeinnnn 1,00 1,00 1,04 1,22 0.94 1,27 0,86
60 a 69 anos...........n.es 1.00 0,80 1,28 1,28 0,97 1.4 0,72
70 B MaiS..eeieneiinaeen . 1,00 1,08 1.39 1,39 0.89 1,44 0,72
Idade Ignorada................ 1,00 0,67 0,00 1,00 1.00 1,33 0,33

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Curso de Escolariza¢do Complelo das Pessoas de 10 Anos e Mais,
Sexo Masculino — 1970

PESSOAS DE 10 ANOS E MAIS, DO SEXD MASCULINO
MicrorregiGo Homogénea Vale o .
do Paratha Fluminense Resende Rio das Flores
GRAU DO CURSO CCMPLETO
Indice de indice de Indice de
Nimeros | 9% sobre | Skevky— | Nimeros | % sobre | Skevky— | Nimeros | % sobre Skevky-
Absolutos | o total | Williams— | Absolutes | o total | Williams— | Absolutes | o total | Williams-
Bel! . Bell Bell
70,9 1,00 5.774 64,6 0,91 295 77.2 1,08
15,1 1,00 1.188 13,3 0,88 33 8,7 0,58
10,8 1,00 1.434 16,0 1,48 15 39 0,36
3.2 1,00 545 6,1 1,91 39 10,2 3,19
Total, oo 61.130 100,0 - 8.941 100.0 — 382 100,0 -
PESSCAS DE 10 ANDS E MAIS, DO SEXO MASCULINO
Barra do Piraf Barra Mansa Valenca Vaolta Redonda
GRAU B0 - -
CURSO  COMPLETO ndice | ;. Indice | o Indice | s [ndice
s % de meros % g8 | meros % meros % de
EE‘:D‘_ sobre | Skevky- Abso- sohre | Skevky— Ao sobre | Skevky— Abso sobre | Skevky—
| {o o total |Williams- lutes | © total |Williams- Iuius o total |{Williams— lotos | total | Williams-
utos ell Bell Bell uto Bell
Flementer. . 6.406 718 1.0 9.215 740 104 4.050 685 087 17581 717 101
10, Ciclo 154 1,02 1.860 149 0,99 801 136 090 3.986 163 1,08
20, Cicl . 105 097 1.062 85 079 811 154 1,43 2.778 93 085
SUPEIION. . eeeerriecanns 23 0,72 329 26 081 149 25 078 665 27 084
Total. .oeneneiiiiaiienen g.979 1000 — 12.456  100,0 — 5.911  100,0 — 24.521 1000 -

FONTE: IBGE — Censo Demogréfico de 1970,
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Curso de Escolarizacdo Completo das Pessoas de 10 Anos e Mais,
Sero Feminino — 1970

PESSOAS DE 10 ANOS E MAIS, DO SEXO FEMININO
Microrregido homogénea Vala .
GRAU DO do Paraiba Fluminense Resende Rio das Flores
CURSO COMPLETO
indice de Indice de [ndice de
Nimaros | % sobro | Skevky- | Nimeros | % sobre | Skevky- | Ndmeros | % sobre | Skovky-
absolutos | o total | Williams- | absolutos | o total | Williams- { absolutos | o total | Williams-
Bell Bell Bell
Elementar. .. .vovveeriiiiieniiinnnn 33.578 734 1,00 5.419 71.8 0,98 263 1 0,97
1.0 Ciclo... 7.352 137 1.00 1.158 15,3 1,12 59 15,9 1,16
2 Giclo. £.631 123 100 889 18 098 48 130 1.08
Superior. ...... 337 0.8 1,00 33 11 1,83 — — 0.00
TOTAL 53.888  100,0 — 7.549 100,0 - 370 100.0 —
PESSOAS DE 10 ANOS E MAIS, DO SEXO FEMINING
Barra do Piraf Barra Mansa Valenca Volta Redonda
GRAU DO - — — '
CURSO COMPLETO Ni- o [RgIEE M- ” Indler:e N , [ng;ce M- “ Inddlce
meras e | sk ek meras e | Skeuky. | TOTOS bre | Skeuky: | MerOS o kek
abso- | Vot NG | aso- | (O, BER | abso- | S0 R | atso- | S e
lutos | © 02 Bell 5 Jutes | 9 Bells lutos a Blelgns- lutgs | © %@ IBé?lms
Elementar 724 0,99 7.983 755 1,03 3.790 68,2 083 16.188 74,8 1,02
1.2 Ciclg... 13.2 0,96 1.384 131 0,96 752 13,5 0,99 2.922 13,8 0,99
2.0 Ciclo... 14,0 1,14 1.150 10,9 0,89 930 178 1,45 2,404 1 .90
Superior....... 0.4 067 55 0.5 0,83 30 0.5 0,83 134 0,6 1,00
TOTAL 100.0 - 10.572 1000 — 5.562 1000 — 21.643 100,0 —
FONTE: IBGE — Censo Demogréafico de 1970.
Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacgbes Diversas — 1970
RELACOES
Microrregido
INDICADORES Homogénea . Barra
Rio das ; Barra Volta
Vale do Pa- | Resende Flores do Pi- Mansa Valenca Redonda
raiha Flumi- raf
nense
Crescimento Demogréfico (taxa média anual de
Crescimento)
1950/1960. . cvrereriieie i 42 34 01 00 —10 1.7 —
1960—1970. .0 vviitiieiiee s 3.1 3.1 —1.4 2,6 4,6 1.2 34
Grau de Urbanizagio — (% Pop. Urbana/Pop. To-
tal)
599 451 14,3 60,9 79,3 45,2 —
74,9 60,8 218 7.3 80,8 55,4 948
80,3 73.8 305 788 78,8 60,4 96,3
Relagdo Populagéa de 10 anos e mais que estu-
da/Populacdo de 10 anos e mais......... 0.3 0.3 0.3 0.3 0.3 0,3 0.3
Relacdo Populacio de 0-14 anos/Populagdo To-
7. 0.40 0.41 043 0,38 042 . .038 0,40
FONTES IEGE — Censo Demografico de 1970.

— Informagdes Basicas — 1970.
FIDERJ — Estudos para o Planejamente Municipal, 1977.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacbes Diversas

fndice de Skevky—Williams—Bell — 1970

INDICE DE SKEVKY—WILLIAMS—BELL

Microrregido
AR \}/-[:lrgoggniejz; Resende Rio das dliar};? Barra Valenca Volta
. , .
ratba Flumi- Flores rai | Mansa Redonda
nense
Crescimento Demografico (taxa média anual de
Crescimenta)
195071960, 1 veeennreeeieeiiniieiins 1,00 0,81 0,02 0,00 0,00 0.40 —
108G/1970. et 1,00 1,00 0,00 0,84 148 0,39 1,10
Grau de Urbanizagéo (%)
1850, cr e ernreee e e 1,00 0,75 0,24 1,02 132 075 -
1860, s veeevereeaeeeeieananeiaene 1,00 0.81 0,29 0,95 1,08 0,74 1,26
1970, e v 1,00 0,92 0,38 0,98 0,98 0.75 1,20
Relacdo Populagdo de 10 anos e mais que estu-
da/Populacdo de 10 anos e mais........... 1,00 1,00 1.00 1,00 1.00 1,00 1,00
Relacdo Populagio de 0-14 anos/Pooulacéo To-

1 PO PP 1,00 1,02 1,08 0,95 1.05 0,95 1,00
Microrregido Homogénea Vale do Paraiba Fluminense
Relacbes Diversas — 1970

RELAGOES
INDICADORES Microrregide
Homogénea Barra B Vol
Vale do Pa- | Resende | Rio das | do Pi- | /%% Valenga | 212
rafba Flumi- Flores rai ansa edonda
nense
Relacdo Populacdo de 10 anos e mais/Populacéo
TOMAl .« oo e e 0,02 0,02 0,02 0,02 0,01 0,02 0,01
Densidade Demogréfica
(hab/km2). e 84,6 47,7 16,2 90,3 1199 368 7458

FONTES: IBGE — Censo Demogréfico de 1970,
IBSE — irformacdes Basicas — 1970,
FIDER) — FEstudos para o Plangjamento Municipal, 1977,
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense

Relacbes Diversas
Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

(NDICE DE SKEVKY—WILLIAMS—BELL

Microrregido
IDICADORES Homogénea Rio das Barra Barra Volta
Vale do Pa- | Resende Flores do Pi- M Valenca Redond
raiba Flumi- raf ansa edonda
nense
Relagdo Populacdo de 10 anos e mais/Populacéo
L1 PN 1,00 1,00 1.00 1,00 0,50 1,00 0.50
Densidade Demogréfica
{hab/km2)... v e 1,00 0,56 0,19 1.07 1,42 0,43 8,82

Microrregido~Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populacao Economicamente Ativa, por Setor de

Atividade — 1970

PESSOAS DE 10 ANDS E MAIS

- Microrregido . - " -
SETOR DE Vaﬂoﬁgg;i:?:fha Resende "Rio das Flores | Barra do Piral | Barra Mansa Valenga Volta Redonda
ATIVIDADE " Fluminense F
. % |ne % . % g % . % e % g %
Nimeros Nimeros Nimeros Nimeros Nimeros Ndmeros Némeros
sobre sobre sobre sobre sobre sobre sobre
absolutos o total absolutos o total absolutos o total absolutos o total absalutos o toal absolutos o total absolutos o 1ot
Agricultura, Pecuéria, Sil-
vicultura, Extragdo ve-
getal, Caca e Pesca 13.947 121 3.242 162 1.302 628 2.076 130 2.448 87 4,281 311 596 1,7
Atividades Industriais...  41.772 36,3 4.748 237 177 85 4.978 313 10.013 357 3.112 226 18.744 531
Comércio de Mercadorias 9.835 85 1.399 70 684 31 1.344 85 3.131 112 850 81 3.047 856
Prestagdo de Sewices..  19.104 166 3.93¢ 1987 294 142 2.218 138 5.271 188 1.858 135 ©5.528 157
Transportes, Comunica-
cdes e Armazenagem 7.883 69 1.033 52 47 23 2.008 126 2.624 84 1,057 17 1114 32
Atividades Sociais..... 7.881 58 1.218 6.1 1M1 63 1.455 91 1481 52 1.2001 87 2.445 69
Administraco Pdblica.. 6.166 54 2.531 126 56 27 724 458 855 3,0 717 52 1.282 358
Outras Atividades...... 8.543 74 1905 95 2 11 1Mm7 10 2.238. 80 702 51 2.558 7.2
T07AL.......... 115.130 1000 20.071¢ 100,0 2.074 100,60 15.821 100,0 28.032 100,0 13.778 100,0 35.315 100.C

FONTE: 1BGE — Censo Demogréfico de 1970.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populagcdo Economicamente Ativa, por Setor de Atividade

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

INDICE DE SKEVKY—WILLIAMS—BELL

Microrregido
SETOR DE ATIVIDADE Homogénea ' Barra
Rio das : Barra Volta
Vale do Pa- | Resende Flores do Pi- M Valenga Rendod
raba Flumi- raf ansa endoda
nense
Agricultura, Pecudria, Silvicultura, Ext, Vegetal,

008 € PBSTE. . eeeeeeieanneamininanieens , 1,34 51,9 1,07 0,72 2,57 014
Atividades Industriais.......oveeereiieininns 1,00 0,65 0,23 0,86 0,98 0,62 1,48
Comércio de Mercadorias....oevvveevnnnnes 1,00 0,82 0,36 1,00 1,32 0,72 1.01
Prestagio de Servigos........eevererreenennen 1.00 119 0,86 0,84 113 0,81 0,95
Transportes, Comunicacdes e Armazenagem..... 1,00 0.75 0,33 1.83 1,36 112 0,46
Atividades SOCIAIS. .....vveeveeriervieiniaens 1,00 0,90 0,78 1,34 0,76 1.28 1,01
Administracdo Pdblica...........oooeiiininn 1,00 2,33 0,50 0,85 0,56 0,96 0,67
Outras Atividades...c..oovvveevevniniiniinnn 1.00 1,28 0,15 0,95 1,08 0,69 0,97

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populacdo Economicamente Ativa, Sexo Masculino, por Setor
de Atividade 1970

POPULACAD  ECONOMICAMENTE ATIVA (homens)

Microrregido homogénea Vale

do Paratha Fluminense Resends Rio das Flores
SETORES DE ATIVIDADE
indice de indice de Indice de
Nimeros | % sobre | Skevky- Nimeros | % sobre Skevky- | Nimeros | % sobre Skevky-
absolutos | o total | Williams- | absolutos | o total | Williams- | absolutos | o total Williams-
Bell Bell Bell
PrmArio. ..overiei i 13.748 15,0 1,00 3.160 19,5 1,30 1.298 n7 4,73
SECUNANIO. veveercreneeiiiians 39.687 43,5 1,00 4.525 278 0,84 168 9,3 0,21
TerCIANO. oo et 37.800 415 1,00 8.544 52,8 127 342 18,0 0,46
TOTAL. v e 91.335 100,0 - 16.229 100,0 —_ 1.805 100,0 —

POPULAGRO  ECONOMICAMENTE

ATIVA  {homens)

Barra do Piraf Barra Mansa Valerca Volta Redonda
SETORES DE ATIVIDADE N fdice | ;. \ Indice | ;. \ Indice |y, , Indice
U= 0,
meras b Skdek meros f skdek meros f Sk . | meres ﬁ‘ Skdnk
beo. | sobre | Skevky- | D™ | sobre | Skeuky- | oot sobre | Skevky- | L CR | sobre kevky-
? o total |Williams- lios | ° total |Williams- ltos | O total | Williams- jutos | © total | Williams-
utos Bell Bell el Bell
PrmATID. ..oovviiainnes 2.084 163 1,10 2.420 108 0,72 4.3 3.9 2,59 588 2,0 0,13
Secundario.....oooveninn 4 557 36,6 0,84 9,868 439 1.0 2,506 230 0,53 18.084 65,8 1,51
Terciario. .coovevenvivinnnnn 5.834 469 1,13 10.183 453 1.09 4,146 38,1 0,92 8.851 32,2 0,78
TOTAL. ..ot 12.445 1000 - 22,471 100,0 - 10.882 100,0 - 27.503 10,0 —

FONTES: FIDERJ — Fstudos para o Planejamento Municipal, 1977. FIDERJ — DIGES — Diretoria de Geografia e Estatistica.
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Microrregi@o Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populacdo Economicamente Ativa, Sexo Feminino, por Setor
de Atividade — 1970

POPULAGAO ECONOMICAMENTE ATIVA [mulheres)
Micrarragifo Homogénea Vale .
do Paraiba Fluminense Resende Rio d2s Flores
SETORES DE ATIVIDADE
Indice de Indice de Indice de
Nimeros | % sobre | Skevky— | Nimeros | % sabre | Skevkv— | Nimeros | % sobre | Skevky—
absolutos { o total | Williams— | absolutos | o total | Williams— | ahstlutos | o total | Williams-
| Bell Bell Bell
PrIMAN0. .o evervreveeniereeinanns 129 0,8 1,00 82 22 2,75 8 3.0 3,75
Secundério. . 2 085 8.8 1,00 223 59 0,67 9 33 0,38
TerCinio . .oveveineinnas 21 511 90,4 1,00 3478 91,8 1,02 252 93,7 1,04
Total. oo 23 795 100,0 — 378 100,0 — 269 100.0 -
POPULACAD ECONOMICAMENTE ATIVA (mulheres)
Barra do Pirai Barra Mansa Valenga Volta Redonda
SETORES DE ATIVIDADE N . lnrd!ice Nd- o !ngice Ni- . Indice Ni y Ingiue
[ % g [ 5 ]
r:;gsrgs subreI SkITka— r:l;asrgq sobre | Skevky— r:g;gs subreI Skevky- r:g,;ss scbre | Skevky-
o total |Williams-| § o total {Williams o total | Wiams- o total | Williams
lutos Bell lutos Bell lutos Bell lutos Bell
Primario. . ...cvvenenennes 06 075 29 05 053 50 17 213 8 0,1 0,13
Secundério. .. 121 1,38 145 26 030 607 2,0 239 689 87 0,99
Terciano.....ovvviinnenies 873 0,97 5387 96,9 107 2239 77,3 0.89 7124 81,2 1.0
Total...oooveieniiiens 3475 1000 — 5 561 100,0 — 2836 1000 — 7812 00,0 -

FONTES: FIDERJ — Estudos para o Flanejamente Municipal, 1377 — DIGE — Diretoria de Geografia e Estatistica.

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populac@o Ndo Economicamente Ativa, por Setor de Atividade — 1970

POPULACAO NAD ECOMOMICAMENTE ATIVA
Miurorrggiéu
SETOR DE Valt;orggggralf:ma Resende Rio das Flores | Barra do Piraf| Barra Mansa Valenca Volta Redonda
ATIVIDADE Fluminense
Ndmeros st?l;ore {Ndmeros s;/bnre Nimeros sunfre Nimeros soﬁr“ Ndmeros suaﬁre Nimeras 3%3 Niimeros soh?rﬂ
ahsoiutos ututaliabmlums o total absolutos o total ahsclutos o total absolutes o total absolutos o total [32selutos o total
Agricultura, Pecudria,Sil-
vicultura, Ext. Vegetal,
Caca e Pesca....... 33.166 11,3 7.256 155 3.040 595 4.464 10,3 6.943 94 10.145 284 1.313 15
Mividades Industriais... 109.597 374 11.528 248 461 90 10.691 248 28.282 257 6.125 177 54.508 606
Comércie de Mercadories 16,631 57 2.490 53 65 1,3 2418 58 5.786 78 1.423 41 4479 50
Prestagdo de Sewicos..  16.048 55 4.043 86 162 32 1981 A5 4723 €4 1.292 49 3795 42
Transportes, Comunica-
cées e Armazenagem  22.510 77 2.757 b8 132 26 8.125 142 7.581 10,3 3.560 10,3 2.355 26
Atividades Sociais... .. 6.852 23 1.338 29 191 37 1.414 033 972 1,3 1.227 36 1920 19
Administracio Piblica..  12.011 41 5575 119 10 22 1.233 29 1.39%5 1.9 1.385 39 12.343 26
Outres Atividades...... 2.612 29 2.545 54 20 04 1.022 24 1.995 27 635 1.8 2.395 27
TOTAL {1)........ 293.204 100,0 46.897 100,0 5.709 100,0 43.155 100,0 73.628 1000 34.535 1530,0 €8.980 1000

FONTE: IBGE: — Censo Demogréfico de 1970,
(1) Inclusive as pessoas de “‘vondicdes inativas™".
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Populacdo Ndo Economicamente Ativa, por Setor de Atividade

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

INDICE DE SKEVKY—WILLIAMS—BELL

Microrregido
SETOR DE ATIVIDADE Homogénea o s Rarra 5 Wl
Vale do Pa- | Resende Flo 51 o Pi- Marra Valenga R odta
rafba Flumi- 65 | Tpgr | Mansa endoda
nense
Agricultura, Pecudria, Silvicultura, Extragdo Ve-
getal, Caca & Pesca.......ocooveeniiinnin 1,00 1,37 527 0,91 0,83 2,60 0,13
Atividades Industrigise. oo vvvereerneniinn.ts 1,00 0,66 0,24 0,66 0,95 047 1,62
Comércio de Mercadorias. ..ooovnuennnvannonn. 1,00 0,93 0,23 0,98 1,37 0,72 0,88
Prestagdo de Servigos...........ceeieeniiiin. 1,00 1.56 0.58 0.82 116 0,73 0,76
Transportes, Comunicagies e Armazenagem..... 1,00 0,77 0,34 1,84 1,34 1,34 0,34
Atividades Sociais........oovivervieiiiien... 1,00 1,26 161 143 0,57 1,57 0,83
Administragdo Plblica.............ooevvenn 1,00 2,90 0,54 0N 0,46 0.95 0,63
Outras Atividades.........oovevvervinianne.s 1,00 1,86 014 0,83 0,93 0,62 0,93

Microrregido Homogénea do Vale do Paraibg Fluminense
Setor de Atividade das Pessoas de 10 Anos e Mais,
Sexo Masculino — 1970

PESSOAS_DE 10 ANOS E MAIS, DO SEXO MASCULIND

Microrregido

SETOR DE Vaneorgggggf:iba Resende | Rio das Flores | Barra do Piral { Barra Mansa Valenga Volta Redonda
ATIVIDADE Fluminense
. % % , b %y % : % %
Ebos | SO ahelas| S ahiice e bl SO e SO e I, ] e
Agricultura, Pecuéria, Sil-
vicultura, Extracgo Ve-
getal, Caca e Pesca.  13.748 9,2 3.160 125 1.295 455 2.054 93 2.420 6,7 4.231 235 588 1.3
Mtividades Industriais...  39.687 265 4.526 178 168 59 4.557 207 9.868 275 2.505 13,9 18.064 295
Comércio de Mercadotias 8.256 55 1.247 498 56 20 1122 51 2720 76 710 39 2.4 53
Prestacdo de Servigos.. 5.73 45 1.774 7.0 167 3.8 713 32 1.902 52 701 39 1.538 34
Transportes, Comunica-
¢ies e Armazenagem 7.450 5.0 927 37 43 16 1.930 88 2503 70 1.026 57 1.021 22
tividades Seciais..... 2.449 1.6 512 290 58 2.0 428 19 381 11 438 24 533 14
Adminiswacio Piblica..  5.635 38 2.3%5 95 56 20 629 23 46 21 670 37 1.140 25
Outras Atividades...... 7.375 49 1.699 67 22 08 1.011 46 1931 54 603 33 2.109 456
TOTAL (1)...... 149.743 100,0 25.216 100,0 Z.B45 10Q,0 22.022 1000 35.918 100,0 18.014 1000 45.718 1000

FONTE: IBGE — Censo Demogréfica de 1970,
{1) Inclusive as pessoas de '‘condigfes inativas'.

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4) : 679-785, out./dez. 1980
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Setor de Atividade das Pessoas de 10 Anos e Mais,
Sexo Masculino

Indice de Skevky—Williams—DBel] — 1970

INDICE DE SKEVKY—WILLIAMS—BELL

Microrregido
D N
SETOR DE ATIVIDATE Homogénea Rio das Barra Barra Volta
Vale do Pa- | Resende Flores do Pi- Man Valenca Rendod
raiba Flumi- r raf s encoca
nense
Agricultura, Pecuaria, Silvicultura, Extragdo Ve-
getal, Caca & Pesca.................ocee. 1,00 1,36 4,95 1.01 0,73 2,55 014
Atividades Industrigis.............oooeiiinn, 1,00 0.68 0.22 0,78 1.04 0.52 149
Comércio de Mercadorias....vuveenenennns 1,00 0,89 0.36 0,93 1.38 071 0.96
Prestagdo de Servigos...........ocooviiinn 1,00 1.56 0.84 0,71 1,18 0,87 0,76
Transportes, Comunicacies e Armazenagem..... 1,00 0,74 0,30 1,76 1,40 1,14 0.44
Atividades SoCiais. ... .eeeeieiiiiiiiis 1,00 1,25 1,25 119 0.69 1,50 0.88
Administragdo Plblica...............oooennnt 1,00 250 0,53 0,76 0,55 087 0,66
Outras Atividades........oocoeeriiiiiiints 1,00 1.37 016 0,94 110 067 0.94

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Setor de Atividade das Pessoas de 10 Anos e Mais,
Sexo Feminino — 1970

PESSOAS DE 10 ANOS E MAIS, DO SEX0 FEMININO

Microrregido |
SETOR DE Vaﬂ""{}g‘-‘g’;?:ib; Resende | Rio das Flores | Bamra do Pirai | Barra Mansa Valenca Valta Redonda
ATIVIDADE j§ Fluminense
Nimeros sol{l)re Nimeras s:ﬁe Nimeros S;{f’e Nimeros Nimeros % Nimeros % Nimeros s:ﬁre
absolutos o total absolutos o toral absolutos o totel absolutos o total absolutos| ; total absolutos o total absolutos o toral
Agricultera, Pecuria, Sil-
vicultura, Extracdo Ve-
getal, Caca e Pesca 199 0.1 82 0.4 8 0.3 22 0.1 29 01 50 0.2 8 00
Atividades Industriais... 2.085 1.4 223 1.0 9 .4 421 1.9 145 04 607 3.3 gep 1.5
Comércio de Mercadorias  1.579 1.1 152 0.7 8 03 222 1.0 11 11 140 08 646 1.4
Prestacio de Servigos.. 12.369 g3 2160 4 187 79 1.506 67 3.368 8.2 1.157 63 3.980 85
Transportes, Comunica-
ches e Armazenagem 433 0.3 108 05 4 02 78 0.3 121 0.3 3 0.2 92 0.2
Atividades Sociais..... 5,432 3.6 706 31 53 23 1.026 48 1070 30 765 42 1.812 379
Administracdo Pdblica.. 530 0.4 146 056 - — 9% 0.4 108 03 47 03 133 03
Outras Atividades...... 1.168 0.8 206 09 — — 106 05 37 09 93 05 450 1,0
TOTAL (1)...... 148.1063 100,0 23.017 100,0 2.353 100.0 22.442 100,0 36,179 1000 18.241 100,0 46.871 100.0

FONTE: !BGE — Censo Demogréfice de 1870,
{1} Inclusive as pessoas de ‘‘condicdes inativas'.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Setor de Atividade das Pessoas de 10 Anos e Mais,
Sexo Feminino

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

MUNICIPIOS
Microrregifo
SETOR DE ATIVIDADE Homogénea o das Barra 5 "
Vale do Pa- [ Resende | 'y <% | do Pi- | @18 | Valenga | 0N
ratha Flumi- rai ansa edonaa
nense
Agricultura, Pecudria, Avicultura, Extracdo Ve-
getal, Caca e Pesca............ooovuviien. 1,00 4,00 3,00 1,00 1,00 3,00 0,00
Atividades IndustriaiS......o.eeeeevreiinaannn 1,00 0,71 0,29 1,36 0,29 2,36 1,07
Comércio de Mercadorias.....ovevureeeeennns. 1,00 0.64 0,27 0,91 1,00 0,73 1,27
Prestacdo de Servigos...........oveeeeeiinnn. 1,00 113 0.95 0,81 112 0,76 1,02
Transportes, Comunicacdes e Armazenagem..... 1,00 1,67 0,67 1.00 1,00 0,67 0,67
Atividades SOCIiS........oevverreneiiiinnnen. 1.00 0.86 0,64 1,28 0,83 117 1.08
Administraggo Publica.............ooeeiniin 1,00 1.50 0.00 1,00 0,75 0,75 0,75
Outras Atividades........coveveenoiiniiinn.. 1,00 1,12 0,00 0.63 112 0,63 1.25
MicrorregiGo Homogénea Vale do Paraiba Fluminense
Relacbes Diversas — 1970
MICRORREGIAD  HOMOGENEA RELAGAO POPULACAQ ECONOMICAMENTE
VALE DO PARAIBA FLUMINENSE ATIVA/POPULACAO TOTAL
Total da MRH. . oot e e 0.28
RESENTR. ..ottt v e e 0,30
Rio das FlOTeS. ... o tveiiretr ettt e e 0.29
Barra do Piral. . ...ooeerer oo 0,27
Barma ManSa. s eree ettt ittt e e e 0,28
VI8N0 vt e ettt et et et e e e e 0,29
Volta Redonta..... TP 0,28

FONTES: IBGE Censo Demogréfice de 1970 — IBGE — Informagdes Bésicas, 1970 — FIDERJ — Estudos para o Planejamente Municipal, 1877

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacoes Diversas

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

MICRORREGIAD  HOMOGENEA RELACAQ POPULACAD ECONOMICAMENTE
VALE DO PARAIBA FLUMINENSE ATIVA/POPULACAD TOTAL
Total de MBH..nr e 1,00
LR o T 1.07
Bio d8s FlOrBS. . u ettt e e e 1,04
Barra do Piral. ... oot 0,96
Barma Mansa. . .eeveeee i i e er e e e 1,00
LT+ T N 1,04
Volta Redonta. ... .ot e e s 1,00

R. Bras. Geogr., Rlo de Janeiro, 42(4) : 679-785, out./dez. 1980 769



Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Numero de Estabelecimentos por Setor de Atividade — 1970

NUMERO DE ESTABELECIMENTOS
Microrregido Homogénea Vale o .
do Paraiba Fluminense Resende Rie das Flores
SETORES DE ATIVIDADE
fndice de Indice de indice de
Némeros | % sobre | Skevky— | Ndmeros | % sobre | Skevky— | Nimeros | % sobre | Skevky~
absalutos o total | Williams— | absolutes | o total | Williams— | absolutes | o total | Williams
e Bell Bell
Agricola. ... 2 858 381 1,00 594 44,4 117 244 824 2,16
Industrial. . 445 59 1,00 70 52 0,88 5 1.7 0,29
Comercial, 2229 29,8 1,00 404 30,2 1,01 30 10,1 0,34
SEIVICOS. .t vnserireerririnaannees 1 960 26,2 1,00 269 20,2 0,77 17 5.8 0,22
Total o eeeeeeeeeeeeieien 7 492 100.0 - 1337 100.0 - 296 100,0 —
NUMERD DE ESTABFLECIMENTOS
Barra do Piraf Barra Mansa Valenga Volta Redonda
SETORES DE ATIVIDADE M- o indice Né- \ indice - ” Ingice Ne- Indice
5 de % de % e e
m];asrg? sobre | Skevky-- TIJESrgs sobre | Skevky- Z'lfsrgs sobre | Skevky- g}fs'gs sobre | Skevky-
?It o total |Williams— luos | © total |Williams lutas | ° total |Williame- lutos | ° total | Williams-
ulos ell ‘ Bell Bell | Bell
Agricola. ..o 382 32,3 0,85 469 271 0.71 1002 65,1 1.71 167 11,9 0,31
Industrial. . 71 6.0 1,02 139 8,0 1,36 60 3.9 0,66 100 71 1,20
Comercial. 342 28,9 0.97 547 321 1,08 266 17,3 0,58 630 44,9 1,51
Servicos. .. 389 32,8 1,28 568 32,8 1,28 M1 13,7 0,52 506 36.1 1,38
Total.oevneciiiinniinns 1184 100,0 — 1733 100.0 — 1539 1000 - 1403 100,0 —
FONTES: IBGE — Censos Fconbmicos de 1970 — FIDERS — Estudos para o Planejamento Municipal, 1977.

oo ST T T T T T T LT o> - - ey T T, T T T eaml:
Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Pessoal Ocupado por Setor de Atividade — 1970

PESSOAL (QCUPADD
Microrregido Homogénea Vale .
o Paraiha Fluminense Resende Rio das Flores
SETORES DE ATIVIDADE
Indice de Indice de Indice de
Nimeros | % sebre | Skevky— | Nimeros | % sobre | Skevky-= | Nimeros | % sobre Skevky-
absolutos | o total | Williams— | absolutes | o total | Williams- | absolutos | o total | Williams-
Bell Bell Bel!
AQIEOIR. .o . 10674 248 100 2194 387 161 1.016 09 370
Industrial. 20.891 48,2 1,00 2.506 27,2 ,56 34 3.0 0,06
Comercial. 7.125 16,5 1,00 1.045 18,8 1,15 47 4,2 0.25
SBIVIGOS. t.vuus e . 4.837 10,7 1,00 784 14,2 1,33 2 1.9 0.18
Total, e e e 53,328 100,0 - 5.529 100,0 - 1,118 100,0 -
PESSOAL OCUPADO
Barra do Piral Barra Mansa Valenca Volta Redonda
SETORES DE ATIVIDADE N Indice i Indize . Indice . Indice
meros % de meros % de | mherns % de me?os % de
absg. | sehre | Skevky- | ) sobre | Skevky- | Su” | sobre | Skavky- | po® | sobre | Skevky-
jutos | © total Williams-| o] o total |Williams- Jutos | O total | Williams- lutgs | O totel | Williams
: Bell Bell Bell s Bal
Agricola.....ooveiiiin 25, 1,02 1.983 18,9 0.81 2.978 49,5 2,01 1.048 7.0 c,28
Industrial. 46,9 0,97 4,985 50,4 1,05  1.930 321 0,67 9.663 5.0 1,35
Comercial. 17,2 1,04  1.841 18,6 1,13 716 11.9 0.72 2.458 16,6 1,00
Services.. 10,9 1,02 1.097 11 1.04 392 6.5 0,51 1.589 115 1,67
LSRR 1000 — 9.88 1000 —  6.018 1000 — 14.828 1000 —

FONTES: IBGE — Censos Econémicos de 1870 — FIDERJ — Estudos para o Planejamente Municipal, 1977.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacdo Pessoal Ocupado/Numero de Estabelecimentos,
por Setor de Atividade — 1970

MUNICIPIOS
SETORES DE ATIVIDADE Micraretido
omogtnea Rio das Barra Barra Volta
Vale do Pa- | Resende Flores do Pi- Mansa Valenca Redonda
rafba Flumi- raf
nense
HELA[}AD PESSOAL OCUPADO/NUMERG DE ESTABELECIMENTOS
Agricola. .o 3.7 37 4,2 39 4,2 3.0 6.3
Industrial. oo 46,9 21,5 6.8 39.1 391 32,2 96,6
Comercial...oorii i 3.2 2,6 1.6 3.0 3.3 2.7 3.9
SBIVIGOS. vttt 2.4 2,9 1.2 1.7 1.9 1.9 34
INDICE DE SKEVKY — WILLIAMS — BELL
Agricola. ..o 1,00 1.00 1,14 1.05 1.14 0.81 1,70
Industrial, o s e 1,00 0,46 0,14 0,83 0,83 0,59 2,06
Comercial, oo 1,00 0,81 0,50 0,94 1,03 0,84 1,22
SBIVICOS. 1 ettt eree i e 1,00 1.21 0,50 0,71 0,79 0,79 1,42
FONTES: IBGE — Censos Econémicos de 1970 — FIDERJ — Estudos para o Planejamento Municipal, 1877.
Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Valor da Producdo por Setor de Atividade — 1970
ALOR DA PRODUGAO (Cr$ 1.000)
Micrarregifio Homogénea Vale .
do Parafba Fluminense Resende Rio das Flores
SETORES DE ATIVIDADE
% Ingice Indice o Indice
Nimaras .y y Ndmeros v de Ndmeros o de
. sobre | Skevky- sobre | Skevky- sobre 1 Skevky-
absotutos o total |Williams- absalutos o total |Williams- absolutos o total |Williams-
Bell Bel! Bell
Agricola.... . 47.356 1.4 1,00 10.830 4,9 3,50 4,573 473 3379
Industrial . 2.875.307 81,5 1,00 27.433 57,4 0,70 2.583 26,6 0,33
Comercial. . 507.682 15,h 1,00 73.570 331 214 2.248 23,3 1.50
Servigos. ... 52.981 1.8 1,00 10.274 46 2,88 1.268 2.8 1,76
Total, oo 3.283.326  100,0 — 222.107 100,0 — 9.652 100,0 —
VALOR DA PRODUCAG (Cr$ 1.000)
Barra do Pirai Barra Mansa Valenga Volta Redonda
Indice Ingice Indice Indice
SETORES DE ATIVIDADE Lo o | e U . e
% ke % | Ska %1 S %1 She
Nimeros | sobre | .7 | Némeros | sabre | /| Ndmeros | sobre | Nimeros | sohre | J.
absolutes | o W”V“_ absolutos 0 Wbirli absolutos 0 Wirh absolutos 0 W;‘I{h
total | e total | ne” ol | e total | oo
Bell Bell Bell Belt
Agricola. ..ol 42 300 10.822 1.7 1.21 11.8%2 12,0 857 2,920 01 G07
Industrial. ..... 558 0,68 442.946 706 0087  44.889 455 056 1.971.466 90,8 111
Comercial 344 2722 162.268 258 1.6 37.456 380 245 179.175 83 0,54
Servicos....... 58 3,50 12.810 20 125 4.503 45 2,81 16.87¢ 0,8 0,50
Total 1000 - 628.546 1000 — 98.660 1000 — 2.170.440 1000 —
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Microrregid@o Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacdo Valor Producdo/Pessoal Ocupado, por Setor

de Atividade — 1970

MUNICIPIOS
Microrregido
SETORES DE ATIVIDADE Homogénea B0 g | B3 | g ol
Vale do Pa- | Resende Flores | d0 Pir Marra Valenca A é”ad
raiba Flumi- i ral ansa edonda
nense
RELACAO VALOR DA PRODUCAC/PESSOAL OCUPADO (Cr$ 1000)
Agricola. ..o 44 49 4,5 4.3 55 40 2.8
Industrial. ... 1281 846 754 310 889 233 2040
Comercial.. v e nz2 704 478 520 88,1 52,3 72,9
SBIVICOS. L oue et 11.4 13,1 128 133 14 N5 9,9
[NDICE DE SKEVKY — WILLIAMS — BELL
Agricola. ..o 1,00 1.1 1,02 0,98 125 091 0,64
Industrial.....o.oeie i 1,00 066 059 0,24 069 018 1,59
Comercial.......ooviii 1,00 093 087 073 1,24 0,73 1,02
SBIVICOS. .v v veeeneeeee e aeneiia e 1.00 115 112 117 1,00 1,01 0.87
FONTES: IBGE — Censes Fcendmicos de 1970 — FIDERJ — Estudes para o Planejamente Municipal, 1977.
Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relagdo Valor da Producgdo/Numero de Estabelecimentos,
por Setor de Atividade — 1970
MUNICIPIOS
Microrregido
SETORES DE ATIVIDADE Homogénea o dos | B8 | g Vol
Vale do Pa- | Resende Fl do Pi- M Valenga Redond
ratha Flumi- ores raf ansa edonda
nense
RELACAC VALOR DA PRODUCAO/NUMERD DE ESTABELECIMENTOS (Cr$ 1000)
Agricola.....oooo 16,6 182 187 16.8 231 118 17,5
Industrial. .o ve et 6.011,9  1.8204 5126 1.211.4 31867 7481 19.7147
Comercial....vvvvvriie i 2278 1821 749 1549 2913 1408 2844
SEIVIGOS. . oe ettt et 210 382 158 22,0 220 213 334
INDICE DE SKEVKY — WILLIAMS — BELL
Agricola. ..o 1,00 110 113 1,01 138 0,71 1,50
Industrial, . .vv e 1,00 0,30 0,08 0,20 063 012 3.25
Comercial. . ..o 1,00 080 033 0,68 128 062 1,28
SEIVICOS. ...\ eveareiice e 1,00 1.4 059 0,81 081 079 1,24

FONTES: IBGE — Censos Econdmices de 1870 — FIDERJ — Estudos para o Planejamento Municipal, 1977,
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Microrregia@o Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacdo Saldrios Pagos/Pessoal Ocupado, por Setor
de Atividade — 1970

MUNICIPIOS
Microrregido
SETORES DE ATIVIDADE Homogénea o g | BT | g "
Vale do Pa- | Resende Flore 51 do Pi- Marra Valenca R é”ad
rafba Flumi- s raf ansa edonaa
nense
RELACAQ SALARIOS PAGOS/PESSOAL OCUPADO (Cr$ 1000)
AGHEOl8. e 0.9 0,8 1.0 11 0,8 0,9 0,9
INGUSTIIAL. . v avvseeeeee e e et 9.0 5.8 31 3.0 4,4 31 14,7
COMEICIal. o oevsvee e e e 26 2,2 11 2,2 3.0 1.9 2.8
SBIVIEOS . v veeresereneenreeree e aneananes 1.5 15 0,7 1.0 1.3 1.1 1.9
[NDICE DE SKEVKY — WILLIAMS — BELL
AGHTCOIa. oot 1.00 0,89 1.1 1,22 0,89 1,00 1,00
T (F: | PP 1,00 0,64 0,34 0,33 0,49 0,34 1,63
COmercial. . ov e 1,00 0,85 0.42 0,85 118 0,73 1.08
SBIVIBOS .+ . v eveeeseieeaneeee e e 1,00 1,00 0.47 0,67 0,87 0,73 1,27
FONTES: FIDERJ — Fstudos para o Planejamento Municipal, 1977 — DIGES — Diretoria de Geografia e Estatistica.
Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacoes Diversas — 1970
MUNICIPIOS
INDICADORES Microrregido
Homogénea Rio d Barra B Vol
Vale do Pa- | Resende Flor 1 do Pi- Marra Valenca R (;”ad
raiba Flumi- 8 1 ral ansa edonda
nense
Relacdo Pessoal Ocupado no Setor Agricola/Area
do Setor Agricola {ha}.....ooeiieiiiiiiit 0,03 0.02 0,03 0,03 0,03 0,03 010
Relacdo Valor da Produgdo Agricofa (Cr$ 1.000)
/Area do Setor Agricola (ha)............... 010 0,10 0.10 0.10 0,20 0,10 0,30
Relagdo Valor da Transformagéo Industrial...
{Cr$ 1.000)/Pessoal Ocupado no Setor Indus-
LT PPN 455 511 10,6 13,5 13,5 9,7 66,3
Relacdo Valor das Vendas do Setor Comercial...
(Cr$ 1.000/Valor da Producdo do Setor Comer-
cial (Cr$ 1.000)....coieiniiieiiias 0,90 0,90 0.80 0,90 0,90 0,90 0.90
Relacio Valor das Vendas do Setor Comercial...
(Crs 1.000)/Pessoal Ocupado no Setor Comer-
| P USRI 70,2 69,3 47,6 51,5 87.6 51,8 nia

FONTES: IBGE — Censo Demografico de 1970 — IBGE — Informacdes Bésicas, 1970 — FIDERJ — Estudos para o Planejamento-Municipal, 1877,
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Microrregido Homogénea do Vale do Paratba Fluminense
Relacgbes Diversas

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

[NDICE DE SKEVKY — WILLIAMS — BELL

INDICADORES

Microrregido

Homogénea . Barra
Vale do Pa- | Resende Hl_l? das do Pi- lslarra Valenga HVgItad
rafba Flumi- ores raf ans edonda
nense
Relagéo Pessoal Gcupado no Setor Agricola/Area
do Setor Agricola (ha)......c.oooivniiint 1,00 0.67 1.00 1,00 1,00 1,00 3.33
Relacdo Valor da Producdo Agricola (Cr$ 1.000)
JArea do Setor Agricola (ha)......oe.... .. 1,60 1,00 1,00 1.00 2,00 1,00 3,00
Relagdo Valor da Transformacdo Industrial...
(Cr$ 1.000)/Pessoal Ocupade no Setor Indus-
O] PSPPI 1,00 112 0,23 0,30 0,30 0.21 1,48
Relacdo Valor das Vendas do Setor Comercial. ..
(Crs 1.000)/Valor da Produc&o no Setor Comer-
cial (Cr$ 1.000)....coeeniiininiininn. 1,00 1.00 1.00 1,00 1,00 1,00 1,00
Relac@io Valor das Vendas do Setor Comercial...
(Cr$ 1.000)/Pessoal Ocupado no Setor Comer-
| PO 1,00 0,99 0.68 0,73 1.25 0,74 1.01
Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Volume de Trdfego em Veiculos (n.0 de Veiculos
Licenciados) por Categoria — 1970
VOLUME DE TRAFEGO (vefculos)
MICRORREGIAD  HOMOGENEA Passageiros Carga
VALE DO PARAIBA
FLUMINENSE Indice de fndice de
Ntmero de | % sobre o | Skevky — | Nimero de | % sobre o Skevky —
vefculos total Williams — veiculos total Williams —
Bell Bell
Total da MRH............ 14.947 83,0 1,00 3.054 17.0 1.00
Resende........oovveneveeenens 2.588 82,6 0,99 547 174 1.02
Rio das Flores................ . 154 66.4 0.8C 78 33,6 1,98
Barra do Piral................. 1.763 80,1 0,97 439 19.9 117
Barra Mansa.....coooveeninns 3.774 76,6 0,92 1.184 23,4 1.38
Valenga. .ooververevieeieenss 776 79.6 0,96 199 204 1.20
Volta Redonda................. 5.892 90,2 1,09 637 9.8 0,58

.FONTE: IBGE — Vefculos Liceaciados, 1970.
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Grau de Motorizacdo (Relacdo Numero de Veiculos
Licenciados/1.000 Hab.) — 1970

GRAU DE MOTORIZAGAQ

MICRORREGIA0 HOMOGENEA Veiculos de passageiros Vefeulos de carga
VALE DO PARAIBA
FLUMINENSE , L . .
Veiculos licenciados [ndi Vefculos licenciados .
i dice de Skevky — i Indice de Skevky —
por 1000 habi- | ' - por 1000 habi- TR
tantes Williams — Bell tantes Williams — Bell

Total da MRH............ 36,6 1,00 7.5 1.00
Resende.........cooveeveeenannn. 38,6 1,05 8,2 1.09
Rio das Flores................ . 22,0 0.60 1.1 1,48
Barra do Piraf................. 29,9 0.82 7.4 0,99
Barra Mansa.......c.ooiveninnnt 370 1,01 11.3 1,51
ValBnga. eereeeinesienrneennes 16,2 0.44 41 0.55
Volta Redonda................. 471 1,29 5,1 0,68

FONTE: IBGE — Vefctlos Licenciados, 1970. IBGE — Censo Demogréfico de 1970.

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Consumo de Energia Elétrica — 1970

CONSUMO DE ENERGIA ELETRICA (MWh)
Microrregiao Hamonénea Vale r .
o Paraiba Fluminense Resende Rio das Flores
CLASSES DE CONSUMO

Indice de Indice de Indice de

Nimeras | % sobre | Skevky— | Mdmeros | % sobre | Skevky- | Ndmeros | % sobre Skevky—
absolutos | o total | Williams— | absclutos | o total | Williams- | absolutos | o total | Wiliiams—

Bell Beli Bell

Residancial........oeoeiiniiinne 53.511 6.8 1,00 6.937 2.8 3.21 165 37.0 5,74

Industrial. ... ... B77.987 86.1 1,00 14.943 47,1 0,55 72 17.0 0.720

Comercial. ..o 322712 X 1,00 3.143 9,8 2,41 110 26,0 6,34

DUITAS. .. ove et veerenaeerneneaanns 23.327 2,0 1,00 6.733 21,2 7.07 76 18,0 6,00

Totah e . 137.077 100,0 - 3.786 100,0 - 423 100.0 —

CONSUMO DE ENERGIA ELETRICA (Mwh)
Bana do Piral Barra Mansa ’ Valenca Volta Redonda

CLASSES DE CONSUMO - i - ;
N . Indice | . % Indice | o ‘ lnt&‘me Ni- Indice

- % de o 4 ) 4 e % de
mberg? sobre | Skevky— r:b,Srgs sobre | Skevky— Zfsrgs sobre | Skevky- '2,?;33 sobre | Skevky-
‘I’ s o total (Williams- Yo 1 o total (Williams-| {10 | o toeal |Wilkiams-| § % | o total | Williams

utos Bell Bell Bell Bell

Residencial.......oons.ss 7.857 252 372 11.084 53 078 4511 255 375 23.177 4B 068
Industrial, 31,1 0,59 185.612 896 1,04  9.316 526 0,61 452584 905 1,05
Comercial. 1.6 283 7.175 35 0,88 1.761 10,0 244 15571 33 0,80
BUIAS. e veeeanneeiine s 12,0 400 13.235 16 053 2,106 11,9 397 7.520 1.6 053

Total e 30.297  %00,0 — 207.086 1000 - 17.623 1000 — . 499,822 1000 —

FONTES: FiDERJ — Estudos para o Planejamento Municipal, 1877 — SiPE — Sistemas de Informac@es para o Planejamento Estadual, 1977,
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacoes Diversas — 1970

MUNICIPIOS
INDICADORES Microrregido
Homogénea Rio das Barra Bar Volt
Vale do Pa- | Resende Flores do Pi- M ra Valenga R g ad
rafba Flumi- raf ansa edonca
nense
Relacdo Leitos Hospitalares/1.000 Habitantes.. 3.9 2,5 3.7 2.5 3.6 49 5,0
Relaciio Médicos/1.000 Habitantes........... 0,7 0.5 0,4 0.6 0.5 0.3 1.1
Relagio Prédios Ligados a Rede d'Agua/Nimero
Total de Prédios......oocvvvvveeerennnn.. 0,59 054 038 0,58 0,42 0,57 0,79
Relagdo Prédios Ligados a Rede Geral de Esgotos
Sanitarios/Nimero Total de Prédios......... 043 0,37 016 0.22 0.30 0,47 0,70
Relacéo Nimero de Talefones em Servigo/1.000
Habitantes. ........ooveeveen i 17.7 149 04 32.2 27,6 10,4 8,0

FONTES : IBGE — Canso Demogréfico de 1970 — IBGE — Informagdes Basicas, 1970 ~ FIDERJ — Estudos para o Planejamento Municipal, 1977

Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Relacbes Diversas

Indice de Skevky—Williams—Bell — 1970

[NDICE DE  SKEVKY—WILLIAMS—BELL

Microrregido
INDI.CADOHES Homogénea Rio das Barra B Vol
Vale do Pa- | Resende Fl do Pi- Marra Valenca R ;Iz
rafba Flumi- 88| ar | ManS sconca
nense
Relacdo Leitos Hospitalares/1.000 Habitantes.. 1,00 0.64 0,95 0,64 0,92 1,26 1,28
Relagdo Médicos/1.000 Habitantes........... 1,00 0,71 0,57 0.86 0,71 0,43 1.57
Relagio Prédios Ligados a Rede d’Agua/Nimero
Total de Prédios........ccovvevevininnnni, 1,00 0,92 0.64 0,98 0.7 0,97 1,34
Relagdo Prédios Ligados a Rede Geral de Esgotos
Sanitérios/Ndmero Total de Prédios......... 1.00 0.86 0,37 0,51 0.70 1,09 1,63
Relagdo Ndmero de Telefones em Servico/1.000
1 1,00 084 002 182 15 059 0,45
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Microrregido Homogénea do Vale do Paraiba Fluminense
Movimentacdo Média Mensal de Onibus — 1970

MICRORREGIA0  HOMOGENEA
VALE DO PARAIBA

MOVIMENTAGAO MEDIA MENSAL

Nimero de Gnibus

Quantidade de passageiros

FLUMINENSE fbdice de [ndice de
Nimeros % sobre 0 | Skevky — Nimeros % sobre 0 Skevky—
absolutos total Williams — | absolutos total Williems —
Bell Bell
SEGUNDA A SEXTA FEIRA
TOTAL DA MRBH.......... 27.47 72,0 1.00 653.566 70,2 1,00
Resende.........coeivieeeenne 6.180 72,1 1,01 145.775 744 1,06
Rio das Flores................. 663 74,0 1,03 8.851 784 112
Barra do Pirai................. 4.046 72,8 1,01 118.976 69,9 1,00
Barra Mansa................... 7.532 69,7 0,97 179.851 68,2 097
Valenga. v eve e e 3.090 73,0 1,01 51.280 69,7 0,99
Volta Redonda................. 5.970 73,0 1,01 148.834 68,6 0,98
SABADOS, DOMINGOS E FERIADOS
TOTAL DA MRH.......... 10.697 28.0 1,00 278.016 29,8 1,00
Resende.........coovveveennnn. 2.323 27.3 0,98 50.226 25,6 0,86
Rio das Flores................. 229 26,0 0,93 2.444 21,6 0,72
Barra do Pirai.................. 1.509 272 0.97 51.152 30.1 1.01
Barra Mansa.........c.ccoennnn 3.282 30,3 1,08 83.386 31,8 1.07
Valenca, . ..ooovvevneinens 1.145 27.0 0,96 22.266 30,3 1.02
Volta Redonda................. 2.209 270 0.96 68.042 314 1,05
TOTAL SEMANAL

TOTAL DA MRH......... 38.168 100.0 — 931.582 100,0 —
Resende..........coovvvevvnnn. 8.503 100.0 — 196.000 100,0 -
Rio das Flores................ . 882 100,0 — 11.295 100,0 —
Barra do Pirai................. 5,555 100.0 — 170.128 100,0 —
Barra Mansa.................. 10.814 100.0 — 263.737 100,0 —
Valenga. vee v v 4.235 100.0 — 73.546 100,0 —
Volta Redonda.................. 8.179 100,0 — 216.876 100,0 -

FONTES : IBAM/CODERTE — Cadastro Bésico para o Planejamento dos Terminais de Onibus no Estado do Rio de Janeiro, e
da SECTRAN — Secretaria de Estado de Transportes,

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4) : 679-785, out./dez. 1980

estimativa

T



BIBLIOGRAFIA

ABLER, Ronald; ADAMS, John S.; and GOULD, Peter. Spatial Organization
—— The geographer’s view of the world. Prentice-Hall, Inc. Englewood
Cliffs, New Jersey, 1971.

ALONSO, W. Location and Land Use: Towards a Theory of Urban Rent,
Cambridge, Mass, Harvard University Press, 1964.

BACHA, Edmar L. et alii, Anédlise Governamental de Projetos de Investimento
no Brasil: Procedimentos e Recomendagbes, IPEA/INPES, Rio de
Janeiro, 1971.

BARAT, Josef, Estrutura Metropolitana e Sistema de Transportes: Estudo do
Caso do Rio de Janeiro, IPEA/INPES, Rio de Janeiro, 1975.

. A Evolucao dos Transportes no Brasil, IPEA/IBGE, Rio de Ja-
neiro, 1978,

BARAT, Josef, et alii, Politica de Desenvolvimento Urbano: Aspectos Metro-
politanos e Sociais, IPEA/INPES, Rio de Janeiro, 1978.

BARBOSA, Elane F., Distribuicdo Espacial da Populacdo na Area Metropoli-
tana de Recife, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1977.

BECKMANN, Martin J. and BURNS, Lawrence D., A Theory of Household

o

Automobile Allocation Decisions, Transportation Science, Orsa Cali-
férnia, 1975.

BERRY, Brian J. L., Geography of Market Centers and Retail Distribution,
Englewood Cliffs, N. J. Prentice Hall, 1967.

BERTALANFFY, Ludwig Von, Teoria Geral dos Sistemas, Ed. Vozes, Rio
de Janeiro, 1977.

BODMER, Paulo et alii, Marketing e Planejamento Urbario: O Valor da Loca-
lizacdo, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1978.

BOSTON METROPOLITAN AREA, Inner Belt and Expressway System.

U. S. Department of Commerce, Bureau of Public Roads, Washington,
1962.

BRANSTON, David M., Urban Traffic Speeds — I: A Comparison of Proposed
Expressions Relating Journey Speed to Distance from a Town Center,
Transportation Science, Orsa, California, 1974.

BRITON, Francis E. K, Preparando-se para a Década de 80: Recomendacgées
e Sugestoes para Diretrizes e Preparacao dos Transportes no Brasil,
SAAB Scania do Brasil, Sdo Paulo.

BRUTON, M. T, Introduction to Transportation Planning, London: Huthinson
Educational Ltd., 1971.

BUCHANAN, Colin D., El Tréfico en las Ciudades, Editorial Tecnos, Madrid,
1973.

w8



BURGESS, E. W., The Growth of the City: an Introduction to a Research
Project in Studies in Human Ecology, H. R. Publishers New York,
1961.

CALIHMAN, Susana, Alguns Aspectos e Concepgbes da Estrutura Urbana no
Século XX, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1975.

CAREY, H. C. Principles of Social Science, Philadelphia, J. Lippincott, 1958.

CASTELLS, Manuel, Movimientos Sociales Urbanos, Siglo Veintiuno Editores
S/A, Buenos Aires, 1974.

. Problemas de Investigacién en Sociologia Urbana, Siglo Veintiuno
Editores S/A, Buenos Aires, 1975.

. La Cuestion Urbana, Siglo Veintiuno Editores S/A, Buenos Aires,
1974.

CHAPIN, F. Stuart, Urban Land Use Planning, University of Illinois Press,
1965.

CHICAGO AREA TRANSPORTATION STUDY, Final Reports. U, S. De-
partment of Commerce, Bureau of Public Roads, Washington, 1959.

CHORAFAS, D. N. Systems and Simulation. Academic Press, New York, 1965.

CLARK, C. Urban Population Densities. Journal of the Royal Statistical So-
ciety, vol. 114, London, 1951.

COMPANHIA DO METROPOLITANO DO RIO DE JANEIRO, O Metrd
do Rio de Janeiro e o Futuro Sistema Integrado de Transporte de
Massa, Rio de Janeiro, 1976.

COMPANHIA DE DESENVOLVIMENTO RODOVIARIO E TERMINAIS
DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO — CODERTE, Avaliacéo
Econémica dos Terminais Rodovidrios de Nova Iguacu, Nilopolis e
Duque de Caxias, Rio de Janeiro, 1976.

CONVENIO CODERTE/IBAM, Cadastro Basico para o Planejamento dos
Terminais de Onibus no Estado do Rio de [Janeiro, Rio de Janeiro,
1976.

CHRISTALLER, Walter. Central Places in Southern Germany (1933), Tra-
ducdo de C. W. Baskin, Englewood Cliffs: Prentice-Hall, Inc.,, 1966.

DODSON, Edward N. Demand Functions, Behavioral Analysis and Cost
Effectiveness in Urban Transportation, Transportation Science,
ORSA, California, 1975.

DEPARTAMENTO NACIONAL DE ESTRADAS DE RODAGEM — DNER,
Manual para Implantacdo de Centros Rodoviarios de Carga e Fretes
e Terminais Rodoviarios de Carga, Rio de Janeiro, 1976.

Manual de Implantacdo de Terminais Rodovidrios de Passageiros
— MITERP, Rio de Janeiro, 1976.

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4) : 679-785, out./dez. 1980 779



Anteprojetos Primérios, Rio de Janeiro, 1978.

Regulamentos dos Servicos Rodoviarios Interestaduais e Interna-
cionais de Transporte Coletivo de Passageiros, Rio de Janeiro, 1978,

DERYCKE, Pierre — Henri, La Economia Urbana, Instituto de Estudios de
Administracion Local, Madrid, 1971.

DETROIT METROPOLITAN AREA TRAFFIC STUDY, U. S. Department
of Commerce, Bureau of Public Roads, Washington, 1955.

ECHENIQUE, Marcial. Urban Systems: Towards an Explorative Model,
Centre for Environmental Studies, London, 1969.

ECHENIQUE, Marcial, Comp., Modelos Mateméticos de La Estrutura Espa-
cial Urbana: Aplicaciones en América Latina, SIAP, Buenos Aires,
1975.

ELZINGA, Jack, et alii, Minimax Multifacility Location With Euclidean
Distances, Transportation Science, ORSA, California, 1976.

EMERY, M. (La Agglomération et ses systemes), in L’Architecture d’Aur-
jourd’hui, n.° 153, Paris, 1971.

ENCONTRO NACIONAL SOBRE TERMINAIS RODOVIARIOS, Rio de
Janeiro, 1969.

FARO, Clévis de, Critérios Quantitativos para Avaliagdo e Selecdo de Projetos
de Investimentos, IPEA/INPES, Rio de Janeiro, 1971.

Matemética Financeira, APEC, Rio de Janeiro, 1970.

FRANCO, Fernando M. e NEVES, Cesar das, Fluxos de Passageiros em Liga-
cbes Aéreas no Brasil — Uma Abordagem Econométrica, COPPE/
UFR]J, Rio de Janeiro, 1977.

FRANCO, Fernando M., Previsdo de Tréafego Aéreo Através de Modelos Eco-
nométricos — Uma Aplicacdo ao Brasil, COPPE/UFR], Rio de Ja-
neiro, 1976.

—————— Aviacao de Terceiro Nivel — Uma Analise do Mercado, COPPE/
UFR], Rio de Janeiro, 1976.

FUNDACAO INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATIS-
TICA — FIBGE, O Estudo Nacional da Despesa Familiar — ENDEF,
Rio de Janeiro, 1978.

FUNDACAO INSTITUTO DE DESENVOLVIMENTO ECONOMICO E
SOCIAL DO ESTADO DO RIO DE JANEIRO — FIDER], Estudos
para o Planejamento Municipal, Rio de Janeiro — 1977.

GEDDES, Patrick. Cities in Evolution. London: Ernest Benn Limited, 1968.

GIEDION, Sigfried, Space, Time and Architecture — The Growth of a New
Tradition, Harvard, Univ. Press, Cambridge, 1967.

780



GIST, N. P. e FAVA, 8. F, Urban Society. New York, Thomas Y. Crowell
Co., 1964.

GRAVA, Sigurd, Busways in New Towns, Traffic Quarterly, Eno Foundation
for Transportation, 1977,

HANSEN, W. G. How Accessibility Shapes Land Use. Journal of the American
Institute of Planners, vol. 25, 1959.

HARRIS, C. D, e ULLMAN, E. L, The Nature of Cities, Annals of The
American Academy of Political and Social Sciences, Philadelphia,
1945,

HEALTHINGTON, Kenneth W, et alii, Public Transportation for Small Urban
Areas, Joint Highway Research Project, Purdue University.

HERBERT, David, Urban Geography — A Social Perspective, David e Charles,
Newton Abbot, Great Britain, 1972.

HERBERT, ], STEVENS, B. A Model for Distribution of Activities in
Residential Areas. Journal of Regional Science, vol. 2, 1960.

HICKS, James, Centros Comerciais e Descentralizacdo Metropolitana: Exame
do Caso de Belo Horizonte, IPEA, Série Monografica, n.° 22, 1976.

HORNE, James C. Van, Politica e Administracao Financeira, Ed, Univer. Sao
Paulo, Sao Paulo, 1974.

HOYT, Homer, The Structure and Growth of Residential Neighbourhoods in
American Cities, Chicago University Press, 1938.

HUTCHINSON, B. G., Principles of Urban Transport Systems Plannings Mc
Graw-Hill, 1974.

HUTCHINSON, T. P., Urban Traffic Speeds — II: Relation of the Para-
meters of Two Simpler Models to Size the City and Time of Day,
Transportation Science, ORSA, California, 1974.

IBAM, Aspectos do Sistema de Transporte na Regido Metropolitana do Grande
Rio, Rio de Janeiro, 1975.

Estudo para a Definicao dos Servigos de Interesse Comum da Regiao
Metropolitana do Grande Rio, IPEA/IBAM, Rio de Janeiro, 1975.

JOLLIFFE, J. K; HUTCHINSON, T. P, A Behavioral Explanation of the
Association Between Bus and Passenger Arrivals at a Bus Stop,
Transportation Science, ORSA, California, Vol. 9, n° 3, 1975.

JONES, Ian S. Urban Transport Appraisal Studies in Planning, K. J. Acford
Ltd., Great Britain, 1977.

KACOWICZ, Mateus (Org.), Desenvolvimento e Politica Urbana, Rio de
Janeiro, IBAM, 1976.

KAUFMANN, A, Métodos y Modelos de la Investigacién de Operaciones,
Cia. Editorial Continental S/A.

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4): 679-785, out./dez. 1980 781



LE CORBUSIER, Planejamento Urbano, Ed. Perspectiva, Sdo Pauls, 1971.

LINDGREN,. C. E. S, The Design of a Deterministic Model of Spatial Distri-
bution annd Flow, Tufts University, Medford, Mass., 1969,

Anélise de Dados, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1976.

Manual de Aplicacdo do Modelo de Distribuicdo Espacial e FI
— MODE, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1975. P e

Temas de Planejamento, Editora Interciéncia, Rio de Janeiro, 1978,

LINDGREN, C. E. S, et alii, Hierarquia de Centros na Cidade do Rio de
Janeiro, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1975.

- Modelos € Programas para Planejamento Urbano e Regional
COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1976. ’

Interacao .entre Bairros em Selecionados Grupos de Bairros na Ci-
dade do Rio de Janeiro, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1976.

LOSCH, A. The Economics of Location. Yale University Press, New Haven
1954. ’

LOWRY, I. S. A Model of Metropolis, Rand Corporation, Santa Monica
California, 1964. >

MARCH, L. A Statistical Theory of Simple Spatial Distribution, working
Paper n.° 5, Cambridge University Press, 1970.

MARTIN, L.; MARCH, L. Urban Space and Structure, Cambridge University
Press, 1972.

MAYO, Rodrigo ¢ SEELENBERGER, Sergio, Metodologia para a Andlise
Institucional dos Transportes Urbanos, SECTRAN, Rio de Janeiro

1976.

MC LOUGHLIN, B. e WEBSTER, J., Cibernetic and General System Approa-
ches to Urban and Regional Research: a review of the literature.
Centre for Enviroument Studies, London, 1970.

MELLO, José Carlos, Planejamento dos Transportes, Mc Graw-Hill do Brasil
Sso Paulo, 1975. ’

MILLS, E. S. An Aggregative Model of Resource Allocation in a Metropolitan
Area, American Economic Review, vol. 57, 1967.

MUTH, R. F. Cities and Housing, University of Chicago Press, Chicago, 1969.

The spatial Structure of the Housing Market, in Papers and
Proceeding of the Regional Science Association, vol, 7, 1971.

MITCHELL, Robert e RAPKIN, Chester. Urban Traffic — a Function of
Land Use. New York: Columbia University Press, 1954.

782



NOVAES, Antonio G., Pesquisa Operacional e Transportes: Modelos Proba-
bilisticos, Mc Graw-Hill do Brasil, Ed. Univer. de Sdo Paulo, 1975.

Meétodos de Otimizacdo: Aplicacdo aos Transportes, Ed., Edgard
Blither Ltd., Perspectiva e Planejamento de Transportes no Estado
de Sao Paulo S/A — TRANSESP,, 1978.

OVERGAARD, R. K., Traffic Estimation in Urban Transportation Planning,
Acta Politecnica Scandinavica, 1966.

OWEN, Wilfred, Estratégia para os Transportes, Pioneira, Sao Paulo, 1975.
PENN JERSEY TRANSPORTATION STUDY, Philadelphia, Penn, 1964.

PIQUET, Rosélia P., Contribuicdo ao Planejamento Metropolitano, Aspectos
Conceituais € Empiricos, COPPE/UFR], Rio de Janeiro, 1976.

PRADO, Lafayette, Sistemas e Modalidades Atuais de Transporte no Brasil,
Analise e Perspectiva Econ6émica, Rio de Janeiro, 1974.

PRATT, Richard H. et alii, A Systems Approach to Subarea Transit Service
Design, R. H. Pratt Associates, Inc.

RAVENSTEIN, E. G., The laws of Migration. Journal of the Royal Statistical
Society, vol. 48, 1885.

REA, John C., Designing Urban Transit Systems: An Approach to the Route-
technology Selection Problem, Pennsylvania State University.

REILLY, W. J. Laws of Retail Gravitation, Knickerbocker Press, New York,
1931.

RIO DE JANEIRO, SECRETARIA DE ESTADO DE TRANSPORTES —
SECTRAN, Relatério Setorial do Grupo de Trabalho para a Fusao
dos Estados da Guanabara e do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro, 1977.

Manual Estadual de Informacées Bésicas dos Sistemas de Tréansito
e Transportes nos Municipios do Estado Localizados Fora da Regido

Metropolitana, Rio de Janeiro, 1975.

Diretrizes Setoriais e Prioridades de Investimentos em Transportes,
Rio de Janeiro, 1975.

ROBINSON, J. Economic Philosophy, Watts, Pelican Edition, 1962,

ROBINSON, 1. M,; WOLFE, H. B; BANINGER, R. L. A Simulation Model
for Renewal Programming, Journal of the American Institute of
Planners, 1965.

RODRIGUES, Eduardo Celestino, Crise nos Transportes, Sdo Paulo, 1975.

SAO PAULO, SECRETARIA DE ESTADO DOS NEGOCIOS DOS TRANS-
PORTES DO ESTADO DE SAO PAULO, Terminais Rodovidrios
de Passageiros no Estado de Sao Paulo, TRANSESP, Szo Paulo, 1978,

SOUTHEASTERN-WISCONSIN REGIONAL PLANNING COMMISSION.
Land Use Transportation Study-Final Report. Milwaukee, 1967.

R. Bras. Geogr., Rio de Janeiro, 42(4): 679-785, out./dez. 1980 783



SCHMIDT, James W., et alii, Specification and Evaluation of Alternative
Feeder and Local Area, Institute of Regional and Urban Studies.

SINGER, Paul, Economia Politica da Urbanizacao, Ed. Brasiliense Sdo Paulo,
1976.

SJOBER], Gideon. The Preindustrial City — Past and Present, Collier —
MacMillan Limited, London, 1960.

STEWART, J. Q; WARNTZ, W., Physics of Population Distribution. Journal
of Regional Science, vol. I, 1958.

UELZE, Reginald, Logistica Empresarial — Uma Introducdo a Administracdo
dos Transportes, Sao Paulo, 1974,

UNITED STATES NATIONAL CAPITAL COMMISSION. Tra:nsportation
Plan-National Capital Region. Washington, 1959,

VON THUNEN. Isolated State, An English Edition of Der Isoliertz Staat.
C. M. Wartemberg, Oxford: Pergamon Press, 1966.

WARNTZ, William. A Global Index of Continentality, Selected Projects,
Cambridge: Graduate School of Design, Haward University, 1970.

Toward a Geography of Prive. University of Pannsylvania Pross,
1959.

WEBER, Alfred. Theory of the Location of Industries. Translated by Carl
J. Friedrich. Chicago University Press, 1969.

WILSON, A. Enthropy in Urban and Regional Modelling, Pion, London, 1970.

WINGO, L., Transportation and Urban Land, Resources for the Fu!ure, Johns
Hopkins Press, Washington, 1961.

WOLF, Ivan S.,, A EBTU e o Planejamento dos Transportes Urbanos, COPPE/
UFR]J, Rio de Janeiro, 1977.

WONDENBERG, M. J. Hierarchical Systems: Cities, Rivers, Alpine Glaciers,
Bovine Livers and Trees. Cambridge, Harvard University 1968.

784



SUMMARY

The choice of the subject PASSENGER BUS TERMINAL as a master dissertation for
the Universidade Federal Fluminense — UFF, represents all the effort developed along this
type of activity in order that decision making be performed by deterministic methods,

The impact of THE DESIGN OF A DETERMINISTIC MODEL OF A SPATIAL DISTRIBUTION
AND FLOW — MODE, used as a tool in the optimal allocation of bus terminals is due to
the fact that the stream of passengers is not the sole determinant of rebuilding, enlargement
or construction of these terminals, but the set of social and economical variables of these
municipalities.

Similarly, the method adopted in setting up comercial units available to the terminal user
had as its purpose the establishment of an appropriable system for the evaluation of the
services offered, classifying them in accordance with user income level.

RESUME

Le sujet Terminus pour véhicules automobiles de transport collectif a été choisi comme théme
de malitrise & l'Université TFédérale Fluminense et représente touts les efforts nécéssaires pour
que les décisions socient prises par des méthodes déterministes.

Dans la création d’un modéle déterministe de distribution de l'espace et fluxo — MODE,
I’aspect le plus important c’est que l'amélioration, l’agrandissement ou la construction de ces
terminus ne sont pas seulement déterminés par le flux du public qui en utilise: on tient compte
aussi des variables économiques et sociales des municivalités.

De méme, la méthode utilisée pour établir les unités commerciales auprés des terminus a
eu pour but linstitution d’un systéme que sert & estimer les services offerts au public et les
classer suivant la moyenne de ses revenus.
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