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RESUMO

CONTRIBUIGAO TEORICA NA TRANSFORMAGAO DO ESPAGO E SUA
RELACAO COM TRANSPORTE PARA O CRESCIMENTO ECONOMICO:
ESTUDO DE CASO EM PATOS DE MINAS (MG)

As transformacdes do espaco com relacdo a transporte possuem extrema relevancia a
compreensdo de conceitos a acerca de espaco, regido e territério numa viséo geogréfica, que
nas Ultimas décadas vém se intensificando, principalmente com os aspectos ligados as
questdes econdmicas. Deste modo, torna-se necessario conhecer, a organizacdo espacial, por
meio de teorias econdmicas para que possa ser feita uma analise espacial com relacdo a
transporte através das cadeias produtivas e de complexos produtivos para o crescimento
econémico. Entre esses aspectos, a circulacdo de bens e pessoas constitui-se em um dos mais
importantes, com a necessidade de um projeto de infraestrutura de transporte devido a
crescente integracdo que se processa entre os centros urbanos, por meio dos variados fluxos
de pessoas, bens e ideias. Nesse contexto, o presente trabalho é contribuir teoricamente na
compreensdo das transformacGes do espaco, os fluxos econdmicos e a sua relacdo com o
transporte no que toca a distribuicdo das atividades econdmicos utilizando a ideia de
polarizacdo como parte da concepgdo do espaco que tem um lugar importante na economia
moderna. No seu desenvolvimento, utilizaram-se como instrumentos metodolédgicos pesquisas
bibliograficas e leituras; levantamento, sistematizacdo e analise de dados primarios e
secundarios, além de observacdo com roteiros pré-estabelecidos e entrevistas semi-
estruturadas. Para tanto, € preciso primeiramente elaborar uma metodologia para analisar o0s
impactos de crescimento econdémico em um projeto de infraestrutura de transporte na
organizacdo espacial de complexos produtivos e das cadeias produtivas. No entanto, traz uma
proposta de metodologia para analisar o assunto em questdo. A contribuicdo teérico-
metodoldgica foi validada em um estudo de caso na cidade de Patos de Minas (MG) numa
analise regional e microrregional através da cadeia produtiva do milho e dos projetos de
infraestrutura de transporte na Avenida Maraba, e nas rodovias das BRs 365 e 354. A
compilacdo dos dados culminou com a elaboracdo de mapas, graficos e tabelas, os quais
mostram as principais relaces na organizacao espacial e a infraestrutura de transporte que se
estabelecem entre a cidade e a microrregido. Considera-se, entre outros aspectos, que a cidade
estudada agrega em seu espaco, servigcos mais modernos e de maior complexidade, comércio
variado, complexos industriais, sede de 6rgéos estaduais e federais, sendo, de fato, a cidade
mais importante da microrregido, sendo considerado um centro regional.

PALAVRAS-CHAVE: transporte, espaco, crescimento econémico, cidade, Patos de Minas
(MG)
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ABSTRACT

THEORETICAL CONTRIBUTION IN THE TRANSFORMATION OF SPACE
AND ITS RELATION WITH TRANSPORTATION TO THE ECONONOMIC
GROWTH: A CASE STUDY IN PATOS DE MINAS (MG)

The transformations of space in relation to transportation have an extreme relevance in the
comprehension of concepts about space, region and territory in a geographical view that in
recent decades have been increased, especially with economic aspects. This way, it becomes
necessary to know the organization of space, through economic theories to make possible a
space analysis in relation with transportation through productive series and productive
complexes for the economic growth. Among these aspects, the circulation of property and
people is one of the most important, with the necessity of an infrastructure transportation
project due to the increasing integration that is being processed between urban centers,
through varied fluxes of people, property and ideas. In this context, the following project
sights to contribute theoretically in the comprehension of transformations of space, economic
fluxes and its relation with the transportation about the distribution of economic activities
using the idea of polarization as a part of conception of space which has an important place in
the modern economy. In its development, it was used as methodological instruments,
bibliographic research and readings; survey, systematization and analysis of primary and
secondary data, as well as observation with predetermined guides and semi structured
interviews. But, for that, it is necessary, first, to create a methodology to analyze the impacts
of economic growth in an infrastructure transportation project in the space organization of
productive complexes and productive series. However, it brings a proposal of methodology to
analyze the subject in question. The theoretical and methodological contribution was
validated in a study case in the city of Patos de Minas (MG) in a regional analysis through the
productive series and the infrastructure transportation project on Avenida Maraba, and on the
federal highways BR-365 and BR-354. The data compilation culminated with the elaboration
of maps, graphics and tables, which show the main relations in the space organization and the
transportation infrastructure that is being established between the city and the micro region. It
is considered, among other aspects, that the studied city aggregates in its space more modern
services and of a bigger complexity, varied commerce, industrial complexes, headquarters of
federal and state bodies, being, in fact, the most important city of the micro region, being
considered a regional center.

KEY-WORDS: transportation, space, economic growth, city, Patos de Minas (MG).
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1. INTRODUCAO

1.1. APRESENTACAO

E no espaco que a intima relacdo que temos, na atualidade, com a informagao e a tecnologia,
presentes em nosso cotidiano, seja no transporte, no supermercado, no banco ou mesmo na
sala de estar, nos revela os crescentes sinais da revolugdo técnico-cientifico-informacional, em
nossa sociedade. Essa tematica foi muito abordada por Milton Santos em varias de suas obras
(1999, 2008).

No territério tem um produto chamado de cidade onde acontece a relagBes entre espaco e
poder em diversos processos socioeconémicos em diferentes periodos historicos que estdo
deixando suas expressdes no espaco e é devido ao aprofundamento do modelo neoliberal dos
anos noventa que a ampliagéo das desigualdades sociais que se aprofundaram em resultado de

politicas de incentivo e responder ao mercado.

Assim, o potencial produtivo de uma regido pode estar relacionando a sua posicdo geogréafica
em relacdo, a experiéncia produtiva, as liderancas empresariais, ao conhecimento acumulado,
a existéncia de infraestrutura universitaria e de pesquisa, ao mercado de trabalho, a
infraestrutura de transporte, a existéncia de servigos urbanos etc. Por sua vez, esse potencial
produtivo ndo é estatico, podendo ser alterado pelas préprias mudancas tecnologicas e de
perfil de demanda, pela localizacdo de uma grande empresa, pela construcdo de obras de
infraestrutura (CROCCO E DINIZ, 2006).

Além de um sistema de transporte que unifique e integre o0 mercado nacional, uma politica
urbana orientada para a reestruturagdo do espaco e para a reordenacdo do territorio exige o
reforco da infraestrutura de transporte intra-regional e inter-regional para fortalecer a
capacidade de polarizacdo e comando dessas cidades sobre o0s seus entornos territoriais e

produtivos.

Patos de Minas (MG), entendida como uma cidade-polo, pois segundo o censo demogréafico
de 2010 possui 138.710 habitantes (IBGE, 2010). Situada na Mesorregido do Triangulo

Mineiro e Alto Paranaiba, sendo considerado pdlo econdmico regional e lidera a microrregido



de mesmo nome que é composta por dez municipios. E importante notar no tronco espacial
que tais escalas (local, regional, nacional e internacional) sdo favoraveis a sobreposi¢do dos

fluxos combinam gerando multiplas e sobrepostas configuracdes espaciais e econémicas.

O desafio deste trabalho é contribuir teoricamente na compreensao das transformacdes do
espaco, os fluxos econdmicos e a sua relagdo com o transporte no que toca a distribuicdo das
atividades econdmicas, utilizando a idéia da polarizacdo como parte da concep¢éo do espago.
Baseados na interpretacdo de que a cidade é como o espaco de uma realidade objetiva, como
um produto social e por sua vez, como um subsistema da sociedade global através de um

projeto de infraestrutura de transporte.

1.2. CONTEXTUALIZACAO DO PROBLEMA

Com o papel que a informacdo e a comunicacdo alcangcaram em todos 0s aspectos da vida
social, o cotidiano de todas as pessoas assim se enriquece de novas dimensdes. Quando uma
area é incorporada as formas técnico-cientificas de (re) organizacéo espacial e assim destinada
a abrigar fracOes de capital que exigem uma rentabilidade maior e, por conseguinte uma
circulacdo mais réapida dos produtos, ela é obrigatoriamente dotada de meios de transportes e

comunicacgdes que a ligam aos espacos econdémicos.

Dessa forma, se da com a organizacdo espacial de um projeto de infraestrutura de transporte,
que deve rapidamente se readaptar, quanto com o plano urbano, que deve ser rapidamente
modificado para atender ao novo tipo de demanda representado por uma estrutura profissional
nova ou por exigéncias de ordem cultural, sem falar no contagio social, criador de novas

formas de crescimento econdmico no espaco.

Considerando o que foi exposto, o problema a ser tratado no presente trabalho sustenta ao
guestionamento da pergunta: Como analisar os impactos de crescimento econémico em um
projeto de infraestrutura de transporte na organizagéo espacial de complexos produtivos e das

cadeias produtivas?



1.3. HIPOTESE

Para a solucdo do problema exposto deste trabalho tem-se uma hipotese primaria e duas

secundarias, conforme segue:

a) A hipdtese priméria aborda que o impacto de um projeto de infraestrutura de transporte
decorre da compreenséo de que as relacbes na dimensdo espacial de complexos produtivos
exercem efeitos determinantes sobre a organizacdo do territorio atraves de uma abordagem de
programas territoriais e arranjos produtivos locais. A teoria da polarizagdo deriva da
observacao de que o crescimento nédo se distribui de maneira homogénea no espago, mas se
concentra em pontos ou pélos de crescimento, podendo difundir-se a partir dai no conjunto da

economia.

b) As duas hipoteses secundarias seriam de como analisar as implicagdes econdémicas da

organizacdo espacial:

o A primeira delas é a abordagem linear, consiste considerar os pontos fixos: o sistema
de transporte e a localizacdo das atividades econdmicas e dos recursos produtivos; por essa
abordagem, concebe-se 0 espaco como um fator de atrito no fluxo de bens, servicos e fatores
entre dois pontos fixos. Esse atrito espacial € medido pelos custos de transporte, que limita a
interacdo espacial, reduzindo os fluxos. Dentro dessa abordagem, o problema da Economia
Regional consistiria em minimizar o atrito entre dois pontos, o que sdo medidos pelos custos

de transportes e pela funcéo linear da distancia.

o A segunda é a abordagem locacional, que estuda os fatores de localizacdo dos agentes
econbémicos e maximizar os lucros no espaco; ela procura explicar porque as atividades
localizam-se em certos locais especificos e ndo em outros. O espago é descontinuo, formado

por uma matriz de localizagGes possiveis para as atividades econémicas.



1.4. OBJETIVOS

1.4.1. Objetivo Geral

O objetivo geral do presente estudo € contribuir teoricamente na compreensdo das
transformacdes do espaco, os fluxos econdémicos e a sua relacdo com o transporte no que toca
a distribuicdo das atividades econémicas, utilizando a ideia da polarizacdo como parte da

concepcao do espaco que tem um lugar importante na economia moderna.

1.4.2. Objetivos Especificos

Os objetivos especificos do trabalho sao:

o Identificar os indicadores econdémicos e 0s produtos com maior representatividade no
espaco econdmico a partir dos complexos produtivos e das cadeias produtivas;

o Analisar a partir de projetos de infraestrutura de transporte e da rede existente, a
importancia dos centros de polarizacéo e a area de influéncia dos mesmos, preocupando-se
com a dindmica, extensdo e intensidade dos fluxos econdmicos no espaco e a sua relagdo com
0 transporte;

o Compreender a importancia de projetos de infraestrutura de transporte que abra o
leque das escolhas de polarizacdo e o poder de atracdo nas transformacdes do espaco a partir

de proposta metodoldgica.

1.5. JUSTIFICATIVA

A divisdo territorial do trabalho atribui a alguns segmentos e lugares um papel privilegiado na
organizacdo do espaco, seja funcional ou territorial, dotando-os de maiores condicGes a
especializacOes, visando a maior concentracdo de capital, mensagens, valores, circulacdo de
mercadorias e pessoas, possibilitando novas divis6es espaciais do trabalho. Como saldo, tem-
se uma assimetria nas relagdes, com aceleragéo do processo de alienacdo dos espagos e dos

homens, do qual um componente € a mobilidade das pessoas.



O movimento de pessoas de uma cidade para outra conforma um tipo de fluxo que pode
revelar diferenciacbes funcionais entre esses mesmos centros. Movimentos pendulares de
pessoas a trabalho, para fazer compras, fechar negécios ou mesmo para fazer visitas e com

objetivos de lazer trazem consigo as caracteristicas funcionais do espago.

O deslocamento dos bens e produtos necessita do transporte e envolve investimentos no
sentido de expandir a capacidade da infraestrutura de transporte como resposta a atuacédo da
industria motriz, ja que o transporte € um componente expressivo do custo. A infraestrutura
de transporte torna-se dessa forma parte do eixo de desenvolvimento que, além do trafego de
produtos inclui a orientacdo principal e duravel do trafego de servigos e capitais.

A matriz de insumo-produto é um instrumento indispensavel para a analise da polarizacao,
isto é, para a constatacdo de p6los de industrias dentro de subconjuntos da matriz (complexos
industriais fortemente conectados).

Em razdo disso, das transformacfes espaciais cabe abordar aspectos geograficos e a questdo
da polarizacdo se insere ao contexto de estudo, podendo ser analisada em termos de uma
matriz de relagOes inter-regionais; a polarizagdo humana pode ser detectada com uma matriz
dos movimentos alternantes domicilio-trabalho (migragdes diérias urbanas ou interurbanas).
Os diversos métodos de analise da polarizacdo tém como objetivo determinar os pontos fortes
de relacbes (polos) e os pontos de estrangulamento que dificultam os contatos entre 0s pontos

(auséncia de certas atividades, falta de algumas estradas, ou transportes coletivos).

1.6. ESTRUTURA METODOLOGICA DA DISSERTACAO

Utilizou-se para a solucdo do problema especificado o método de abordagem hipotético-
dedutivo, pois a resposta ao problema partiu de uma hipotese, que embasou a defini¢do dos
objetivos a serem atingidos pela pesquisa. A pesquisa desenvolvida foi do tipo descritivo,
mediante observacgdo indireta, a partir de estudo bibliogréfico e observacgdo direta, a partir da
coleta dos dados de questionario e andlise da organizagdo espacial em campo. Visando
atender aos objetivos propostos e comprovar a hipdtese descrita anteriormente, foram
delimitadas cinco fases metodoldgicas, apresentadas no fluxograma da figura 1 e detalhada a

sequir:



ESTRUTURA METODOLOGICA DA DISSERTACAQ

Revisdo Bibliogréfica
Nogdo de Espaco, Regido Economia Espacial Projeto de Infraestrutura
e Territério e Regional de Transportes
19FASE |
Teoria de Polarizacao Teoria de Lugar Central [—] Teoria de Localizacao
Rede
Cadeia Produtiva it Arranjo Produtivo Local
|
Definicdo da
Metodologia
ETAPA I: Delimitacao da drea extrinseca e intrinseca
|
ETAPA II: Identificacao e atividades produtivas, complementares e
29FASE :
a infraestrutura de transporte
]
ETAPA III: Identificacdo do(s) polo(s) de crescimento e suas funcionalidades
|
ETAPA IV: Analise do impacto econdmico de transporte na organizagdo
egpacial dos complexos produtivos e das cadeias produtivas
Aplicagao da
Metodologia
Analise de uma organizacdo espacial da cadeia produtiva do milho,
3OFASE no estudo de caso em Patos de Minas (MG)
|
Andlise da organizacao espacial da infraestrutura de transporte no munidpio
no estudo de caso em Patos de Minas (MG)
|
Andlise de Resultados
e Condusbes
Avaliacao dos resultados, no que tange um APL, numa visdo de um novo centro de negdcios
conexos de projeto de infraestrutura de transporte
40FASE ]
Delimitagdo da atual zona de influéncia com outros centros e se € de atuagao regional
expressiva com bas no estudo proposto.
]
Redacdo Final da Dissertacdo

Figura 1: Estrutura Metodoldgica da Dissertacao
Org.: RIBEIRO, F. S. (2012).



1° Fase — Revisdo Bibliogréafica: nesta fase, foram adquiridos os conhecimentos sobre o tema
em pesquisa com o intuito de adquirir a base tedrica para o desenvolvimento e execuc¢do da
pesquisa. E abordada uma revisdo bibliografica minuciosa, utilizando obras, principalmente,
de pesquisadores gedgrafos, urbanistas e economistas, bem como, de autores de outras areas
que também estudam o espaco, a producdo, economia espacial e regional, cadeias produtivas,
arranjos produtivos locais, infraestrutura de transporte; alem de textos e artigos sobre esse

assunto, com o objetivo de dar uma maior sustentacdo tedrica a pesquisa.

2° Fase — Definicdo da Metodologia: nesta, foi desenvolvida a metodologia para analisar a
transformacdo do espaco e sua relacdo com transporte para o crescimento econdmico nas

seguintes etapas:

o ETAPA | — Delimitacdo da area extrinseca e intrinseca de estudo;

o ETAPA Il — Identificacdo de atividades produtivas, complementares e a infraestrutura
de transporte. Tal etapa é subdivida em duas descritas abaixo:

- Sub-etapa Il.a — Levantamento de dados;

- Sub-etapa I1.b — Montagem de banco de dados;

o ETAPA 111 — Identificacdo do(s) polo(s) de crescimento e suas funcionalidades;

o ETAPA IV — Levantamento de andlise do impacto econdmico na infraestrutura de

transporte na organizacao espacial dos complexos produtivos e das cadeias produtivas.

As etapas da metodologia desenvolvida sdo detalhadas no capitulo 3.

3° Fase — Aplicacdo da Metodologia: nesta fase, a metodologia seré avaliada por meio de
sua aplicagé@o no estudo de caso na cidade de Patos de Minas (MG) em escalas mesorregionais
e microrregionais perante a anélise da organizagdo espacial da cadeia produtiva do milho em
relagdo a Avenida Maraba e as rodovias das BRs 365 e 354 em relacdo a projetos de

infraestrutura de transporte.

4° Fase — Andlise de Resultados e Conclusdes: obtida a metodologia e sua respectiva
analise, serdo identificados em que a cidade de Patos de Minas a se tornar um Arranjo
Produtivo Local — APL numa visdo de um novo centro de negdcios conexos de projetos de

infraestrutura de transporte numa perspectiva de analise objetiva do potencial de polarizacéo



do centro urbano e na delimitacdo da atual zona de influéncia com outros centros e se é de

atuacdo regional expressiva com base no estudo a ser desenvolvida.

Por fim, em posse dos resultados e conclusdes, pode-se finalizar o trabalho com a formatacéo

final da dissertacéo.

1.7. ESTRUTURA DO DOCUMENTO

A presente dissertacdo estad estrutura em cinco capitulos. O primeiro deles é a presente
introducdo. O segundo capitulo traz uma revisao bibliografica sobre a organizacdo espacial e
a relacdo com transporte, com as teorias econémicas abordando a importancia de projetos de
infraestrutura de transporte para o crescimento econdmico diante as cadeias produtivas e de

complexos industriais até mesmo o processo para a compreensdo de um APL.

No terceiro capitulo, é apresentada a metodologia construida para analisar os impactos de
crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura de transporte na organizagéo espacial
de complexos produtivos e das cadeias produtivas. A sua aplicacdo é realizada em um estudo
de caso em Patos de Minas (MG) nas escalas nas mesorregional e microrregional no capitulo
quatro. Por fim, os resultados encontrados fundamentam as conclusdes apresentadas no quinto

capitulo, seguido pelas referéncias bibliograficas e pelos anexos.



2. ABORDAGENS TEORICAS PARA PESQUISAS SOBRE A
TRANSFORMACAO DO ESPACO E SUA RELACAO COM
TRANSPORTE PARA O CRESCIMENTO ECONOMICO

2.1. APRESENTACAO

Antes de abordar o objeto de estudo, a transformacdo do espaco e sua relacdo com transporte
para o crescimento econdmico, é preciso inicialmente compreender os conceitos de espaco,
regido e territorio. E a partir das relacdes estabelecidas entre tais conceitos que serdo
identificados os impactos de crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura de
transporte na organizacdo espacial de complexos produtivos e das cadeias produtivas. Para
tanto, € necessario compreender o que & economia espacial e regional, assim como o
desenvolvimento de um projeto de infraestrutura de transporte para que possa melhor analisar
a organizacao espacial e as relacdes de producdo no espaco geografico e econdmico. Desse
modo, o presente capitulo é estruturado em seis topicos, além desta apresentacao. O primeiro
deles (topico 2.2.) aborda nogdes de conceito de espaco, regido e territdrio presente na
literatura nacional e internacional. O tépico 2.3. foca projetos de infraestrutura de transporte
em si, enquanto o topico 2.4. traz o conjunto de teorias ligadas economia espacial e regional.
No tdépico 2.5. aborda o crescimento econémico na visdo de conceitos de cadeias produtivas e

no topico 2.6. retrata sobre 0s arranjos produtivos locais.
2.2. NOCAO DE ESPACO, REGIAO E TERRITORIO: PERSPECTIVAS TEORICAS

A Geografia € uma ciéncia que estuda os espagos produzidos pela propria sociedade perante
os elementos naturais e artificiais das categorias geograficas. As categorias geograficas
possuem cinco elementos para a compreensao da organizagdo espacial para uma determinada
pesquisa. Tais elementos essenciais das categorias geograficas sdo: lugar, espaco, regido,
territorio e paisagem. A organizacdo espacial, entretanto, apresenta-se qualitativo e
quantitativamente diferenciado. Dificilmente se pode olhar para 0 mundo sem perceber os
distintos contetddos espaciais, que se assentam sob uma base natural e uma base social. Ao
abordar o objeto de estudo é preciso compreender trés elementos chave das categorias
geogréficas: espaco, regido e territorio. Tais perspectivas tedricas entre os trés elementos

(espaco, regido e territorio) é estruturado em sub-itens.



2.2.1. Espaco e Organizacao Espacial

A forca do trabalho humano, os recursos naturais sdo transformados para atender as
necessidades das pessoas. A producdo dos alimentos, a confeccéo de roupas, a construcao de
moradias e a producdo de energia, entre tantas outras, sdo atividades que alteram o espago
natural. As transformacgfes que as sociedades imprimem no espago onde vivem variam
também de um lugar para outro e de uma época para outra, em funcdo das necessidades e
capacidades das sociedades consideradas. De qualquer forma, todos o0s espacos sofrem

alteracfes conforme as técnicas aplicadas sobre eles.

Segundo Santos (2008) o espaco retrata a sua propria realidade, entretanto a sociedade nédo
pode funcionar fora dele. Portanto, para definir o conceito de espago, cumpre entender a sua
relacdo com a sociedade, pois é ela que vivencia as acfes e a compreensdo dos efeitos dos
processos e especificam as nogdes de forma, fungdo e estrutura, como elementos

fundamentais para a compreensdo da organizagao espacial.

Para Santos (2008) tais elementos fundamentais caracterizam um contexto espacial, séo eles:
(i) Forma é o aspecto visivel de uma coisa; (ii) Funcdo € uma tarefa ou atividade esperada de
uma forma, pessoa instituicdo ou coisa; (iii) Estrutura implica a inter-relagdo de todas as
partes de um todo; o modo de organizacdo ou construcdo; (iv) Processo pode ser definido
como uma acao continua desenvolvendo-se em dire¢do a um resultado qualquer, implicando

conceitos de tempo e mudanca.

O espaco econdmico segundo Perroux (1969) apud Haddad et. al. (1989) sdo espacos
abstratos, constituidos por conjunto de relagbes que se referem aos diversos fenbmenos
econdmicos, sociais, institucionais e politicos interdependentes sem envolver, contudo, a
localizagdo em eixos cartesianos ortogonais de um ponto, de uma figura ou de um sdlido
qualquer, como na geometria analitica euclidiana, por meio de duas ou trés coordenadas. Sao
trés categorias de espaco econdmico: 1 — definido por um plano ou programa de agéo; 2 —

campo de forgas; 3 — agregado homogéneo.

O espago homogéneo é constituido por elementos que apresentam caracteristicas semelhantes.
O espaco polarizado é constituido por focos onde se concentram as atividades econémicas,

sociais, politicas e administrativas, inter-relacionados com outros pontos do espago em uma
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relagdo de dominacdo, ou seja, 0s pontos dominantes de maior concentragdo de atividades
impdem regras e extraem beneficio dos demais. Assim, o espacgo polarizado é heterogéneo e
as diversas partes que o compdem sdo complementares, mantém troca entre si, e
especialmente, com o p6lo dominante de uma maneira mais intensa do que com outros pontos
(HADDAD et. al., 1989).

O espaco definido por um plano ou programa corresponde as areas nas quais suas varias
partes sdo dependentes de uma decisdo central. Refere-se as unidades do espaco econémico
que visam ao mesmo objetivo, que tem o mesmo plano e estdo subordinadas a mesma
coordenacdo (HADDAD et. al., 1989).

A discussdo sobre o conceito de organizacdo espacial que Corréa (2003) desenvolve esta
baseada na Geografia Critica. Para fundamentar a abordagem acerca do conceito de
organizacao espacial sdo destacadas, primeiramente, as dificuldades encontradas ao estudar a
sociedade, devido, sobretudo, a sua complexidade e diversidade de elementos. Estes se
articulam de tal modo que pode-se pensar numa totalidade social, cuja complexidade

compreende as contradi¢fes internas e 0s movimentos de transformacao.

Portanto, o objeto da Geografia é a sociedade, ndo a paisagem, a regido, o espaco, etc., e sua
objetivacdo se da por meio de sua organizacdo espacial, que a Geografia busca estudar. A
organizacdo espacial segundo Corréa (2003) é o modo geografico de analisar totalidade
social, mas também é um fendmeno da sociedade, configurando-se como um objeto, uma

materialidade social, isto é, a prdpria sociedade espacializada.

A organizacdo espacial é formada por um conjunto de objetos fixos ou formas espaciais
distribuidas ou organizadas sobre a superficie da Terra de acordo com alguma logica (Figura
2). Assim, ela pode ser entendida como a segunda natureza, a natureza primitiva que foi
transformada pelo trabalho social (CORREA, 2003).
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Organizacio espacial capitalista — um quadre conceitual
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Figura 2: O conceito de organizagéao espacial.
Fonte: CORREA, 2003, p. 58.

A partir da figura 2 acima, verifica-se que a organizacdo espacial global resulta da
superposicdo de diferentes organizacGes espaciais especificas. Os principais agentes da
organizacdo do espaco, na sociedade capitalista, sdo o capital e o Estado. A acdo de ambos
ndo se verifica de maneira uniforme no espaco e no tempo, possuindo diversas estratégias de
acdo nas dimensdes econbmica, juridico politica e ideoldgica. Estas trés dimensfes se
entrecruzam e se completam, pois a organizagdo espacial € um reflexo da sociedade
(CORREA, 2003).

Consequentemente, ha o acimulo de formas espaciais herdadas do passado, que possuem uma
génese ligada a outros propdsitos, mas permanecem no presente por terem sido adaptadas as
necessidades atuais. Essas formas apresentam uma funcionalidade econémica ou um valor

simbolico que justifica a sua permanéncia (SANTQOS, 1999).
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Santos (1999, p.71) denomina “estas formas herdadas do passado de rugosidades”. Segundo
Corréa (2003, p.71), a0 mesmo tempo em que “as rugosidades condicionam o cotidiano,
pode-se dizer que as formas espaciais atuais também condicionam o futuro da sociedade, pois

representam sua reproducao social”.

Outra contribuicdo de Santos (1999) a reflexdo acerca do conceito de organizagdo espacial se
refere a relacdo dialética entre forma-fungédo-estutura-processo, categorias que permitem a

compreensdo da totalidade social e sua espacializacao.

No estudo da organizacdo espacial € necessario considerar juntamente as quatro categorias,
isto porque ao considerar somente uma das categorias temos apenas realidades parciais. Para
Corréa (2003), a expressdo organizacdo espacial possui varios sinbnimos, como: estrutura
territorial, configuracdo espacial, formacdo espacial, arranjo espacial, espaco geografico,
espaco social, espaco socialmente produzido ou, simplesmente, espaco.

2.2.2. Regido

O elemento chave para ser feito uma analise regional é o conceito de regido. Segundo Isard
(1969) apud Haddad et. al. (1989, p. 49) que o conceito de regido seria “a escolha de um
conjunto de regides, de seus limites, de sua estrutura interna e hierarquizacgdo etc., dependem
do problema a ser examinado”. Para Santos (2008) a regido se definiria como resultado das
possibilidades ligadas a certa presenca, nela, de capitais fixos exercendo determinado papel
ou determinadas funcdes técnicas e das condi¢des do seu funcionamento econdmico, dadas

pela rede de relagdes de seus fluxos.

Para Haddad et. al. (1989) a delimitagdo da area geogréafica relevante em trés critérios de
regionalizacdo: (i) Regido Homogénea: um espaco caracterizado pela homogeneidade fisica,
econdmica, cultural, social, etc; (ii) Regido Polarizada: um espaco caracterizado por um
nacleo de atividades que polariza uma area de influéncia; (iii) Regido Programa: um espago

caracterizado pela definigéo politico-institucional de intervencéo programatica.

N&o existe uma definicdo de regido segundo o tamanho; supdem se que a regido seja um

subsistema do sistema nacional. Porém ndo é evidente como uma economia nacional possa ser
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subdividida em regides. O espaco regional deve, entretanto, ser contiguo e todo o espaco

nacional deve ficar contido em uma ou em outra regiao.

Segundo Souza (2008, p. 76), a regido pode ser tratada a partir

Do ponto de vista geografico, a regido é uma entidade natural e humana elementar;
do ponto de vista sociolégico, é um conjunto de tragos culturais semelhantes; do
ponto de vista econdmico ha varias definicbes de regido, sendo a divisdo ternaria a
mais conhecida: a) regido homogénea; b) regido polarizada ou nodal; c) regido de
planejamento.

Na concepcdo de regido homogénea, as unidades espaciais sdo reunidas quando mostram
caracteristicas tdo uniformes quanto possiveis. As caracteristicas de homogeneidade podem
ser estruturas de producdo e de consumo semelhantes, uniformidade da renda per capita,
espécie de recursos naturais existentes, tipo predominante de agricultura, topografia, clima e
tracos culturais semelhantes (SOUZA, 2008).

A macroeconomia regional sup8e uniformidade da regido, pois a reduz a um ponto. As
diferencas inter-regionais (cidade/campo) podem invalidar a suposicdo de homogeneidade
(diferenca na renda e nos habitos de consumo). Além disso, h& diferengas de densidade no
interior da regido, de sorte que ela nunca sera perfeitamente homogénea e nem isso seria
desejavel do ponto de vista econdémico. Os centros urbanos e a aglomeracdo industrial

introduzem heterogeneidade no sistema espacial (SOUZA, 2008).

Na concepcdo de regido polarizada, por suas caracteristicas de heterogeneidade, a énfase é
colocada na dependéncia ou interdependéncia dos diferentes componentes dentro da regido.
Os modelos gravitacionais consideram a variavel distdncia como inibidora dos fluxos de
transacdo. O conceito nodal acentua igualmente o fator distancia, o papel de pontos nodais
menores dentro da regido e que gravitam em torno do centro de um centro predominante. Os

centros nodais menores sao interdependentes (SOUZA, 2008).

Com o auxilio dos modelos gravitacionais, pode-se medir o grau dessa interdependéncia dos
fluxos de pessoas, bens e servigcos e comunicacGes. Uma cidade sera incluida ou excluida de
uma regido em funcdo de seus vinculos de interdependéncia; se ela possuir um grau maior de
relagbes com o centro dominante de uma regido vizinha do que com o centro que polariza a

regido em questdo, ela sera incluida na outra regido. As transagdes dentro da regido sdo mais
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intensas no interior do nédulo central, decrescendo para a periferia; chega-se a um ponto, nas
fronteiras regionais, que as transagcdes atingem um minimo, decrescendo, a seguir, pela
influéncia de outros nodulos (SOUZA, 2008).

A terceira concepcdo de regido, regido de planejamento, como uma area administrativa e
politica, constituem uma unidade no sentido dos instrumentos politicos e tributarios. A
vantagem desse metodo deriva da disponibilidade de dados que se podera contar; a
desvantagem consiste na possivel incompatibilidade entre os limites administrativos e 0s
limites econdmicos (SOUZA, 2008).

2.2.3. Territério

As condigdes tecnoldgicas, propiciadas pelo desenvolvimento da teleméatica e das novas
técnicas de organizacdo e gerenciamento da producdo, tém contribuido para incrementar os
fluxos espaciais e setoriais do capital, do trabalho, das mercadorias e das informacGes. No
espaco geografico é essencial a compreensao do territorio, conforme Raffestin (1993) retrata
que o territdrio se forma a partir do espaco, e nesse espaco ocorrem a¢des conduzidas por um
ator. No entanto, ¢ o ator que “territorializa” o espaco, ao se apropriar deste, concreta ou

abstratamente.

O conceito de territorio e territorialidade sofre mutagdes ao longo do desenvolvimento social,
econdmico, politico e cultural que o progresso técnico-cientifico-informacional proporciona,
pois os conceitos mudam a medida que ha alteracBes no decorrer do desenvolvimento da
sociedade que condiciona essas mutacdes na relacdo teorica e pratica. Segundo Saquet (p. 51,
2009) para pensar e interpretar territorio “é preciso imaginar e aprender a correlacionar com a
grande infinidade de fatores que formam a “totalidade”, que se encontra em total

conectividade com os inimeros elementos que formam o territorio”.

Ordenar o territério exige, obrigatoriamente, considerar alternativas de usos possiveis e
aceitaveis. Dessa forma Saquet (2007) afirma que para eleger os usos mais adequados, é
necessario o conhecimento dos agentes publicos e privados que atuam no dado territorio, de

seus interesses e suas praticas de ocupagéo.
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Assim a gestdo do territorio, segundo Becker (1991, p. 179) é “a pratica estratégica,
cientifico-tecnoldgica do poder que dirige, no espaco e no tempo, a coeréncia de multiplas
decisOes e acOes para atingir uma finalidade e que expressa, igualmente, a nova racionalidade

¢ a tentativa de controlar a desordem”.

Saquet (2007) cita que é com a obra de Santos (1994) que a tematica territorial da o salto mais
significativo nos estudos relacionados no Brasil. Sua énfase, mais econdmica, com abordagem
materialista dialética do espaco geografico, destaca a atuacdo dos agentes do capital e do
Estado, mas, também, reconhece a politica, a cultura e a natureza no espaco e na configuracdo

territorial.

Nesse sentido, para Santos (1994) apud Saquet (2007), o conceito de territorio € composto por
variaveis tais como a producdo, as firmas, as institui¢des, os fluxos, os fixos, relagdes de
trabalho etc., interdependentes umas das outras, funcionando como fonte de recursos naturais
e sociais, de apropriacao politica, simbdlica e juridica da natureza e de arranjos sociais que se

transformam ao longo do tempo.

O ordenamento territorial é, portanto, uma forma singular de uso do territério que comporta
0S objetivos coletivos, 0 que retrata numa tentativa de busca entre os aspectos econdémicos,
ambientais e espaciais, conforme as necessidades sociais apresentadas. Diante a questdo,
Fischer (2002) aborda que o carater econdémico, na medida em que implica na rentabilidade, e
0 social, na medida em que seus progressos sao lentos e nem sempre ligados a um proveito de
carater material, sdo frequentemente contraditorios ou estdo em situacdo de conflito. Logo, o
ordenamento anuncia a sociedade capitalista global e as significacdes particulares proprias do

uso do territério.

2.3. PROJETOS DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTES PARA O
CRESCIMENTO ECONOMICO

Segundo as defini¢cdes de Lima Neto (2001) e Rodrigues (2002) pode-se dizer que transporte
é o deslocamento de pessoas e produtos, de um lugar para outro de forma conveniente e em
conformidade com os interessados, e tem com objetivo prover de forma adequada a oferta e a
demanda, para a realizacdo de trocas e deslocamentos, em um fluxo continuo, seguro e

econdmico.
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Para Lima Neto (2001) os transportes tém um papel articulador do processo produtivo e seu
desenvolvimento, de forma crescente, ganha mais complexidade. O escopo do planejamento
de transportes abrange: a) meios fisicos, como infraestrutura viaria, veiculos, terminais, outras
instalacbes e equipamentos; b) a estrutura organizacional da cadeia de provisdo destes
servicos e dos meios necessarios; ¢) servicos de transportes; e, d) o ordenamento da

circulacéo.

Historicamente a infraestrutura econémica, e principalmente o desenvolvimento de transporte
sempre esteve relacionado com o crescimento de um pais, regido ou mesmo uma pequena
localidade. Para se compreender a infraestrutura econdmica, o setor de transporte ganha
grande destaque de participacdo, evidenciando sua importancia de potencializar formas
eficientes de deslocamentos. O Brasil por ter em sua configuracdo espacial grande distancias
necessita de um aparato de infraestrutura que permita a transferéncias dos insumos e bens
finais para abastecer as demais regides existentes de forma eficiente. Logo, o desempenho do
setor de transporte influéncia diretamente a competitividade de todos os outros setores da

economia.

Portanto, a oferta de infraestrutura de transporte acaba por impactar os fluxos de comércio,
determinando os custos das relacbes comerciais entre empresas e consumidores, estdo
espacialmente dispersos nas mais diversas regides brasileiras. Diante desta importancia
econbmica do transportes € possivel relacionar infraestrutura de transporte e o crescimento

econdmico, tendo como um dos efeitos as disparidades regionais.

Sobre esse assunto, Crocco e Diniz (2006) destacam a que infraestrutura, esta relacionando
com a oferta e custo dos transportes, cujos efeitos devem ser vistos em duas dimensoes:
sistemas de transporte inter-regional e sistema de transportes intra-regional. Tais autores
abordam que o sistema de transporte inter-regional facilita a integracdo do mercado podendo
enfraquecer economias regionais e ampliar a concentracdo em funcdo do aumento da
competicdo. A segunda dimenséo do sistema de transportes é o fortalecimento da malha intra-
regional, o que facilita a integracdo econdmica regional e o fortalecimento de seus respectivos

polos.

Contudo, as infraestruturas “possuem externalidades positivas para a economia em geral, pois

se verifica que causam impactos significativos sobre a produtividade, o crescimento
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econdmico e o bem estar da populacao” (SARDINHA, 2010, p. 54). Entre os varios temas
inerentes ao problema do desenvolvimento (tanto na teoria quanto na formulacéo de politicas

desenvolvimentistas), um despertou especial interesse: o do seu financiamento.

A questdio do “financiamento consiste na mobilizacdo de poupangas essencialmente
necessarias para, sob a forma de capital e de crédito, garantirem a execucdo financeira de
projetos econdmicos de investimento” (LIMA, 1991, p.110). Entre as novas alternativas de
financiamento para a infraestrutura econébmica destacam-se o project finance. O project
finance segundo Rodrigues Junior (1997) apud Pego Filho et. al. (1999) é uma modalidade
de financiamento que, em principio, pode ser inovada, mesmo em paises com um mercado de
capitais incipiente. Trata-se da mobilizacdo de recursos a partir da elaboracdo de projetos
especificos que exigem detalhamento apurado do risco envolvido e da sua distribuicdo entre

0s participantes.

O impacto de tais politicas, no entanto, deve ser avaliado segundo caracteristicas especificas
de cada regido e as condi¢fes de competicdo com outras regides. As politicas de incentivos e
subsidios poderdo ter custo elevado, drenando a capacidade do setor publico em prover outros
servicos. Além de um sistema de transportes inter-regional que unifique e integre o mercado
nacional, uma politica urbana orientada para a reestruturacdo do espaco e para a reordenagédo
do territorio exige o reforco de infraestrutura intra-regional para fortalecer a capacidade de
polarizacdo e comando dessas cidades sobre 0s seus estornos territoriais e produtivos
(CROCCO e DINIZ, 2006)

No Brasil, os projetos de infraestrutura, onde o setor privado poderia assumir integralmente o0s
riscos de construcdo e/ou de operacdo, estdo diminuindo com as iniciativas dos ultimos
governos em privatizar ou conceder projetos de infraestrutura existente. Pego Filho et. al.
(1999) afirmam que ap6s a venda dos ativos no setor de siderurgia, mineragéo,
telecomunicagdes e distribuicdo de energia, as proximas concessdes contemplam, em sua
maioria, projetos tipo greenfield ou de recuperacdo de infraestrutura existente, cuja
viabilidade ocorrerd somente ap0s a sua recuperacdo e apos o desenvolvimento do mercado

relacionado ao projeto.

De acordo com a caracterizacdo proposta por Crocco e Diniz (2006), a logistica publica é

formada pela composicdo de setores com economias de escala e externalidades positivas.
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Compreender-se-iam nesse sentido, figurando em um aspecto mais amplo denominado de
infraestrutura, os setores de telecomunicacdes, transportes e logistica, esgoto, saneamento e
energia. Dessa maneira, a infraestrutura, conforme aponta Barros e Raposo (2002), possuli

atributos que a diferem dos bens privados, tais como:

a) pode ser ndo excludente em seu consumo;

b) pode ndo estar sujeita a rivalidade entre os consumidores;

¢) pode produzir externalidades positivas;

d) em geral apresenta custos de capital irrecuperaveis;

e) a necessidade de uma alta escala de producéo pode fazer com que as firmas ofertantes de
infraestrutura, a fim de viabilizarem seus investimentos, sejam alcadas a condi¢do de

monopolios naturais.

Barros e Raposo (2002) argumentam, ainda, que alguns tipos de infraestrutura como a energia
elétrica, embora privada e, portanto, ndo sujeita a ineficiéncias em sua alocacdo, podem ser
ineficientes no processo de producdo. Tal ineficiéncia derivaria da dificuldade de
financiamento, em que a presenga de “sunk costs” e incerteza tornar-se-ia um inibidor do

investimento privado.

Straub (2008) argumenta, ainda, que a oferta de infraestrutura proporciona o consumo de bens
finais, tais como agua e eletricidade, que possuem um peso significativo no orcamento das
populacdes mais pobres. Paralelamente, outros servigos proporcionados pela infraestrutura
sdo insumos fundamentais para a producdo de qualquer bem ou servico, possuindo uma forte
complementaridade com os demais fatores necessarios a producdo. Como resultado, a
caréncia na oferta de infraestrutura € um item fundamental para a compreensdo das

disparidades nas rendas regionais.

Outra especificidade importante do setor de infraestrutura decorre do fato de que, enquanto a
maior parte dos custos da provisdo de infraestrutura € concentrada no tempo, o0s beneficios
“espalham-se” por longos periodos, implicando um desbalanceamento temporal entre seus

custos e beneficios.

Se por um lado existe um consenso sobre a importancia da infraestrutura no crescimento

econémico, por outro lado a comprovacao empirica desta relacdo torna-se uma tarefa bastante
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complexa. Nesse sentido o trabalho de Aschauer (1989) foi um dos primeiros a discutir 0s
efeitos da infraestrutura sobre a produtividade total dos fatores ao incorporar o capital
publico. Posteriormente, diversos trabalhos empiricos apresentaram uma ampla gama de
estimativas para a elasticidade renda do capital de infraestrutura, suscitando um intenso

debate académico sobre a intensidade dessa relacéo.

Outro motivo que leva a divergéncias nas estimativas obtidas diz respeito as caracteristicas
estruturais das regides estudadas. Nesse sentido, Canning e Bennathan (1999) encontraram
taxas de retorno para investimentos em infraestrutura diferenciadas, de acordo com o nivel de

renda dos paises estudados.

A demanda por transportes decorre da necessidade de se satisfazer as lacunas espaciais de
atividades diversas. Entre elas, o transporte dos insumos até os locais de producgdo, a
distribuicdo da producdo das fabricas e postos de armazenagem até os pontos de consumo, o
transporte de passageiros para o trabalho e lazer. Por outro lado, a infraestrutura de
transportes em conjunto forma a oferta de servicos de transportes. Uma melhoria na
infraestrutura tenderd assim a reduzir os custos de transporte e, consequentemente, 0s custos
dos produtos para 0s quais o transporte € um insumo, afetando as regides e os setores de

maneira distinta.

Nesse sentido, Hussain (2000) argumenta que analises de custo beneficio, por serem baseadas
em equilibrio parcial, acabam por desconsiderar as interacdes entre os distintos setores e
regides de um sistema econdémico. Dessa maneira, Hussain (2000) argumenta que uma
alteracdo no preco de um determinado produto, ocasionada por uma reducdo no custo de
transporte, ird afetar ndo somente a demanda por esse bem, mas também a demanda por

produtos substitutos e complementares causando ainda impactos no mercado de fatores.

Durante a fase da construcdo da infraestrutura de transportes, geram-se efeitos temporarios
sobre a renda e o emprego local. O financiamento das melhorias deve receber atencdo
particular, dado que pode ocorrer um aumento do endividamento do governo e, portanto, da
taxa de juros, o que ocasionaria um esvaziamento do investimento privado (LAKSHMANAN,
et al., 2001).
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Ao lado dos efeitos temporarios, irdo ocorrer diversos efeitos permanentes, tais como efeitos
sobre o comércio, efeitos sobre a produtividade, efeitos sobre os sistemas de distribuig&o,
efeitos sobre o mercado de trabalho. Parte desses efeitos serd internalizada pelo mercado
através do sistema de precos, enquanto a outra parte ira causar externalidades (positivas e
negativas). Paralelamente, melhorias na infraestrutura de transportes poderdo ocasionar
crescimento (efeito gerador) ou, simplesmente, reordenar a estrutura de produgdo econdmica
(efeito distributivo) (LAKSHMANAN, et. al., 2001).

Os efeitos na melhoria da infraestrutura de transportes irdo depender do grau de crescimento
econdmico do pais ou regido. De uma maneira geral, quanto maior o grau de crescimento
econémico (e, por conseguinte, quanto melhor a infraestrutura de transportes) menores serdo
0s ganhos extras de um novo projeto. Em contrapartida, deve-se garantir o acesso as regides
pouco desenvolvidas durante todos os dias do ano mediante qualquer tipo de condicdo
climéatica (BANISTER e BERECHMAN, 2001).

Torna-se, assim, fundamental compreender se a relagdo entre transportes e capital e
transportes e trabalho é de complementariedade ou substituabilidade. Nesse sentido,
Lakshmanan, et. al.(2001, p. 45) argumentam que a relacéo entre capital, trabalho e distintos
“tipos” de infraestrutura podem ser tanto de substituicdo quanto de complementariedade.

Por exemplo, melhorias nas estradas reduzirdo os requisitos de caminhdes e
motoristas para uma que uma firma transportadora alcance o mesmo nivel de
producdo (substituicdo). Por outro lado, canais mais largos poderdo ser utilizados
por navios maiores (complementariedade) de modo que o nimero de trabalhadores
possa ser diminuido (substituicdo).

Por outro lado, Moreno, Lépez-Bazo e Artis (2002) obtiveram estimativas indicando que,
tanto no curto como no longo prazo, o capital de infraestrutura € complementar ao fator

trabalho e substituto com relagéo a utilizacao de bens intermediarios.

Uma limitacdo das abordagens propostas por Sactra (1999) e Moreno, Lopez-Bazo e Artis
(2002) descritas acima decorrem de seu carater enquanto analise de equilibrio parcial. Desta
forma, mudancas nos custos de transporte deverdo causar alteragcdes nos precgos relativos dos
produtos de acordo com as diferentes intensidades no uso deste fator. Geram-se assim
alteracdes nas demandas por fatores e nas rendas geradas por estes fatores de modo que um
novo equilibrio em diversos mercados sera alcangado. Sactra (1999) argumenta assim que as

21



utilizagbes de modelos de equilibrio geral poderdo compreender de maneira mais ampla estas
interacdes.

Venables e Gasiorek (1999) ressaltam a importancia de se compreender a relacdo entre
transportes e imperfeicdes de mercado. Tais imperfei¢Oes se originam basicamente de duas
fontes:

a) por meio de “externalidades tecnologicas” — estas surgem quando a a¢do de um individuo
interfere no bem-estar de outrem sem a intermediacdo do mercado (Por exemplo:
congestionamento, poluigéo);

b) por meio de “externalidades pecuniarias” — estas surgem quando a acdo de um individuo
interfere no bem-estar de outrem através da intermediacdo do mercado, mas 0s pregcos nao

igualam os custos (beneficios) sociais (Por exemplo: poder de monopalio).

Considerando-se as externalidades pecuniarias, os beneficios extras derivados de projetos de

infraestrutura decorrem assim dos seguintes fatores na visao de Venables e Gasiorek (1999):

a) efeitos pro-competitivos — beneficios decorrentes do aumento da competicdo entre firmas
localizadas em regides distintas;

b) racionalizacdo da atividade produtiva - beneficios decorrentes da reorganizacdo de firmas
que operam sob retornos crescentes em unidades maiores para suprir mercados mais amplos;
c) aglomeracgéo e encadeamento — com a queda dos custos de transporte as firmas poderao se

localizar mais proximas aos seus fornecedores.

McCan e Shefer (2004) consideram também que o impacto para a melhoria da infraestrutura
de transporte acarretard sobre o desenvolvimento local depende do tipo de aglomeracao

existente, sendo estas divididas em trés grupos:

a) aglomeracdes puras (Marshallianas) — decorrem de ganhos originados do transbordamento
tecnoldgico da especializacdo da mao-de-obra e da comercializagdo de insumos locais.
Melhorias da infraestrutura de transporte gerardo ganhos ao permitir a reducdo no custo das
trocas;

b) complexos industriais — os ganhos de aglomeracdo decorrem das conexdes produtivas entre

as firmas do complexo. Melhorias da infraestrutura de transporte desempenhardo um papel
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crucial ao permitir vantagens nas relagOes interindustriais locais vis a vis a dispersdo da

producdo para outras areas;

c) rede social — os ganhos de aglomeracdo decorrem de lacos de confianga mdtua, reduzindo
custos de transacdo. Melhorias da infraestrutura de transporte ndo desempenharéo um papel

significativo neste contexto.

Embora os custos de transporte utilizados nos modelos da Nova Geografia Econémica —
NGE, como por exemplo, em Krugman (1991), Krugman e Venables (1995), ndo reflitam
adequadamente as particularidades do setor de transportes, ao se considerar o papel das
aglomeracbes na geracdo de ganhos de escala, a NGE levantou algumas questdes
fundamentais. Os transportes poderdo ter um efeito tanto aglomerador quanto desaglomerador

da atividade econdmica, dependendo das diversas inter-relacfes entre regides e setores.

Chandra e Thompson (2000) argumentam que o crescimento de determinada firma situada em
uma regiao, cuja estrada recebeu melhorias, ira depender do custo de producdo da firma e da
localizacdo dessa em relagdo a estrada que recebeu a melhoria. Assim, deve-se considerar se a
rodovia passa ao longo da regido ou em sua adjacéncia e se 0s bens produzidos por essa sao

comercializados localmente ou nacionalmente.

De acordo com os parametros estimados para cada uma das industrias em questdo, Chandra e

Thompsom (2000) concluem que, para as inddstrias que produzem bens comercializados
regionalmente, tal como comércio e outros servigos, uma nova rodovia tendera a dispersar 0s
ganhos através das regides por onde passa. Contudo, a rodovia tendera a reduzir os ganhos nas

regides adjacentes.

Holl (2004), ao analisar os impactos da infraestrutura rodovidria em municipios espanhois,
também apresenta conclusdes semelhantes: i) a melhorias na infraestrutura de transportes
rodoviario desempenharam um papel importante na localizagdo industrial ao aumentar a
atratividade dos municipios proximos e ocasionar um esvaziamento da atividade econémica
nos municipios distantes da rodovia beneficiada; (ii) a melhoria da infraestrutura rodoviaria
influenciou distintamente tanto os municipios como o0s setores econdmicos, embora tanto
municipios quanto setores tenham se beneficiado da proximidade das vias melhoradas; (iii) de

uma maneira geral, a melhoria do sistema rodoviario gerou um novo padrédo de localizagéo,

23



aumentando a dispersdo com relagdo aos centros urbanos tradicionais, mas gerando uma
concentragdo de firmas do mesmo setor em torno dos corredores onde as melhorias

ocorreram.

No entanto, Holl (2004) aponta que compreender as ligacGes da cadeia produtiva local é uma
variavel chave para potencializar os ganhos proporcionados por melhorias no acesso a

infraestrutura rodoviaria.

Haddad (2004), conforme a Figura 3, propde que reducdes no custo de transporte, por meio da
melhoria da oferta de infraestrutura, impliquem uma reducdo na utilizacdo de margens de
transporte e, portanto, uma reducdo na producdo do setor de transportes. A reducdo na
producdo do setor de transportes ira liberar fatores de producdo para outros segmentos da
economia, levando a um excesso de oferta de fatores. Como consequéncia, ocorrerdo reducoes
no custo do capital e nos salérios, proporcionando precos mais baixos também no mercado de

produtos.

Por outro lado, a reducdo no prego dos insumos ird reduzir o custo das firmas, aumentando o
retorno dos investidores, enquanto a reducdo no preco dos produtos ird aumentar a renda real
das familias. Esses efeitos combinados tendem a aumentar a produ¢cdo com um consequiente

aumento na demanda por fatores e no custo desses.

O efeito total proporcionado pela reducdo no custo de transporte, que ird impactar
distintamente regiGes e setores, corresponderd, portanto, a uma soma destas duas tendéncias:
reducdo dos custos dos fatores proporcionados pela diminui¢do na utilizacdo de margens de
transporte versus aumento no custo dos fatores associados a expansdo da demanda decorrente

da queda nos custos de producéo e do aumento da renda real das familias.
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Figura 3: Efeitos esperados decorrentes de reducfes nos custos de transporte
Fonte: Haddad, 2004.

Diante a figura 3, Haddad (2004, p. 64), considerando mais especificamente os efeitos que
reducdes no custo de transportes deverdo acarretar sobre o equilibrio inter-regional dado uma
regido exportadora r e uma regido importadora s que comercializam entre si, aponta trés

efeitos de curto prazo e um efeito de longo prazo, ou:

1 — efeito substitui¢do direto - a queda nos custos de transporte entre r e s fara com
que a regido s substitua bens produzidos localmente e bens importados de outras
regides, que ndo a regido r, por bens produzidos em r; 2 — efeito substituicdo
indireto — o custo dos insumos na regido r cairdo mediante a reducdo dos custos de
transporte de modo que sua producdo tendera a expandir; 3 — efeito renda — como a
renda real em r devera aumentar mediante os efeitos substituicdo direto e indireto,
gerar-se-a uma pressdo na demanda que tendera a elevar os pregos em r.

O efeito total sobre r no curto-prazo sera positivo (negativo), se a soma dos efeitos
substituicdo direto e indireto forem maiores (menores) do que o efeito renda. No longo prazo,

podera ocorrer um efeito de relocalizacao, a partir da reorientagcdo dos fluxos de capital.
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Dessa forma, as regifes poderédo ser afetadas positiva ou negativamente, mediante alteragdes
na infraestrutura de transportes, de acordo com a reorientagdo dos fluxos de comércio. Pode-
se perceber, conforme exposto acima, uma série de questfes concernentes a infraestrutura de
transportes, notadamente ganhos de aglomeracdo, de ampliacdo da concorréncia e da
especializacdo decorrente da melhora logistica, da substituicdo ou complementariedade de
fatores, das interacGes regionais e setoriais. Paralelamente, outras dimensdes importantes
devem ser consideradas como, por exemplo, a estrutura de concorréncia que prevalece no
setor de transportes, questdes institucionais e técnicas inerentes a cada modal, otimizacdo de
rotas, sazonalidade do servico de transporte, sazonalidade do produto transportado,
intramodalidade, poluicdo, congestionamento e acidentes (HADDAD, 2004).

Uma verificacdo bastante debatida na literatura apresenta claramente a infraestrutura de
transporte como sendo um fator fundamental para este desenvolvimento. Dentre as literaturas
pode-se destacar Gwilliam (1998) que apresenta uma importante questdo, onde averigua se a
desigualdade é prejudicial ao crescimento, ou, se o crescimento que reduz a desigualdade. O
autor levanta a hipdtese que o desenvolvimento econdmico venha a reduzir a pobreza, desta
forma ele apresenta que a relacdo entre crescimento e transporte é estdo intimamente co-

relacionadas.

O processo de crescimento gera uma demanda crescente de transporte para dar acesso fisico a
mercados cada vez mais distantes para comercializar produtos e matérias-primas. Entende-se
que uma vez que o0s transportes influenciam no crescimento econémico, logo o
desenvolvimento estara relacionado com este setor, vez que o transporte limita a realizacdo da
potencialidade do desenvolvimento, pois as mas condi¢cdes das infraestruturas restringem as
possibilidades de ganhos através do comércio, mas também afeta o crescimento potencial dos
demais setores da sociedade (GWILLIAM, 1998).

Diante destas colocacGes pode-se perceber que a tentativa do desenvolvimento econémico
brasileiro coloca explicitamente a questdo da infraestrutura de transporte como um gargalo
estrutural para este desenvolvimento, essa constatacdo foi confirmada numa pesquisa
realizada pela Confederacdo Nacional do Transporte — CNT (2002) a qual analisou o
transporte de cargas no Brasil, o estudo apontou que o transporte nacional de cargas € uma das

grandes ameacas para criar oportunidades para o desenvolvimento brasileiro, ressaltando que,
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talvez, seja impraticavel medir o quanto as deficiéncias da infraestrutura de transporte atrasam

o0 desenvolvimento do pais.

Para Boarnet (1996) o investimento em transportes é estratégico para uma politica de
desenvolvimento econdmico, sobretudo sua alta relagdo de capital-produto, as quais as
reflex6es sdo melhores observados em regides que se encontram em estagios incipiente de
desenvolvimento. Embora, na pratica, sejam observadas correlagbes positivas entre
incrementos nas facilidades de transportes e acréscimos de produto, tudo indica que o
investimento em transportes deve ser entendido como uma soma de recursos disponiveis que
é desviada para a futura geracdo de um servico. O autor ainda completa que os investimentos
continuos em transporte exercem papéis ativos e passivos no alcance de objetivos de

desenvolvimento.

Contudo, observa-se um aspecto positivo entre os investimentos em infraestrutura econémica
— energia (petréleo e energia elétrica), telecomunicages e transportes (rodoviario, ferroviario
e portuario) - sdo determinantes para a retomada do crescimento econdmico de uma regido. A
infraestrutura pode ser subdividida em trés partes: utilidades publicas; servigos publicos; e
outros setores de transportes, como por exemplo, este Ultimo seria 0s portos, 0s servi¢os de
transportes ferroviarios urbanos e interurbanos, o transporte rodoviario urbano, as hidrovias e
o0s aeroportos (CNT — 2002).

Um dos fatores que levam a uma amplitude de resultados sobre a relagdo entre infraestrutura e
crescimento econdmico diz respeito ao fato de que existe uma dependéncia mdtua entre essas
variaveis, o que tenderia a visar as estimativas obtidas (infraestrutura causa crescimento, mas

crescimento aumenta a demanda por infraestrutura).

Dessa maneira, melhorias na infraestrutura de transportes podem proporcionar ndo s6 um
aumento dos fluxos, mas também uma reorganizacdo da producdo e da distribuicdo, tornando
as mais intensivas na utilizagdo de transportes. A distribuicdo espacial das atividades

econdmicas sofrera assim alteragdes significativas.
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2.4. ECONOMIA ESPACIAL E REGIONAL

A Economia Espacial e Regional fornecem elementos substanciais para o entendimento dos
processos de consolidacdo de atividades na organizacdo espacial. A concentracdo capital
industrial e a aglomeracdo das atividades econdmicas em poucos espagos geograficos
distribuidas irregularmente representam, de fato, os problemas centrais da economia espacial
e regional, de tal forma que os problemas de desenvolvimento socioecondmico regional sao

também problemas de localizacéo.

Segundo Hoover (1970) apud Haddad et. al. (1989) a economia espacial cumpre, a analise
espacial de estudar os tipos especificos de atividades econémicas, sua localizacdo em relagédo
a outras atividades econdmicas, ou seja, questionar os problemas relativos a proximidade,
concentracdo e dispersdo das atividades e as semelhantes ou diferencas dos padrdes de
distribuicdo geografica dessas atividades.

No entanto, Dubey (1970) apud Haddad et. al. (1989) considera que economia regional, € o
estudo da diferenciacdo e inter-relacdo de &reas em um universo, onde 0S recursos estao
distribuidos desigualmente e sdo imperfeitamente méveis, com énfase particular na aplicacéo
ao planejamento de investimentos em capital social basico, para mitigar os problemas sociais

criados por essas circunstancias.

Contudo, Souza (2008, p. 68) aborda que a economia regional pode “desenvolver-se ainda
mais se enfatizando a estrutura de mercado, organizagéo financeira, capacidade empresarial,
decisdo de investimento, politica fiscal”, além do tema “efeitos da separagdo espacial” no
estudo. No entanto para compreender a organizagdo espacial em complexos produtivos e
cadeias produtivas na tematica da economia espacial e regional retrata a abordagem desta
pesquisa com trés embasamentos teoricos. Tais embasamentos entre as trés teorias é

estruturado em sub-itens.

2.4.1. Teoria de Localizacao

Em 1909, o economista alemdo Alfred Weber publicou o seu “Uber den Standort der
Industrien” que, usando uma formulagao de carater neoclassico, admite que a deciséo quanto

a localizacdo de atividades industriais decorreria da ponderacdo de trés fatores: o custo de
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transporte, o custo da méo de obra e um “fator local” decorrente das forgas de aglomeragio e
desaglomeracdo (CAMAGNI, 1991).

Um dos aspectos a se ressaltar sobre a decisdo locacional, que Ihe confere um ramo de estudo
especifico no campo da Ciéncia Regional, é o carater de incerteza e inércia a ela associado.
Em geral, a decisdo locacional d&-se em um ambiente de informacao imperfeita em relacéo as
mudancas intertemporais subjacentes as localidades consideradas. Além disso, 0s custos
envolvidos na re-localizacdo de uma atividade faz com que, uma vez tomada a decisdo de

investimento, crie-se uma inércia locacional que inibe mudangas futuras de localizagéo.

A fim de se sistematizar o arcabougo tedrico, sugere-se uma categorizacdo dos fatores
locacionais relevantes, a partir da qual toda a analise subsequente pode ser feita. A partir de
caracteristicas do processo produtivo (e, aqui, pode-se entender atividade produtiva em
sentido mais amplo, considerando n&o apenas uma firma em seu sentido microecondmico
classico, mas também, por exemplo, as familias como unidade produtiva, cuja decisdo
locacional refere-se a sua moradia), podem-se delinear duas dicotomias referentes ao processo

produtivo (insumo e produto) e a dimenséo espacial de referéncia (local e transferivel).

Apresenta-se um modelo béasico contendo os elementos orientadores das decisGes de
localizacdo de uma industria (Figura 4) ressaltando constituir este tema, basicamente, uma
teoria de localizacdo empresarial, a qual, por si s6, ndo explica a estrutura espacial das

regides.
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Segundo Haddad et. al.(1989), assim, teria quatro categorias de fatores locacionais:

a) Insumos locais, ndo transferiveis, que dependem apenas de sua localizagdo, podendo
apenas ser consumidos localmente. Como exemplos, teriamos a terra, as amenidades urbanas,
0s bens publicos locais.

b) Produtos locais, que devem ser consumidos localmente. Exemplos incluiriam barbearia,
padaria, lixo, etc.

c) Insumos transferiveis, que podem ser utilizados em outras localidades, sendo que a
vantagem locacional dependeria do acesso a fonte de oferta. Exemplo: minerais,
combustiveis, informacéo, etc.

d) Produtos transferiveis, diretamente associados a acesso a mercado, com custos de

transporte envolvidos em seu consumo.

Para uma determinada decisdo locacional, deve-se, entdo, ponderar 0s custos e beneficios de
uma dada localizacdo, para a qual seria necessario conhecer sua estrutura de custo e a

estrutura de custos de transferéncia de seu produto.

Este procedimento permite-nos definir a importancia relativa dos varios fatores locacionais,
que depende, portanto, do tipo de atividade. Uma possibilidade metodoldgica é a aplicacdo de
questionarios para os agentes diretamente envolvidos no processo de tomada de decisdo, que
elencariam os principais fatores locacionais relevantes para o negocio em questdo (HADDAD
et. al., 1989).

Uma abordagem quantitativa, a partir da identificacdo de fatores locacionais envolvendo
insumos e produtos e suas quantidades, e informacOes sobre a variabilidade espacial dos
precos, torna-se uma alternativa mais atrativa para a identificacdo de vantagens locacionais
atreladas a projetos de investimentos. Apesar de problemas de identificacdo de variabilidades
espaciais especificas, tais como diferenciais de produtividade e presenca de economias de
escala, esta alternativa tem-se mostrado mais desejavel do ponto de vista do formulador de
politica, em que pese a geragdo de subsidios informacionais para sua tomada de decisdo
(HADDAD et. al, 1989).

Variabilidades espaciais remetem-nos & questdo da existéncia de padrdes espaciais de fatores

locacionais bastante especificos. Neste caso, a questdo que se coloca refere-se ao nivel de
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agregacéo espacial de interesse, uma vez que fatores relevantes apresentam padrdes que
variam com o carater especifico do problema em estudo. Em outras palavras, o padréo inter-
regional de oferta de mao-de-obra, por exemplo, tem consequéncias bastante diversas do
padrdo local de custo da terra e dos tributos municipais para a decisdo de localizacdo de uma
unidade de telemarketing, em cuja estrutura de custo os padrdes locais de variacdo de precos
de insumos seriam mais relevantes (HADDAD et. al., 1989).

Até recentemente, a teoria da localizacdo exagerava a énfase em custos de transferéncia, em
geral, e custos de transporte, mais especificamente, devido ao tipo de problema analisado. Em
seu auge, quando decisdes de investimentos de grandes plantas estruturantes de economias
locais estavam na ordem do dia, justificava-se este apelo ao papel preponderante de custos de
transporte. N@o apenas por sua relevancia contextual, em consonancia com a realidade da
época, mas também pelo seu apelo tedrico-pratico, dada sua tratabilidade do ponto de vista
quantitativo, em que se podia definir uma relacdo direta com o espaco (HADDAD et. al.,
1989).

A partir de caracteristicas dos fatores locacionais, podemos definir atividades orientadas pela
transferéncia, em sentido weberiano, como veremos a seguir. Neste caso, preferéncias
locacionais seriam dominadas por vantagens de locais em relagdo a oferta de insumos

transferiveis, demanda por produtos transferiveis, ou ambos.

Com relacdo aos custos de transporte, Weber (1909) apud Camagni (1991) postula que as
industrias tendem a instalar-se onde 0s custos de transporte de matérias-primas e produtos
finais sejam minimos. Essencialmente, assumem-se como dados a localizacdo dos mercados
consumidores (considerados perfeitamente elasticos), das fontes de matéria-prima
(considerada infinitamente elastica a um prego dado) e da méo-de-obra (considerada tambéem
infinitamente elastica a uma taxa de salarios dada) e os custos de transporte associados tanto a
matéria-prima como ao produto final e procura-se determinar a localizagdo “6tima” para a

atividade.
2.4.2. Teoria de Lugar Central

Em 1933 o geodgrafo alemdo Walter Christaller da continuidade a producéo tedrica da escola
classica da localizagdo ao publicar “Die zentrale Orte in Suddeutschland”. Essencialmente,

Christaller (1933) apud Camagni (1991) procura compreender as leis que determinam o
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namero, tamanhos e distribuicdo das cidades, entendidas como “lugares centrais” que

distribuiriam bens e servicos para a regido no seu entorno.

Ao tentar explicar os arranjos espaciais observados, Christaller (1933) apud Camagni (1991)
define entdo o conceito de limiar (nivel minimo de demanda que asseguraria a produgdo de
um determinado bem ou servico), a partir do qual se passa a obter rendimentos crescentes. Ao
definir o alcance de um bem ou servico, isto €, a maior distancia que a populacao dispersa se
dispde a percorrer objetivando adquirir um bem ou utilizar um servico, a teoria de Christaller
pode entdo estabelecer uma espécie de hierarquia entre cidades, uma vez que quanto maiores
o limiar e o alcance de um bem ou servigo menor serd 0 nimero de cidades aptas a oferecé-lo
(CAMAGNI, 1991).

Segundo Camagni (1991) a teoria de Christaller admite que a producéo de bens e servicos nas
cidades resultaria de uma escala de producdo que alcanga um étimo representado por uma

demanda dividida num espaco homogéneo.

Entretanto, foi Walter Christaller, classico nessa discussao, que contribuiu intensamente sobre
os estudos de redes urbanas, pela sua “teoria dos lugares centrais”, elaborada em 1933. Apesar
de caracterizar-se como uma teoria assentada numa visdo bastante econémica, ainda foi base
de diversos estudos sobre a rede urbana, desde a década de 1940, influenciando notadamente

varios autores brasileiros (IPEA, 2001).

O conjunto de centros de uma regido ou pais, tais como cidades, vilas, povoados e
estabelecimentos comerciais isolados na zona rural, tendo um papel de distribuicéo varejista e
de prestacdo de servigos para uma populacdo neles residente, sdo denominados, na teoria
Christalleriana, de “localidades centrais” e a centralidade de que dispde ¢ derivada de seu
papel como centros distribuidores de bens e servicos, ou seja, das funcgdes centrais que

desempenham.

Estudiosos como Christaller (1966) e Losch (1954), citados no estudo do IPEA! (2001, p. 26),
notaram que existem aglomeracdes urbanas de todos os tamanhos, “dotadas de funcoes

centrais que consistem na produgdo e na distribuigdo de bens e servigos a um ‘hinterland’ em

! Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada.
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relacdo ao qual o centro urbano ocupa posi¢ao central”. Na visao desses autores, a localizagao

das atividades béasicas induz a organizagdo de um sistema hierarquico de cidades.

Na teoria christalleriana, qualquer estabelecimento comercial, industrial ou de prestacdo de
servicos, fornece bens e servi¢os a uma regido proxima do centro fornecedor, representando,

nesse sentido, uma polarizacdo espacial da aglomeracédo urbana.

Desse modo, haveria a constituicdo de uma hierarquia de cidades que, em nivel mais
elementar, estariam as cidades produtoras basicamente de bens e servicos, aqueles mais
procurados pela populagéo para sua reproducdo social cotidiana, e, do outro lado, estariam 0s
centros urbanos maiores, geradores de produtos e servigos mais especializados para uma area

territorial mais extensa.

A globalizagéo, juntamente com suas transformagdes estruturais, impds novas marcas ao
processo brasileiro de urbanizacdo, visto que a cidade e a rede urbana foram (re) atualizadas
por meio de determinagfes gestadas em diversas escalas e por intermédio da acdo de agentes

politicos, econdmicos e sociais.

2.4.2.1. Rede Urbana: Contribuicdes Teoricas

A questdo da rede urbana foi assunto polémico nos debates geograficos dos anos de
1980/1990. Dois autores que muito tem contribuido nessa discussao no Brasil, sdo Roberto
Lobato Corréa e Milton Santos, que analisaram a rede urbana brasileira e suas metamorfoses

diante das transformac@es estruturais que ocorreram no pais a partir de meados do século XX.

Para entender uma rede, é necessario levar em conta uma dada regido e as cidades que ai se
distribuem em alguns tipos caracterizados por certos papéis econdmicos mais ou menos
influenciados pela historia; a insercdo geografica dessas cidades em sua regido vai repercutir
na maneira pela qual elas cumprem seus papéis com relagdo a esta ultima. E ainda, para
caracterizar uma rede urbana, duas categorias devem, de fato, ser colocadas em evidéncia:
determinar os tipos de cidades que a regido encerra e discriminar as zonas de influéncia das
cidades grandes e médias, que se constituem como os dois primeiros escaldes dessa

hierarquia.
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Dentre as muitas mudancas, serdo destacadas, neste texto, aquelas pertinentes a escala da
rede’urbana’®, em razdo desta ter se tornado um fenémeno ainda mais complexo, porque tais
mudancas foram determinantes dos novos modos de insercdo das cidades, pois alteraram o
tamanho, a densidade, as funcGes e as interacbes espaciais dos centros urbanos e, por
conseguinte, a forma espacial da rede urbana®, expressando, por fim, alteracdes na natureza e
no significado da propria rede, possibilitando a constituicdo do que se vem denominando de

rede de redes, cuja caracteristica é a sobreposicao de redes.

A partir da década de 1970, a rede urbana brasileira sofre profundas transformacdes que,
conforme Corréa (2006), sdo determinadas por mudancas ocorridas na organizagédo

socioespacial. Dentre as muitas mudancas, Bessa (2005, p. 269) destaca:

A desconcentragdo, a ampliacdo e diversificacdo das atividades industriais, com o
surgimento de centros industriais diversificados e especializados; a modernizacéo e
subsequente industrializagdo e capitalizacdo do campo, com énfase na constituigao
de complexos agroindustriais; as inovagdes organizacionais junto aos setores
industriais, comerciais e de servi¢os, com destaque para a terciarizacdo e para a
constituicdo de grandes corporagdes empresariais; a ampliacdo de uma base técnica
associada, primordialmente, aos transportes e as comunicagdes, que possibilitou a
diversificacdo das interacOes espaciais, e também associadas a producdo e
distribuicdo de energia; a incorporacdo de novas areas ao processo produtivo global
e a refuncionalizacdo de outras areas, com destaque para as especializacdes
regionais das atividades; os novos padrfes de mobilidade espacial da populacéo; o
aumento quantitativo e qualitativo da urbanizacdo; e uma estratificacdo social mais
ampla e complexa, gerando maior fragmentacdo social, ampliacdo das classes
médias e aumento do consumo.

Trata-se, portanto, de uma nova geografia, como apontou Santos (1994), com mudancgas no
contexto, no contetdo e nas formas de uso do espaco, cujos resultados combinados
configuram um novo Brasil urbano, no qual se destaca um complexo e variado processo de
reestruturacdo da rede urbana, a partir da redefinicdo dos contetdos e dos papéis das cidades,

sejam elas metrdopoles, grandes cidades, cidades médias ou cidades pequenas.

2 A presente pesquisa considera a organizago politico-administrativa que divide o estado de Minas Gerais em 12
mesorregides geograficas, dentre as quais estd a do Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba, localizada no extremo
oeste ou parte ocidental do estado, em uma &rea de aproximadamente 91.284 Km2. Essa regido é composta por
sete microrregifes geograficas: Araxa, Frutal, Ituiutaba, Patos de Minas, Patrocinio, Uberaba e Uberlandia; e 66
municipios (BDMG, 2002).

® A respeito do problema da escala na temética urbana, ver Corréa (2003). Este autor define, na analise
geografica do urbano, duas escalas conceituais complementares, a da rede urbana e a do espago urbano, cada
gual com suas correspondentes escalas cartograficas.

* Correa (2006) sistematizou tais aspectos que sio proprios da rede urbana em trés estruturas distintas e
interligadas, a dimensional, a funcional e a espacial, que sdo reveladoras da diferenciacdo entre os centros de
uma dada rede e também da diversidade entre as redes urbanas.
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De acordo com Corréa (1999, p.360), a rede urbana brasileira, até a década de 1970,

caracterizava-se pela

[...] relativamente pequena complexidade funcional dos seus centros urbanos, por
um [...] pequeno grau de articulacdo entre estes referidos centros, com interacoes
espaciais predominantemente regionais, e pela [...] existéncia de padrfes espaciais
simples com que a rede urbana estava construida.

Tais mudancas constituem expressdo continuada e atualizada de uma estrutura social
crescentemente diferenciada e complexa, visto que “as relagdes sociais, seja por meio de
fatores internos ou externos, estruturam o processo de urbanizacdo, que, no caso brasileiro,
traduz-se em uma maior complexidade da rede urbana, uma vez que se constitui em um

reflexo, um meio e uma condigédo social” (BESSA, 2005, p. 269).

Corréa (2001a, p.428), ressalta que, a partir desse periodo, as modificagdes que véo

caracterizar a rede urbana brasileira sdo, sobretudo,

A continuidade da criacdo de novos nucleos urbanos, a crescente complexidade
funcional dos centros urbanos, a mais intensa articulacdo entre centros e regides, a
complexidade dos padrdes espaciais da rede e as novas formas de urbanizagfo. A
pequena complexidade funcional dos centros urbanos associa-se 0 pequeno grau de
articulacdo entre estes referidos centros e, por fim, dessas caracteristicas emerge,
conseqlientemente, um padrdo espacial simples da rede urbana.

A rede urbana reflete e reforca as caracteristicas dos contextos politicos, econémicos e
socioculturais do territorio, sendo, portanto, uma dimensdo socioespacial, ou seja, um

elemento integrante da propria realidade em sua complexidade.

Nesse contexto de reestruturacdo da rede urbana, cabe reconhecer, portanto, 0s novos papeis e
valores desempenhados pelas cidades e suas respectivas regides, assim como importa
identificar as novas funcbes urbanas e as novas interagdes espaciais que delas derivam,
particularmente, as relagOes cidade-regido e as interurbanas. Essas mudangas determinam 0s
novos modos de insercdo das cidades na rede urbana, porquanto alteram 0s seus aspectos

estruturais, a saber: os dimensionais, os funcionais e os espaciais (CORREA, 2006).

Qualquer tipo de fluxo — das mercadorias as informacGes — pressupde a existéncia de redes,
cuja primeira propriedade é a capacidade de conexdo, de ligacdo. Assim, o conceito de rede,

consagrado e antigo, € recorrentemente acionado, dado que a multiplicacdo das redes passa a
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caracterizar as relacdes de uma sociedade que se organiza sob estratégias de circulagdo e
comunicacdo, pautadas, cada vez mais, na instantaneidade e simultaneidade (CORREA,
2006).

Produzindo o espago com seus fluxos, as redes abrigam um conjunto de elementos fixos
(objetos mdveis e imdveis, cada vez mais artificiais, que constituem sua base técnica). Os
fluxos séo sistemas de acOes, imbuidos também de artificialidade, numa dialética na qual os
elementos fixos permitem acdes que modificam o proprio lugar, fluxos novos ou renovados
que recriam as condi¢cbes ambientais e as condi¢Oes sociais e redefinem cada lugar
(SPOSITO, 2008).

Os fluxos sao “um resultado direto ou indireto das agdes e atravessam ou se instalam nos
fixos, modificando a sua significacdo e o seu valor, a0 mesmo tempo em que também se
modificam”. (SANTOS, 1999, p.50)

A rede, de modo geral, ¢ técnica e politica, “pelas pessoas, mensagens, valores que a
freqiientam” e sua existéncia “¢ inseparavel da questdo do poder” (SANTOS, 1999, p.215).
Sendo os “nos” das redes lugares de conexao, eles detém o poder e a referéncia, pois € por

meio da conexidade que a rede solidariza os elementos.

Ao mesmo tempo em que tém o potencial de solidarizar, de conectar, também tém de excluir.
Como um resultado social, os “organismos de gestao da rede, quer se trate de gestdo técnica,
econdmica ou juridica ndo sdo neutros, eles colocam em jogo relagbes sociais entre 0s

elementos solidarizados e aqueles que permanecem marginalizados” (CORREA, 1999, p.37).

A divisdo territorial do trabalho atribui a alguns segmentos e lugares um papel privilegiado na
organizacdo do espaco, seja funcional ou territorial, dotando-os de maiores condicGes a
especializagOes, visando a maior concentragdo de capital, mensagens, valores, circulacdo de
mercadorias e pessoas, possibilitando novas divis6es espaciais do trabalho. Como saldo, tem-
se uma assimetria nas relacdes, com aceleracdo do processo de alienacdo dos espagos e dos

homens, do qual um componente é a mobilidade das pessoas (SANTOS, 1999).

Tal mobilidade — de populacéo e atividades — reorganiza o espaco de forma a fazer com que

centros urbanos complexos, verdadeiros aglomerados fortemente concentradores de
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populacdo e renda, cerquem-se por extensas areas em processo de esvaziamento. Essa
heterogeneidade reproduz-se nas redes que se adaptam as variagdes do espago e do tempo,

pois sdo moveis, inacabadas e desenvolvem um movimento que esta longe de ser concluido.

Uma rede urbana compreende, pois, a organizacdo do conjunto das cidades e suas zonas de
influéncia, a partir dos fluxos de bens, pessoas e servicos estabelecidos entre si e com as
respectivas areas rurais, constituindo-se “em um reflexo social, resultado de complexos e

mutaveis processos engendrados por diversos agentes sociais” (CORREA, 1999, p.37).

Tais redes ndo devem ser vistas de forma estanque, separadas dos modos de producédo, que
Ihes garantem a mobilidade dos fluxos. Como aqueles modos de producdo contam com
agentes geradores e controladores de fluxos, pode-se afirmar que tais agentes acabam por
controlar alguns “locais-nds”, privilegiados no territorio, sendo responsaveis pelo desenho e

tracado de diversas redes. (IPEA, 2001)

O progresso técnico e as formas atuais de realizacdo da vida econémica, cada vez mais,
tornam as redes globais. A hierarquia urbana se inscreve num contexto econdmico
internacional que transforma a natureza das relagfes entre cidades. Esse processo de
mundializagdo ndo implica que deixe de existir uma estrutura hierarquizada de relagdes e
articulacGes entre os diversos centros dentro do territdrio nacional, mas torna essas relacdes

cada vez mais mediatizadas por novos determinantes, muitas vezes externos (DIAS, 1995).

Em tempos de competicdo entre lugares, a diminuicdo de barreiras espaciais permite as
grandes corporacdes explorar diferencas — disponibilidade local de recursos materiais,
qualidades especiais, diferencas locais da capacidade de empreendimento, capital para
associagdes, conhecimento técnico e cientifico e de atitudes sociais — mostrando que ha maior
sensibilidade as qualidades espaciais diferenciadas que compdem a geografia do mundo
(DIAS, 1995).

A rede das localidades centrais, além de materializar o sistema de producéo, articulando
circulacdo, distribuigdo e consumo, também cristaliza o sistema de deciséo e gestéo, por meio
da localizagdo seletiva de 6rgdos da administracdo publica e sedes de grandes corporacdes,

oferecendo um nitido posicionamento hierarquizado dos centros.
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2.4.3. Teoria de Polos de Crescimento

A teoria dos polos de desenvolvimento de Frangois Perroux se insere no contexto do
desenvolvimento ndo equilibrado em contraste a teoria do desenvolvimento equilibrado que,
segundo Melo (2001), baseava-se na existéncia simultanea de empresarios e administradores,
em todos os niveis, para gerir um amplo e complexo parque industrial. J& a teoria do
desenvolvimento desequilibrado é diametralmente oposta, pois seus defensores acham as

hipdteses defendidas pelos tedricos do desenvolvimento balanceado utopicas.

Dessa forma, a teoria do desenvolvimento ndo balanceado foi uma reacéo a ideia do equilibrio
no processo de crescimento da economia, e fundamentava-se na adocdo de uma politica
deliberadamente desequilibrada para se conseguir o desenvolvimento de uma economia

retardada.

Nesse ambiente, as ideias de Perroux (1977) encontram um terreno fértil para suas
proposicdes tedricas, com certos elementos que as aproximam das ideias de Hirschmann
(1977), embora 0 mesmo busque propor solu¢des para o desenvolvimento, em especial da
América Latina. J& a de Perroux (1977) preocupava-se mais com a realidade dos paises
capitalistas centrais. Essa similaridade, deve-se a influéncia do pensamento de Schumpeter
(1985) e ao repudio as teorias convencionais do crescimento equilibrado. Assim, o
desenvolvimento é visto por eles como um processo que se propaga através de impulsos

econdmicos desequilibrados entre as unidades produtivas.

Para Perroux (1977), o crescimento ndo surge em todos os lugares ao mesmo tempo. Na
realidade, ele se manifesta em pontos ou polos de crescimento, com intensidades variaveis. O
crescimento se transmite atraves de diversos canais e com efeitos variaveis para o conjunto da

economia. Com essas afirmacdes, Perroux (1977) apresentou a esséncia de sua teoria, a saber:

a) o crescimento é localizado, isto é, ndo disseminado no espago ou no aparelho produtivo;
b) o crescimento é forgosamente desequilibrado; e

¢) a interdependéncia técnica € um fator a se destacar na transmissédo do conhecimento.

Ha trabalhos que insurgem como analises alternativas ou como criticas a teoria dos polos.

Segundo Rolim (1982), o estudo dos aspectos regionais possui interesse, ndo simplesmente no
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estudo da caracterizacdo e definicdo de regido, e sim nas disputas que 0S grupos sociais

travam no seu interior, ou seja, as regides sdo identificadas e caracterizadas pelas relacGes

sociais que as definem em dado momento. Para Markunsen (1982), quando se fala em

desenvolvimento regional, na verdade, deve-se pensar em um desenvolvimento numa forma

territorial concreta e ndo abstrata.

A principal funcdo da industria motriz é gerar ou produzir economias externas, quer sejam

tecnoldgicas, quer sejam pecunidrias. De acordo com Tolosa (1972) apud Silva (2004, pag.

67-68), para Perroux, uma inddstria motriz (Figura 5) apresenta trés caracteristicas principais

Efeitos sobre a estrutura

de producio

Efeitos sobre a demanda ‘{

{

[...] em primeiro lugar possui grande porte, [...] deste modo, suas decisfes tendem a
causar um grande impacto na area. Segundo, a indUstria motriz apresenta uma taxa
de crescimento superior & média regional. [...] Finalmente, a industria motriz
caracteriza-se por uma forte interdependéncia técnica (linkages) com uma gama
diferenciada de outras inddstrias, de modo a formar um complexo industrial. [...] A
influéncia da industria motriz pode ser basicamente dividida em efeitos sobre a

estrutura de producdo e efeitos sobre a demanda ou mercado.
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Figura 5: Configuracdo de um Polo de Crescimento. Efeitos da Industria Motriz sobre a

Estrutura de Producgéo e a Demanda / Mercado
Fonte: TOLOSA, 1972, p. 197.
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A industria motriz, atuando para obter matérias primas, atrair mao de obra e produzir,
funciona como agente de dinamizacdo da vida regional, provocando a atracdo de outras
industrias, criando aglomeracdo populacional, o que estimulara o desenvolvimento de
atividades primarias fornecedoras de alimentos e matérias-primas, e desenvolvendo a
formacdo de atividades terciarias proporcionais as necessidades da populacdo que se instala
em seu entorno. Este complexo industrial apresenta como principais caracteristicas: presenca
de uma industria-chave; regime ndo concorrencial entre as varias industrias existentes;
aglomeracéo territorial (SILVA, 2004).

Como industria-chave, entende-se aquela que provoca no conjunto geral um crescimento das
vendas de outros produtos superior ao crescimento de suas préprias vendas, sendo, quase

sempre, uma industria que produz matéria-prima, energia, transporte, etc.

Silva (2004) critica basicamente a carga ideoldgica contida no trabalho de Perroux. Para ele, a
teoria dos polos busca efetivamente o desenvolvimento de polos regionais e dos grupos
sociais, associados aos polos, e que as tentativas de excluir da teoria os elementos ideoldgicos,
para tentar mostra-la pura, ou seja, somente como um conjunto de relagdes técnicas, é

simplesmente uma forma de esconder, mascarar a ideologia da classe dominante.

A teoria da polarizacdo deriva da observacao de que o crescimento ndo se distribui de maneira
homogénea no espaco, mas se concentra em pontos ou polos de crescimento, podendo

difundir-se a partir dai no conjunto da economia, defendida por Perroux (1977).

Segundo Silva (2004), Perroux propde-se a explorar as relagdes que se estabeleceriam entre
industrias que ele denominou motrizes — que tém a propriedade de aumentar as vendas e as
compras de servicos de outras — e movidas — que tém suas vendas aumentadas em funcédo das
industrias motrizes —, argumentando que o crescimento ndo ocorreria de forma homogénea no
espaco, mas manifesta-se em pontos ou pdlos de crescimento, com intensidades variaveis,
expande-se por diversos canais e com efeitos finais variaveis sobre toda a economia. Desta
forma, Perroux (1977) argumenta que a inddstria motriz, alem de aportar sua contribuigédo
propria ao crescimento global do produto, também induz em seu ambiente um crescimento

que pode ser atribuido as relacGes que estabelece com as inddstrias movidas.
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Perroux (1977, p. 154) procura demonstrar entdo que os polos industriais complexos seriam
capazes de modificar o seu “meio geografico imediato” ¢ mesmo “a estrutura inteira da
economia nacional em que estiver situado”, uma vez que nos poOlos onde se verificam
aglomeracOes industriais e urbanas “registram-se efeitos de intensificacdo das atividades

econdmicas” devido ao surgimento e encadeamento de novas necessidades coletivas.

2.5. CADEIAS PRODUTIVAS

Para explicitar o conceito de cadeia produtiva, Dantas, Kertsnetzky e Prochnik (2002, p. 35),
partem da noc¢do de industria, que no entender dos autores é definida

[...] pelos grupos de empresas voltadas para a producdo de mercadorias que sdo
substitutas préximas entre si e, desta forma, fornecidas a um mesmo mercado. [...]
para uma empresa diversificada a indlstria pode representar um conjunto de
atividades que guardam algum grau de correlagdo técnico-produtiva, constituindo
um conjunto de empresas que operam métodos produtivos semelhantes, incluindo-se
em uma mesma base tecnologica [...].

O desenvolvimento dos conceitos de cadeia produtiva e complexos industriais, como
extensdes da noc¢do de setor econdmico, decorrentes da crescente interdependéncia econémica

e social entre 0s agentes, representa uma tentativa na direcdo dessa definicao.

As cadeias produtivas, segundo Haguenauer & Prochnik (2000, p. 2) resultam da “crescente
divisdo do trabalho e maior interdependéncia entre os agentes econdmicos”. Por um lado, as

cadeias sdo criadas pelo processo de desintegracao vertical e especializacao técnica e social.

Por outro lado, as pressbes competitivas por maior integracdo e coordenacdo entre as
atividades, ao longo das cadeias, reforcam as articulagdes entre agentes. Ao facilitar o estudo
destas tendéncias, o conceito de cadeia produtiva pode se tornar uma ferramenta mais comum
nos estudos econdmicos. Para mostrar esta possibilidade, inicia-se discutindo a definicdo dos

principais termos empregados e sua delimitacdo empirica.
Cadeia produtiva é um conjunto de etapas consecutivas pelas quais passam e vdo sendo

transformados e transferidos os diversos insumos. Esta definicdo abrangente permite
incorporar diversas formas de cadeias (HAGUENAUER & PROCHNIK, 2000).
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Entendidas como sintese da atividade econdmica, cadeias produtivas correspondem ao
conjunto de distribuicdo de insumos, processo, produtos e comercializagdo de produtos,

conforme demonstra a figura 6 a seguir:

Fluxo de Produtos e/ou Servicos g
e
CADEIA PRODUTIVA
Fabricantes
———
\\‘ % RN =
\ \, \ Comercia-
Insumos p= Processos Produtos ’ lizagao

Figura 6: Cadeias Produtivas: Subsistema de Producéo.
Fonte: DALL'ACQUA (2003, p.83).

Dall’Acqua (2003) argumenta que a cadeia logistica é entendida como o elo entre 0 mercado e
as atividades estratégicas, taticas e operacionais da empresa ancora, envolve o planejamento, a
implementacéo e o controle de todo o fluxo de materiais, dos fornecedores até o consumidor,
e de informacgdes, no sentido inverso; através da visdo sistémica da organizacdo e seu
ambiente de negdcios, buscando eficiéncia e eficacia através da coordenacdo e cooperacao

interempresa e entre empresas.

Segundo Dantas, Kertsnetzky e Prochnik (2002), na medida em que a competitividade das
empresas depende do seu meio ambiente ou entorno, amplia-se 0 ambito concorrencial,
deixando de referir-se apenas aos mercados imediatos de vendas de mercadorias e servigos e
compras de insumos, para incorporar mercados acima e abaixo da cadeia relacionada a

atuacdo da empresa. Assim, Dantas, Kertsnetzky e Prochnik (2002, p. 36-37) definem que

As cadeias produtivas resultam da crescente divisdo do trabalho e maior
interdependéncia entre os agentes econdmicos. Por um lado, as cadeias sdo criadas
pelo processo de desintegracdo vertical e especializagdo técnica e social, Por outro
lado, as pressdes competitivas por maior integracdo e coordenagdo entre as
atividades, ao longo das cadeias, ampliam a articulagdo entre os agentes. [...] Cadeia
produtiva € um conjunto de etapas consecutivas pelas quais passam e vdo sendo
transformados e transferidos os diversos insumos.

Neste sentido, Prochnik afirma que “[...] em um nivel mais agregado e geograficamente
localizado, distritos industriais e pélos industriais sdo, na pratica, aglomeracdes urbanas e

conjuntos de instituicdes em torno de uma cadeia produtiva [...]” (PROCHNIK, 2001, p.6).
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A nocao de cadeia produtiva, continuam os autores, ¢ utilizada sem muito rigor. “No ambito
industrial, uma cadeia tem o significado de uma sequéncia de etapas sucessivas pela qual
passam ¢ vao sendo transformados os diversos materiais [...]” (HAGUENAUER e

PROCHNIK, 2000, p. 25).

Em uma cadeia produtiva, entre cada dois mercados pode estar uma industria, ou parte de uma
industria. Industria aqui, conforme os autores, entendida como um conjunto de
estabelecimentos produtivos que produz o mesmo bem ou bens similares entre si,
estabelecimentos esses que concorrem uns com 0s outros. Em um conceito mais restrito, uma
indUstria pode ser considerada como o conjunto de produtores que atendem o mesmo
mercado. “Duas ou mais induastrias sao concorrentes quando suas fabricas produzem para o
mesmo mercado e usam [...] insumos substancialmente diferentes ou em proporcdes desiguais
[...]” (HAGUENAUER e PROCHNIK, 2000, p. 25).

Esta definicdo dos autores, estabelece uma correspondéncia entre inddstrias e cadeias
produtivas, desde que, produtos substitutos, fabricados com tecnologias diferentes, originam

se de industrias diversas.

Ja a nocdo de cadeia produtiva associa-se a nogdo de processo produtivo, formando uma rede
de interligacGes complexas. Algumas cadeias se unem enguanto outras se subdividem, com
seus ramos indo a diversas direcdes. Segundo Haguenauer et. al. (1984) apud Haguenauer e
Prochnik (2000, p. 28-29)

Né&o ha porque supor que esta trama de relacionamentos se espalha uniformemente
por toda a economia. Ao contrario, observa-se a existéncia de conjuntos de
industrias fortemente articuladas entre si e que mantém fraca ligagdo com as demais
indUstrias. Estes conjuntos sdo definidos como as cadeias produtivas ou complexos
industriais. Eles surgem a partir do reatamento dos segmentos que comp8em cadeias
produtivas interligadas. [...]

Neste sentido, a articulagdo do mercado define um espaco novo — mais amplo do
que a industria, mais amplo mesmo que a cadeia produtiva. O complexo industrial é
exatamente este espaco novo, criado a partir da articulagdo do mercado. [... Assim,]
um complexo industrial [caracteriza-se] como um conjunto de inddstrias que se
articulam de forma direta ou mediatizada, a partir de relacdes significativas de
compra e venda de mercadorias a serem posteriormente reincorporadas e
transformadas no processo de producéo.

A andlise de cadeias e complexos, de acordo com os autores, destaca os vinculos de

interdependéncia entre empresas de setores diferentes. Neste sentido, se pode constatar que o
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conceito de cadeia produtiva apresenta estreita relagdo com a propensao ao investimento.
Assim, Haguenauer & Prochnik (2000, p. 30-31), comentam que

Em um mesmo espago econdmico, ou regido, as indUstrias existentes formam
mercados para a possivel instalacdo de empresas fornecedoras de matérias-primas.
Assim como este ‘efeito para tras’, também ¢ relevante o ‘efeito para frente’, isto é,
os produtos das indulstrias existentes constituem as matérias-primas para o
investimento de empresas situadas a jusante das cadeias produtivas. [..] A
disponibilidade de mercado e/ou matérias-primas é apenas uma parte da questdo.
Tao ou mais importantes sdo os vinculos técnicos e econdmicos entre os setores e 0s
impulsos que decisdes em uma indUstria ou expectativas sobre comportamento
futuro acarretam sobre as demais.

Para o conhecimento da estrutura de uma cadeia produtiva deve-se, conforme Pires (2001),
partir da identificacdo do produto acabado e seguir 0 encadeamento, de jusante a montante,
das operacgdes técnicas, comerciais e logisticas necessarias a sua obtencdo, ou seja, se vai do

mercado final do produto acabado em direcdo aos insumos que lhe deram origem.

A anélise de uma cadeia produtiva, de acordo com Pires (2001), caracteriza-se por ser de
natureza meso competitiva, desde quando aborda os diferentes elos do tecido institucional
regional que apresentam algum tipo de vinculacdo com a cadeia analisada, como pode ser

visualizado na figura 7.

No entanto, Pires (2001) indica que a mesoanélise visa preencher a lacuna existente entre a
analise microecondmica e a andalise macroeconémica. Enquanto a primeira estuda o
comportamento individual dos agentes econémicos, unidades familiares e empresas,
abstraindo um modelo explicativo do comportamento do todo e a segunda busca explicar o
funcionamento das partes com base no funcionamento do todo, nos grandes agregados
econbmicos, a abordagem mesoanalitica possibilita equacionar-se tanto 0s problemas
referenciados ao processo de concorréncia e as opgdes estratégicas das empresas como 0s que

dizem respeito ao processo distributivo entre os agentes econémicos.
A andlise de cadeias produtivas propicia, portanto, conforme Pires (2001), a criacdo de um

espaco mesoanalitico que favorece a compreensdo da dindmica dos segmentos econdmicos,

numa perspectiva sistémica relacionada com o desenvolvimento regional.
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Figura 7: Composi¢do Tipica do Tecido Institucional
Fonte: Pires, 2001, p. 77.

De acordo com a figura 7, Pires (2001), distingue dois niveis de cadeias, a cadeia principal,
onde as atividades sdo diretamente vinculadas ao objetivo central da cadeia e as cadeias
auxiliares, que realizam atividades de suporte e séo indiretamente ligadas ao objetivo central
da cadeia principal. Pires (2001) também comenta que existem dois tipos de leitura das inter-
relacGes de uma cadeia produtiva regional, a leitura técnica e a leitura econdmica. A leitura
técnica permite identificar as operacdes elementares de producdo, ou de transformacdo de

insumos, e suas sequéncias logicas de encadeamento, do inicio ao fim da cadeia.

Ja a leitura econbmica analisa as relacdes que se originam da insercdo de transformacdes
intermediérias de natureza comercial na estrutura técnica da cadeia, devido a existéncia de
produtos com valores de troca, em cada estagio do processo de transformacdo de insumos,

que sdo negociados em mercados especificos. Entretanto, Pires (2001, p. 80) afirma que

[...] o maior beneficio do estudo de uma cadeia produtiva é a possibilidade de
ampliacdo da compreensdo do contexto onde as empresas estdo inseridas, fazendo
com que as mesmas caminhem no sentido de ter uma visdo sistémica de sua
competitividade. No momento em que 0s atores regionais comegcam a perceber as
inter-relagdes existentes entre os diferentes elos da cadeia produtiva, 0s seus
“gargalos” comecam a ficar mais claros, isto é, os pontos de estrangulamento da
competitividade regional e das proprias empresas, onde esforgos conjuntos podem
produzir ganhos para todos os envolvidos.
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A este respeito, Pires (2001) coloca que o sistema como um todo é um problema a ser
compartilhado por toda a comunidade regional, porém, nas regifes que ndo conseguem
romper o ciclo de causalidade, a percepcdo dos atores ocorre de forma particularizada,

corporativa e ndo integrada.

2.6. ARRANJOS PRODUTIVOS LOCAIS

O conceito de arranjo produtivo local — APL refere-se os aglomerados de agentes
econdmicos, politicos e sociais, localizados em um mesmo territorio, operando com foco em
atividades correlacionadas e que apresentam vinculos expressivos de articulagdo, interacéo,

cooperacdo e aprendizagem (QUIRICI, 2006).

Incluem n&o apenas empresas — produtoras de bens e servigos finais, fornecedoras de insumos
e equipamentos, prestadoras de consultoria e servigos, comercializadoras, distribuidores,
clientes, etc. e suas variadas formas de representacdo e associacdo - mas também diversas
outras instituicbes publicas e privadas voltadas a formacdo e capacitacdo de recursos
humanos, pesquisa, desenvolvimento e engenharia, promogédo e financiamento (QUIRICI,
2006).

Contudo, Quirici (2006, p. 12) considera que 0s

Arranjos produtivos locais podem evoluir para organizagdes complexas em que
interdependéncia, articulacdo e vinculos consistentes resultam em interacéo,
cooperacdo, e aprendizagem, com potencial de gerar o incremento da capacidade
inovadora enddgena, da competitividade e do desenvolvimento local. Assim,
consideramos que a dimensdo institucional e regional constitui elemento crucial do
processo de capacitacdo produtiva e inovadora. Diferentes contextos, sistemas
cognitivos e regulatorios e formas de articulacdo e de aprendizado interativo entre
agentes sdo reconhecidos como fundamentais na geracdo e difusdo de
conhecimentos e particularmente aqueles tacitos. Tais sistemas e formas de
articulacdo podem ser tanto formais como informais.

Na visdo de Albagli e Britto (2003) o conceito de APL ¢é definido como a aglomeracéo de um
namero significativo de empresas que atuam em torno de uma atividade produtiva principal,
bem como de empresas correlatas e complementares como fornecedoras de insumos e
equipamentos, prestadoras de consultoria e servigos, comercializadoras, clientes, entre outros,
em um mesmo espaco geografico (um municipio, conjunto de municipios ou regido), com

identidade cultural local e vinculo, mesmo que incipiente, de articulagdo, interacéo,

47



cooperacdo e aprendizagem entre si e com outros atores locais e instituicdes publicas ou
privadas de treinamento, promocdo e consultoria, escolas técnicas e universidades,
instituicOes de pesquisa, desenvolvimento e engenharia, entidades de classe e instituicfes de

apoio empresarial e de financiamento.

Conforme Albagli e Britto (2003, p.3), arranjos produtivos locais “[...] sdo aglomeragdes
territoriais de agentes econémicos, politicos e sociais, com foco em um conjunto especifico de

atividades econdmicas e que apresentam vinculos e interdependéncias”.

O SEBRAE (2008), apresenta que os “Arranjos produtivos sdo aglomeracdes de empresas
localizadas em um mesmo territorio, que apresentam especializacdo produtiva e mantém
algum vinculo de articulacdo, interacdo, cooperacdo e aprendizagem entre si e com outros
atores locais tais como governo, associagdes empresariais, instituicbes de crédito, ensino e

pesquisa”.

Segundo a mesma fonte, um APL é caracterizado pela existéncia da aglomeracdo de um
namero significativo de empresas que atuam em torno de uma atividade produtiva principal.
Para isso, € preciso considerar a dindmica do territdrio em que essas empresas estao inseridas,
tendo em vista 0 numero de postos de trabalho, faturamento, mercado, potencial de
crescimento, diversificacdo, entre outros aspectos. Dessa forma a nocdo de territério é
fundamental para a atuacdo em APL’s. Porém, a idéia de territorio ndo se resume apenas a sua
dimensdo material ou concreta. Territdrio € um campo de forcas, uma teia ou rede de relacbes

sociais que se projetam em um determinado espaco (ALBAGLI E BRITTO, 2003).

Nesse sentido, 0 APL também é um territério onde a dimenséo constitutiva é econdémica por
definicéo, apesar de ndo se restringir a ela. Portanto, o APL compreende um recorte do espaco
geografico (parte de um municipio, conjunto de municipios, bacias hidrogréaficas, vales,
serras, etc) que possua sinais de identidade coletiva (sociais, culturais, econémicos, politicos,
ambientais ou histdricos). Além disso, ele deve manter ou ter a capacidade de promover uma
convergéncia em termos de expectativas de desenvolvimento, estabelecer parcerias e
compromissos para manter e especializar os investimentos de cada um dos atores no proprio
territorio, e promover ou ser passivel de uma integracdo econdmica e social no ambito local
(MONTERO, 2001).
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Ao investigar essas iniciativas, verifica-se que os estudos sobre as conexdes entre as politicas
governamentais e desempenho econdmico, em sua maior parte, focalizam a forma como a
dindmica econdmica € influenciada pelas politicas iniciadas e executadas pelas autoridades
nacionais. Montero (2001) afirma que, de forma geral, essas abordagens supdem que 0s
governos centrais constituem o principal componente do ambiente politico, relevantes para as
politicas de desenvolvimento, e ndo os locais. Nesse sentido, 0 mesmo autor afirma que, ndo
se pode ignorar o nivel nacional, entretanto, as localidades estdo se transformando em
unidades de analise cada vez mais importantes para 0s estudos do desenvolvimento

econdmico.

O destaque as localidades € paralelo a atual busca pela desconcentracdo da atividade
econémica, ha muito foco de preocupacdo das nacdes mais desenvolvidas, e que tem ganhado
espaco na agenda de trabalho, tanto de esferas politicas, quanto empresariais, também em
paises em desenvolvimento. Vérias acGes, ainda que em graus diversos, estdo em curso em
diversos paises, entre esses o Brasil, com o objetivo de uma maior equidade na distribuicao
territorial das atividades produtivas e, por consequéncia, dos beneficios que as localidades

podem usufruir pela implantacdo desses empreendimentos (ALBAGLI E BRITTO, 2003).

Essas descentralizagdes, apesar de diretrizes e mecanismos de implantagdo variados, tém
apresentado alguns tracos em comum. Entre esses, destacamos a presenca de grupamentos de
empresas que possuem algum tipo de integracdo em suas atividades, seja vertical ou
horizontal. O ponto crucial aqui sdo os beneficios daquilo que Schimtz chamou de
“eficiéncias coletivas”, e outros, de “economia de aglomeragdo”. Esses beneficios sao
geralmente discutidos sob o conceito de “agrupamentos industriais”, isto €, a concentra¢do

geografica e setorial de empresas (MONTERO, 2001).

Esses beneficios sdo encontrados, ou deveriam ser, em aglomeragOes que recebem varias
denominagdes, conforme o principio e/ou objetivo que norteia sua estruturacdo, como também
pelo ponto de vista do pesquisador ou entidade interessada em investigar ou intervir nos
mesmos. Entre essas denominacOes evidenciamos aquelas que mais tém sido citadas na
literatura que dedicam-se ao desenvolvimento associado as praticas inovadoras: clusters,
distritos industriais, polos, parques tecnoldgicos, incubadoras de empresas de base
tecnoldgica e tradicional, entre outros, mas que esse trabalho como referéncia aos Arranjos

Produtivos Locais que, conforme Santos et. al. (2002), pode ser definidos como aglomeragdes
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produtivas, nos quais alguns aspectos, em maior ou menor escala, se fazem presentes: i) Forte
cooperacgdo entre os agentes; ii) Identidade socio-cultural; iii) Ambiente institucional; iv)
Atmosfera industrial; v) Apoio das autoridades locais; vi) Existéncia de instituicdes de
coordenacdo; vii) Indice de sobrevivéncia de empresas elevado; viii) Dinamismo e
competitividade industrial; ix) Fatores locacionais (RH, recursos naturais, logistica,
infraestrutura, etc); x) Fortes ligagcbes econémicas entre os agentes.

Entre as caracteristicas comuns aos varios tipos de aglomeracdes, destaca-se a capacidade que
as mesmas possuem de interconectar uma grande quantidade de empresas, de um mesmo

ramo ou ndo, tanto de forma fisica, como na consecucao de projetos comuns.

Uma aglomeracdo setorial em uma dada regido em que os atores estdo articuladas entre si e
com outras instituigdes compartilhando o desenvolvimento/realizagdo de determinadas
atividades: investimento em P&D, canais de comercializacdo, marketing, formagdo da mao de
obra, compra de matérias primas, assisténcia técnica, entre outras atividades, mas em que se
preserva a competicdo entre as empresas, ou seja, a ideia de cluster parte da

cooperacgdo/interacdo entre atores com concorréncia para manter-se eficiéncia.

A compreensdo do fendmeno dos arranjos produtivos locais exige tomar em conta,
adicionalmente aos seus fatores determinantes e sua caracterizacao, a forma como as diversas
vantagens competitivas evoluem no tempo, vale dizer compreender a sua dindmica de
evolucdo. A anélise da evolucdo do arranjo até o seu estagio atual fornecera elementos para
compreensdo da sua dinamica, seu grau de maturidade e consolidagédo e para projetar o que
poderdo vir a serem suas proximas fases. Um dos modelos pesquisados € criado por Machado
(2003) (Figura 8).
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1.FASE EMBRIONARIA
eCompeticdo por Custo
eCooperacdo Informal

4.FASE POS-MATURIDADE

eDisperséo

eRe-direcionamento para setores correlatos
eOrigem de novos APL’s

< b

2.FASE DE CRESCIMENTO

eVVendas Crescentes

eAtracdo de atores a montante
eEspecializagdo da méo-de-obra

oSpill overs tecnoldgicos

eGovernanca em elos a montante

eOu no elo principal

eConsolidacdo das economias de escala
eCompeticdo por custo

%

3.FASE DE MATURIDADE
eEsgotamento dos mercados
locais

eEXportacédo

eAtracdo de atores a jusante
eGovernanca em elos a jusante
eEconomias de escala perdem
importancia

eCompeticdo por aualidade

—

Figura 8: Dinamica do desenvolvimento de arranjos produtivos

Fonte: Machado (2003)

Na figura 8, com base na observacdo de diferentes arranjos, propem um padrdo de

comportamento predominante caracterizado por quatro fases distintas,

embrionaria,

crescimento, maturidade e pos-maturidade. Importante considerar as limitagdes do modelo

para explicar a grande diversidade e complexidade do fenbmeno dos arranjos e tomar em

conta, portanto, a possibilidade de que arranjos especificos ndo sigam exatamente as fases

descritas no modelo.

No capitulo subsequente tratar-se-a da proposta metodoldgica para analisar os impactos de

crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura de transporte na organizacao espacial

de complexos produtivos e das cadeias produtivas.
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3. PROPOSTA METODOLOGICA PARA ANALISAR OS
IMPACTOS DE CRESCIMENTO ECONOMICO EM UM
PROJETO DE INFRAESTRUTURA DE TRANSPORTE NA
ORGANIZACAO ESPACIAL DE COMPLEXOS PRODUTIVOS
E DAS CADEIAS PRODUTIVAS

3.1. APRESENTACAO

Conforme apresentado no capitulo 2, sdo varias as contribuicbes tedricas que vem sendo
desenvolvidas com a finalidade de estabelecer conceitos que permitam compreender a
transformacédo do espaco com relagdo ao transportes para o crescimento econdmico na Vviséo
em um projeto de infraestrutura de transporte na organizacdo espacial de complexos

produtivos e das cadeias produtivas.

Com esses fundamentos, no presente capitulo, é apresentada uma proposta metodoldgica cujo
objetivo principal é analisar os impactos de crescimento econdmico em um projeto de
infraestrutura de transporte na organizacdo espacial de complexos produtivos e das cadeias
produtivas, baseada nos conceitos de organizacao espacial (espaco, regido e territorio), projeto
de infraestrutura de transporte, teorias da economia espacial e regional, cadeias produtivas e
arranjo produtivo local. Procurou-se montar uma estrutura metodolégica que atende contribuir
teoricamente na compreensdo de transformacdes do espaco, os fluxos econdmicos e a sua
relacdo com o transporte no que toca a distribuicdo das atividades econdmicas, utilizando a
ideia da polarizacdo como parte da concepcdo do espaco que tem um lugar importante na
economia moderna. Adicionalmente, a metodologia envolve a utilizacdo de valores
referenciais de base estatistica de 6rgdos competentes desenvolvidos pelo Instituto Brasileiro

de Geografia e Estatistica — IBGE, o que facilitaria a analise proposta deste estudo.

Por fim, recomenda-se que aplicagdo bem sucedida da metodologia deva estar precedida de
um correto entendimento e formulagdo do problema da transformagdo do espaco e a relacéo
com transporte para 0 crescimento econbmico a ser tratado, que os dados sejam

quantitativamente e qualitativamente confiaveis e que a utilizacdo de procedimentos nos Arc
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Gis 3.2 seja adequadamente valida para interpretacdo dos resultados. O desenvolvimento de
cada etapa da proposta metodoldgica e das informacdes necessarias € apresentado a seguir.

3.2. ETAPAS DA METODOLOGIA

A metodologia desenvolvida considera em um método de abordagem numa categoria
hipotético-dedutivo, mediante observacdo indireta, a partir de estudo bibliografico e
observacao direta, a partir da coleta de dados de questionario e andlise da organizacdo
espacial em campo. A metodologia inclui a geracdo de mapas de bases estatisticas de dados
socioecondmicos, utilizando o Arc Gis 3.2. Assim, visando atender os objetivos propostos na
dissertacdo, delimitaram-se quatro etapas, apresentadas no fluxograma da figura 9 da estrutura

metodoldgica.

As quatro etapas que compdem a estrutura metodoldgica sdo descritas a seguir:

. ETAPA | — Delimitacdo da area extrinseca e intrinseca de estudo;

o ETAPA 11 — Identificacdo de atividades produtivas, complementares e a infraestrutura
de transporte. Tal etapa é subdivida em duas descritas abaixo:

- Sub-etapa Il.a — Levantamento de dados;

- Sub-etapa I1.b — Montagem de banco de dados;

o ETAPA Il — Identificacdo do(s) polo(s) de crescimento e suas funcionalidades;

o ETAPA IV — Levantamento de andlise do impacto econdmico na infraestrutura de

transporte na organizacdo espacial dos complexos produtivos e das cadeias produtivas.
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Figura 9: Estrutura Metodologica
Org.: RIBEIRO, F. S. (2012)

3.2.1. Etapa I: Delimitagdo da area extrinseca e intrinseca de estudo
Nessa etapa, deve ser delimitada e caracterizada a area de estudo. Deve-se considerar a
localizacéo e as caracteristicas da cidade (histéria, localizagdo, organizacdo espacial, sistemas

de transporte, sistema viario), a fim de identificar e determinar a abrangéncia do problema na

organizacéo espacial das cadeias produtivas e dos complexos produtivos.
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3.2.2. Etapa Il: ldentificacdo de atividades produtivas, complementares e a infraestrutura
de transporte

Em um conjunto de atividades produtivas interdependentes e de niveis conhecidos no
desenvolvimento das forgas produtivas que justifique a articulagcdo de politicas que visem
integrar e potenciar a base econdmica local do desenvolvimento (SILVA 2004). O
deslocamento entre a localizacdo das atividades produtivas é necessaria a infraestrutura de

transporte para que haja a interacao entre os fluxos econémicos na organizacéo espacial.

Uma informacdo detalhada que descreva e caracterize as atividades produtivas na organizacao
espacial permite identificar as caracteristicas da infraestrutura de transporte. A informacao do
banco de dados através de 6rgdos como o IBGE e de questionarios aplicados para identificar
as bases estatisticas perante as atividades produtivas, complementares e a infraestrutura de
transporte.

Desse modo, a partir da delimitacdo da area de estudo, devem ser identificados os fixos
existentes na organizacdo espacial através das atividades produtivas e por meio da
infraestrutura de transporte. Entretanto, apds as coletas dos dados, nesta etapa ainda €
realizada duas sub-etapas conforme descritas a seguir:

(i) Sub-Etapa Il.a. - Levantamento de dados: Para obter aspectos econémicos das atividades
produtivas num determinado espaco, € preciso realizar um levantamento de dados. Cabe
ressaltar que, para a realizacdo dessa etapa, a partir da delimitacdo da &rea, busca-se a
quantificacdo de dados relacionados tais atividades produtivas para um levantamentos de
dados de analise qualitativa, sendo adotado, portanto, a aplicacdo de formulério
socioecondémico sucinto para todo 0 universo da pesquisa, ou seja, para todas as atividades
exercidas nas areas proximas em uma relagdo entre os fixos existentes e o0s fluxos
econdmicos na organizagdo espacial a partir da teoria de localizagdo. Dessa forma, uma vez
obtida & informacdo dos fixos existentes e as relagcBes dos fluxos econémicos por meio da
infraestrutura de transporte, esses dados devem ser analisados para elaborar um banco de

dados sobre o tema desta dissertagéo e referencia-los numa base estatistica e geografica.

(if) Sub-Etapa Il.b. - Montagem de Banco de Dados: As informacdes coletadas nas etapas

anteriores precisam ser organizadas e analisadas, para isso é necessario criar um banco de
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dados geogréficos. O objetivo dessa etapa de criagdo do banco de dados geograficos é facilitar
a localizacdo e uma consulta dos dados nas diferentes vias da area em estudo. Para isso, nessa
etapa devem ser realizados dois processos paralelos: o primeiro é a elaboracdo do banco de
dados das atividades produtivas e o segundo € a elaboracdo da base geografica. Quanto ao
primeiro processo, 0 banco de dados das atividades produtivas sera elaborado em planilhas de
trabalho do Microsoft Excel (*.xls), pois esse software também permite trabalhar com
arquivos de tipo Database (*.dbf). Esses arquivos sdo compativeis com os softwares do SIG —
Sistema de Informacdo Geogréafica disponiveis no mercado, 0 que permitira sua integracao.
Quanto ao segundo processo, usando os SIG, pode-se armazenar, recuperar, manipular,
simular e representar graficamente os dados georeferenciados das vias, das atividades
produtivas e outros que possam gerar novas informacdes. A base de dados geogréaficos sera
gerada utilizando um dos softwares dos Sistemas de Informacdo Geografica , tais como Arc
Gis 3.2. A base de dados geogréficos serd composta pelo cruzamento do banco de dados
coletados e a base geogréafica. O banco de dados geografico permite a atualizacdo continua
das informac6es geradas, garantido maior precisdo. Por meio da projecéo e sobreposicdo das
informacBes desejadas sobre a base geogréafica, sdo elaborados mapas tematicos sobre tais

atividades produtivas.

3.2.3 Etapa I11: Identificagéo do(s) polo(s) de crescimento e suas funcionalidades

Uma empresa procura, normalmente, localizar-se no centro geografico do seu mercado, em
virtude do principio da centralidade geografica. As empresas que querem fornecer as mesmas
populagdes, mesmo que sejam produtos diferentes, tém interesse em se agrupar. Desse modo,
as empresas que tenham areas de mercado comparaveis, irdo se agrupar no mesmo local,
formando um determinado lugar central. Quanto maior for & populagdo a ser abastecida e de

mais longe vierem os clientes, maior importancia tera o lugar central (SILVA, 2004).

A decisdo de centralizar ou ndo a producdo num sO lugar é, em grande parte, como ja
comentado, reflexo da comparacdo entre economias de escala e custos de transporte. Quanto
mais relevantes forem as economias de escala e mais baixos os custos de transporte, maior
sera a probabilidade de se centralizar a produgdo em um so lugar. No caso de produtos ou
servicos de consumo final — no setor do comércio varejista e dos servigos pessoais, €, em

geral, o consumidor que assume ou internaliza os custos de transporte envolvidos nos
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deslocamentos que realiza para se abastecer, 0 que determina e fixa um limite muito bem

definido para as possiveis areas de mercado (SILVA, 2004).

O custo real dos deslocamentos, incluindo o custo de oportunidade, sera influenciado pela
frequéncia do consumo e pela importancia da despesa correspondente no orcamento do
consumidor. O consumidor percorrera distancias maiores para adquirir determinados produtos
e servigcos que outros, decorre dai, que nem todos os produtos e servicos tém a mesma

importancia, sendo possivel entdo, estabelecer-se uma hierarquia entre eles.

Depois de realizadas as etapas anteriores, com base da teoria de polos de crescimento
identificar uma industria motriz, atuando para obter matérias- primas, atrair médo-de-obra e
produzir, funcionando como agente de dinamizacdo da vida regional, provocando a atracdo de
outras industrias, criando aglomeragdo populacional o que estimula o desenvolvimento de
atividades primarias fornecedores de alimentos e matérias-primas, desenvolvendo a formacéo
de atividades terciarias proporcionais a necessidades da populacdo que se instala em seu
entorno. Assim, deve-se considerar tais funcionalidades através de uma sintese de atividades

econdmicas ou pela atividade produtiva principal no espaco.

3.2.4. Etapa IV: Levantamento de analise do impacto econémico na infraestrutura de

transporte na organizacao espacial dos complexos produtivos e das cadeias produtivas.

Atualmente, o crescimento econdmico de uma na¢do € medido por um aumento da producao
(Kuznets, 1974). Entretanto, para a sua mensuracdo € necessario inicialmente definir a
unidade a ser estudada. Para serem analisados os impactos de crescimento econémico na
organizacdo espacial de uma area ao longo da cadeia produtiva e 0s recursos oriundos da
utilizacdo de matérias-primas secundarias em detrimento das matérias-primas virgens. Dessa

forma, andlise objetiva do impacto econémico sera avaliada em duas sub-etapas:

(i) Definicdo de indicadores de crescimento econdmico: Nesta sub-etapa serdo analisados o
Produto Interno Bruto — PIB, Produto per capita, Valor do Fundo de Participacdo dos
Municipios e Imposto sobre Operagdes Relativas a Circulacdo de Mercadorias e sobre a

Prestacéo de Servigos — ICMS.
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(if) Anélise temporal da area para identificar o impacto da infraestrutura de transporte no

crescimento econdmico que toca o tecido produtivo.
A presente metodologia é de carater estratégico-dedutivo, a qual se caracteriza por ser uma
proposta que permite a utilizacdo de um menor nimero de dados, sendo representativos e

amplamente referenciados na literatura.

A aplicacdo da metodologia proposta aplica os fatores das teorias da economia espacial e

regional, o que permite a aplicagéo desses fatores nas cidades brasileiras.
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4. APLICACAO DA METODOLOGIA: O ESTUDO DE CASO
EM PATOS DE MINAS (MG)

4.1. APRESENTACAO

Como apresentado no capitulo anterior, a proposta metodologica tem como objetivo principal
analisar os impactos de crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura de transporte
na organizagdo espacial das cadeias produtivas e de complexos produtivos. Atualmente,
diversas cidades brasileiras, entre elas Patos de Minas (MG), apresentam potencial econémico
para a identificacdo de aglomeragfes produtivas sejam no espaco local, regional, nacional e

internacional.

Nos ultimos anos, Patos de Minas (MG), vem implantando alteracdes constantes na
infraestrutura de transporte devido apresentar pontos criticos de fluxos de veiculos de

caminhdes e carretas no espaco urbano.

Dessa forma, o presente capitulo tem como objetivo validar a metodologia aplicando-a no
estudo de caso da cidade de Patos de Minas (MG). Para isso, foram utilizados os dados
coletados por entrevistas semi-estruturas e de 6rgdos competentes como o IBGE e Secretaria

de Estado da Fazenda de Minas Gerais.
4.2. CARACTERIZACAO DE PATOS DE MINAS (MG)

Minas Gerais, estado localizado na regido Sudeste do Brasil, apresenta alta taxa de
urbanizacgéo, que se acelerou em um crescimento expressivo entre os anos de 1960 e 1980, o

que causou diferencas no desenvolvimento e crescimento de varias cidades.

No caso da cidade de Patos de Minas (MG) (Figura 10), apesar de estar proxima da segunda
maior cidade de Minas Gerais, Uberlandia, € uma tipica cidade média de Minas Gerais. A
posicdo geografica da cidade Patos de Minas (MG) a coloca em contato com trés grandes
regides fisiondmicas e socioespaciais mineiras — as Gerais, Triangulo Mineiro e as Minas — e
pode, certamente, constituir e explicar, numa primeira aproximacéo, a posicdo de relativa

centralidade urbana conquistada por Patos de Minas (MG).
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Fonte: www.fenamilho.com.br

Patos de Minas (MG), por critérios regionais, fica localizada na Mesorregido do Triangulo
Mineiro/Alto Paranaiba entre a Latitude Sul de 18°35°40”¢ Longitude Oeste de 46°31°00”,

conforme é mostrado no mapa 1 (Figura 11).
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Mapa 1: Patos de Minas na Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba
Fonte: RIBEIRO, 2009.
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Considerado polo econémico regional, Patos de Minas (MG) é a principal cidade da Regido

de Planejamento do Alto Paranaiba, e é lider da Microrregido de Patos de Minas (MG) que é

composta por 10 municipios, a saber: Arapua, Carmo do Paranaiba, Guimarania, Lagoa

Formosa, Matutina, Patos de Minas, Rio Paranaiba, Santa Rosa da Serra, Sdo Gotardo e Tiros.

Os municipios limitrofes de Patos de Minas (MG) sdo: ao Norte, Lagamar e Presidente

Olegério; ao Sul, Carmo do Paranaiba, Lagoa Formosa, Serra do Salitre e Cruzeiro da

Fortaleza; a Leste, Varjdo de Minas e Tiros, a Oeste, Coromandel e Guimarania (Mapa 2).
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Org.: RIBEIRO, F. S., 2009.
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Mapa 2: Municipios limitrofes de Patos de Minas
Fonte: RIBEIRO, 2009.

O municipio de Patos de Minas possui uma éarea territorial de 3.187,53 Km2, sendo

constituido por sete distritos, conforme a tabela 1.
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Tabela 1: Extensao Territorial dos distritos do
Municipio de Patos de Minas - MG

Distritos Extensado Territorial (km?)

Patos de Minas 1.197,78
Pilar 591,7
Santana de Patos 548,44
Major Porto 306,91
Chumbo 233,56
Pindaibas 171,47
Bom Sucesso de Patos 137,67

TOTAL 3.187,53

Fonte: IBGE, 2010.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Do ponto de vista fisiografico, o municipio de Patos de Minas (MG) apresenta um clima
tropical de altitude, com temperaturas maximas com 27,6°C e minimas com 16,6°C, a
umidade relativa do ar é aproximadamente 72%, com precipitacdo média anual de 1.473,26
mm (IBGE, 2010).

O territério do municipio é parte integrante do Planalto Central Brasileiro. Assim sendo, 0 seu
relevo se apresenta com serras onduladas, ou seja, um extenso chapadao, divisor das aguas
dos rios Paranaiba e Séo Francisco; tem na regido a denominacdo da Mata da Corda, a qual,
por sua vez, é o prolongamento da Serra da Canastra. S8o0 muitos 0os nomes locais que recebe
a Serra da Mata da Corda, e dela partem vérias chapadas que sdo pontos como divisores de
agua dos inumeros cursos d’agua existentes no municipio. Podem-se citar entre elas as Serras

do Magalhées e da Mata dos Fernandes (MELLO, 1971).

A altitude da cidade de Patos de Minas (MG) chega a 833 metros, cujo ponto mais elevado no
municipio é de 1.178 metros na Serra do Pantano, onde fica a divisa com Coromandel
(MELLO, 1971).

A vegetacdo natural é uma floresta tropical latifoliada, regionalmente conhecida como Mata
da Corda®, que cobriu originalmente a maior parte do municipio de Patos de Minas (MG).

Existem pequenas florestas dispersas pelo municipio, sob a forma de capdes e capoeiras. O

® A chapada que se denomina Mata da Corda fica na regido do Alto Paranaiba e Triangulo Mineiro de Minas
Gerais, tendo como pértico voltado para o nascente, o perfil paisagistico da Serra da Saudade, constitui em plato
gue se estende das nascentes dos rios Indaia e Borrachudo, formando um arco geométrico ligeiramente voltado
para o poente de cerca de 20 léguas de comprimento e 6 a 8 de largura, terminando nos municipios de Patos de
Minas e Presidente Olegario (MELLO, 1971, p. 324).
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cerrado ocorre alternadamente com areas da antiga mata tropical. Essa vegetacdo predomina,
por exemplo, nas regides de Bom Sucesso de Patos, Aragdo, Rocinha e Santana de Patos.
Mello afirmava que (1971, p.324),

Havia muitas matas em nosso territorio, seja nas terras banhadas pelo Paranaiba e
seus afluentes, seja na Bacia do S&o Francisco. A presenca das matas se fazia notar
nas areas mais férteis, de solo onde predomina o tufito, verdadeiro adubo. As nossas
matas sdo tipicas de florestas tropicais. Madeiras de lei como cedro, balsamo,
jacaranda, peroba, aroeira, e outras, eram por demais encontradas.

O municipio de Patos de Minas (MG) faz parte de duas grandes bacias fluviais do Brasil:
Paranaiba e S&o Francisco. O rio Paranaiba corta 0 municipio quase no meio e recebe
inGmeros tributarios em ambas as margens. A margem esquerda ficam o Ribeirdo dos Vieiras,
0 Cérrego das Contendas, o Ribeirdo Curraleiro, o Corrego do Bebedouro, o Corrego do Pilar,
0 rio Santo Antdnio das Minas Vermelhas e o rio Espirito Santo. A margem direita estdo o
Ribeirdo do Mata-Burro, o Cdrrego dos Aragdes, o Ribeirdo dos Patos, o Corrego do

Limoeiro e o Ribeirdo da Mata dos Fernandes.

Para Mello (1971, p. 323), a bacia do rio Paranaiba era de suma importancia. Esse autor

considera que

Esse rio, cujo nome ¢ de origem indigena e significa, para uns “Rio volumoso,
impraticavel” e, para outros, “Rio dos parentes”, tem sua cabeceira no municipio do
Rio Paranaiba a 1.747 metros de altitude. Depois de atravessar nosso municipio, vai
servir de divisa de Minas Gerais com os Estados de Goias e Mato Grosso do Sul, até
que, ao encontrar-se com o Rio Grande, forma o Rio Parana.

Na bacia do rio Sdo Francisco destaca-se o rio Areado, que nasce na Serra Grande. Recebe,
entre outros, pela margem direita, as d&guas do Corrego das Posses, do Ribeirdo das Pindaibas
e do Rio Sdo Bento. Pela margem esquerda, sdo seus principais tributarios o Ribeirdo do
Chumbo e o Ribeirdo da Capivara. O rio Areado banha os Distritos do Chumbo e de Major
Porto, desadgua no rio Abaeté, fazendo antes divisa do municipio com o de Carmo do
Paranaiba. Também o rio Abaeté faz divisa do Distrito de Bom Sucesso de Patos com o

municipio de Tiros.

Por volta do ano de 1900, a populagdo do municipio de Patos de Minas (MG) era
praticamente rural devido a producdo agropecuaria. O desenvolvimento maior do municipio

ocorreu na década de 1930, ocasionado pelos melhoramentos executados pelo Governo do
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Estado, cujo Presidente® era Olegario Dias Maciel. Em seu governo, instalou-se e construiu-se

a sede da Escola Normal (hoje, Escola Estadual “Professor Antonio Dias Maciel”), o Hospital

Regional “Antonio Dias”, o Férum “Olympio Borges” e o grupo escolar “Marcolino de

Barros”. Essas obras ampliaram muito as influéncias do municipio na regiao.

A década de 1950 foi de grande avanco regional. Houve surto migratério e a instalacdo de

firmas comerciais nos mais diversos segmentos. Nessa época, construiu-se o primeiro

terminal rodoviario e iniciou-se a comemoracao da Festa Nacional do Milho. Assim, Patos de

Minas (MG) ndo parou de crescer e atrair pessoas da regido para a cidade, conforme mostra a

evolucdo da populacdo urbana na tabela 2, sendo a década de 1970 o marco da urbanizag&o,

qguando a populacdo urbana supera a rural.

Tabela 2 — Evolucdo Demografica de Patos de Minas — MG: 1950 - 2010

Periodo Populacéo | Populagéo | Populagéo

Total Urbana Rural
1950 45.399 12.525 32.874
1960 72.839 32,511 40.328
1970 76.211 44.877 31.334
1980 86.121 63.302 22.819
1991 102.946 87.403 15.543
1996 112.712 99.414 13.298
2000 123.881 111.333 12.548
2007 133.054 | 121.805 11.249
2010 138.710 127.724 10.986

Fonte: IBGE, Censo Demografico 1950, 1960, 1970, 1980, 1991, 2000 e 2010. Contagem da Populagéo 1996 e

2007.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Em relacdo a localizacdo rodoviéria, Patos de Minas (MG) é cortado pelas rodovias: a BR 365

e a BR 354, que dao acesso a BR 040, BR 050 e a BR 262, conforme 0 mapa 3.

® No ano 1891 a 1930, periodo da Republica Velha, o cargo de governador era chamado de Presidente do Estado.
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Mapa 3: Patos de Minas (MG): acesso de rodovias.
Fonte: RIBEIRO, 2009.

A tabela 3 demonstra a distancia e as vias de acesso a algumas principais cidades brasileiras

pelas rodovias que cortam o municipio de Patos de Minas (MG).

Tabela 3 — Distancia em Km a Patos de Minas (MG)

Cidades Distancia (Km) Acesso
Brasilia— DF 432 BR 354 e BR 040
Goiania—- GO 535 BR 365, BR 352 e GO-139

Séo Paulo — SP 743 BR 365 e BR 050

Rio de Janeiro — RJ 812 BR 354 e BR 494

Belo Horizonte — MG 415 BR 354 e BR 262
Uberlandia — MG 222 BR 365
Montes Claros — MG 426 BR 365

Fonte: www.der.mg.gov.br. Acesso: fev., 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Para as cidades citadas na tabela 3, por exemplo, 0 acesso de Patos de Minas

(MG) a cidade de Brasilia-DF é feito também através do acesso a rodovia MG — 410.
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4.2.1. — Histéria

O territério de Patos de Minas (MG), até 1760, era habitado apenas por indios (da tribo de
Catagua) e negros fugitivos das minas de Paracatu e de Goids. A ocupacdo efetiva do
territorio pelo branco deu-se por volta de 1770, quando Afonso Manoel Pereira de Araljo
apossou-se de vasta area de terras que lhe fora concedida por Carta de Sesmaria datada de 29
de maio de 1770 (MELLO, 1971).

Em 1820, iniciaram-se 0s primeiros agrupamentos de casas do entdo nascente arraial. Na data
de 19 de julho de 1826, Antonio Joaquim da Silva Guerra e sua mulher dona Luiza Corréa de
Andrade doaram ao glorioso Santo Antdnio terras que hoje compreendem parte da cidade e
que permitiram a facil expansdo inicial. O documento de doacdo foi lavrado na fazenda
denominada Os Patos (MELLO, 1971).

Em 17 de janeiro de 1832, a antiga povoacao, tornou-se o distrito de Santo Antdnio dos Patos
da Beira do Paranaiba. Em 1840, este distrito foi incorporado ao municipio de Patrocinio,
sendo que pertenceu primeiramente ao municipio de Paracatu e posteriormente ao municipio
de Araxa. A emancipacao do povoado aconteceu na data de 30 de outubro de 1866, tendo a
nova Vila sido instalada em 29 de fevereiro de 1868, com 0 nome de Vila de Santo Antonio
dos Patos. Como 0 seu progresso tornou-se bastante acentuado, a Vila passou a ser sede da

comarca, com sua instalacdo em setembro de 1878 (MELLO, 1971).

Pela Lei de N°. 23, de 24 de maio de 1892, a Vila elevou-se a categoria de cidade, com a

denominacdo simplesmente de Patos (MELLO, 1971).

Mello (1971, p.35) retrata que

Patos de Minas constituia-se num desses ranchos dos tropeiros, nos albores do
Século XIX, uma vez que faziam pouco a beira de uma das lagoas. Foram eles os
causadores de implantacBes de novos povoados, mais tarde transformados em
cidades florescentes. Se ndo fosse o seu destemor, a sua persisténcia, a sua argucia
em saber localizar os ranchos, talvez ndo teriamos hoje uma Patos de Minas téo
grandiosa e progressista.

Os grandes bandos de patos selvagens nas lagoas que margeavam o Rio Paranaiba faziam

com que os antigos tropeiros se referissem ao local, onde habitualmente faziam pousadas
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como “os patos”. Este toponimo, usado desde antes do lugar configurar-se como um povoado,
foi preservado ao longo dos tempos e defendido ardorosamente. Tanto que, quando o Governo
do Estado tomou a decisdo, em 1943 de denominar o municipio de “Guaratinga”, a reagdo
popular foi imediata. Tal foi o descontentamento com o estranho nome que, em 03 de julho de
1945, o governo reviu sua decisdo, e 0 municipio passou a se chamar Patos de Minas, para
distingui-lo de Patos, da Paraiba, que é municipio mais antigo (Figuras 12 e 13).

Flgura 12' Patos de Mlnas 1930 Flgura 13: Patos de Mlnas 1960.
Fonte: www.patosdeminas.mg.gov.br Fonte: www.patosdeminas.mg.gov.br

Mello (1971, p.39) aborda que

Os tropeiros, além de implantadores da nossa civilizagdo, exerceram um grande
papel na regido no que tange as intercomunicagdes com outras cidades. Inicialmente,
alguns fazendeiros, também possuiam a sua tropa, meio de ligacdo de sua fazenda
com o0 “comércio”. No entanto, ndo era produtivo. Grande emprego de capital para
um transporte reduzido de mercadoria, nada vantajoso para o produtor. De mais a
mais, as producges agricolas cresciam a olhos vistos. Assim, surgiria o principal tipo
de transporte: o carro-de-boi.

A Festa do Milho, em Patos de Minas (MG), surgiu da necessidade de se criar um marco
social que projetasse 0 municipio como grande centro agricola. Assim, no ano de 1956,
depois de participar de um curso de aperfeicoamento na Fazenda do Rosério (municipio de
Ibirité), com a pedagoga Helena Antipoff, Célia Santos Lima organizou uma bonita Festa,
juntamente com suas colegas. Ao retornar ao distrito de Bom Sucesso de Patos, no municipio
de Patos de Minas, a professora Célia organizou uma festa semelhante com as colegas Odilia
Assuncgdo Pedra, Jesuina Porto e os alunos das Escolas Combinadas Monte Castelo, hoje
Escola Estadual Jodo Barbosa Porto (MELLO, 1971).
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O mesmo autor retrata que a festa foi realizada na Praca da Igreja de Bom Jesus, debaixo de
uma grande gameleira, no dia 29 de junho de 1956. Porém, foi em 1959 que aconteceu a
primeira conversa sobre a festa, na Churrascaria Brasileira, de propriedade de Paulo Portilho,
entre 0 empresario e ainda, a educadora Ordalina Vieira e a proprietaria da Boutique Rio-
Modas, Lia Brochado. A intencéo a principio era fazer um desfile de modas. Posteriormente,
surgiu a ideia da Festa da Colheita, porque o municipio de Patos de Minas era um grande

produtor de gréos.

Ha registro ainda, de que o Padre Almir Neves de Medeiros teria apresentado para Ordalina
Vieira um projeto para realizacdo de uma Festa, cuja renda seria destinada para a construgédo

do Colégio Municipal.

Buscou-se a Associagdo Rural — hoje, Sindicato dos Produtores Rurais — para que a Festa
fosse ligada a agricultura. O entdo presidente Pedro Pereira dos Santos deu total apoio e
lancou a ideia de organizar a 12 Semana Ruralista. O prefeito da época, Sebastido Alves do
Nascimento também endossou a ideia e assim, nasceu a Festa do Milho. A renda foi destinada

para a construcdo do Seminario Pio XII.

A primeira festa consistiu na realizagdo da Semana Ruralista, inauguracdo de obra da
Associacdo de Protecdo a Maternidade, Infancia e Velhice; uma partida de futebol entre a
Selecdo Patense e 0 América Futebol Clube; desfile de modas; Pascoa dos Atiradores; desfile
estudantil e baile para eleicdo e coroacdo da Rainha do Milho. Houve desfile de carro
alegdrico passando pela Rua Major Gote e seguindo pela Rua Tenente Bino até alcancar a
Avenida Getulio Vargas. Os carros eram trés jipes Willys, ornamentados por senhoras da

sociedade patense e familiares das candidatas (MELLO, 1971).

Os bailes foram no Armazém da CASEMG’. As dependéncias ficaram lotadas para a

coroacdo da primeira rainha do Milho, Helena Alves da Silva. Mello (1971, p. 301) diz que,

No inicio, como tudo sé ia acontecer, a idéia foi cercada de algum otimismo e muita
descrenca. Era uma aventura. Patos de Minas ia ganhar uma festa diferente, tenho
milho por motivo, e um concurso para a escolha de sua rainha. Timida, a principio, a
noticia, foi-se espalhando até criar um ambiente de expectativa e interesse pelo
acontecimento.

” Companhia dos Armazéns e Silos do Estado de Minas Gerais.
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De tal forma, vieram novas festas e novas rainhas e princesas, e em cada ano mais se afirmava
a Festa do Milho e mais se espalhava a sua fama no Estado, a ponto de varar as suas fronteiras
e, por forca do Decreto n° 56.286, de 17 de maio de 1965, o Presidente de Republica,
Marechal Humberto de Alencar Castelo Branco, instituiu o dia 24 de maio, Dia da Cidade de
Patos de Minas, como o dia Nacional do Milho. Desde entdo, a festa passou a ter carater
nacional e tornou-se Festa Nacional do Milho (MELLO, 1971).

Esse momento foi marcado pela instalacdo da Companhia Energética de Minas Gerais —
CEMIG, fundagdo do Colégio Municipal, transformado em Escola Estadual "Professor Zama
Maciel"; a criagdo da Fundagdo Educacional de Patos de Minas, com a instalagdo do primeiro
curso superior, a Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras, em 1970, e a consolidacdo da rede
rodoviaria com o asfaltamento das BRs 354 e 365, ligando o municipio a capital do Estado e

ao nordeste do pais.

Na década de 1970, houve a descoberta da jazida de Fosfato Sedimentar, na localidade da
Rocinha que, de tal forma, projetou Patos de Minas (MG) nacionalmente, ocasionando a

primeira visita do Presidente da Republica a cidade, o General Ernesto Geisel em 1974.

A partir da década de 1980 até aos dias atuais, Patos de Minas se desenvolveu no setor
terciario, no qual chama atencdo da populacdo na regido. Além disso, o setor educativo levou
referéncia em ambito estadual, devido ter uma das melhores escolas publicas do estado de
Minas Gerais 0 que atraiu uma demanda de estudantes na regido. Portanto, Patos de Minas
(MG) é referéncia pela Festa Nacional do Milho pelas suas atividades agropecuérias, turisticas

e pelas belas candidatas a rainha do milho®,

® No ano de 2000, Gislaine Rodrigues Ferreira, eleita Rainha do Milho. Tal candidata no ano de 2003, foi eleita
Miss Brasil 2003, obtendo o 6° lugar no concurso Miss Universo 2003 em Panama.
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4.3. APLICACAO DA METODOLOGIA PROPOSTA

O estudo de caso adotou a metodologia, proposta e apresentada no capitulo anterior, para
analisar os impactos de crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura de transporte
na organizacdo espacial de complexos produtivos e das cadeias produtivas. A metodologia

aplicada engloba as etapas a seguir.

4.3.1. Etapa | — Delimitacdo da Area Extrinseca e Intrinseca de Estudo

A etapa delimitou como estudo o municipio de Patos de Minas (MG), que é feita analise sobre
a organizacao espacial da cidade através dos aspectos socioecondmicos, da cadeia produtiva
do milho e o papel de um arranjo produtivo local é realizada no ambito das escalas
mesorregionais e microrregionais e em qual o municipio esta inserido. E considerado neste
estudo que a area intrinseca considera o espaco urbano da cidade e a area extrinseca é

considerada a escala microrregional em que 0 municipio de Patos de Minas (MG) se insere.

4.3.1.1. Caracterizacdo da Microrregido de Patos de Minas (MG)

Segundo a FIP®, 0 método de Mauri Palomaki se destaca pela sua flexibilidade ao analisar a
questdo da centralidade urbana. Este método baseia-se em uma pesquisa de campo que analisa
a atividade administrativa, 0 comércio varejista e atacadista, 0s servicos médicos e de salde

pablica, as atividades de lazer e os servicos diretos (FJP, 1988).

Para Minas Gerais, 0s centros urbanos foram agrupados em 13 niveis de hierarquia, o
primeiro com maior indice de sofisticacdo e o décimo-terceiro com o nivel mais baixo (FJP,
1988). O REGIC*/IBGE, apresenta oito niveis de centralidade urbana, que vdo do maximo
(nivel 8) ao muito fraco (nivel 1). No entanto, a defini¢do dos diversos niveis de centralidade,
cuja metodologia se registra a intensidade e os direcionamentos de origem e de destino do
fluxo de pessoas para o atendimento de uma série de bens e servigos investigados (REGIC,
1987).

® Fundag#o Jodo Pinheiro.
19 Regido de Influéncia das cidades.
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A Mesorregido do Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba possui uma rede urbana com alta
heterogeneidade. Na Regido de Planejamento do Alto Paranaiba®’, na qual, Patos de Minas
(MG) estéa inserida, a rede urbana € pouco densa. A mesorregido possui dois centros regionais
e seis centros microrregionais conforme o quadro 1, sendo polarizada por Ribeirdo Preto — SP
(LEMOS, 1991).

QUADRO 1 - Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba —
Hierarquia/ Tipologia Urbana

Cidades Tipologia de Nivel de Centralidade Nivel de Centralidade

Cidades FJP (1988) IBGE/REGIC (1998)
Uberlandia Centro Regional 2° 7
Uberaba Centro Regional 3° 6
Patos de Minas Centro Microrregional 50 5
Araxa Centro Microrregional 50 4
Ituiutaba Centro Microrregional 50 4
Araguari Centro Microrregional 5° 3
Patrocinio Centro Microrregional 6° 3
Monte Carmelo Centro Microrregional 7° 3

Fonte: FIP (1988), IBGE (1998).
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.

Patos de Minas (MG) apresenta maior centralidade entre os centros microrregionais da
Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba, exercendo influéncia sobre Araxa (MG),
Patrocinio (MG) e Monte Carmelo (MG), influéncia esta que, em razdo da proximidade a
Uberlandia, ndo € forte o suficiente para que este se afirme como centro regional (LEMOS,
1991).

Conforme Freitas e Sampaio (1985), a Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba tem
no setor de servicos a sua importancia na regido, no entanto, cabe colocar que, historicamente,
as areas de transporte, comunicacdo e armazenagem foram fundamentais enquanto suporte
para a viabilizagdo da “vocagdo comercial”, assim como acompanharam o desenvolvimento
agroindustrial. Ademais, cresceram bastante o0s servigcos de consultoria, projetos,

processamento de dados e outros, ligados & modernizacao da estrutura produtiva regional.

1 Em 1992, foi realizada, pela Fundagdo Jo&o Pinheiro, uma nova divisdo do estado de Minas em 10 regides de
planejamento. Dessa vez, o argumento que configurou o objetivo basico da regionalizagdo foi o de ordenar as
diferentes demandas dos 6rgdos e das comunidades e racionalizar suas agdes, visando atingir 0 maior grau de
eficiéncia e eficacia na alocagdo dos recursos disponiveis. Em outras palavras, a finalidade era planejar as
intervencdes estatais. A associa¢do de fatores técnicos aos de carater politico-administrativo constituiu a base
para essa regionalizagdo. (PEREIRA, 2007, p. 62)
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Freitas e Sampaio (1985, p.80) afirmam que além da proeminéncia do atacado, “o comércio
varejista tem uma atuacdo importante na regido e expressa, de forma flagrante, o grau de
urbanizacdo de seus principais centros urbanos: Uberlandia, Uberaba, Araguari, Ituiutaba e

Patos de Minas”.

A base metodoldgica da regionalizag&o utilizada por Lemos et. al. (2003) e Garcia, Lemos e
Carvalho (2005), foi a construcdo de um indice de terciarizacdo (IT) calculado com base na

relacdo entre a renda do setor servicos e a renda total.

Segundo Lemos et. al., (2003. p 671),

Assim, IT indica, por um lado, a capacidade de carregamento do conjunto das
atividades econdmicas de uma regido pelos servigos ofertados especificamente por
uma dada localidade, o pélo. Na terminologia de Christaller (1966) [1933], trata-se
de “bens centrais”, produzidos apenas no “lugar central de ordem superior”, ou seja,
ndo produzidos nas localidades de “ordem inferior”. A idéia de “capacidade de
carregamento” deste lugar central seria medida por sua capacidade de ofertar
servigos necessérios para atender a demanda do conjunto das atividades produtivas
de toda a regido. Assim, um p6lo com maior capacidade de oferta de servigos possui
maior capacidade de “carregamento” ou sustentagdo da produgdo regional de bens,
quer sejam bens agricolas, minerais ou industriais. Por outro lado, o It é um indice
da capacidade de transbordamento da oferta desses servigos para outras localidades,
que sdo atraidas por esse “lugar central de ordem superior” para o consumo de Seus
servicos. Ou seja, a “capacidade de transbordamento” mede a capacidade da oferta
de servigos de atrair demanda no espaco, enquanto a “capacidade de carregamento”
mede a capacidade da oferta de sustentar a demanda regional.

O critério comumente adotado para a classificacdo das cidades médias € 0 seu contingente
demogréfico, estando representadas as cidades que possuem entre 50.000, ou 100.000, e
500.000 habitantes (LEMOS et. al.,, 2003). E importante ressaltar que esta variavel isolada
ndo contempla a defini¢do de cidade média desenvolvida na literatura corrente sobre o tema.
O critério se refere, fundamentalmente, a complexidade funcional adquirida pela cidade, a
posi¢ao que ela ocupa na hierarquia da rede urbana de sua regiéo e, finalmente, ao papel que

desempenha no circuito econdmico regional (LEMOS et. al., 2003).

Assim, Patos de Minas (MG) é considerada uma cidade média, tal que numa primeira
aproximacéo, pode-se adotar este critério pelo fato de que a concentragdo demografica de um
nucleo urbano sugere um grau de complexidade funcional, reflexo das exigéncias que surgem

com as novas funcgdes atribuidas a esses centros regionais.
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A rede urbana do estado de Minas Gerais resulta de um processo histérico de ocupacdo e
integracdo a centros urbanos externos ao seu territorio e, hoje, “tem baixo significado na rede
Sudeste do pais: baixo nivel de condi¢cGes urbanas em quase todas as microrregides

geograficas pontilhadas por alguns centros relativamente melhor posicionados” (BDMG,

2002, p. 240).

Por outro lado, no interior dos espacos ligados a essas metropoles externas e, inclusive,
daquele — mais extenso — conectado a Belo Horizonte (MG), estdo em acao varios subsistemas
urbanos coordenados por grandes centros regionais, “como Uberlandia (MG) e Juiz de Fora
(MG), ou por centros intermediarios de nivel superior, como Uberaba (MG), Montes Claros
(MG), RMVA™, Governados Valadares (MG), Barbacena (MG), Divinépolis (MG), Patos de
Minas (MG), Pocos de Caldas (MG), Pouso Alegre (MG), Itajuba (MG), Varginha (MG),
entre outros” (BDMG, 2002, p. 240).

De acordo com a Fundagdo Jodo Pinheiro, sdo estabelecidas para Minas Gerais dez “Regides
de Planejamento”, compostas de microrregies (as mesmas estabelecidas pelo IBGE) que, por
sua vez, sdo formadas por municipios (Fundacdo Jodo Pinheiro, 1999, p. 37). Desta forma,
enfocamos a Microrregido de Patos de Minas (MG), que é composta por 10 municipios da
Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba (Mapa 4). Os municipios integrantes desta
microrregido sdo: Arapud (MG), Carmo do Paranaiba (MG), Guimarania (MG), Lagoa
Formosa (MG), Matutina, (MG) Patos de Minas (MG), Rio Paranaiba (MG), Santa Rosa da
Serra (MG), Sdo Gotardo (MG) e Tiros (MG) apresentado no mapa 5.

12 Regiao Metropolitana do Vale do Ago.
74



&0 48

42

Microrregiao de Patos de Minas
na regidao do
Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba

-16

-18

TRIANGULO MINEIRO/
ALTO PARANAIBA

§ + +

Fonte: IBGE, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2009

A+

0

60 120 Km

ak-

8i-

S0 42

42

40

Mapa 4: Microrregido de Patos de Minas na regido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba.

Fonte: RIBEIRO, 2009.
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Mapa 5: Microrregido de Patos de Minas: municipios.

Fonte: RIBEIRO, 2009.
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Segundo a FJP (2002, p. 38),

Outra divisdo regional do Estado, adotada pelo IBGE, identifica para Minas Gerais
66 microrregies geograficas, definidas segundo critérios que conjugam indicadores
sociais, infra-estrutura fisica e a rede de comunicacbes e de localidades. A
delimitacdo das microrregifes geograficas guarda relacdo com as regibes de
planejamento, agregando, cada qual, um ndmero variavel de microrregides.

A Microrregido de Patos de Minas (MG) possui uma area territorial de 10.773,3

kmz?, sendo distribuida entre os 10 municipios conforme a tabela 4.

Tabela 4 — Extensdo Territorial da Microrregido de Patos de Minas (MG)

Municipios

Extensao Territorial (km?)

Arapua

Carmo do Paranaiba
Guimarania

Lagoa Formosa
Matutina

Patos de Minas

Rio Paranaiba
Santa Rosa da Serra
Sédo Gotardo

Tiros

TOTAL

1731
1.311,1
372,0
847,1
260,5
3.198,9
1.357,5
297,2
856,3
2.099,6
10.773,3

Fonte: IBGE, 2010.

Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

O surgimento de alguns municipios integrantes da Microrregido de Patos de Minas deu-se por

volta do século X1X, com os municipios de Patos de Minas e Carmo do Paranaiba. No século

XX, surgiram 0s municipios, respectivamente, Rio Paranaiba, Sdo Gotardo, Tiros, Matutina,

Arapua, Guimarania, Lagoa Formosa e Santa Rosa da Serra. No quadro 2, temos 0 ano de

instalagdo de cada municipios™ e os distritos que Ihes pertencem.

B F a menor representacio da “Republica”, nele estariam representados os Poderes Federal, Estadual e
Municipal, o Executivo, o Judiciario e o Legislativo, delimitado fisicamente através da area de atuacdo, tendo o
seu funcionamento financeiro amparado pelos impostos arrecadados e demonstrados transparentemente pelos
poderes, seus gastos, aplica¢des financeiras, transferéncias e investimentos em cada distrito. (IBGE, 2010).
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QUADRO 2 - Ano de Instalacado da Sede Municipal e os Distritos dos Municipios
da Microrregido de Patos de Minas (MG)

Municipio Ano de Instalacéo Distritos
do Municipio

Arapua 1962 Arapua
Carmo do Paranaiba 1873 Carmo do Paranaiba e Quintinos
Guimarania 1962 Guimarania
Lagoa Formosa 1962 Limeira de Minas, Lagoa Formosa e Monjolinho de Minas
Matutina 1953 Matutina

Bom Sucesso de Patos, Chumbo, Pindaibas, Major Porto,
Patos de Minas 1866 Santana de Patos, Pilar e Patos de Minas
Rio Paranaiba 1911 Abaeté dos Mendes e Rio Paranaiba
Santa Rosa da Serra 1962 Santa Rosa da Serra

Abaeté dos Venancios, Funchal, Guarda dos Ferreiros,
Sédo Gotardo 1911 S&o José da Bela Vista e Sdo Gotardo
Tiros 1923 Canastréo e Tiros

Fonte: Altas do Desenvolvimento Humano, 2000. Pesquisa de Campo, 2012.

Org.: RIBEIRO, F.S., 2012
A Microrregido de Patos de Minas (MG) é sempre lembrada por sua diversidade fisica e
socioeconémica refletindo dinamicas diferenciadas na configuracdo do espaco das
Mesorregides do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba e Noroeste de Minas. Neste contexto, a
urbanizacdo e o sistema urbano devem ser vistos ndo apenas como sintese do processo, mas
também como elementos determinantes das alternativas de localizacdo das atividades

econdmicas.

4.3.2. Etapa Il — Identificagdo de atividades produtivas, complementares e a infraestrutura

de transporte

4.3.2.1. Area Intrinseca

A infraestrutura de Patos de Minas (MG) é adequada para receber pessoas e investimentos,
pois possui diversas fungdes, como, aqueles servigos tradicionais, como a energia elétrica,
transportes, telecomunicagdes, saneamento basico, coleta de lixo, bancos, escolas,
universidades, hospitais e outros, 0s quais sdo demandados por todas as atividades
econbmicas, mas também os insumos requeridos produzidos por empresas prestadoras de
servigos e mesmo atividades que definem as condigdes de qualidade de vida de um centro
urbano (Tabela 5).

Quanto ao saneamento basico da cidade de Patos de Minas (MG), quase a totalidade dos
habitantes (97%) sdo beneficiados com agua tratada de qualidade. A empresa responsavel
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pelo abastecimento de agua e a rede de esgoto no municipio é a Companhia de Saneamento de
Minas Gerais — COPASA. O sistema de abastecimento de dgua da COPASA em Patos de
Minas (MG) foi premiado por duas vezes pela Associacdo Brasileira de Engenharia Sanitaria
e Ambiental (ABES), recebendo o Prémio Nacional de Qualidade em Saneamento, nos anos
de 1999 e em 2002. O sistema de esgotamento sanitario atende cerca de 98% da populacio
(Prefeitura Municipal de Patos de Minas, 2002).

Tabela 5 — Agua Encanada/ Banheiro e Agua Encanada e Coleta de lixo. (2000)

Agua Banheiro e Coleta de

Encanada (%) | Agua Encanada (%) Lixo (%)
Brasil 71,13 65,89 85,79
Minas Gerais 89,53 87,19 90,25
Patos de Minas 96,89 95 97,5

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Em Patos de Minas, pequena parte da populacdo ndo possui dgua encanada, e tal fato pode ser
encontrado nos distritos do municipio. Em relacdo ao Brasil, os indicadores de Patos de Minas
sdo melhores, sendo que a maior parte da populacdo, 96,89%, possui dgua encanada, 95%
banheiro e dgua encanada e 97,5% coleta de lixo, enquanto no estado apenas 89,53% tem

agua encanada, 87,19% banheiro e 4gua encanada e 90,25% coleta de lixo (IPEA, 2000).

A coleta de lixo ¢ realizada por “caminhdes de lixo”, através pela Prefeitura Municipal, em
trés dias semanais sendo alternados nas residéncias da cidade. No ano de 2007, houve a

implantacdo do aterro sanitario e desativacdo do antigo lixdo.

A CEMIG ¢ o6rgao responsavel pela energia elétrica em Patos de Minas (MG), cujos
consumidores sdo as industrias, 0 comércio, as residéncias, as propriedades rurais, 0s prédios
publicos, a prefeitura, entre outros. O setor industrial consome cerca de 40% da energia, 0
residencial consome 30,1%, o comercial 9,5%, os estabelecimentos rurais 4,4% e o restante

da energia s@o consumidos por outras classes (CEMIG, 2007).

Os bairros da cidade de Patos de Minas séo interligados por ruas asfaltadas. Houve o projeto
de pavimentacdo asféltica, sendo que a primeira foi feita em 2006 e teve por objetivo asfaltar
novamente as ruas do Centro e de bairros proximos que estavam muito estragadas. Existiam
buracos, rachaduras e, em varios trechos, a pavimentacdo cedeu e, por isso, havia sido

retirada.
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Portanto, em 2008, houve em vias urbanas a pavimentacdo completa de 24 ruas. Ocorreu 0
recapeamento emergencial de 79 ruas estragadas pelas fortes chuvas em dezembro de 2008.
Foram recuperadas 329 ruas, com uma area total de 70.687,19m2 com um total de massa
asfaltica consumida nos servicos de tapa buraco de 4.154,87 toneladas (Prefeitura Municipal
de Patos de Minas, 2008).

Patos de Minas (MG) é composta por 62 bairros. Os tipos de moradias que podem ser
encontradas na cidade, dependem da influéncia econdmica que determinado bairro possa

oferecer a comunidade patense.

Nos bairros, Alto do Limoeiro, Morada do Sol, Vila Rosa, Varzea, Alto da Colina, Alvorada,
Bela Vista, Brasil, Caramuru, Cidade Nova, Cidade Jardim, Ipanema, Jardim Floresta, Jardim
Esperanga, Jardim Céu Azul, Jardim dos Andradas, Santa Terezinha, Nossa Senhora
Aparecida, Santa Luzia, Lagoinha, Sdo José Operario, Brasilia, Santo Antdnio, Copacabana,
Cerrado, Nossa Senhora das Gracas, Padre Eustaquio, Coragdo Eucaristico, Nossa Senhora de
Fatima e Jardim Aquarius, a populacdo residente é de classe média a baixa, e os tipos de

moradias sdo de casas simples (Figura 14).

Os bairros Sebastido Amorim, Novo Horizonte, Nova Floresta, Vila Garcia, Abner Afonso,
Cristo Redentor, Jardim California, Valparaiso, Jardim Paraiso, possuem, em grande maioria,
casas desenvolvidas através da execucdo do Programa Casa Econémica em 1981, ou seja,
casas de conjuntos habitacionais, que com o passar dos anos foram sendo melhoradas (Figura
15).

Figura 14: Bairro Cerrado Figura 15: Bairro Sebastido Amorim.
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012
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Os bairros, Roséario, Sdo Francisco, Centro, Lagoa Grande, Conego Gétulio, Sobradinho,
Jardim Ameérica, sdo de casas antigas, que ao longo do tempo foram se adaptando a

arquitetura moderna (Figura 16).

Os bairros, Jardim Panoramico, Jardim dos Andradas, Jardim Peluzzo, é composto em sua
maioria, por prédios residenciais (Figura 17).

..........

——

Figura 16: Bairro Centro ~ Figura 17: Bairro Jardim dos Andradas
Autor: RIBEIRO, F.S., fev./2010 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

Os bairros, Residencial Gramado, Residencial Monjolo, Residencial Sorriso, Residencial
Barreiro séo de populagdo de classe média a baixa, tal que as constru¢bes sdo compostas por

telhado de duas aguas sendo modelo de arquitetura classica.

Os bairros, Aurélio Caixeta, Caicaras, Alto dos Caicaras, Jardim Centro, Anténio Caixeta séo
constituidos de grandes residéncias, sejam elas em prédios ou casa de dois andares, pois a

populacdo é considerada de classe média a alta.

O bairro Guanabara, com ruas asfaltadas e excelentes residéncias, € um dos melhores e de
populacéo de classe alta da cidade, totalmente residencial.

Os trés distritos industriais sdo areas exclusivamente industriais. Atualmente, surgiram o0s

bairros, Jardim Itamarati, Planalto, Eldorado, sendo que a populacdo residente tende a ser de
classe média a alta.
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Patos de Minas (MG) possui, aproximadamente, oito bares, 25 restaurantes, 24 hotéis (sendo
dois hoteis classificado como cinco estrelas), 33 igrejas (sendo nove igrejas evangélicas, 12
igrejas espiritas e 12 igrejas catolicas), 23 postos de combustiveis, 39 lan houses, quatro
jornais escritos, cinco bancas de jornais, trés livrarias, quatro centros culturais, dois museus,
quatro teatros, quatro galerias de exposi¢Oes, duas bibliotecas publicas, um mercado
municipal (Mercado Municipal “Genésio Garcia Roza”) (Figura 18), um espaco do produtor
(Espago do Produtor “Adelino Madrugada”), oito agéncias de turismo, oito clubes, um Parque
Municipal do Mocambo ¢ um Parque de Exposi¢des “Sebastido Alves do Nascimento”

(Figura 19) (PESQUISA DE CAMPO, 2012).

’, ,‘ Mercado
Municipal

e 1Y m—’i ‘i e -
Flgura 18: Mercado Mun|C|paI Flgura 19: Entrada do Parque de Exposu;oes
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

Em relacdo a rede de telefonia fixa, Patos de Minas (MG) é atendida pela operadora da
Companhia de TelecomunicacGes do Brasil Central — CTBC, que também atende a telefonia
movel. Além da CTBC como telefonia movel, a Oi, Claro, Vivo e a Tim. Os provedores de
internet sdo a CTBC, por Linha Telefonica - Netsuper, por radio - Star One e Uai, e por cabo
— NET Digital.

A seguranca publica para a populagéo patense, é feita pelo Corpo de Bombeiros, 15° Batalhdo
da Policia Militar, 86* Companhia da Policia Militar, Delegacia de Transito e Acidentes -
DETRAN, Delegacia de Furtos e Roubos, Delegacia da Mulher e 10* Delegacia Regional da

Policia Civil.

Patos de Minas (MG) tem uma "emissora" propria, a NTV (canal 8), retransmissora da TV
Cultura de S&o Paulo. A Rede Integracdo afiliada da Rede Globo, sediada em Uberlandia
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também possui uma sucursal em Patos de Minas. As operadoras de TVs por assinatura sao a
SKY e a Tecsat. A NET é a Unica TV a cabo e é controlada pela Net Patos.

Em relacdo ao jornal escrito, Patos de Minas (MG) tem o Jornal Folha Patense, fundado em 2
de Janeiro de 1993, com edicdo semanal, sempre aos sédbados, com distribuicdo através de
assinaturas. Jornal este mais preocupado em noticiar a vida da auto-intitulada "alta sociedade"
do que acontecimentos importantes, onde os "Colirios da Semana™ tem mais espaco que as
decisbes da Camara Municipal. Além do Jornal Folha Patense que engloba noticias e
anuncios, Patos de Minas possui um jornal focado na questdo dos classificados chamado,
Classificados Tim Tim por Tim Tim. Este jornal existe ja hd 15 anos com tiragem

aproximadamente de 5000 exemplares (Prefeitura Municipal de Patos de Minas, 2007).

As emissoras de radio (FM) mais importantes da cidade sdo: a FM Liberdade 101.1, a Radio
Clube 99.7, Nossa FM 105.9. e a Joven Pan FM 103.3. As Radios AM sdo: Radio Clube de
Patos e Radiopatos. A Radio Clube é a pioneira da regido, no ar desde 29 de novembro de
1940.

O futebol € o principal esporte da cidade, com o basquete vindo em segundo lugar. Patos de
Minas (MG) é conhecida no estado por seus times tradicionais de futebol: a Unido Recreativa
dos Trabalhadores (URT) e também Esporte Clube Mamoré que aguarda a construcdo do seu
novo estadio. No futebol amador se destacam o Paranaiba; o Clube Atlético Olaria, do Bairro
Roséario e o Vila Esporte Clube, do Bairro Vila Garcia. As escolinhas de futebol mais
importantes da cidade séo essas, juntamente com a do Patos Ténis Clube — PTC e do Caigaras

Country Club, principais clubes recreativos da cidade.

Patos de Minas (MG), conta com aproximadamente 189 estabelecimentos atacadistas, 1233
estabelecimentos varejistas e 441 industrias de grande e pequeno porte (Prefeitura Municipal
de Patos de Minas, 2008). A cidade de Patos de Minas possui 15 agéncias bancarias, sendo
elas: Banco ABN AMRO REAL S.A.(1), Banco Bradesco S.A. (1), Banco do Brasil S.A. (2),
Banco Itad S.A. (2), Banco Mercantil do Brasil S.A. (1), BANCO RABOBANK
INTERNATIONAL BRASIL S.A. (1), Caixa Econémica Federal (1), HSBC BANK BRASIL
S.A.(1), UNIBANCO — UNIAO DE BANCOS BRASILEIROS S.A (1)., Banco da Gente (1),
Banco Bancoob (2) e Banco Sicoob (1) (PESQUISA DE CAMPO, 2012).
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O transporte aéreo em Patos de Minas, conta com um aeroporto situado a 6,5 km da area
central, com acesso pela BR-354. Construido no inicio da década de 1990, o Aeroporto
Regional “Pedro Pereira dos Santos” (Figura 20) de Patos de Minas conta com uma pista de
1.700 metros de extensdo, permitindo pouso e decolagem com seguranca. A empresa que
transporta € a TRIP Linhas Aéreas, para as cidades de Belo Horizonte, Araxa, Ipatinga e

Governador Valadares. Os horarios dos vdos estdo inscritos no quadro 03.

QUADRO 03 - Horario de V6os de Patos de Minas a:

Cidades Horarios de Saida | Previsdo de Chegada
Belo Horizonte 13:05 14:30
Ipatinga 13:05 15:30
Governador Valadares 13:05 16:55
Araxé 13:05 13:25

Fonte: www.fenamilho.com.br , Acesso: mai.2012
Org.: RIBEIRO, F.S,, 2012.

Em relacdo a frota do municipio, € de se registrar que ela compunha-se, em 2007, por 49.296
veiculos, assim distribuidos: 25.716 do tipo automdvel, 2.243 caminh@es, 742 caminhdes-
trator, 14.114 motocicletas, 3.294 caminhonetes, 425 dnibus e 88 micro-onibus, motonetas
2.672 e 02 tratores (IBGE, 2007). Patos de Minas possui, aproximadamente 16 locadoras de
veiculos, 18 pontos de taxi e 15 pontos de moto-taxi (PESQUISA DE CAMPO, 2012).

O transporte rodoviario intermunicipal e interestadual acontece pelo Terminal Rodovirio
“José Rangel” (Figura 21) sendo ofertado por oito empresas, que transportam, em média, 35
mil pessoas por més para todas as regides do estado e principais cidades brasileiras (Prefeitura
Municipal de Patos de Minas, 2011).

pATOSIDEIMINAS

igura 20:Aerop0110‘“Pedro Pereira dos Sants”. Figura 21: Terminal Rodoviario “José Rangel”
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012
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presta o servico.

No quadro 4 pode-se verificar os horarios de 6nibus para as localidades e a empresa que

QUADRO 4- Patos de Minas (MG): Fluxo de dnibus interurbano

Destino Horario Empresa
Abadia dos Dourados - MG 15:00 Ledozinho
Araguari - MG 06:00/12:00/16:30 Séo Cristovao
Arapua — MG 15:30 Viacdo Gontijo

Belo Horizonte - MG

06:00/10:30/12:00/15:30/16:30/23:00/23:59

Viacdo Gontijo

Brasilandia de Minas - MG

10:30/16:15

Séo Cristovao

Brasilia-DF

05:45/12:00/22:30/23:59

Sao Cristovdo

Carmo do Paranaiba - MG 07:30/10:00/12:30/14:00/15:20/17:00/18:00/20:30 | Luxo
Coromandel - MG 06:00/15:00/15:30 Ledozinho
Cruzeiro da Fortaleza - MG 15:00 Séo Cristovao
Distrito de Bom Sucesso de Patos 07:00/15:00 Séo Geraldo
Distrito de Chumbo 07:00/10:00/15:30 Séo Geraldo
Distrito de Major Porto 07:00/15:00/17:00 S8o Geraldo
Distrito de Pilar 06:00/15:00/15:30 Ledozinho
Distrito de Pindaibas 07:00/10:00/15:30 Séo Geraldo

Distrito de Santana de Patos 15:00 Séo Cristovdo
Divinépolis - MG 11:00 Viacdo Gontijo
Estrela do Sul - MG 06:00/12:00/16:30 Sé&o Cristovdo
Goiania - GO 21:30 Viagdo Gontijo
Guarda — Mor - MG 06:00/13:30 Ledozinho
Guimarania - MG 06:00/12:00/15:00/16:30 Séo Cristovdo
Guimarania - MG 09:00/11:00/16:00/21:00 Unido
Lagamar - MG 06:00/11:30/13:30/18:00 Ledozinho
Lagoa Formosa - MG 07:30/10:00/12:30/14:00/15:20/17:00/18:00/20:30 | Luxo

Lagoa Grande - MG 12:00/14:30/17:30 Santa Rita
Monte Carmelo - MG 06:00/12:00/16:30 Sé&o Cristovdo
Montes Claros - MG 00:15/01:30/10:30/16:15 Unido

Paracatu — MG

05:45/08:00/12:00/13:00/22:30/23:59

Sao Cristovao

Patrocinio - MG

06:00/12:00/16:30

Sao Cristovao

Patrocinio - MG

09:00/11:00/16:00/21:00

Unido

Pirapora — MG 00:15/01:30/10:30/16:15 Unido
Presidente Olegério - MG 05:30/07:00/09:45/11:20/13:45/16:00/19:00/21:45 | Santa Rita
Ribeirdo Preto - SP 18:30 Continental
Rio de Janeiro - RJ 17:30 Unido

Rio Paranaiba - MG 15:30 Viacdo Gontijo
Sao Gongalo do Abaeté - MG 10:00/12:00/15:00/17:15 Viacdo Gontijo
Sdo Gotardo - MG 06:00/15:30 Viacdo Gontijo
Sdo Paulo - SP 10:00/18:30/20:00 Continental
Uberaba — MG 02:20 Unido

Uberaba — MG 08:00/12:30/17:00 Viacdo Gontijo

Uberlandia - MG

02:20/04:50/14:00/19:30

Unido

Uberlandia - MG

06:00/08:30/12:00/13:00/16:30/17:00/18:30

Sao Cristovao

Unai — MG 08:00/13:00 Sao Cristovao
Varjdo de Minas - MG 00:15/01:30/10:30/16:15 Unido
Vazante — MG 06:00/11:30/14:00/18:00 Ledozinho

Fonte: Terminal Rodoviario “José Rangel”, 2012.

Org. RIBEIRO, F.S., 2012.




O transporte coletivo urbano de Patos de Minas € atendido pela Via¢do Péassaro Branco. A
Viacdo Passaro Branco teve o seu marco inicial em janeiro de 1970, quando inaugurou suas
atividades no transporte coletivo urbano de passageiros nesta cidade, operando inicialmente
em trés linhas - Av. Brasil/Rodoviaria; Forum/Casas Populares (hoje bairro Abner Afonso); e
final da Rua Major Gote ao antigo Antdnio Maria (bairro Rosario) — e com apenas seis carros
(Kombi). O escritorio funcionava na Avenida Brasil, n°. 584 e garagem na Rua Major Gote,

onde hoje est4 situado o Posto Agua Limpa.

Em 2007, com a construgdo da nova garagem na Av. JK e utilizacdo efetiva da unidade do
SEST™/SENAT™ na cidade, estdo oferecendo & comunidade patense transporte de qualidade,
durante todos os dias do ano, rodando cerca de 300.000 km/més, com uma frota de 53

veiculos novos. (Viagdo Passaro Branco, 2009).

Atualmente, a Viacdo Péassaro Branco atende todos os bairros da cidade, com 15 itinerérios
que vdo do bairro-centro e a bairro-bairro. Os itinerarios sdo: Alto Colina/Centro,
Alvorada/Distrito Industrial, Jardim Panoramico/Centro, Planalto/Centro, Rodoviaria/Centro,
Cidade Administrativa/Centro, Novo Horizonte/Avenida Brasil, Bela Vista/Vila Rosa, Nossa
Senhora de Fatima/lpanema, Alvorada/Céu Azul, Morada do Sol/Rodoviéria, Coracéo
Eucaristico/Belvedere, Distrito Industrial 111/Centro, Nossa Senhora de Fatima/lpanema via

Jardim Itamarati e Novo Horizonte/Avenida Brasil via Rodoviaria (Figura 22).

Figura 22: Ponto de 6nibus inter-bairros
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

1 Servigo Social do Transporte.
1> Servigo Nacional de Aprendizagem do Transporte.
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Em relacdo a salde, Patos de Minas € referéncia na regido e no estado. Possui dois
estabelecimentos estaduais, o Hospital Regional “Ant6nio Dias” e o Hemocentro — Fundagéo
HEMOMINAS® (Figura 23). A cidade tem quatro hospitais particulares*’, duas unidades de
pronto atendimento - UPA'®, 29 centros de satide e 15 postos de salde, com 34 Estratégias
Saude da Familia - ESF. (Figura 24).

Figura 23: HEMOMINAS ‘ Figura 24: Hospital “N®. Sr*.de Fatima”
Autor: RIBEIRO, F.S., mai./2010 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

O Hospital Regional “Antonio Dias” possui exames nas seguintes areas: Artroscopia-ombro e
joelho, Densitometria Ossea, Ecodoplercardiograma, Eletrocardiograma, Eletroencefalografia
video E.C.G, Endocospia Digestiva, Endoscopia Urinaria, Endoscopia Resp.,
Fibrobronscopia, Ergometria Computadorizada, Gasometria, Laboratério de Anélises
Clinicas, Mamografia, Polissonografia, Radiologia, Retossigmoidoscopia, Tomografia
Computadorizada Helicoidal, Clinica médica, Pediatria, Ginecologia e obstetricia, Cirurgia
Geral, Ortopedia e Traumatologia, Urologia, Cardiologia, Neurologia, Patologia Clinica,
Radiologia e Anestesiologia. Possui capacidade para 300 leitos (Secretaria de Estado da
Salde de Minas Gerais, 2010).

Em 1996, foi assinado o “Protocolo de Inteng¢des” entre o municipio de Patos de Minas (MG),
a Secretaria de Estado de Saude do Estado de Minas Gerais e a Fundagio HEMOMINAS. O
Nucleo é referéncia regional para tratamento de pacientes portadores de doencas

hematoldgicas, como coagulopatias e hemoglobinopatias, além de ser responsavel pela coleta

* HEMOMINAS é a Fundagéo Centro de Hematologia e Hemoterapia de Minas Gerais.

7 Hospital Vera Cruz, Hospital S&o Lucas, Hospital e Maternidade Imaculada Conceicéo e o Hospital Nossa
Senhora de Fatima.

8 UPA I — Dr. Durval Caixeta de Melo - e 0 UPA Il — Lagoa Grande. Unidades de Pronto Atendimento - UPA
24h sdo estruturas de complexidade intermediaria entre as Unidades Bésicas de Salde e as portas de urgéncia
hospitalares, onde em conjunto com estas compde uma rede organizada de Atencdo as Urgéncias. (Secretaria de
Estado da Satde de Minas Gerais, 2007)
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de sangue de doadores aptos e distribuicdo de sangue e hemocomponentes aos hospitais e
clinicas credenciadas. Atende, com fornecimento de sangue e hemocomponentes, a sete
agéncias transfusionais e 24 assisténcias hemoterapicas, cuja area de atuacdo estende-se do
extremo Noroeste Mineiro ao Alto Paranaiba, com uma populacdo de aproximadamente de
500.000 habitantes, que contam com 826 leitos hospitalares (HEMOMINAS, 2012).

Patos de Minas, municipio da macrorregido sanitaria Noroeste, recebeu em 2012 a Unidade
Basica de Saude (UBS) “Dona Amélia Pereira de Andrade Barcelos”, viabilizada por
investimentos de R$ 500 mil, realizados pelo Governo de Minas, dentro do programa
estruturador Salde em Casa, da Secretaria de Estado de Saude (SES). Além disso, desde do
ano de 2009, possui 0 Centro Viva Vida (CVV) de referéncia secundaria, especializado no

atendimento a saude da mulher e da crianca (Prefeitura Municipal de Patos de Minas, 2009).

Em relacdo a educacéo, o indice de alfabetizados é considerado um dos maiores do estado de
Minas Gerais. A cidade oferece desde o ensino pré-escolar, ensino fundamental, ensino
médio, ensino profissionalizante, cursos de lingua estrangeira, cursos técnicos, cursos pré-
vestibulares até o ensino superior. Tais vantagens na educacdo tornam a cidade um polo
educacional. Patos de Minas (MG) € também sede da 28° Superintendéncia Regional de
Ensino que abrange 14 municipios do Alto Paranaiba e Noroeste de Minas.

Patos de Minas (MG) possui quatro instituicdes do setor privado de ensino superior: Centro
Universitario de Patos de Minas — UNIPAM, Sociedade do Ensino Superior de Patos de
Minas — SESPA, Faculdade de Patos de Minas — FPM e Faculdades Integradas do Noroeste
de Minas — FINOM. Além disso, possui um campus da Universidade Federal de Uberlandia —
UFU.

Patos de Minas (MG) foi contemplada com a ampliacdo da area de atuacdo da Universidade
Federal de Uberlandia (UFU). A cidade possui 0s seguintes cursos: Biotecnologia,

Engenharia de Alimentos e Engenharia de Eletrénica e Telecomunicagoes

O UNIPAM foi a primeira faculdade instalada em Patos de Minas. No inicio de seu
funcionamento, em 1968, chamava-se Fundacdo Educacional de Patos de Minas — FEPAM.
Os primeiros cinco cursos autorizados foram: Biologia, Historia, Letras, Matematica e

Pedagogia na Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras.
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Em 1986 foi aprovada a instalacdo da Faculdade de Ciéncias Administrativas e o primeiro
vestibular para o curso de Administracdo de Empresas foi realizado em 1989. Em 09 de
novembro de 1992, foi autorizado o Curso de Ciéncias Contabeis. Em 1995, foi autorizado o
Curso de Direito e, por conseguinte, a Faculdade de Direito e em 1997, foi autorizado o Curso

de Farmécia, juntamente com a Faculdade de Ciéncias da Saude.

Em 2000, foi autorizado o funcionamento da Faculdade de Ciéncias Agrarias, com o Curso de
Agronomia. Em 2001, o Governador de Minas Gerais credencia o Centro Universitario de
Patos de Minas — UNIPAM - como entidade responsavel pelas atuais e vindouras faculdades,
ficando a Fundagéo Educacional de Patos de Minas — FEPAM — mantenedora da Instituicéo.
Com o credenciamento do Centro Universitario de Patos de Minas, o nimero de cursos da

Instituicdo aumentou 160% em seis anos, passando de 10 para 26 (UNIPAM, 2009).

Ainda em 2001, foi autorizado o funcionamento do curso de Sistemas de Informagdo. Em
2002, outros trés cursos foram autorizados: Enfermagem, Quimica e Educacdo Fisica; e o
curso de Biologia se transforma em Ciéncias Bioldgicas. Trés anos mais tarde, ja em 2005,
outros cursos foram autorizados: Zootecnia, Fisioterapia, Nutricdo, Comunicacdo Social —
habilitacdo em Publicidade e Propaganda - e Fisica, sendo realizado, pela primeira vez na
historia do UNIPAM, dois vestibulares em um Gnico ano. Ainda neste mesmo ano outros dois

cursos foram autorizados: Secretariado Executivo e Psicologia.

Em 2007, o UNIPAM (Figura 25) conseguiu, finalmente, a autorizagdo para o funcionamento
do curso de Medicina, tendo sua primeira turma este ano. Este curso é mais uma grande
realizacdo da instituicdo para toda a comunidade, conseguindo um reconhecimento cada vez

maior e abrindo as portas da cidade para estudantes de varias regides do pais.

A Sociedade de Ensino Superior de Patos de Minas — SESPA — foi criada em 2001, para
atender a comunidade patense e regido. Os cursos instalados sdo: Gestdo do Agronegécio,
Turismo, Geografia, Nutri¢do, Psicologia e Educacdo Fisica. Contudo, a tal faculdade no ano

de 2012, ndo esta em funcionamento. (Figura 26).

A Faculdade de Patos de Minas — FPM — foi criada em 2005, pois Patos de Minas, busca se

tornar uma cidade universitaria. Os cursos instalados sdo: Administragdo, Biomedicina,
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Biologia, Educacdo Fisica, Enfermagem, Farmécia, Fisioterapia, Matematica, Nutri¢do,

Odontologia, Psicologia e Quimica. A FPM j& possui duas unidades na cidade.
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Fiéura 25: Ensino Superior - UNIPAM Figura 26: Ensino Superior - SESPA
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

Em relacdo ao ensino basico, fundamental e médio, Patos de Minas possui 88
estabelecimentos de ensino, sendo: 26 escolas estaduais, 15 escolas municipais, 17 centros
educacionais municipais e 30 institutos educacionais'® (PESQUISA DE CAMPO, 2012). Na

tabela 6, retrata a quantidade de escolas oferecidas em tipos de ensino.

Tabela 6 — NUumeros de escolas em tipos de ensino - 2012

Rede de Pré Ensino Ensino
Ensino Escola Fundamental Médio
Estaduais - 22 17
Municipais 26 21
Particulares 27 13 5
TOTAL 53 56 22

Fonte: Pesquisa de Campo, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Patos de Minas (MG) conta com um comeércio forte e competitivo, mas ainda ndo possuia um
empreendimento varejista tecnicamente planejado e implantado. Devido a isso, o Patio
Central Shopping foi planejado para suprir esta caréncia e oferecer a cidade, em um s6 local,

opcOes de compras, servicos, alimentagdo e lazer.

19 Tais institutos educacionais est&o englobados: colégio, centros educacionais e pré-escolares.
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O Patio Central foi inaugurado em setembro de 2008 e sua construgdo foi baseada nos
indicadores das pesquisas desenvolvidas pelo Grupo Bretas e pela caréncia de um centro
comercial tecnicamente planejado, implantado e administrado. O tenant mix do shopping
contempla lojas de moda, brinquedos, calcados, perfumes, operacdes de servico, praca de

alimentacdo e cinema (Patio Central Shopping, 2008) .

Em um terreno de 15 mil metros quadrados e com uma area construida de 26 mil metros
quadrados, o Patio Central Shopping (Figura 27) tem em seu espaco 55 lojas e oferece para o
consumidor 560 vagas de estacionamento coberto, para maior conforto do publico. As lojas-
ancora do shopping — Supermercado Bretas, Lojas Americanas e Marisa - s&0 um grande
atrativo para a populacdo de Patos e regido, pois o comércio local estava carente de marcas

fortes que incentivassem a concorréncia (Patio Central Shopping, 2008).

Em seu primeiro més de funcionamento, o Patio Central Shopping esta atraindo um publico

de 100.000 (cem mil) consumidores por més. 1sso mostra 0 grande sucesso gque esta sendo o

maior empreendimento varejista do Alto Paranaiba (Patio Central Shopping, 2008).

- - B

. .~ -
Figura 27: Patio Central Shopping — Patos de Minas
Fonte: www.patosnoticias.com.br. Acesso: mai. 2012.

Patos de Minas (MG) pertence ao Circuito Tropeiro de Minas. As cidades que fazem parte
desse Circuito sdo: Carmo do Paranaiba, Paracatu, Presidente Olegario, Rio Paranaiba, Séo
Gotardo, Tiros, Varjao de Minas e Vazante. Patos de Minas, possui diversos eventos que

podem ser verificados no quadro 5.
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QUADRO 5 — Eventos do Municipio de Patos de Minas (MG)

NOME DESCRICAO DATA
Tradicional exposicdo agropecudria, com
diversas atracbes de shows musicais,
FESTA mostras culturais e artesanato, elei¢do da
NACIONAL DO rainha, rodeios, infraestrutura completa 19 a 28/05
MILHO com parque urbanizado em area com 13 ha.
Show, bailes e boate no paioldo com
capacidade para 4500 pessoas.
O evento é composto por academias de
FESTIVAL DE danca, classica contemporanea, danca de
DANCAE rua e musicais classicos, populares, hip Maio
MUSICA NA hop, funk, sertanejo, raizes, participacéo de
PRACA grupos e duplas musicais e canto erudito
com um publico bastante participativo.
FESTA EM - ~
LOUVOR Festa religiosa, com grandes_cpncentrgqoes ) _
ASANTO rellg.los:as para a_t|V|dade§ religiosas missas, 13 & 30 de junho
ANTONIO procissdo e movimentacdo de barraquinhas.
Evento tradicional que acontece na dltima
semana de agosto, visando a preservagdo e
PROJETO RAIZES | valorizagdo das manifestacdes culturais 01 a 22 de agosto

folcléricas: congados, Mogambique, folia
de reis, artesdos, etc..

ENCONTRO
REGIONAL DE
FOLIAS DE REIS

Trata se de um evento regional, de 70
ternos de folias de reis, realizado no
auditério da radio clube de Patos.

06/01 ao final do més de fevereiro

Encontro dos grupos folcldricos da regido
Obs.: acontece também no més de outubro,

ENCONTRO a festa de Nossa Senhora do Rosario do Ultimo domingo do més de
FOLCLORICO o c - novembro
rosario com grupos folcléricos no distrito
de Santana de Patos.
FESTA DO 0] eve_nto Festa _d’o Pijama acontece ha mais
de seis anos e ja se transformou no maior 18/11
PIJAMA s - -
evento temético de Minas Gerais.
PATOS FOLIA | Carmaval tempordo com as melhores 20 4 22/04
bandas de axé e trios elétricos do Brasil.
Festival cultural onde diversidades,
SETEMBER FEST | simultaneidade sdo itens importantes e 07 a 10/09
representativos da cultura local e regional.
CAMPANHA Mostra de teatro com apresentacdo de
POPULARIZACAO c e ap ¢ Julho
DO TEATRO pecas regionais e estaduais
BEATS PATOs | -estival de musica eletronica, performance Feriado Sabado Aleluia
e realizacdo de atividades circenses
AXE PATOS

Carnaval Temporao.

134 15/10

Fonte: Prefeitura Municipal de Patos de Minas, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Patos de Minas apresenta um grande potencial para o desenvolvimento do Turismo de
Eventos, de Negocios e do Ecoturismo, oferecendo toda a infraestrutura necessaria para
atender bem aos visitantes. Conta com uma moderna rede hoteleira e bons restaurantes,
incluindo os de comida italiana, japonesa, chinesa e mexicana, além dos bares, pizzarias e fast

foods. As vias de acesso a cidade estdo em bom estado de conservacdo. Todos esses fatores
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aliados a seguranca e a hospitalidade do povo patense criam um ambiente favoravel ao
turismo e consolidam a vocacdo do Municipio para o comércio e prestacdo de servigcos. Com
uma paisagem formada por suaves montanhas e uma vegetacao tipica do cerrado, Patos de
Minas ainda esconde recantos naturais propicios para o desenvolvimento dos esportes ligados

a natureza e do turismo rural.

Em sintese, o processo de modernizacdo econémica, ocorrido em Patos de Minas, assumiu
formas e intensidades diferentes, nos varios lugares. Dessa forma, Patos de Minas
transformou-se no terceiro maior centro urbano da regido do Triangulo Mineiro/ Alto
Paranaiba e em uma das mais importantes cidades do Estado de Minas Gerais, por meio de

uma rede urbana cada vez mais importante e articulada.

Minas Gerais chega ao século XXI com uma populacdo de aproximadamente 18 milhdes de
habitantes, segundo o Censo Demografico 2010, do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), dispersa em 586.648,7 km?, representando 10,5% da populacdo do Brasil.
Localizado na Regido Sudeste, é o segundo em tamanho de populacdo dentre os estados
brasileiros, sendo menor apenas que o estado de S&o Paulo, que, em 2010, tinha perto de 37
milhdes de habitantes, ou 21,8% do total.

Em 1970, Minas Gerais, assim como o Brasil, era um estado onde a area rural tinha um peso
relativo muito grande, representando quase 50% de sua populacdo total — o grau de
urbanizagdo do Estado era 52,8%, e na Mesorregi&o do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba®
também ndo era diferente (IBGE, 2010).

Levando em consideracdo as sedes microrregionais da Mesorregido do Tridngulo
Mineiro/Alto Paranaiba, podemos ilustrar o comportamento demografico de cada uma delas
na tabela 7.

20 A Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba é composta por 7 regifes em escala microrregional. As
microrregifes sdo Araxa, Frutal, ltuiutaba, Patos de Minas, Patrocinio, Uberaba e Uberlandia.
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Tabela 7 — Evolucdo Demografica das Sedes Microrregionais
da Mesorregido do Triangulo Mineiro/ Alto Paranaiba — 1991/2000/2010.

Municipios 1991 2000 2010
Pop. Pop. Pop. Pop. Pop. Pop.
Urbana | Rural | Total | Urbana | Rural | Total | Urbana | Rural | Total
Patos de Minas 87.403 |15.543|102.946 | 111.333 | 12.548 | 123.881 | 127.724 | 10.986 | 138.710
Araxa 67.972 | 1.939 | 69.111 | 77.743 | 1.254 | 78.997 | 92.283 | 1.389 | 93.672
Frutal 33.232 | 8.192 | 41.424 | 39.012 | 7.554 | 46.566 | 46.087 | 7.381 | 53.468
Ituiutaba 78.205 | 6.372 | 84.577 | 83.853 | 5.238 | 89.091 | 93.124 | 4.047 | 97.171
Patrocinio 47.230 |13.523| 60.753 | 63.000 | 10.130 | 73.130 | 72.757 | 9.714 | 82.471
Uberaba 200.705 | 7.954 | 208.659 | 244.171 | 7.880 |252.051 | 289.375 | 6.613 | 295.988
Uberlandia 358.165 | 8.896 | 367.061 | 488.982 | 12.232 | 501.214 | 587.264 | 16.749 | 604.013

Fonte: IBGE, Censo Demografico 1991, 2000 e 2010.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

No periodo 1991-2010, a populacdo de Patos de Minas teve uma taxa média de crescimento
anual de 2,16%, passando de 123.881 em 2000 para 138.710 em 2010, enquanto a populagéo
de Uberlandia teve uma taxa média de crescimento anual de 3,66%, passando de 501.215 em
2000 para 604.013 em 2010 (IBGE, 2010). Arax4, Patrocinio, Frutal, ltuiutaba, teve uma taxa
média de crescimento anual inferior comparada a Patos de Minas, no entanto, Uberaba teve

uma taxa média de 2,21%, apenas 0,05% a mais que Patos de Minas.

A estrutura etaria da populacdo patense também reflete o padrdo nacional e da maioria dos
municipios brasileiros, que se caracteriza pela queda da taxa de natalidade, com os adultos
compondo o nimero mais expressivo da populacdo e com a ocorréncia de um aumento

importante do numero de idosos, o que denota maior expectativa de vida da populacéo.

Em Patos de Minas, essas caracteristicas também sdo bastante nitidas na atualidade e podem
ser observadas a partir da predominancia e permanéncia da populacdo adulta
(66.199/84.008/103.215 adultos para os anos de 1991/2000/2010, respectivamente) na
composicao etaria total do municipio e o elevado aumento dessa populacdo ao longo do
periodo de 1991-2010, conforme a tabela 8.

Tabela 8 — Estrutura Etaria: Patos de Minas — MG, 1991/2000/2010.

1991 2000 2010
Menos de 15 anos 32.152 32.923 28.321
15 a 64 anos 66.199 84.008 103.215
65 anos e mais 4.595 6.950 7.174

Fonte: IBGE, 2010.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.
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Sendo uma sintese da mortalidade ao longo de todo o ciclo de vida dos individuos, a
esperanca de vida € um dos indicadores para mensurar as dimensdes humanas no indice de
desenvolvimento, qual seja direito a uma vida longa e saudavel. Isso porque, em cada um dos
grupos etarios os individuos estdo sujeitos a diferentes riscos de mortalidade, estabelecendo

distintas causas principais de mortalidade.

Em termos evolutivos os ganhos desse indicador, em anos de vida, vém estabelecendo
comportamento continuo e positivo. Em 1980, os brasileiros tinham uma esperanca de vida ao
nascer’* de 62,6 anos, passando para 70,5 anos, em 2000 — aumento de oito anos em duas
décadas. Dados divulgados pelo IBGE d&o conta que o nivel estimado, para 2005, é de 71,9
anos (PNUD, 2004).

Chama atencdo, entretanto, o persistente padrédo de disparidades em termos regionais no
tocante a esse indicador. As esperangas de vida, em 2005, variam de 66,00 anos em Alagoas a
74,9 anos no Distrito Federal, determinando um diferencial de praticamente nove anos.
Destacadamente, Minas Gerais ocupa a 4% posi¢do no ranking nacional, 74,1 anos. (Altas do

Desenvolvimento Humano, 2000).

A esperanca de vida ao nascer em Patos de Minas é de 73,9 anos, enquanto em Araxa chega
apenas aos 70,1 anos. Na Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba o destaque para a
esperanca de vida ao nascer vai para 0 municipio de ltuiutaba que a idade pode chegar até aos
75,9 anos (Figura 28).

2! Esperanca de Vida ao Nascer: Nimero médio de anos que um individuo vivera a partir do nascimento,
considerando o nivel e estrutura de mortalidade por idade observada naquela populagdo. Para o calculo da
esperanca de vida ao nascer leva-se em consideracdo ndo apenas 0s riscos de morte na primeira idade -
mortalidade infantil -, mas para todo o histérico de mortalidade de criancas, adolescentes, jovens, adultos e
idosos (PNUD, 2004).
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Figura 28: Esperanga de Vida ao Nascer nas sedes microrregionais do Triangulo Mineiro/

Alto Paranaiba (2000).
Fonte: Altas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Patos de Minas é considerada palco da educacdo mineira, pois sempre obtém as maiores notas
no SIMAVE? comparada ao estado de Minas Gerais. A Escola Estadual “Marcolino de
Barros” foi uma das escolas selecionadas pela SEE/MG?®, em 2004, para integrar o Projeto
Escolas-Referéncia, cujo objetivo é a reconstrucdo da exceléncia da escola publica em Minas

Gerais.

A taxa de alfabetizacdo é considerada alta perante aos 6rgdos da educacdo, pois 0 municipio
possui 93,1% de alfabetizados, enquanto Ituiutaba tem a menor taxa das cidades comparadas
com 89,6% de alfabetizados, com destaque a Uberlandia com 95,1% de alfabetizados, devido
a forte influéncia da UFU. A taxa de alfabetizacdo na Mesorregido do Triangulo Mineiro/
Alto Paranaiba é relativamente alta, conforme demonstra a figura 29.

?Z SIMAVE 6 o Sistema Mineiro de Avaliacdo da Educacdo Publica, pois é responsavel pelo desenvolvimento
de programas de avaliagdo integrados. Os resultados das avaliagdes realizadas servem de base para responder as
necessidades de planejamento e acdo educacionais, servindo a realidade da sala de aula e influenciando a
definicdo de politicas publicas para a educagdo em Minas Gerais. (Secretaria de Estado de Educagdo de Minas
Gerais, 2007).

2 Secretaria de Estado de Educacéo de Minas Gerais.
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Figura 29: Taxa de Alfabetizacdo (2000)
Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.

Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

4.3.2.2. Area Extrinseca

Patrocinio

Frutal

ltuiutaba

A evolucdo recente da urbanizacdo apresenta caracteristicas distintas para cada regido. A

tabela 9 mostra a populacdo total e a sua taxa de crescimento da Microrregido de Patos de

Minas comparada ao estado e outras microrregioes da Regido de Planejamento do Alto

Paranaiba, ao longo do periodo 1980-2000.

Tabela 9: Populacéo Total e Taxa Percentual de Crescimento, segundo as Microrregioes

da Regido de Planejamento do Alto Paranaiba — Minas Gerais — 1980/1991/2000.

Estado e Censo 1980 Censo 1991 Censo 2000
Microrregido Populacdo | Taxa de |Populacdo| Taxade |Populacdo| Taxa de
Total (mil) Cres.! Total (mil) Cres.2 Total (mil) Cres.3
Minas Gerais 13.378.553 1,5 15.743.152 1,5 17.891.494 1,4
Microrregido de Araxa 128.239 1,1 158.315 1,9 173.699 1,8
Microrregido de Patos de Minas | 182.871 0,2 199.527 0,8 232.444 1,9
Microrregido de Patrocinio 126.289 1,0 155.905 1,9 183.721 1,0

Fonte: IBGE, Censo Demografico 1980, 1991 e 2000.
Nota 1: Taxa de Crescimento em percentual ao ano de 1970-1980. Nota 2: Taxa de Crescimento em percentual
ao ano de 1980-1991. Nota 3: Taxa de Crescimento em percentual ao ano de 1991-2000. Obs.: No Censo
Demografico de 2010, ainda nao foi disponibilizado a taxa de crescimento em percentual.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.
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Os dados mostram que, durante o periodo de 1970-1980, a Microrregido de Araxa (MG)
apresentou maior taxa de crescimento que a Microrregido de Patos de Minas (MG). A partir
de 1980, entretanto, as taxas tenderam a se aproximar, sendo que a taxa da Microrregido de
Patrocinio (MG) se igualou a taxa da Microrregido de Araxa (MG), enquanto a Microrregido
de Patos de Minas (MG) obteve 1,1% de taxa de crescimento inferior as outras duas. No
periodo de 1991-2000, com a implantagdo de alguns setores administrativos e de inddstrias, a
Microrregido de Patos de Minas (MG) permaneceu ligeiramente acima da taxa da

Microrregido de Araxa (MG).

Na tabela 10 apresentamos a populacdo total, urbana e rural no periodo de 1991-2000, dos
municipios integrantes da Microrregido de Patos de Minas. Os dados mostram que, durante de
1991-2000, a populacdo rural é maior que a populacdo urbana nos municipios de Arapua, Rio

Paranaiba e Tiros.

Segundo Clark (1991, p. 61)

O rapido crescimento urbano é uma caracteristica dominante do desenvolvimento
das economias mais avangadas. [...] A expansdo das cidades e de suas crescentes
areas de influéncias iniciaram uma mudanca que passou de lugares e padrdes de vida
dominantemente rurais para predominantemente urbanos, afetando a maioria dos
paises nos Gltimos anos.

Tabela 10 — Populacéo, por situacdo de domicilio — 1991/2000/2010

Situacgdo de  Domicilio
Municipios 1991 2000 2010

Total |Urbana| Rural | Total |Urbana| Rural Total |Urbana | Rural
Arapua 3.113 1.495 | 1.618 2.744 1.716 1.028 2.775 2.088 687
Carmo do Paranaiba | 27.358 | 20.276 | 7.082 | 29.460 | 24.276 5.184 29.735 | 25.200 | 4.535
Guimarania 5.739 3.953 | 1.786 | 6.384 5.013 1.371 7.264 | 5.923 | 1.341
Lagoa Formosa 15.949 | 8.630 | 7.319 | 16.293 | 10.848 5.445 17.161 | 12.968 | 4.193
Matutina 3.758 2.368 | 1.390 | 3.838 2.759 1.079 3.761 | 2.693 | 1.068
Patos de Minas 102.946 | 87.403 | 15.543 | 123.881 | 111.333| 12.548 |[138.710|127.724 |10.986
Rio Paranaiba 9.453 4481 | 4972 | 11.528 | 6.196 5.332 11.885 | 7.287 | 4.598
Santa Rosa da Serra 2.867 1579 | 1.288 3.114 1.870 1.244 3.224 1.973 | 1.251
Sdo Gotardo 19.697 | 16.520 | 3.177 | 27.631 | 25.523 2.108 31.819 | 30.061 | 1.758
Tiros 8.647 4202 | 4.445 7.571 4.829 2.742 6.906 4813 | 2.093

Fonte: IBGE, Censo Demografico, 1991, 2000 e 2010.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

N&o ha municipio que se destaca quanto ao tamanho da populagdo, havendo crescimento
acentuado da populacdo urbana ao lado de grandes perdas rurais, com acelerado processo de

urbanizacdo, exceto o municipio de Patos de Minas.
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Quanto a densidade demogréfica, verifica-se que a Microrregido de Patos de Minas atinge

taxas bem mais baixas, conforme mostra mapa 6.
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——— Fonte: IBGE, Censo Demografico 2000,
Org.. RIBEIRO, F.S., 2008.
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Mapa 6: Microrregido de Patos de Minas: densidade demografica (2000)
Fonte: RIBEIRO, 2009.

A partir desses dados, podemos inferir que os niveis de concentra¢do populacional da rede
urbana destes municipios sdo bastante diferenciados. Esse nivel de concentracdo pode ser
expresso pelo percentual da populagdo que os principais municipios de cada regido detém. No
ano de 2000, os municipios de Sdo Gotardo (Figura 30) e Carmo do Paranaiba (Figura 31)
possuiam os maiores indices referentes a densidade demogréfica, respectivamente, com 0s
valores de 31,8 hab/km? e 22,5 hab/km?, enquanto os municipios de Rio Paranaiba (Figura 32)
e Tiros (Figura 33) tinham os menores indicadores, respectivamente, com os valores de 8,5
hab/km? e 3,6 hab/km2 (FJP, 2002). Diante o censo demogréafico de 2010 ndo houve grande

expressividade nos indices de densidade demografica.
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Figura 30: Centro — Sdo Gotardo Figura 31: Centro — Carmo do Paranaiba
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Figura 32: Centro — Rio Paranaiba Figura 33: Centro — Tiros
Fonte: www.pmrioparanaiba.com.br Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Quanto ao grau de urbanizacdo da Microrregido de Patos de Minas, o percentual é alto e
crescente ao longo do periodo, subindo de 62,1 em 1980, para 83,6 em 2000 (FJP, 2002).
Houve crescimento em todos os intervalos entre 0s anos. No mapa 7, podemos observar o

percentual de grau de urbanizacdo dos municipios da Microrregido de Patos de Minas (MG).
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Mapa 7: Microrregido de Patos de Minas: grau de urbanizagéo (2000)
Fonte: RIBEIRO, 2009.

A partir dessa caracterizacdo a evolugdo da urbanizacdo nos municipios integrantes da
Microrregido de Patos de Minas, possui relacdes entre crescimento populacional, migracdo e
emprego na ultima década. No entanto, no ano de 2000, os dados apontam que 0s municipios
de S&o Gotardo e Patos de Minas possuem 0s maiores percentuais de grau de urbanizacéo,
respectivamente com 92,4 e 89,9, enquanto os municipios de Rio Paranaiba e Santa Rosa da
Serra (Figura 34) possuem 0s menores percentuais de grau de urbanizagéo, respectivamente
com 53,8 e 60,1 (FJP, 2002). Diante os resultados apresentados no censo demografico de
2010, ndo alteraria com expressividade o grau de urbanizagcdo dos municipios da Microrregido
de Patos de Minas.
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Segundo Clark (1991, p. 106),

Na medida em que a densidade da populacdo aumenta, hd uma especializa¢do
espacial. O lugar de trabalho fica divorciado do lugar de residéncia, € o lugar e
natureza do trabalho, renda, habito, gosto, preferéncia e preconceito se combinam
para produzir diversos mundos sociais na cidade.

m

Figura 34: Centro — Santa Rosa da Serra
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Desses municipios, visando focalizar os mais relevantes em termos de polarizacdo
demogréfica, podemos verificar os municipios que apresentavam, em 2010, menos de 20 mil
habitantes. Sete municipios atendem a esta condigéo e séo eles: Lagoa Formosa (17.161 mil
habitantes), Rio Paranaiba (11.885 mil habitantes), Guimarania (7.264 mil habitantes), Tiros
(6.906 mil habitantes), Matutina (3.761 mil habitantes), Santa Rosa da Serra (3.224 mil
habitantes) e a menor Arapuéa (2.775 mil habitantes) (Figuras 35, 36, 37 e 38).

Figura 35: Centro — Lago Formosa Figura 36: Centro — Guimarania
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012
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J
Figura 37: Centro — Matutina Figura 38: Centro — Arapua
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Entre 20.001 mil e 100.000 mil habitantes, temos dois municipios e sdo: Sdo Gotardo (31.819
mil habitantes) e Carmo do Paranaiba (29.735 mil habitantes). Entre 100.001 mil a 500.000
mil habitantes temos o municipio de Patos de Minas com 138.710 mil habitantes (IBGE,
2010).

4.3.2.3. Cidades da microrregido geografica de Patos de Minas: particularidades

econémicoespaciais

A infraestrutura no qual preenche uma necessidade que é comum a todas as atividades, ou
seja, a vida moderna exige que se tenha acesso a servi¢cos de energia elétrica, d&gua e esgoto,
telecomunicacgéo, transportes e outros servigos essenciais sem 0s quais qualquer atividade
seria impossibilitada de existir ou seria muito prejudicada se a caréncia destes servigos fosse
permanente (IPEA, 2001).

Os indicadores de saneamento basico na Microrregido de Patos de Minas, podem ser

conferidos na tabela 11.
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Tabela 11 — Agua Encanada/ Banheiro e Agua Encanada e Coleta de lixo (2010)

Municipios Agua Banheiro e Coleta de

Encanada (%) | Agua Encanada (%) Lixo (%)
Arapua 90,23 98,02 80,49
Carmo do Paranaiba 92,10 98,05 96,01
Guimarania 94,87 97,04 91,41
Lagoa Formosa 94,46 93,36 80,67
Matutina 94,54 96,89 90,88
Patos de Minas 96,89 97,50 95,00
Rio Paranaiba 86,87 90,76 82,43
Santa Rosa da Serra 93,44 92,59 88,53
Séo Gotardo 95,58 95,35 94,06
Tiros 90,88 94,30 81,58

Fonte: IBGE, 2010.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Em relagdo a 4gua encanada, o municipio de Patos de Minas tem o maior percentual, com o
valor de 96,89, enquanto 0 municipio de Rio Paranaiba, tem o0 menor percentual, com o valor
de 86,87. No caso de banheiro e dgua encanada, 0os municipios de Carmo do Paranaiba e
Arapud possuem o maior percentual, com o valor, respectivamente, de 98,05 e 98,02,
enquanto o municipio de Rio Paranaiba tem o menor percentual, com o valor de 90,76. Em
relacdo a coleta de lixo, Carmo do Paranaiba possui o maior percentual, com o valor de 96,01,
enquanto Arapud e Lagoa Formosa possuem 0s menores valores percentuais, com o valor
respectivamente, de 80,49 e 80,67 (IBGE, 2010).

Todos 0s municipios possuem agua tratada, exceto o municipio de Guimarania. A empresa
responsavel nos municipios de Arapud, Carmo do Paranaiba, Lagoa Formosa, Matutina, Patos
de Minas, Rio Paranaiba, Santa Rosa da Serra, Sdo Gotardo e Tiros pelo tratamento de agua e
rede esgoto é a COPASA.

No quadro 6, podemos verificar a infraestrutura nos setores primario, secundario e terciario de

cada municipio da microrregido geografica de Patos de Minas (MG).
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QUADRO 6 — Municipios da Microrregido de Patos de Minas:
atividades e equipamentos, 2012.

Municipios?* | Infraestrutura Servigos Econémicos/ Agéncias Principal IndUstria
Telecomunicagoes Bancarias Atividade
Econdmica
Arapud Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 01 agéncia Pecuéria (Gado de 01
Energia M@vel/Internet/Lan house/ (Credicarpa) corte e leite) (Laticinios
Correios e Telégrafos/ 17 Tirolez —
comércios varejistas Filial)
Carmo do Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 05 agéncias Agricultura (Café) 03
Paranaiba Energia Movel/Internet/Lan house/ (Sicoob, Banco (Calgados,
Correios e Telégrafos/02 do Brasil, Caixa Farinha,
livrarias/04 jornais escritos/02 Econdmica Cerémica)
emissoras de radio/2 comércios Federal,
atacadista/210 comércios Bradesco, e Ital)
varejistas
Guimarania Agua / Esgoto/ Telefonia Fixa e 02 agéncias Agropecudria 01
Energia Moével/Internet/Lan house/ (Banco do Brasil (Milho e Soja) (Laticinios
Correios e Telégrafos/01 jornal e Sicoab). Guimalat)
escrito /01 emissora de radio/
25 comércios varejistas
Lagoa Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 02 agéncias Agropecuaria 03 (Didi
Formosa Energia Mével/Internet/Lan house/ (Banco do Brasil (pecuéria e Ragdes, WS
Correios e Telégrafos/01 e Bancoab). hortifrutigranjeiros) | Alimentos,
livraria/02 emissoras de Laticinios
radio/05 comércios Espirito
atacadistas/150 comércios Santo)
varejistas
Matutina Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 02 agéncias Agropecuaria 03 (Ragdes
Energia Méovel/Internet/Lan house/ (Bancoob e Itat) (Gado de leite) Minas
Correios e Telégrafos/01 Leite,
emissora de radio/53 comércios Laticinios
varejistas Nutrileite e
Racdes
Lactominas)
Rio Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 02 agéncias Agropecuaria -
Paranaiba Energia Movel/Internet/Lan house/ (Banco do (pecuaria e
Correios e Telégrafos/01 Brasil e Banco hortifrutigranjeiros)
livrarias/02 jornais escritos/01 Sicoob) e Agronegdcio.
emissora de radio/3 comércios
atacadistas/79 comércios
varejistas
Santa Rosa Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 02 agéncias Agricultura (Café) -
da Serra Energia Movel/Internet/Lan house/ (Bancoob e
Correios e Telégrafos/ 10 Bradesco).
Comércios varejistas
S4o0 Gotardo | Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 06 agéncias Agricultura (Café e 01
Energia Mével/Internet/Lan house/ (Sicoob, Banco Cenoura) (Eletroligas)
Correios e Telégrafos/02 do Brasil, Caixa
livrarias/O1 jornal escrito/02 Econdmica
emissoras de radio/223 Federal,
comércios varejistas Bradesco, Real e
Itat)
Tiros Agua/ Esgoto/ Telefonia Fixa e 02 agéncias Agropecuaria e 01
Energia Mével/Internet/Lan house/ (Sicoab e Itad). Agronegocio. (Laticinios
Correios e Telégrafos/01 jornal Tirolez -
escrito /01 emissora de Matriz)

radio/02 comércios
atacadistas/100 comércios
varejistas

Fonte: Pesquisa de Campo, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

24 O municipio de Patos de Minas ndo se encontra no quadro devido jé ter sido abordado no inicio deste capitulo.
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A Microrregido de Patos de Minas tem sua principal atividade no setor agropecuério. Os
municipios Arapua, Guimarania, Matutina, Santa Rosa da Serra, S80 Gotardo ndo possuem
comeércio atacadista, por isso, ha uma dependéncia de outros municipios. Todos 0s municipios
da Microrregido de Patos de Minas tém certa caréncia de agéncias bancarias, o que dificulta
para a populagdo residente de cada municipio, exceto Carmo do Paranaiba, Patos de Minas e
Séo Gotardo (Figura 39 e 40).
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Figura 39: Agéncia SICOOB — Tiros Figura 40: Agéncia Bradesco — Santa Rosa da Serra
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

A inddstria, em sua maioria, nos municipios da Microrregido de Patos de Minas, € mais ligada
a pecuéria (gado de leite), com a implantacdo de diversos laticinios onde sdo produzidos os

derivados do leite.

Em relacdo a saude, a tabela 12 apresenta dados referentes a quantidade de hospitais, centros

de saude, postos de saude, PSF’s e ambulancias (Figuras 41 e 42).

Tabela 12 - Municipios da Microrregido de Patos de Minas (MG):
dados a servicgos a saude, 2012.

Municipios Hospital | Centrode | Posto de PSF Ambulancias
Saude Saude
Arapua - 01 - 01 03
Carmo do Paranaiba 02 01 06 08 04
Guimarania - - 01 02 02
Lagoa Formosa 01 - 02 06 04
Matutina 01 01 - 01 04
Patos de Minas 06 29 15 34 13
Rio Paranaiba 01 01 02 03 05
Santa Rosa da Serra - 01 01 01 03
Séo Gotardo 02 01 02 06 05
Tiros 01 01 03 02 03

Fonte: Pesquisa de Campo, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.
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O municipio de Guimarania tem uma situacdo precéria em relacdo ao atendimento de servicos
de saude, pois ndo possui nenhum hospital e nem centro de satde. Patos de Minas (MG),
destaca-se pela opcdo de hospitais, centro de salde e postos de saude para atender a

populacéo e a regido.

Figura 41: Centro de Saude — Arapud Figura 42: Hospital Vera Cruz — Patos de Minas
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Em relacéo ao transporte aéreo, apenas Sdo Gotardo, Carmo do Paranaiba, possuem pista de
pouso e Patos de Minas possui um aeroporto. Em relacdo ao transporte terrestre, apenas Rio
Paranaiba, Carmo do Paranaiba, Lagoa Formosa, Santa Rosa da Serra, Sdo Gotardo e Patos de

Minas tem o transporte de taxi apenas na zona urbana de cada cidade.

O transporte de moto-taxi € utilizado apenas nos municipios de Patos de Minas, Carmo do
Paranaiba, Sdo Gotardo e Rio Paranaiba. Em todas as cidades ha o transporte via 6nibus. Os
municipios que possuem Terminal Rodoviario sdo: Arapud, Carmo do Paranaiba, Guimarania,
Lagoa Formosa, Matutina, Patos de Minas, Sdo Gotardo e Tiros (Figuras 43, 44, 45 e 46). No
municipio de Rio Paranaiba, o Terminal Rodoviario estd passando por uma reforma e

ampliacdo e a parada de 6nibus fica em posto de gasolina proximo a entrada da cidade.
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Figura 43: Terminal Rodoviéario de Tiros Figura 44: Terminal Rodoviario de Sdo Gotardo
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

o~

Figura 45: Terminal Rodoviério de Guimarania  Figura 46: Terminal Rodoviario de C. do Paranaiba
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Em relagéo a educagéo, podemos conferir na tabela 13 dados referentes as escolas municipais,

estaduais e particulares em seus determinados niveis de ensino.
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Tabela 13 — Municipios da Microrregido de Patos de Minas:
nameros de escolas em redes e tipos de ensino - 2012

Municipios Municipal Estadual Particular
Pré- | Ensino | Ensino| Pré- | Ensino|Ensino| Pré- | Ensino | Ensino
Escola | Fund.! | Médio | Escola | Fund.* | Médio | Escola | Fund.® | Médio
Arapua 01 01 - - 01 01 - - -
Carmo do Paranaiba 12 14 - - 04 03 03 03 01
Guimarania 01 04 - - 01 01 01 01 -
Lagoa Formosa 02 04 - - 04 02 04 01 -
Matutina 03 02 - - 01 01 - - -
Patos de Minas 26 21 - - 22 17 27 13 05
Rio Paranaiba 06 11 - - 02 01 01 - -
Santa Rosa da Serra 02 03 - - 01 01 - - -
Sé&o Gotardo 05 05 - - 08 03 08 04 02
Tiros 01 08 - - 03 01 01 01 -

Fonte: Pesquisa de Campo, 2012.
Nota 1: Fundamental.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Na Microrregido de Patos de Minas nenhuma escola da rede municipal oferece nivel de
ensino médio. Outro fator, também interessante € que nenhuma escola da rede estadual
oferece 0 pré-escolar. A Escola Estadual “Frei Leopoldo”, em Matutina, estd com
infraestrutura extremamente precaria. A populacdo afirma que o prédio da escola estd com a

estrutura abalada e que os alunos irdo passar a estudar na Escola Estadual “Ana Rocha”.

A Escola Municipal “Irmas Candida” (Figura 47), em Arapud, merece destaque pela
aprendizagem e a infraestrutura da escola. Os anos iniciais do ensino fundamental desta
escola, atingiram 6,3 no indice de Desenvolvimento de Educacéo Bésica - IDEB, enquanto no
Brasil a média é de 4,2 (IDEB, 2009). A escola, reformada e ampliada foi inaugurada em
2003. Nela podemos observar perfeitas instalacGes sanitarias e condi¢gdes para a manutencéo
da higiene, espaco para esporte e recreacdo, espaco para biblioteca, levando-se em conta a
necessidade constante de atualizagdo e ampliacdo do acervo, adaptacao dos edificios escolares
para o atendimento de alunos portadores de necessidades especiais, informética e
equipamento de multimidia para o ensino, alem de equipamento didatico-pedagogico de apoio

ao trabalho em sala de aula (Figura 48).
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Figura 47: Escola M. “Irmds Candida” — Arapud  Figura 48: Turma da E. M. “Irmas Candida”
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

— Arapua

No que se refere ao ensino superior, ha cursos presenciais e a distancia nos municipios da
Microrregido de Patos de Minas. O ensino & distancia, tem polo em todas as cidades, exceto
na cidade de Santa Rosa da Serra. Os cursos oferecidos a distancia sdo: Letras, Pedagogia e

Administragdo Pablica pelo Sistema Educacional Eadcon.

No ensino presencial, a cidade de Patos de Minas, que possui uma universidade (UNIPAM), e
trés faculdades (SESPA, FINOM FPM), ambas sdo particulares. Temos também o Campus
Patos de Minas da Universidade Federal de Uberlandia (UFU). No municipio de Rio
Paranaiba, no segundo semestre de 2007, houve a criacdo de uma universidade publica do
Campus Rio Paranaiba pela Universidade Federal de Vigosa - UFV com a oferta dos cursos
de Administragéo (Integral e Noturno) e Agronomia (Integral). No segundo semestre de 2008,
passaram a ser oferecidos dois novos cursos, Sistemas de Informacdo (Integral e Noturno) e
Ciéncias de Alimentos (Integral). Em 2009, implantaram os cursos de Ciéncias Contébeis,
Engenharia Civil e Engenharia Quimica com Enfase Ambiental.

Os espacos destinados a cultura e ao lazer dos municipios da microrregido de Patos de Minas
podem ser verificados no quadro 7.
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QUADRO 7 — Municipios da Microrregido de Patos de Minas:
aspectos sociais, cultura e lazer

Municipios®™ Areas de Lazer Turismo Principais Eventos
Arapua Pracas, Clubes, Bares e Desconhecido Cavalgada (setembro) e
Ginasio Poliesportivo Aniversario da cidade
(marco)
Carmo do Pracas, Clubes, Bares e As igrejas Nossa Senhora Aniversario da Cidade
Paranaiba Ginasio Poliesportivo do Carmo e Séo (outubro) e a
Sebastido e Circuito EXPOCERRADO (Festa
Tropeiro de Minas de exposicdo
agropecudria — agosto).
Guimarania Pracas, Clubes, Bares e Cachoeira dos Borges e Aniversario da cidade

Ginasio Poliesportivo.

Circuito Caminhos do
Cerrado

(marco) e Festa de Nossa
Senhora do Rosério
(outubro).

Lagoa Formosa

Pracas, Clubes, Bares e
Ginésio Poliesportivo.

Romaria a Igreja Nossa
Senhora da Piedade

Festa do Feijao (Abril) e
carnaval (fevereiro)

Matutina

Pracas, Clubes, Bares e
Ginasio Poliesportivo

Desconhecido

Mostra Agua e IndUstria
(julho)

Rio Paranaiba

Pracas, Clubes, Bares e
Ginasio Poliesportivo

Nascente do Rio
Paranaiba e Circuito
Tropeiro de Minas

Aniversario da cidade

Santa Rosa da
Serra

Pracas, Bares e Quadras

Desconhecido

Festa do Reinado
(setembro) e Festa do
Produtor Rural (agosto)

Sado Gotardo

Pracas, Clubes, Bares e
Ginasio Poliesportivo

Circuito Tropeiro de
Minas

Aniversario da cidade
(Setembro) e a
FENACEM (Festa
Nacional da Cenoura —
julho)

Tiros

Pracas, Clubes, Bares e
Ginasio Poliesportivo

Circuito Tropeiro de
Minas

Expotiros (maio) e a
Festa do Tirense Ausente
(setembro).

Fonte: Pesquisa de Campo, 2012.
Org. RIBEIRO, F.S.

A Festa do Feijao ¢ realizada no més de abril no Parque de Exposi¢cdes “Lazaro Caixeta
Mundim”, no municipio de Lagoa Formosa. Esta festa se tornou uma das principais atracdes
da regido e a principal de Lagoa Formosa. E um evento que vem crescendo a cada edicdo e
atraindo frequentadores oriundos de todo o Brasil e principalmente de cidades proximas. Todo
ano, a festa organiza-se em sua grade de programacéo, grandes atracdes artisticas e culturais:
sdo shows, bailes, rodeios, leildes, cavalgada, concurso de marcha, festival de pratos tipicos e

diversas palestras e encontros.

A Fenacen teve inicio no ano de 1997 e surgiu pelo fato da economia da populacdo do
municipio ser voltada para a agricultura e a cenoura era um elemento importante dessa

economia. Fenacen é realizada no més de julho, no Parque de Exposi¢des, no municipio de

20 municipio de Patos de Minas ndo se encontra no quadro devido ja ter abordado no inicio deste capitulo.
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S40 Gotardo. E um evento que vem crescendo a cada ano e atraindo frequentadores de todo o
Brasil e principalmente de cidades proximas, tornando-se uma das principais atracfes da

Microrregido de Patos de Minas.

A esperanca de vida ao nascer, no ano de 2000, nas cidades da microrregido geografica de
Patos de Minas ficou em torno de aproximadamente 73,10 anos, conforme podemos observar

na figura 49.
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Figura 49: Esperanca de Vida ao Nascer dos Municipios integrantes da Microrregido de Patos

de Minas (MG) - 2000.
Fonte: Altas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

No ano de 2000, o municipio de Rio Paranaiba teve a menor esperanca de vida ao nascer, na
Microrregido de Patos de Minas, com a expectativa de vida de 71,49 anos, enquanto o
municipio de Carmo do Paranaiba tem a maior esperanca de vida ao nascer, com a expectativa

de vida de 74,76 anos (Altas do Desenvolvimento Humano, 2000).
A taxa de alfabetizacdo na Microrregido de Patos de Minas é considerada alta, com a média

de 87,52% de alfabetizados (Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000). Na figura 50 retrata

a taxa de alfabetizacao de cada municipio da Microrregido de Patos de Minas.
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Figura 50: Taxa de Alfabetizacdo (2000)

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Patos de Minas possui 92,23% de alfabetizados, devido a forte influéncia do ensino superior e
de escolas tradicionais®® de ensino particular. Dentre as cidades comparadas, Santa Rosa da
Serra tem a menor taxa de alfabetizagdo, pois possui 82,13% de alfabetizados (Atlas do

Desenvolvimento Humano, 2000).

4.3.3. Etapa I11 — Identificac@o do(s) polo(s) de crescimento e suas funcionalidades

Patos de Minas é exemplo da importancia crescente das cidades médias brasileiras, pois, a
partir de 1970, apresentou consideravel desenvolvimento econdmico, caracterizado pela
ampliacdo e diversificacdo da producdo material, agropecuéria e industrial, e da producéo

ndo-material, comércio e prestacdo de servigos.

% Escolas tradicionais de Patos de Minas sio as escolas particulares. Sdo elas: Colégio Marista, Colégio Equipe,
Colégio Fonseca Rodrigues, Colégio Leonardo da Vinci e Colégio Nossa Senhora das Gragas (Pesquisa de
Campo, 2012).

112



Paralelamente, ocorreu o desenvolvimento das infraestruturas econdmicas, marcado pela
implantacdo de sistemas de engenharia associados, primordialmente, aos transportes e as

comunicacdes.

Essa materialidade, em conjunto com suas formas de regulagdo, promoveu a expansdo das
fungdes urbanas centrais, o surgimento de novas funcionalidades e o aparecimento de
especializacGes produtivas, resultando em maior complexidade funcional, da qual deriva o
incremento das interagcdes espaciais, que passaram a ocorrer por meio de horizontalidades e de
verticalidades, que expressam, em respectivo, relagdes espaciais locais e regionais e relagdes
espaciais extra-regionais (BESSA, 2005).

A expansdo de Patos de Minas foi bastante maledvel. Em relacdo a isso Bessa (2005, p.277)

acrescenta que:

[...] & expansdo de um meio técnico-cientifico-informacional, caracterizado pela
implantacéo de objetos técnicos, isto &, pelo aumento funcional e estrutural de fixos
artificiais associados, particularmente, & modernizagdo das infra-estruturas
econdmicas, dentre as quais se destacam os transportes, as comunicac@es e 0 setor
energético, cujo conjunto caracteriza a configuracdo territorial de um dado lugar .

Os fixos artificiais associados aos servi¢os de comunicacao, especialmente telecomunicacdes,
estdo entre os que mais se expandiram desde a década de 1970, originando importante sistema
de objetos, isto €, de redes capazes de interligar a cidade de Patos de Minas ao pais e ao resto
do mundo, através de equipamentos de transmissdo e de recep¢do, que possibilitam a
existéncia de fluxos distantes e descontinuos territorialmente, “garantindo a cidade e sua

regido a fluidez exigida no periodo técnico-cientifico-informacional” (BESSA 2005, p. 277).

Conforme Bessa (2005, p. 277):

Tais fixos artificiais auxiliaram no desenvolvimento das atividades econdmicas, com
destaque para a modernizacdo agropecuaria, para a expansdo de um complexo
agroindustrial processador de grdos e de carnes e para a ampliacdo e diversificacéo
das atividades terciarias, especialmente, comércio atacadista/varejista e prestacdo de
Servigos, e, por conseguinte, possibilitaram o incremento e a diversificacdo de
inimeros fluxos de pessoal, matéria, capital e informagéo.

Patos de Minas (MG) atendeu as necessidades infraestruturais exigidas pela agroinduistria e,
dessa forma, tornou-se um poélo agroindustrial importante, que influencia, além da sua propria
regido, outras quatro microrregides, no Alto Paranaiba e Noroeste de Minas.
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O setor agroindustrial € responsavel pela criacdo de diversos fluxos, uma vez que tem a sua
disposicdo uma complexa configuracdo territorial, responsavel pela crescente fluidez.

Segundo Bessa (2005, p. 279) os fluxos, por conseguinte, foram capazes de

[...] intensificar as relages entre a cidade e o campo, entre as cidades da prépria
regido, e também possibilitaram maior integracdo com o territdrio nacional, por
meio de importantes sistemas de cooperacdo e de complementaridade, em escalas
cada vez mais abrangentes.

O setor terciario € marcado, primordialmente, pela constituicdo do polo atacado distribuidor,
pela ampliagdo do consumo produtivo do campo, pelas modernas estruturas do comércio
varejista, especialmente pela difusdo dos supermercados, hipermercados e shopping centers, e

pelas novas atividades associadas a prestacdo de servigos.

De modo geral, tais atividades terciarias assinalam os conteldos da modernidade urbana,
como salienta Santos (1994). Além disso, essas atividades promovem o surgimento de
ocupacdes e empregos de elevado grau de especializacdo e, consequentemente, uma

remuneracao mais elevada.

Assim surgem, no urbano, novos profissionais, novas rendas, que modificam as caracteristicas
sociais e culturais da cidade. Aqui, exemplifica-se uma das caracteristicas da nova
urbanizacdo brasileira dada por Santos (1994), quando este afirma que h4, nessas cidades, um
aumento do volume de trabalho intelectual, o que imp&e novos consumos e uma nova vida de

relagdes no lugar.

Em Patos de Minas, é facil compreender a difusdo dos agentes financeiros, haja vista que a
agropecudria moderna, a agroinddstria e 0 comeércio atacadista e varejista, bases da economia
local que necessitam de um sistema financeiro inovador e moderno, que responda as

necessidades desses setores.

Assim, expandiu-se uma importante rede bancéaria, visto que, a cidade conta com bancos
publicos, estaduais e federais, privados e estrangeiros. Essa rede bancaria é complementada
por outros intermediarios do sistema financeiro, dentre eles, os estabelecimentos de crédito, as

corretoras, as seguradoras e as operadoras de cartdo de crédito.
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Contudo, na rede urbana do Tridngulo Mineiro/Alto Paranaiba, apesar dos papéis exercidos
pelas cidades médias e pelos centros locais, Uberlandia encontra-se no topo da hierarquia
urbana regional, isto €, estd no comando desse segmento da rede urbana, apresentando-se
como uma grande cidade media, termo utilizado por Santos (1994) para designar aguelas
cidades que estdo no limiar entre a cidade média propriamente dita e a grande cidade, mas
que, sobretudo, trata-se de uma cidade regional, quer dizer, de um centro que organiza a vida
regional e, por isto mesmo, deve ser qualificado por expressao da qual faz parte o termo

regional, como sugere Corréa (1989).

Em seguida, tém-se Uberaba, Patos de Minas, Araguari e ltuiutaba, que sdo propriamente
cidades médias e comandam contextos microrregionais, além de manter relacbes extra-
regionais pela presenca de especialidades produtivas; Araxa, Patrocinio, Frutal e Monte
Carmelo, que podem ser consideradas grandes cidades locais, tendo em vista o papel que
desempenham em suas respectivas microrregides; e, por fim, na base da rede urbana, tém-se
15 cidades locais e outras 42 cidades pequenas, com tamanho populacional de até 10.000
habitantes (BESSA, 2005).

Com tais requisitos Patos de Minas se torna a sede principal da microrregido de mesmo nome
e é formada pelas cidades de Patos de Minas, Guimarania, Lagoa Formosa, Carmo do

Paranaiba, Tiros, Arapua, Rio Paranaiba, Matutina, Sdo Gotardo e Santa Rosa da Serra.

A Microrregido de Patos de Minas tem por finalidade a integracdo entre as cidades que a
compdem, planejar e executar as funcdes publicas de interesse comum, definidas por lei

complementar estadual.

Patos de Minas, ndo s6 polariza a Regido de Planejamento do Alto Paranaiba, mas também a
Mesorregido do Noroeste de Minas. Os municipios da Mesorregido do Noroeste de Minas
como: Jodo Pinheiro, Brasilandia de Minas, Lagoa Grande, Lagamar, Vazante, Guarda-Mor,
Paracatu, Presidente Olegério, Varjdo de Minas, Sd Goncalo do Abaeté, Arinos,
Bonfinopolis de Minas, Cabeceira Grande, Buritis, Dom Bosco, Natalandia, Formoso, Unai e
Uruana de Minas; e municipios integrantes da Microrregido de Patos de Minas e Patrocinio
dependem de Patos de Minas pela implantagdo do Hospital Regional “Antonio Dias” (Figura
51) pelo atendimento do Sistema Unico de Salde — SUS, por ser a cidade polo da

Macrorregido da Saude, conforme o mapa 8:
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Mapa 8: Macrorregido da Saude: Polo Patos de Minas
Fonte: RIBEIRO, 2009.

Fora dos limites mesorregionais do IBGE, Patos de Minas é a sede da 282 Superintendéncia
Regional de Ensino - SRE (Figura 52), que abrange 14 municipios (Mapa 9) sendo nove
municipios da Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba (Patos de Minas, Lagoa
Formosa, Carmo do Paranaiba, Matutina, Tiros, Sdo Gotardo, Arapud, Santa Rosa da Serra e
Rio Paranaiba) e cinco municipios da Mesorregido do Noroeste de Minas (Varjao de Minas,
Sdo Gongalo do Abaeté, Presidente Olegario, Lagamar e Lagoa Grande).
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Mapa 9: Superintendéncia Regional de Ensino: 28° SRE — Patos de Minas.
Fonte: RIBEIRO, 2009.
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Figura 51: Hospital Regional “Antonio Dias” Figura 52: 282 SRE de Patos de Minas
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

E também a sede da 102 Regional e 15° Batalhdo da Policia Militar. A figura 53 mostra o

organograma das cidades que pertencem a 102 Regional da Policia Militar.
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Figura 53: Representacdo da rede da 10° Regional da Policia Militar.
Fonte: Pesquisa de campo, 2012,

Para melhor compreensao, pode-se dizer que uma Regido de Policia Militar (subordinada
diretamente ao Comando Geral) compreende dois ou mais Batalhfes; um Batalhdo
(subordinado diretamente a uma Regido) compreende duas ou mais Companhias (comuns ou
especiais); uma Companhia Independente (subordinado também a uma Regido) compreende
dois ou mais Pelotdes (comuns ou especiais); uma Companhia (subordinada diretamente a um
Batalhdo) compreende um ou mais Pelotes; um Pelotdo (subordinado diretamente a uma
Companhia) compreende dois ou mais Grupos ou Destacamentos; um Grupo ou
Destacamento (subordinado diretamente a um Pelotdo) refere-se a uma Fracédo instalada em
um determinado municipio, que pode compreender um ou mais subdestacamentos ou
subgrupos instalados nos distritos de determinado municipio ou bairros (Policia Militar de
Minas Gerais, 2009).

A agropecuéria incorpora novas tecnologias e absorve a reestruturagdo do mercado,
traduzindo-as para o0s niveis de producdo, produtividade e distribuicdo espacial. Na
Microrregido de Patos de Minas (MG) tais atividades sdo sensiveis para 0s graos associados a

cadeiras produtivas mais complexas (milho e soja) e para outras culturas como o café e a

" Municipios integrantes da Microrregi&o de Paracatu sdo: Brasilandia de Minas, Guarda-Mor, Jodo Pinheiro,
Lagamar, Lagoa Grande, Paracatu, Presidente Olegario, Sdo Gongalo do Abaeté, Varjao de Minas e Vazante.

%8 Municipios integrantes da Microrregido de Patrocinio sdo: Abadia dos Dourados, Coromandel, Cruzeiro da
Fortaleza, Douradoquara, Estrela do Sul, Grupiara, Irai de Minas, Monte Carmelo, Patrocinio e Romaria.
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cenoura, aléem de produtos de origem animal com especificidades préprias aos respectivos
complexos agroindustriais (BDMG, 2002).

A indUstria, ao desenvolver seus préoprios padrdes de localizacdo, interfere de forma visivel no
crescimento e consolidacdo de algumas cidades na microrregido com expansdo das atividades

de suporte ou mesmo de novas localizagOes fabris (BDMG, 2002).

O setor agropecuario de Patos de Minas é composto com producdo de grdos e
hortifrutigranjeiros, além da pecuaria de corte e de leite. Os produtos que se destacam séo: 0
milho, arroz, soja, feijdo, café, maracuja, tomate e horticultura. Na pecuaria, destaca-se a
criacdo de bovinos, suinos, equinos, coelhos, ovinos, galinhas, codornas e caprinos, dentre
outros. A bovinocultura possui significativa importancia econdémica e social para o municipio,
com um rebanho de 180 mil cabecas. Patos de Minas também é considerada polo nacional de
genética suina, detendo 70% da tecnologia nacional em melhoramentos suinos. (Prefeitura
Municipal de Patos de Minas - 2009).

A atividade industrial em Patos de Minas surgiu desde o crescimento da cidade na década de
1960, com a primeira industria chamada Laminados de Madeira Carvalho. Havia a empresa
da Gramar Ltda que industrializava o0 marmore e pedras serradas e polidas; duas fabricas de
bebidas, como a Artemis e Zago; algumas fabricas de mdveis, como Carvalho, ldeal e Séo
José, como também a industrializacdo do leite, de produtos empacotados e sub-produtos do
milho, como farinha, fuba, canjica, racdo, farelinho e outros. Com incentivos fiscais e

tributarios oferecidos a algumas empresas elas se instalaram no municipio (MELLO, 1971).

Desse modo, ndo havendo renovagdo entre empresas e municipios, a inddstria perde
expressivamente e o setor de comércio e servigos entra em cena, liderando a economia de

Patos de Minas na atualidade.

Diante a teoria de polos de crescimento e o conceito de arranjo produtivo local, identifica que
a industria motriz em Patos de Minas sdo as industrias: a CEMIL — Cooperativa Central
Mineira de Laticinios (Figura 54), cujo produto é comercializado no estado e no Brasil —
Agroceres (Figura 55) — industria de nutricdo animal e sementes de milho e sorgo. Assim, a
Patense — industria para a producdo de farinha de carne e 0ssos bovinos, Terrena — possui

atualmente duas unidades de producédo de fertilizantes solidos e uma de fertilizantes fluidos
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localizadas no municipio de Patos de Minas e a empresa Coopatos — com produtos derivados
de laticinios e de ragdes para nutrigdo animal.

Cabe lembrar que neste setor o PIB do municipio, no ano de 2010, foi de 291.275 mil reais
(IBGE, 2010).

——

Figura 54: Patio da CEMIL — Patos de Minas Figura 55: Entrada da Agroceres — Patos de Minas
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012

O setor terciario € 0 que mais gera emprego no municipio de Patos de Minas. Dentre as
atividades que movimentam esse setor, destacam-se o comércio, a informatica, transporte,
telecomunicagdes, salde e a educagdo. Tal setor, no ano de 2010, contribuiu com é 1.056.036

mil reais para o PIB do municipio (IBGE, 2010).

H& que se ressaltar que tais especializagdes reconfiguram a funcionalidade dessas cidades,
introduzindo nelas uma divisao territorial do trabalho mais complexa e possibilitando uma

insercdo diferenciada na rede urbana (BESSA, 2005).

Sposito (2001, p.632), afirma que

O peso da situagdo geografica como um dos elementos determinantes dos papéis
desempenhados pelas cidades médias na rede urbana, salienta que essas cidades
possuem uma [...] situacdo geografica favoravel ao consumo. Tal situacdo, segundo
a autora, [...] dependerd das infra-estruturas que articulam cada cidade média a
diferentes sistemas de Circulacéo [...] que possibilitam o consumo a distancia, quer
dizer, dependerd da expansdo e renovagdo de uma base técnica associada,
primordialmente, aos transportes e a comunicacao.
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Essas interagcbes sdo garantidas pelos modernos sistemas de engenharia de transporte e de
telecomunicacdo, j& que a emergéncia das cidades médias coincide com a fase de expanséo do
meio técnico-cientifico-informacional, cuja espacialidade é expressa pela complexidade da
configuracdo territorial, responsavel pela crescente fluidez do territorio. Tais fatores
possibilitaram maior integracdo dessas cidades ao seu espaco regional e, naturalmente, ao
territorio nacional, resultando no surgimento de novas interagdes espaciais e na consolidacao

das interacdes ja existentes.

Dessa forma, as cidades médias tornam-se nés de intersecdo e superposicdo entre
horizontalidades e verticalidades, porquanto sdo capazes de manter, com regularidade,
relacBes em nivel local, regional, nacional e, até mesmo, internacional, 0 que demonstra a
ampliacdo de seus espacos de relacdo econémica e uma consequente diversificacdo dos

fluxos, que passam a definir os papéis e a importancia de cada cidade média (BESSA, 2005).

4.3.3.1. Microrregido geografica de Patos de Minas: uma analise dos fluxos

A anélise apresentada é de acordo com os fluxos intermunicipais, entendido de duas formas: o
fluxo de 6nibus de passageiros e o fluxo de dnibus de estudantes. Patos de Minas esta
conectada as demais regides de Minas e do Brasil, ainda mais pela BR 365, que liga o

Triangulo Mineiro ao Nordeste do pais.

Na tabela 14, mostramos a distancia das cidades da microrregido com Patos de Minas.

Tabela 14 — Distancia em Km a Patos de Minas

Municipios Distancias (Km)
Arapua 85
Carmo do Paranaiba 61
Guimarania 51
Lagoa Formosa 24
Matutina 130
Rio Paranaiba 97
Santa Rosa da Serra 141
Séo Gotardo 107
Tiros 106

Fonte: www.der.mg.gov.br. Acesso: mai. 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

No Terminal Rodoviario “José¢ Rangel” em Patos de Minas (MG), sdo aproximadamente 76

onibus que saem, diariamente, com destino as cidades da regido, cidades de outras regides de
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Minas e de outros estados, bem como para distritos e localidades rurais do municipio em
questdo. O mapa 10 mostra os fluxos de Onibus de passageiros no contexto intermunicipal.
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Mapa 10: Microrregido de Patos de Minas: fluxo de dnibus (2009)
Fonte: RIBEIRO, 2009.

A anélise do mapa dos fluxos de 6nibus na microrregido deixa claro que as conexdes mais
densas ocorrem entre Patos de Minas e a cidade Carmo do Paranaiba, para as quais ha,
diariamente, a saida de oito 0nibus. A proximidade facilita 0 acesso para pessoas que buscam
tanto servigos, como comércio, principalmente o de supermercado, pela variedade de produtos

e precos.
Em segundo lugar, ocorrem duas viagens diarias entre Tiros e a cidade de S&o Gotardo. As

cidades que possuem apenas uma linha diéria sdo Carmo do Paranaiba/Tiros, Arapuéd/Tiros e

Sdo Gotardo/Santa Rosa da Serra.
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N&o ha onibus que sai de Patos de Minas com destino a Lagoa Formosa, Arapua, Rio
Paranaiba, Sdo Gotardo, Santa Rosa da Serra, Matutina e Tiros. Entretanto, algumas dessas
cidades sdo servidas por 6nibus gque durante o trajeto, independentemente do local de saida e
destino, fazem paradas em cidades e localidades ao longo de seu percurso. Um exemplo dessa
situacdo sdo algumas linhas de 6nibus que fazem o trajeto Patos de Minas/Belo Horizonte e
tém paradas nas cidades de Lagoa Formosa, Carmo do Paranaiba, Arapug, Rio Paranaiba, Sdo
Gotardo e o ponto final em Belo Horizonte. O mesmo acontece com 6nibus que véo de Séo

Gotardo para Tiros que tem parada em Matutina.

No quadro 8, podemos verificar o nimero de 6nibus entre as cidades da Microrregido de

Patos de Minas.

QUADRO 8 — Microrregido de Patos de Minas: nimero de 6nibus por viagem.

Carmo Patos Santa
Municipios | Arapua do Guima- | Lagoa |Matutina| de Rio Rosa Séo Tiros
da
Paranaiba | rania | Formosa Minas | Paranaiba | Serra | Gotardo
Arapua 02 01 01 02 02 01
viagens - viagem - viagem | viagens - viagens | viagem
Carmodo | 02 08 08 03 04 01
Paranaiba | viagens - viagens - viagens | viagens - viagens | viagem
Guimarania 08
- - - - viagens - - - -
Lagoa 01 08 08 01 02
Formosa | viagem | viagens - - viagens | viagem - viagens -
Matutina 02 02
- - - - - - - viagens | viagens
Patos de 01 08 08 08 01 02
Minas viagem | viagens | viagens | viagens - viagem - viagens -
Rio 02 03 01 01 05
Paranaiba | viagens | viagens - viagem - viagem - viagens -
Santa Rosa 01
da Serra - - - - - - - viagem -
Sao 02 04 02 02 02 05 01 02
Gotardo | viagens | viagens - viagens | viagens |viagens | viagens | viagem viagens
Tiros 01 01 02 02
viagem viagem - - viagens - - - viagens

Fonte: RIBEIRO, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Os municipios de Tiros, Matutina e Santa Rosa da Serra, ndo possuem onibus com destino a

Patos de Minas, porém, possuem dnibus para a cidade de Sdo Gotardo.

As cidades de Carmo do Paranaiba e Sdo Gotardo sdo centros sub-regionais, que fornecem

servigos de saude de menor complexidade, servigcos bancérios, de advocacia, contabilidade,
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entre outros, bem como um comércio mais amplo do que aquele existente nas cidades

menores do seu entorno.

Outro fluxo que ndo poderia deixar de ser mencionado € o fluxo 6nibus de estudantes que se
deslocam diariamente entre as cidades da microrregido, sendo Patos de Minas o principal

destino, conforme demonstrado no mapa 11.
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fluxo de 6nibus de estudantes (2009)

3L

16
+
+
+

+ + +

/OOER0rmosa

Guimarania

i T g5 + {3
Carmo do Paranaiba Tiros
L * + Bl R + Matutina + + {8
e - S&o Gotardo
— 01 Onibus diério
—— 04 Onibus diarios
N
A Santa Rosa da Serra ¢ .
§ # =+ H + + F B
1%0 i Fonte: Pesquisa de Campo, 2009.

Org.: RIBEIRO, F.S., 2009

S0 43 46 44 42 40

Mapa 16: Microrregido de Patos de Minas: fluxo de onibus de estudantes (2009)
Fonte: RIBEIRO, 2009.

A cidade de Patos de Minas recebe, diariamente, uma média de 19 6nibus. A cidade com o
maior fluxo de dnibus de estudantes para Patos de Minas é Lagoa Formosa, com 04 &nibus
diarios, em diferentes turnos, mas com maior concentracdo no noturno. As demais cidades da
microrregido possuem apenas um onibus com uma viagem diaria no noturno, com excegéo de
Santa Rosa da Serra. Além das cidades da microrregido, Patos de Minas recebe um 6nibus das
cidades de Varjdo de Minas, S&o Goncalo do Abaeté, Presidente Olegéario, Lagamar, Vazante,
Lagoa Grande e Jodo Pinheiro, que ambas pertencem a Microrregido de Paracatu (MG), na
Mesorregido do Noroeste de Minas.
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Muitos estudantes de varias cidades proximas de Patos de Minas passam a residir na cidade
por ndo ter 6nibus diurno. Segundo Pereira (2007, p.244), “além do fluxo de estudantes,
convém lembrar daqueles que ndo podem realizar o0 movimento de ir e vir diariamente e tém
de fixar residéncia, fazendo crescer o ramo da construgdo civil, comércio e prestacdo de

Servigos”.

Em todos os municipios percebemos a dificuldade de ndo ter o ensino superior. Um
entrevistado em Guimarania diz que “[...] seria um sonho a nossa cidade tivesse uma
faculdade pois nossas geragdes poderiam evitar os riscos durante o trajeto a outras cidades”.
Entre as cidades da microrregido, o0 municipio de Rio Paranaiba conseguiu instalar o campus
da UFV.

Outra cidade na microrregido que também recebe fluxo de Onibus que transportam
diariamente estudantes é Rio Paranaiba. Tal cidade atrai fluxo de 6nibus das cidades de

Carmo do Paranaiba, Arapua e Sao Gotardo.

Ainda nessa tematica, cabe assinalar os fluxos de énibus de estudantes que extrapolam a
regido, como é o caso das cidades de Santa Rosa da Serra, Matutina e Sd8o Gotardo cujos
estudantes vao diariamente para a cidade de Araxa.

Também o fluxo de ambulancias é uma realidade microrregional. Sdo aproximadamente 46
ambulancias que transitam diariamente pela microrregido, quase sempre tendo como destino a
cidade de Patos de Minas. Todavia, ndo ha uma constancia no niumero de viagens diérias, haja
vista que isso depende das necessidades dos pacientes, do nimero de atendimentos (consultas,

exames, etc.) pactuados entre os municipios.

Na Microrregido de Patos de Minas, apenas em dois municipios ndo existem hospitais,
possuem posto ou centro de salde. Patos de Minas, por ter tido a instalacdo do Hospital
Regional, pelo Sistema Unico de Salide — SUS, recebe um fluxo de ambulancias dos
municipios da microrregido e atende também a Mesorregido do Noroeste de Minas,

principalmente, a populagéo que necessita de tratamento de hemodiélise.
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Segundo Pereira (2007, p. 249),

O SUS promove a autonomia dos municipios na gestdo da salde. Entretanto, o
poder municipal enfrenta dificuldades que, muitas vezes, ndo podem ser resolvidas
com a acdo de uma prefeitura isoladamente. Além disso, o servico de salde é um
tipo de servigo que exige grandes investimentos e que naturalmente € hierarquizado
em rede por demanda: um municipio de pequena populagdo ndo tera condicdes para
oferecer todo o leque de servigos possiveis e necessarios. Para enfrentar essa
problematica a solugdo tem sido a criagdo de consorcios intermunicipais de sadde,
que possibilitam racionalizar o uso de equipamentos, recursos humanos e instalagdes
hospitalares, evitando ociosidade do equipamento publico para atendimento a sadde.

O mapa 12 mostra o deslocamento de ambulancias pela microrregido, movimento que ocorre,

geralmente, entre municipios com diferente infraestrutura nos setores ambulatorial e

hospitalar.
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Mapa 12: Microrregido de Patos de Minas: fluxo de ambulancias (2009)
Fonte: RIBEIRO, 2009.

Para compreender um pouco mais os fluxos existentes na regido também podemos considerar
um outro indicador: a frota de veiculos existente. O total da frota microrregional é de 92.296
veiculos, segundo o IBGE (2000). Desse total, quase 61% estd no municipio de Patos de

Minas, que mantém uma distancia muito grande em relacdo ao segundo colocado, 0 municipio
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de Sdo Gotardo, com 10.883 veiculos. A tabela 15 mostra a distribuicdo quantitativa, por
modalidade, de veiculos por municipios da Microrregido de Patos de Minas.

Tabela 15: Microrregido de Patos de Minas: frota de veiculos por municipio — 2008
Auto- | Cami- | Caminhdo- | Cami- | Micro- | Moto- | Moto- |

Municipios Movel | nhéo Trator | nhonete | onibus | cicleta | nete | Onibus | Trator | Total

Arapua 419 37 13 70 2 297 11 11 0 860
Carmo do Paranaiba | 5.972 | 500 37 1.009 44 2.667 | 439 80 0 10.748
Guimarania 1.087 | 113 5 146 3 447 40 15 0 1.856
Lagoa Formosa 2.924 | 244 61 469 17 1114 63 59 0 4.951
Matutina 621 64 0 167 8 302 15 4 0 1.181
Patos de Minas 27.927 | 2.416 839 4.270 105 |16.328| 3.236 | 381 2 55.504
Rio Paranaiba 1.706 | 133 18 338 10 1.074 | 41 43 0 3.363

Santa Rosa da Serra | 341 31 0 79 5 149 9 5 0 619
Séo Gotardo 6.373 | 703 84 1.102 48 2.174 | 260 139 0 10.883
Tiros 1.360 | 131 1 302 13 476 42 6 0 2.331

Fonte: IBGE, 2008.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

A importancia de analisar a frota de veiculos por municipios justifica-se “podemos relaciona-
la com o poder aquisitivo da populagdo, bem como com o desenvolvimento urbano e
distribuicdo de renda nos municipios. Assim sendo, 0s municipios mais pobres, com uma
forte dependéncia do poder publico, possuem uma frota de veiculos bastante reduzida”
(PEREIRA, 2007, p.251).

No que diz respeito ao fluxo de informagdes, utilizamos como indicadores a existéncia de
emissoras e retransmissoras de televisdo, o sistema de telefonia fixa e movel, e a existéncia de

provedores de Internet.

De acordo com o IBGE (2000) e com a pesquisa de campo, a TV Integracéo, afiliada da rede
Globo, abrange, além de todo o Alto Paranaiba/Triangulo Mineiro, as regides do Noroeste de
Minas e Oeste de Minas. A programacéo inclui, além da veiculada nacionalmente, dois
telejornais com noticias locais e regionais. Essa retransmissora esta localizada em Uberlandia.
A NTV tem sua area de abrangéncia mais restrita, ficando circunscrita apenas a Patos de

Minas, Lagoa Formosa, Carmo do Paranaiba, Guimarania e seu entorno.

A partir da tabela 16, constatamos apenas a superioridade no numero de telefones instalados,
tanto comerciais quanto residenciais, na cidade de Patos de Minas (MG), seguida das cidades
de Carmo do Paranaiba e Matutina. Mas ndo é possivel, a partir dos dados disponiveis, saber
quais os principais destinos dos fluxos telefénicos de cada cidade. As empresas responsaveis

127



sdo: a CTBC (com abrangéncia em Patos de Minas, Lagoa Formosa, Carmo do Paranaiba e
Rio Paranaiba) e Oi-Telemar (com abrangéncia em Guimarania, Arapua, Tiros, Matutina, S&o

Gotardo e Santa Rosa da Serra).

Tabela 16: Microrregido de Patos de Minas (MG):
percentual de telefones fixos — 2000

Municipios Telefone

Arapua 26

Carmo do Paranaiba 33,6
Guimarania 20,2
Lagoa Formosa 19,8
Matutina 30,6
Patos de Minas 52

Rio Paranaiba 21,4
Santa Rosa da Serra 19,6
Sédo Gotardo 27,5
Tiros 18,5

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Quanto a telefonia mdvel, todos 0s municipios possuem esse servico. Patos de Minas lidera o
ranking, possuindo vérias empresas como a Oi, a Vivo, a CTBC, a Tim e a Claro. Quanto aos
provedores de internet, todos 0s municipios tém acesso, por via radio e linha telefonica, pelas
empresas Netsite (CTBC), Terra, Onda Master Telecomunicagdes (Mnet), Goldnet e Vaimax.
A tabela 17 mostra o percentual de domicilios que possuem computadores na Microrregido de
Patos de Minas (MG).

Tabela 17: Microrregido de Patos de Minas (MG):
percentual de domicilios com computadores — 2000

Municipios Telefone

Arapua 3

Carmo do Paranaiba 4,4
Guimarania 3,1
Lagoa Formosa 34
Matutina 3,2
Patos de Minas 8,7
Rio Paranaiba 3,6
Santa Rosa da Serra 2,4
Séo Gotardo 51
Tiros 1,2

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Entre os municipios da microrregido temos o maior percentual de domicilios com

computadores em Patos de Minas com valor de 8,7, enquanto em Tiros possui 0 menor
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percentual de domicilios com computadores com valor de 1,2. Alguns municipios
disponibilizam sites da prefeitura, como é o caso de Lagoa Formosa, Carmo do Paranaiba,

Tiros, Matutina, Patos de Minas, Rio Paranaiba e Sdo Gotardo.

Cabe ressaltar que Patos de Minas e as pequenas cidades da microrregido de mesmo nome
mesclam fungdes residenciais, comerciais e de servigos, funcionam como locus dos
equipamentos urbano. N&o apresentam areas especializadas e a area central é, em geral, 0
nucleo original da aglomeracédo. Nesse local se encontra a maioria das atividades comerciais,
dos servicos e dos 6rgdos publicos. Além disso, destacam-se a praca e a Igreja Catolica
principais, as quais sdo referéncias, nessas cidades, juntamente com a Prefeitura Municipal

(Figuras 56, 57, 58 e 59). A area que pode ser chamada de “central” ¢ também onde residem

as familias tradicionais e/ou aquelas de melhor poder aquisitivo, em relacdo ao contexto local.

< ST L & ;
Figura 56: Prefeitura Municipal de Guimarania Figura 57: Prefeitura Municipal de Santa Rosa da Serra
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

|

e

e i —
Figura 58: Prefeitura Municipal de Matutina Figura 59: Prefeitura Municipal de Lagoa Formosa
Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., abril/2012

Os processos e as formas urbanas encontradas nas grandes e médias cidades brasileiras, tais
como a centralizacdo e formacdo de areas centrais, segregacao, areas especializadas, favelas,
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condominios fechados, areas centrais degradadas, entre outros, ndo encontram
correspondentes nas pequenas cidades. Nas pequenas cidades, as distancias internas sao
curtas, 0s movimentos podem ocorrer a pé, apesar de o uso de automoveis e motocicletas ser

comuns.

Embora ndo se verifique a ocorréncia de espacos segregados, todas as pequenas cidades
possuem conjuntos habitacionais populares, que podem levar a segmentacdo espacial. A
desigualdade social e a pobreza podem ser perceptiveis nas paisagens das cidades da
microrregido geografica de Patos de Minas, apesar da ndo ocorréncia de processos de
segregagdo socioespacial, nesses lugares. Esse aspecto foi observado pela existéncia de
construgdes com padrao e porte superior ao predominante na cidade, “convivendo”, lado a

lado, com residéncias em estado precario de conservacao.

4.3.3.2. Microrregido geogréfica de Patos de Minas: rede urbana

A influéncia do centro urbano, colocando seus servicos e comércio a disposicdo de cidades de
sua vizinhanca, faz parte de uma rede que denuncia as diversas relagcdes de interdependéncia

estabelecidas entre os centros urbanos, por meio de toda uma hierarquia desses centros.

Em meados do século passado, sobretudo na Europa, e, secundariamente na Ameérica do
Norte, o estudo de redes urbanas se dava ora pela analise da organizacdo dos transportes -
condicionante da hierarquizacdo na rede -, ora pela rede de telefonia — consequéncia da
centralidade das cidades. Esses estudos foram considerados por Rochefort (1998), métodos
indiretos de investigacdo e analise dos tipos de centros de uma rede urbana, 0s quais, para o
autor citado, em virtude de algumas lacunas metodolégicas e operacionais ndo deram conta da

enorme complexidade da problematica, sendo insuficientes na explicagéo da realidade.

Ao considerar as “falhas” acima referidas, Rochefort (1998) propde um novo método, o qual
vai ter enorme influéncia sobre os estudos de rede urbana no Brasil. Essa constru¢do, um
processo socioespacial de desenvolvimento, de construcdo de sua prépria singularidade
geografica, caracteriza-se, sobretudo pela atuacdo de suas elites, agentes sociais de variados
grupos ocupacionais, as quais, por meio de suas estratégias, promovem o que, vulgarmente,

pode-se denominar de desenvolvimento econdmico da cidade.
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Segundo a pesquisa do BDMG (2002, p. 190),

A partir do final dos anos de 1960, as cidades de Minas Gerais passaram a despertar
forte interesse, tanto nos organismos publicos envolvidos direta ou indiretamente
com o planejamento urbano-regional, quanto academia. Como reflexo disso, de
1970 para c4, pelo menos 10 estudos de maior folego, cobrindo a totalidade ou
grande parte da rede urbana mineira [...] Por sua contribuicdo e amplitude, foram
escolhidos os seguintes: Leoup (1970), Ferreira (1971), IBGE (1972), Fundacédo
Jodo Pinheiro (1977), IGA (1979), Amorim Filho, Bueno e Abreu (1982), CEMIG
(1987), Fundacao Jodo Pinheiro (1988), Amorim Filho e Abreu (1999) e S& (2001).

Para entender a rede urbana da microrregido geogréafica de Patos de Minas iremos adotar

estudos a partir do final dos anos de 1990 e inicio do seculo XXI.

Em 1999, Amorim Filho e Abreu realizaram um novo estudo sobre as cidades médias de

Minas Gerais, no qual Patos de Minas aparece como cidade média de nivel superior e outras

cidades da regido como Carmo do Paranaiba e Sdo Gotardo sdo consideradas centros

emergentes. O mapa 13 demonstra essa organizacdo da rede urbana microrregional, tendo

uma cidade como polo regional, duas cidades emergentes e sete centros locais.
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Fonte: Pesquisa de Campo, 2009
Org.. RIBEIRO, F.S., 2009
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Mapa 13 - Microrregido de Patos de Minas: rede urbana microrregional (2009)

Fonte: RIBEIRO, 2009.

A figura 60 apresenta um fluxograma dessa rede. Nela detalhamos melhor a hierarquia dos

centros.
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| Guimarania |

Carmo do Paranaiba \ Arapua
Rio Paranaiba

Séo Gotardo \ Tiros

Matutina
Santa Rosa da Serra

| Lagoa Formosa

Figura 60: Representacdo da rede da Microrregido de Patos de Minas.
Fonte: Pesquisa de campo, 2012.

Sendo assim, surgem novas necessidades e funcées, junto a sociedade, a economia, a politica,
a cultura, as relacdes sociais e a paisagem, que se submetem as novas mudancas, mesmo que
essas, em diferentes niveis e diferentes tempos, porém sempre vinculadas umas as outras. O
municipio de Patos de Minas gera um misto de atividades tradicionais (primarias) que
subsistem ao lado de um setor moderno (bancos, transportadoras, atacadistas) e sendo assim,
estd intimamente ligada aos circuitos de producdo e consumo urbano com 0s municipios da

sua prépria microrregiao.

Entretanto restam alguns questionamentos, tais como aqueles que se referem a manutencéo
dessa centralidade frente a expansdo na Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba e o
papel que deve ser exercido pela elite patense diante de tal desafio, tendo em vista que, novas
mentalidades e novas estratégias tém sido um aspecto crucial do processo da construcao-

manutencdo da centralidade de Patos de Minas na rede urbana mineira.

4.3.4. Etapa IV — Levantamento de andlise do impacto econémico na infraestrutura de

transporte na organizacao espacial dos complexos produtivos e das cadeias produtivas.

Conforme a metodologia proposta no capitulo anterior, a andlise objetiva do impacto
econbmico na infraestrutura de transporte é dividida em duas sub-etapas: (i) Indicadores de
crescimento econdmico e (ii) analise temporal da area em relacéo a transformacéo do espaco e

a infraestrutura de transporte.
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4.3.4.1. Indicadores de crescimento econbémico

Diante dos indicadores de crescimento econdmico da area de estudo, retrata que de acordo
com o Relatério do Desenvolvimento Humano, divulgado pela Organizacdo das NacOes
Unidas — ONU, em 2001, o Brasil ocupa o 74° lugar entre os 174 paises analisados. No ano de
2000, seu IDH foi de 0,771 (PNUD, 2004). O Estado de Minas Gerais, em 2000, obteve o
IDH de 0,773, enquanto o municipio de Patos de Minas, no mesmo ano, apresentou o IDH de
0,813. Tanto o Brasil quanto Minas Gerais, em 2000, sdo classificadas como areas de médio
desenvolvimento humano, enquanto Patos de Minas é considerado, como &rea de alto

desenvolvimento humano.

Na tabela 18, apresenta-se uma relacdo das sedes microrregionais do Triangulo Mineiro/Alto
Paranaiba, no ano de 2000, e seus respectivos Indices de Desenvolvimento Humano

Municipal e o nimero de habitantes.

Tabela 18 — Sedes microrregionais da regido do
Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba ordenados pelo IDH ?° — ano 2000.

Municipio Populagéo | Indice de Desenvolvimento
Total Humano Municipal
Uberaba 252.051 0,834
Uberlandia 501.214 0,831
ltuiutaba 89.091 0,818
Araguari* 101.974 0,815
Patos de Minas 123.881 0,813
Frutal 46.566 0,803
Araxa 78.997 0,799
Patrocinio 73.130 0,799

Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Nota: *Municipio integrante a Microrregido de Uberlandia.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

A renda per capita média do municipio de Patos de Minas cresceu 35,76%
passando de R$ 225,42 em 1991 para R$ 306,03 em 2000. Em relacdo ao Produto Interno
Bruto — PIB per capita dos municipios, realizado pelo IBGE, em 2009, comparado com as

sedes microrregionais da Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba, Patos de Minas

 fndice de Desenvolvimento Humano Municipal - E um indice calculado pelo Programa das Nagdes Unidas
para o Desenvolvimento — PNUD, para cada municipio, que leva em conta questdes relacionadas a Longevidade,
Educacdo e Renda e que varia de 0 a 1, sendo que: 0 < IDH < 0,5 Baixo Desenvolvimento Humano, 0,5 < IDH <
0,8 Médio Desenvolvimento Humano, e 0,8 < IDH < 1 Alto Desenvolvimento Humano. (PNUD, 2004).
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possui 0 menor PIB per capita, com R$ 12.405,63, enquanto, Uberlandia em primeiro, com o
PIB per capita, com R$ 25.484,48, tal fato podemos conferir na tabela 19.

Tabela 19 — PIB per capita dos principais municipios da
Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto Paranaiba — 2009

Municipios PIB per capita dos
Municipios (em mil reais)
Uberlandia 25.484,48
Uberaba 21.904,70
Araxa 21.312,23
Ituiutaba 18.326,22
Patrocinio 14.936,58
Frutal 14.347,19
Patos de Minas 12.405,63

Fonte: IBGE, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

A distribui¢do da renda € um dos componentes mais esclarecedores da realidade social e
econémica de uma nacgdo. Segundo o PNUD, em seu Relatério de Indicadores Mundiais de

Desenvolvimento 2004, cerca de 1,2 bilhdes de pessoas vivem com até 1 dolar por dia.

A pobreza no municipio de Patos de Minas (medida pela proporcdo de pessoas com renda
domiciliar per capita inferior a R$ 75, 50, equivalente a metade do salario minimo vigente em
agosto de 2000) diminuiu 49,05%, passando de 32,5% em 1991, para 16,6% em 2000 (Atlas
do Desenvolvimento, 2000).

Na figura 61, podemos conferir que em Uberlandia e Uberaba houve um aumento na
intensidade de pobreza, no periodo de 1991 a 2000, pois a atracdo de servicos nestas cidades
chamou a atencdo da populacdo sendo que um grande nimero de pessoas na regido migrou

para elas.
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Figura 61: Intensidade de pobreza (2000)
Fonte: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Minas Gerais tem a terceira maior participacdo do PIB do pais em 2009, com 9% (IBGE,
2009). A economia diversificada tem como destaque a extracdo de minério de ferro, a cultura
cafeeira e a producéo de veiculos.

Tabela 20 — Sedes Microrregionais da Mesorregido do Triangulo Mineiro/Alto
Paranaiba referente ao Produto Interno Bruto por setores a precos correntes, 2009.

Municipios Agropecudria | Indastria Servicos Total
(mil reais) (mil reais) (mil reais) (mil reais)
Uberlandia 353.405 3.662.673 8.900.585 12.916.663
Uberaba 480.932 1.979.954 3.176.864 5.637.750
Patos de Minas 233.585 291.275 1.056.036 1.580.896
Araxa 104.980 809.236 823.263 1.737.479
Patrocinio 287.917 152.767 743.360 1.184.044
Frutal 240.639 118.906 378.211 737.756
ltuiutaba 130.614 313.877 1.123.874 1.568.365

Fonte: IBGE, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Em 2009, o municipio de Patos de Minas teve um PIB de 1.580.896 mil reais (IBGE, 2009),
conforme a tabela 20. Uberlandia, teve um PIB de 12.916.663 mil reais, em que o setor de
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servicos € uma de suas principais atividade econémica, porém, a atividade industrial tem a sua
grande importancia no municipio devido ter o PIB de 3.662.673 mil reais. Desta referéncia
econbmica, Uberlandia se afirma a principal cidade da Mesorregido do Triangulo
Mineiro/Alto Paranaiba. De tal forma, Patos de Minas possui, atualmente, uma estrutura
econdmica em que o setor de servigos é a principal atividade, seguido pela atividade industrial

e a agropecuédria (figura 62).

11,3

183 O Agropecuaria (%)

@ Inddstria (%)
O Servigos (%)

70,4

Figura 62: PIB por setores a precos correntes de Patos de Minas — MG (2009)

Fonte: IBGE, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Conforme exposto na figura 62, no ano de 2009, o setor de servicos Patos de Minas
representava 70,4% do PIB do municipio, enquanto que o setor industrial e a atividade
agropecudria responderam, respectivamente, por 18,3% e 11,3% do PIB municipal (IBGE,
2009).

Percebe-se, por meio desses dados, que € o terciario o setor que concentra a maior populagédo

economicamente ativa, conforme na tabela 21 e a figura 63.
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Tabela 21 - Popula¢do Economicamente Ativa - 2006

Outros
Municipios | Agropecuaria | Industria | Comércio | Transporte | Servicos Total
(pessoas) (pessoas) (pessoas) (pessoas) | (pessoas) | (pessoas)
Uberlandia 7.210 45.348 80.060 20.884 132.795 286.297
Uberaba 2.588 26.697 36.370 6.523 61.830 134.008
Patos de Minas 2.612 9.373 19.199 2.918 21.654 55.756
Araxa 379 6.226 13.080 2.158 21.229 43.072
ltuiutaba 167 8.304 9.756 1.480 15.112 34.819
Patrocinio 2.886 4.645 9.775 1.674 10.751 29.731
Frutal 920 2.251 5.891 364 5.924 15.380

Fonte: IBGE, Cadastro Central de Empresas, 2006.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.
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Figura 63: Populacdo Economicamente Ativa de Patos de Minas — MG (2006)
Fonte: IBGE, Cadastro Central de Empresas, 2006.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Percebe-se que no municipio de Patos de Minas, o setor primario perde cada vez mais
funcionarios na mecanizacdo do campo e o setor de industrias esta ocupando menor nimero
de trabalhadores, devido uso intensivo de maquinas e inclusive aparelhos eletronicos,
entretanto, necessitam de mao-de-obra qualificada. No setor terciario, que abrange a

informatica, a midia, os servigos e comércio em geral, esta a concentracdo de trabalhadores.

As financas publicas de um determinado municipio abrangem o desenvolvimento, emprego e
estabilidade, enfatizando, principalmente em economias em desenvolvimento a agéo
governamental, no sentido de gerar crescimento econémico através de bancos de
desenvolvimento, criar postos de trabalho e a estabilidade econémica.
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O governo dispde de normas e medidas para determinar as despesas e 0s custos de suas acoes
e a maneira pela qual irdo financiar. Desse modo, o Fundo de Participacdo dos Municipios®

(FPM) com a tentativa de aumentar os recursos municipais. (Tabela 22).

Tabela 22 - Populacéo Total (2010) e o Valor do Fundo de
Participacdo dos Municipios (2009)

Populacdo Valor do F.P.M.

Municipios (2010) (2009)

Total (reais)
Uberlandia 604.013 42.099.253,00
Uberaba 295.988 42.099.253,75
Patos de Minas 138.710 26.432.084,03
ltuiutaba 97.171 22.026.737,00
Araxa 93.672 22.026.736,78
Patrocinio 82.471 20.565.241,29
Frutal 53.468 16.152.940,26

Fonte: IBGE, Financas Publicas, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Em Patos de Minas, o valor do Fundo de Participacdo dos Municipios é de 26.432.084,03
reais, inferior aos municipios de Uberaba e Uberlandia. Percebe-se também que a populacédo

de Uberlandia e Uberaba é superior a populagdo total patense.

Tabela 23 — Imposto sobre Operacoes relativas a Circulagédo de
Mercadorias e sobre Prestacfes de Servicos - 2002

Municipios indices de Participagio
no ICMS (%)
Uberlandia 4,011
Uberaba 1,913
Patos de Minas 0,603
Ituiutaba 0,611
Araxa 0,842
Patrocinio 0,392
Frutal 0,268

Fonte: Secretaria de Estado da Fazenda de Minas Gerais, 2002.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

%0 0 Fundo de Participacdo dos Municipios é uma transferéncia constitucional (CF, Art. 159, I, b), composto de
22,5% da arrecadagdo do Imposto de Renda e do Imposto sobre Produtos Industrializados. A distribuicdo dos
recursos aos Municipios é feita de acordo o nimero de habitantes. Sdo fixadas faixas populacionais, cabendo a
cada uma delas um coeficiente individual. O minimo é de 0,6 para Municipios com até 10.188 habitantes, e, 0
maximo é 4,0 para aqueles acima 156 mil. Os critérios atualmente utilizados para o calculo dos coeficientes de
participagdo dos Municipios estdo baseados na Lei n.°. 5.172/66 (Codigo Tributario Nacional) e no Decreto-Lei
N.°1.881/81. Do total de recursos 10% sdo destinados aos Municipios das capitais, 86,4% para os demais
Municipios e 3,6% para o fundo de reserva a que fazem jus os Municipios com populagdo superior a 142.633
habitantes (coeficiente de 3.8), excluidas as capitais (IBGE, 2006).
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Patos de Minas contribui para o estado com ICMS® de 0,603%, enquanto Uberlandia,
contribui com 4,011% de ICMS e Uberaba contribui com 1,913% de ICMS conforme

apresentado anteriormente pela tabela 23

4.3.4.1.1. Cidades da microrregido geografica de Patos de Minas: uma leitura a partir de

indicadores sociais e econdmicos

As cidades em estudo tém apresentado avancos consideraveis nos indicadores sociais. Em
relacio ao Indice de Desenvolvimento Humano (IDH), observa-se evolugdo positiva, em
todos os municipios, entre os anos de 1991 e 2000 (tabela 24).

Tabela 24 - Municipios da microrregido geografica de Patos de Minas (MG):
Indice de Desenvolvimento Humano, 1991 e 2000.

Municipios IDH-M |IDH - Educacdo | IDH - Longevidade IDH - Renda
1991 2000 1991 2000 1991 2000 1991 2000

Arapua 0,701 | 0,776 | 0,743 | 0,816 0,743 0,810 0,616 | 0,701
Carmo do Paranaiba | 0,709 | 0,792 | 0,752 | 0,836 0,743 0,829 0,632 | 0,712
Guimarania 0,718 | 0,776 | 0,773 | 0,833 0,743 0,810 0,638 | 0,684
Lagoa Formosa 0,689 | 0,750 | 0,717 | 0,788 0,743 0,795 0,606 | 0,666
Matutina 0,685 | 0,766 | 0,714 | 0,800 0,710 0,799 0,630 | 0,700
Patos de Minas 0,731 | 0,813 | 0,805 | 0,896 0,711 0,816 0,677 | 0,728
Rio Paranaiba 0,691 | 0,755 | 0,726 | 0,815 0,736 0,775 0,612 | 0,676
Santa Rosa da Serra | 0,641 | 0,745 | 0,673 | 0,785 0,698 0,789 0,552 | 0,660
Sdo Gotardo 0,697 | 0,807 | 0,754 | 0,822 0,681 0,792 0,655 | 0,806
Tiros 0,671 | 0,755 | 0,705 | 0,795 0,711 0,804 0,596 | 0,667

Fonte: Altas do Desenvolvimento Humano, 2000.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

No ano de 2000, mesmo com melhorias em relacdo ao ano de 1991, continuaram classificados
como de médio desenvolvimento (entre 0,500 e 0,799) os municipios de Arapua, Carmo do

Paranaiba, Guimarania, Lagoa Formosa, Matutina, Rio Paranaiba, Santa Rosa da Serra e

31 |ICMS ¢ a sigla que identifica o Imposto sobre Operacdes relativas a Circulacdo de Mercadorias e sobre
PrestacBes de Servigos de Transporte Interestadual e Intermunicipal e de Comunicacdo. Esse imposto pode ser
seletivo. Na maior parte dos casos o ICMS, que é embutido no prego, corresponde ao percentual de 18%.
Entretanto, para certos alimentos basicos, como arroz e feijdo, o ICMS cobrado € de 7%. J& no caso de produtos
considerados supérfluos, como, por exemplo, cigarros, cosméticos e perfumes, cobram-se o percentual de 25%
(Secretaria de Estado da Fazenda de Minas Gerais, 2006). Em Minas Gerais é distribuido de acordo com os
seguintes critérios e percentuais dos recursos destinados aos municipios: Valor Adicionado Fiscal (79,68%); area
geografica (1%); populagdo (2,71%); populacdo dos 50 municipios mais populosos (2%); educacdo (2%);
producdo de alimentos (1%); patrimdnio cultural (1%); meio ambiente (1%); salde (2%); receita propria (2%);
cota minima (5,5%); e municipios mineradores (0,11%) (Assembléia Legislativa de Minas Gerais, 2007).
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Tiros. Atingiram o indice de alto desenvolvimento humano (0,800 e mais) Patos de Minas e
Sao Gotardo.

Em todos os dez municipios, o melhor indice de IDH, no ano de 2000, foi registrado no IDH-
educacdo e, em seguida, o IDH-longevidade. Sendo o IDH-educacéo, avaliado pelo indice de
analfabetismo, os dados indicam, portanto, que este fator 70% € alto nos municipios pequeno

porte da Microrregido de Patos de Minas.

Em situagdo oposta, ou seja, como pior indice, ficou o IDH-renda, este foi o indicador mais
baixo em todos os municipios de pequeno porte da microrregido de Patos de Minas. Esse dado
associa-se diretamente a incipiente dinamica econémica. Nesse periodo de 1991-2000 o IDH-

renda, em S&o Gotardo atinge o indice de alto desenvolvimento.

Em relagdo ao PIB per capita, comparando com os municipios da Microrregido de Patos de
Minas, Lagoa Formosa possui o menor PIB per capita, R$ 8.961,30, enquanto, Rio
Paranaiba® em primeiro, com o PIB per capita de R$ 32.888,19 (IBGE, 2009). Tal fato pode
ser conferido na tabela 25.

Tabela 25 — PIB per capita dos Municipios da
Microrregido de Patos de Minas (MG)- 2009

Municipios PIB per capita dos

Municipios (em mil reais)
Rio Paranaiba 32.888,19
Arapui 15.220,64
Patos de Minas 12.405,63
Tiros 12.065,46
Sédo Gotardo 11.449,34
Carmo do Paranaiba 10.921,38
Guimarania 10.582,87
Matutina 10.220,64
Santa Rosa da Serra 10.048, 10
Lagoa Formosa 8.961,30

Fonte: IBGE, 2009.
Org. RIBEIRO, F.S., 2012.

2.0 PIB per capita do municipio de Rio Paranaiba merece destaque ndo sé na escala microrregional a qual
pertence e sim na Mesorregido do Tridangulo Mineiro/Alto Paranaiba, pois o PIB per capita, com R$ 32.888,19
supera a maior cidade da regido, Uberlandia, com PIB per capita de R$ 25.484,48 (IBGE, 2009).
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As dindmicas da agropecudria moderna e da agroinddstria podem se manifestar no
desenvolvimento de atividades comerciais e de servicos urbanos especificos, aspecto este que

impde diferenciacao entre as pequenas cidades da microrregido geografica de Patos de Minas.

A atividade agropecuaria na Microrregido de Patos de Minas é forte em todos 0s municipios,
porém destacam-se 0s municipios de Rio Paranaiba, Santa Rosa da Serra e Tiros com o
principal produto interno bruto a precos correntes. Na atividade industrial, destaca-se apenas o
municipio de Patos de Minas. No setor de servicos, destacam-se 0s municipios de Carmo do

Paranaiba, Patos de Minas e Sdo Gotardo, conforme apresentado na tabela 26.

Tabela 26 — Municipios da Microrregido de Patos de Minas referente ao
Produto Interno Bruto por setores a precos correntes, 20009.

Municipios Agropecudria | Industria | Servicos Total
(mil reais) (mil reais) | (mil reais) | (mil reais)
Patos de Minas 233.585 291.275 1.056.036 | 1.580.896
Rio Paranaiba 233.068 10.378 107.778 351.224
Séo Gotardo 77.038 32.336 234.363 343.737
Carmo do Paranaiba 114.807 25.770 190.665 331.242
Lagoa Formosa 70.581 8.795 70.488 149.864
Tiros 44.702 9.210 35.478 89.390
Guimarania 33.401 6.240 35.888 75.529
Arapua 10.960 13.297 15.434 39.691
Matutina 13.000 5.755 18.552 37.307
Santa Rosa da Serra 16.982 2.001 14.775 33.758

Fonte: IBGE, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

No ano de 2009, o total do PIB por setores a precos correntes, Patos de Minas liderou com
1.580.896 mil reais, enquanto Santa Rosa da Serra, possuia 0 menor PIB com 33.758 mil reais
(IBGE, 2009). A populacdo economicamente ativa dos municipios da Microrregido de Patos
de Minas encontra-se nos setores da agropecudria e de servicos. A principal fonte

empregadora € a Prefeitura de todos os municipios, exceto Patos de Minas.
A arrecadacdo financeira de todos os municipios da microrregido de Patos de Minas é através

de impostos (produtos e servicos) e do fundo de participagdo dos municipios (quantia

influenciada pelo nimero de habitantes no municipio) conforme a tabela 27.
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Tabela 27 - Populacéo Total e o Valor do Fundo de
Participacdo dos Municipios (2009)

Municipios Populagéo Valor do F.P.M.
Total (reais)
Patos de Minas 138.710 26.432.084,03
Sé&o Gotardo 31.819 11.747.592,93
Carmo do Paranaiba 29.735 11.747.592,93
Lagoa Formosa 17.161 8.810.694,68
Rio Paranaiba 11.885 5.365.378,00
Tiros 6.906 4.405.347,37
Guimarania 7.265 4.405.347,37
Matutina 3.761 4.405.347,37
Santa Rosa da Serra 3.224 4.405.347,37
Arapua 2.775 4.405.347,37

Fonte: IBGE, Financas Publicas, 2009.
Org.: RIBEIRO, F.S., 2012.

Em 1991, a intensidade de pobreza do Brasil era 49,2%. Dentre 0os municipios da
microrregido de Patos de Minas, o municipio com o melhor valor era Sdo Gotardo, com um
valor de 34,6%, e 0 municipio com o pior valor era Lagoa Formosa, com 46,7%. Dos 10
municipios da microrregido, 70% tinham com um valor entre 35% e 38% (Atlas do
Desenvolvimento Humano, 2000). No ano de 2000, a intensidade de pobreza no Brasil
aumentou, com o percentual de 49,6. Entre os municipios da microrregido Carmo do
Paranaiba era o com o melhor valor, 29,8%, e 0 municipio com o pior valor era Rio
Paranaiba, com 37,3 % (Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000), conforme apresentado na
figura 64.
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Figura 64: Intensidade de pobreza (2000)

FONTE: Atlas do Desenvolvimento Humano, 2000.
ORG. RIBEIRO, F.S., 2012.

Na figura 64, podemos analisar que no periodo de 1991-2000, a intensidade de pobreza no
municipio de Lagoa Formosa reduziu de forma acentuada, de uma diferenca 12,1%, enquanto
0 municipio de Sdo Gotardo, reduziu apenas 0,2% (Atlas do Desenvolvimento Humano,
2000).

4.3.4.2. Andlise temporal da area em relacdo a transformacdo do espago e a infraestrutura

de transporte

O estudo das cadeias produtivas possibilitou o acompanhamento de cada produto desde
“dentro da porteira”, durante todo seu transito por meio da cadeia, até se converter em
commodity de exportacdo ou produto de consumo final no mercado interno. Devido a cidade
de Patos de Minas (MG) conhecida nacionalmente a “Terra do Milho”, tal estudo retrata sobre

a cadeia produtiva de milho no municipio de Patos de Minas (MG).
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Conforme ja citado no capitulo 2, sobre o conceito de cadeia produtiva, o fluxograma da
figura 30, demonstra a cadeia produtiva de milho. Apos o levantamento das pesquisas, infere-
se que no municipio de Patos de Minas perante 0s processos da cadeia produtiva do milho
apresentando no fluxograma da figura 65, como os fatores de insumos, producéo, industria e
comércio podem ser encontrados no préprio municipio. As empresas Patense, CEMIL,
Agroceres, Terrena, Coopatos, possuem parcerias com os produtores rurais do municipio e da
microrregido em qual a pertence para a producdo e o desenvolvimento dos processos da

cadeia produtiva do milho.
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Figura 65: Representacdo da Cadeia Produtiva do Milho

Fonte: www.almanaquedocampo.com.br. Acesso: mai. 2012.
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Dessa forma, com a instalacdo de tais complexos industriais que desenvolvem a cadeia a
produtiva de milho o municipio de Patos de Minas, passou por uma reformulacdo de
planejamento urbano e necessitou-se de criar projetos para modificar a infraestrutura de
transporte e atrair mais indastrias para 0 municipio. Recentemente em razdo do crescimento
das questbes econdmicas da cidade de Patos de Minas, houve transformacdo do espago em
relagdo a transporte em razdo da infraestrutura devido a instalacdo das empresas e industrias

em locais estratégicos citados anteriormente.

Na zona nordeste da cidade de Patos de Minas (MG), no ano de 2000, na Avenida Maraba,
estédo localizados os complexos industriais como a Coopatos e a Agroceres. A Secretaria de
Planejamento de Infraestrutura do municipio tiveram que reestruturar a infraestrutura de
transporte, e em 2010, com a obra ja concluida o projeto de infraestrutura de transporte obteve
a duplicacdo da avenida com a implantagdo de rotatérias na entrada das industrias citadas. As
figuras 66 e 67 aborda a imagens de satélites da localizagdo geografica citado acima entre os
anos de 2000 e 2010.

A .
D12iGeoEye

Google earth

Data das imagens: 3/31/2000 ‘& | 2000 18734%11.75"S 46°30'12.80"0 elev 952'm Altitide do ponto de visdo 1.97 km

[C] Antiga Entrada para a Agroceres
O Antiga Entrada para a Coopatos

Avenida Maraba

Figura 66: Patos de Minas (MG): Avenida Maraba — 2000
Fonte: Google Earth, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.
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Figura 67: Patos de Minas (MG): Avenida Maraba — 2010
Fonte: Google Earth, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.

Na zona sudoeste da cidade de Patos de Minas (MG), diante o diagndstico do crescimento
econdmico do municipio na cadeia produtiva de milho e o projeto de construcdo para a nova
sede da CASEMG houve o planejamento urbano de uma nova area (Figura 68). No intuito de
estabelecer na zona oeste da cidade o Distrito Industrial 111, tal localizacdo é estratégica. A
localizacdo da implantacdo da nova sede da CASEMG sera com entrada para 0 acesso da
rodovia BR 365, cujos destinos podem ser a outras cidades de médio e grande porte, como as
cidades de Uberlandia (MG) e Montes Claros (MG).

Contudo, teve a criacdo de um projeto de infraestrutura de transporte em relagdo com a
implantacdo da nova sede da CASEMG, teve um (re) ordenamento territorial, devido a
criacdo do novo Distrito Industrial 111. Tal localizagdo da acesso a rodovia BR 365, que se
tornou a entrada para a CASEMG e também uma opc¢do para entrada do novo local
econbmico, ou seja, o bairro Distrito Industrial 111, em que se encontra localizada a empresa

Patense, conforme apresentado na figura 69.
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echss” 1 - > S > Rodovia BR 363
Figura 68: Patos de Minas: Area para Construcdo da CASEMG — 2003
Fonte: Google Earth, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.
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Figura 69: Patos de Minas: Localiza¢cdo da CASEMG — 2010
Fonte: Google Earth, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.
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Devido o grande fluxo de veiculos pesados no entroncamento das rodovias BR 354/365,
conhecido como “Trevo da Pipoca” (Figura 70), os administradores do municipio implantou-
se um projeto de infraestrutura de transporte para a implantacdo de um viaduto. Com isso
fizeram a duplicacdo da BR 365, com a criacdo de marginais ao longo do trecho entre a saida
de Brasilia (DF) até a saida para Uberlandia (MG). A BR 354 saida para Brasilia — DF esta
localizada a empresa CEMIL. Ao longo da BR 365, estdo localizadas areas que pertencem as

empresas Patense e Terrena.

Com o projeto de Lei N° 7065 de 2010 denominam o “Viaduto Jairo Nogueira” (Figura 71,
72 e 73) localizado no “Trevo da Pipoca”, no entroncamento das BRs 354 e 365, a 5 km da
sede do municipio de Patos de Minas (MG) (BRASIL, 2010).

aida p’ Brasiha — Rodovia BR
~ Saida p/ Uberlandia - Rodovia BR 363
" "%4=>> Saida p/ Montes Claros - Rodovia BR 363
> Saida p/Belo Horizonte - Rodovia BR 354
(") Trevo da Pipoca (Entroncamento das Rodovias 334/363

Figura 70: Patos de Minas: Trevo da Pipoca (2003)
Fonte: Google Earth, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.
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= Saida p/ Belo Horizente — Rodovia BR 334
I:D Saida p/ Montes Claros — Rodoviz BR 365
. Saida p/ Uberlandia - Rodcvia BR 365

Q Saida p/ Brasilia — Rodovia BR 334

Figura 71: Patos de Minas: Viaduto Jairo Nogueira (2010)
Fonte: Google Earth, 2012.
Org.: RIBEIRO, F.S. 2012.

Figura 72: Viaduto “Jairo Nogueira” — BR 354  Figura 73: Viaduto “Jairo Nogueira” — BR 365
Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012 Autor: RIBEIRO, F.S., junho/2012.

Tal viaduto possui grande importancia econémica na cidade de Patos de Minas (MG) em
relacdo ao infraestrutura de transporte devido a organizacdo espacial dos complexos

produtivos e das cadeias produtivas inseridas no municipio.
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5. CONCLUSOES E RECOMENDAGCOES

5.1. APRESENTACAO

Este capitulo apresenta as principais contribuices obtidas a partir dos objetivos propostos no
trabalho. Inicialmente s&o enumeradas algumas limitages do estudo, verificadas em fungéo
de algumas dificuldades encontradas ao longo da realizacdo do estudo, comuns
principalmente a pesquisas que requerem grande volume de dados. No segundo item, séo
apresentadas as principais conclusdes e em seguida discorre-se sobre a avaliacdo da
metodologia proposta e sua aplicabilidade. E finalizando o capitulo, sdo expostas algumas

recomendac0es para futuras investigagcdes relacionadas ao tema em quest&o.
5.2. LIMITACOES DO ESTUDO

Verificaram-se algumas limitac6es do estudo ao se aplicar a metodologia no estudo de caso.
Inicialmente deve-se ressaltar que possui outros indicadores para levantar a questdo sobre o
crescimento econémico, fomentando restritas inferéncias acerca dos objetivos que se

propunha alcancar.

Apesar do limitado dados com énfase aos valores do PIB nos diversos setores da economia,
constatou-se que os dados fornecidos permitiam representar de forma satisfatoria a
compreensdo da organizacdo espacial e a relacdo com o transporte em Patos de Minas (MG),
possibilitando uma aproximacdo que apresenta o crescimento econdmico no municipio e

regido.

Outra dificuldade foi a inexisténcia atual de dados sobre o rendimento e 0 consumo real por
habitante. Por isso, optou-se pela verificagcdo da Populacdo Economicamente Ativa — PEA e 0
Valor do Fundo de Participacdo dos Municipios, considerando que ambos os dados

contribuem para o levantamento em questao para o crescimento econémico.

Da mesma forma, tal pesquisa deixa uma lacuna ao néo captar as relagdes estabelecidas entre
as maiores e mais importantes cidades (Patos de Minas, no Alto Paranaiba; e Uberlandia, no

Triangulo Mineiro), ndo integradas no universo da pesquisa sobre “onde buscam bens e
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servicos”. Ainda no ambito das limitagdes, os resultados criam uma aparéncia de
homogeneidade nos fluxos de relagdes por ndo diferenciarem a intensidade desses fluxos

entre localidades, dificultando estabelecer padrdes distintos de subordinacao.

Cabe também fazer referéncia a falta de dados com outros municipios que compdem as
Microrregifes de Araxa e Patrocinio, o que limitou a representacdo espacial de forma pontual,
0u seja, na representacdo espacial tais municipios que integram destas microrregifes possuem

constante atracdo de fluxos econémicos com o municipio de Patos de Minas (MG).

5.3. CONCLUSOES

Os objetivos desta dissertacdo, apresentados no Capitulo 1, foram atingidos em sua
integridade. Neste trabalho foi possivel contribuir teoricamente através de pesquisadores
sobre espaco e a relagdo com transporte para o crescimento econdémico e despertou
desenvolver uma metodologia para analisar os impactos de crescimento econémico em um
projeto de infraestrutura de transporte na organizacdo espacial de complexos produtivos e das

cadeias produtivas.

Comprovou-se a hipdtese formulada, verificou-se que, um projeto de infraestrutura de
transporte decorre da compreensdo de que as relagdes na dimensdo espacial de complexos

produtivos exercem efeitos determinantes sobre a organizacao do territério.

Esta secdo apresenta as principais conclusdes gerais obtidas a partir do estudo que foi
realizado, muito embora a analise e a discussao de etapa de seu desenvolvimento ja tenham

sido apresentadas, de forma parcial, nos capitulos anteriores, apresentados a seguir:

o Para o desenvolvimento do presente trabalho, foi de extrema relevancia a compreensédo
de conceitos a acerca de espaco, regido e territorio numa visao geografica, que nas ultimas
décadas vém se intensificando, principalmente com os aspectos ligados a visdo econémica.
Dessa forma, torna-se necessario conhecer, a organizagdo espacial, por meio de teorias
econdmicas para que possa ser feita uma analise espacial com relacdo a transporte através das

cadeias produtivas e de complexos produtivos.
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o No trabalho, foi amplamente mostrado que a demanda por trabalho, criada
principalmente nos diversos setores da economia, exige alta qualificacdo dos trabalhadores
pela incorporacdo crescente de informacdo e novagBes tecnoldgicas nas atividades
emergentes. Todavia, 0 processo de (re) estruturagdo urbana impulsionado pela
descentralizacao das atividades de comércio e servicos, deve ser avaliado em funcéo de varios
aspectos, ndo somente o crescimento populacional e territorial, mas também sob a Optica da

propriedade privada, acumulacdo de capitais e de complexos produtivos.

o Também foi mostrado que, em geral, o impacto onde hd uma relacdo na instalacao de
complexos produtivos possui uma transformacdo do espaco com relacdo ao transporte o que
acarreta para o crescimento econdmico daquela localidade. E dentro deste entendimento a
criacdo de um projeto de infraestrutura de transporte promove a insercao, a complexificacédo e
especializagdo de centros urbanos intensificam relagdes verticais entre lugares, o que pode ser
motivo de preocupagdo ja que nem sempre as espacialidades das aglomeracGes em sua
totalidade fazem parte dessas relacBes, acentuando-se suas desigualdades internas. Tais
relacBes provocam uma criacdo paralela e eficaz da ordem e da desordem no territério, ja que
integram e desintegram, destroem velhos recortes espaciais e criam outros. Evidentemente, a
agregacdo de informacbes de carater demografico e dos condicionantes econdmicos as
interacBes espaciais torna possivel ensejar outras analises particularizadas dos diversos
centros e de suas respectivas areas de influéncia, como forma de fornecer maiores subsidios

ao planejamento e a gestdo do territorio.

o Das diversas experiéncias e aplicacfes de uso de SIG, foi observado que no Brasil sua
utilizacdo ainda é muito incipiente e de pouco aproveitamento das ferramentas de analise
espacial. Isto é muito provavel que seja pela falta de estudos que a busca de vantagens
competitivas e de eficiéncia coletiva através da organizacdo da capacidade produtiva local nos
denominados arranjos produtivos tem gerado resultados expressivos, mas depende da
ocorréncia de alguns fatores determinantes associados a geracdo de economias externa e

interna conjugada as ac¢Oes dos agentes locais.

o Observou-se também que através das contribuicdes tedricas abordadas neste trabalho
buscou analisar os impactos de crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura de

transporte na organizacao espacial de complexos produtivos e das cadeias produtivas. Sob a
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perspectiva tedrico-metodoldgica da categoria organizacdo espacial, orientamos nossa analise
buscando desvelar os fixos existentes nos diversos setores da economia e das cadeias
produtivas que incidem sobre a relacdo entre espaco e transporte na configuracdo de
instalacdo de complexos industriais, diante aos fluxos econémicos com foco as repercussoes
da mesma nas transformacbes do espago atraves de um projeto de infraestrutura de
transportes.

o Impelido por essa logica que a partir do impacto de crescimento econdmico em um
projeto de infraestrutura de transporte na organizacdo espacial das cadeias produtivas e
complexos produtivos infere-se que a um desenvolvimento econémico regional o que se
tornard arranjo produtivo local. Dessa forma, teoricamente mostra que ha uma grande
diversidade nessas aglomeracfes em termos de historia, morfologia, dindmica, caracteristicas
organizacionais, instituicdes de apoio, contextos sociais e culturais, e politicas publicas.
Entdo, deve-se reconhecer a importancia dessa diversidade € um primeiro e fundamental
passo para quaisquer iniciativas de politicas publicas e agfes conjuntas. Outro passo
subseqliente muito importante e que demonstra ser um caminho de aplicagdo geral com
resultados relevantes para o desenvolvimento e consolidacdo dos arranjos € o de fortalecer as
instituicBes locais estimulando as formas de cooperagdo entre empresas, com a constitui¢éo de
féruns locais de discussdo e decisdo estratégica, e que concilie as acBes privadas com as

politicas publicas.

5.4. AVALIACAO DA METODOLOGIA PROPOSTA E SUA APLICABILIDADE

A metodologia foi desenvolvida para analisar os impactos de crescimento econdmico em um
projeto de infraestrutura de transporte na organizagédo espacial de complexos produtivos e das
cadeias produtivas. Como estudo de caso, a proposta metodoldgica foi a aplicada a cidade de
Patos de Minas (MG).

Constatou-se, que mediante o estudo de caso, que a metodologia proposta possui grande
viabilidade de aplicacdo em outros locais em que necessite realizar andlises de impacto de
crescimento econdmico em um projeto de infraestrutura espacial na organizacdo espacial que

pode verificar um desenvolvimento econdémico regional e se tornar arranjo produtivo local.
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Para andlise do impacto de crescimento econdmico deve-se definir a localidade a ser
mensurada e a verificagdo dos valores do PIB nos diversos setores da economia. Para isto, a
tabulacdo destes valores em um periodo de tempo, deve considerar se houve aumento com
relacdo ao periodo anterior. No estudo de caso, a aplicacdo dos valores foi comparativa e
permitiu constatar que realmente o periodo analisado teve o aumento de tais valores e assim
podemos afirmar que tal fendbmeno teve o crescimento econdémico na cidade Patos de Minas
(MG).

No estudo de caso, realizou-se um levantamento de identificacdo de atividades produtivas,
complementares e as funcionalidades e os fluxos socioecondmicos existentes na escala
microrregional em que o municipio de Patos de Minas (MG) se insere, possibilitando avaliar

minuciosamente 0s aspectos socioeconémicos entre os fixos e tais fluxos.

Conforme o analisado no estudo de caso, o resultado dessas agregacdes abre a perspectiva de
estabelecer comparacdo com outras redes, subsidiar selecdo de lugares para localizacdo de
atividades, delimitar areas de mercado e dar suporte a decisfes, assim como orientar estudos

sobre redes geograficas e urbanizacdo brasileira.

Na microrregido estudada, notamos que existe uma hierarquia entre as cidades que a
compdem. A cidade de Patos de Minas (MG), sendo considerada a que agrega em seu espaco,
servicos mais modernos e de maior complexidade, comércio variado, sede de 6rgdos estaduais
e federais, sendo, de fato, a cidade mais importante da microrregido, o centro regional. As
cidades emergentes, Carmo do Paranaiba (MG) e Sdo Gotardo (MG), que possuem
potencialidades para se transformarem em cidades médias, pelo importante papel que
desempenham no setor terciario, e pela proximidade das cidades locais, criando-se maiores

inter-relagfes umas com as outras.

Nesse sentido, Patos de Minas (MG) é uma cidade que consideramos como o Unico polo de
crescimento na regido do Alto Paranaiba. Assim a cidade de Patos de Minas (MG) € o local
onde se encontra diversas esferas de 6rgdos publicos de niveis federais e estaduais. Contudo, é
a cidade-polo da area de saude em razdo do Hospital Regional que atende ndo apenas a regido
a que Ihe pertence e sim a Mesorregido do Noroeste de Minas. E também uma cidade-polo da

area educacional devido possuir quatro instituicdes privadas e uma instituicdo publica.
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Diante disso, a cidade de Patos de Minas (MG) possui trés bairros chamados os “Distritos
Industriais I, I e III” onde se concentram os complexos industrias, como as principais
empresas a CEMIL, Agroceres, Patense, Coopatos, Terrena e entre outras. Tais empresas
fomentam e movimentam a cadeia produtiva do milho. Entende-se que as empresas citadas
neste trabalho crescem os valores dos setores a economia em relagédo ao PIB da cidade de
Patos de Minas (MG).

Dessa logica, com a oferta e a demanda devido a cadeia produtiva do milho destes complexos
industriais na cidade de Patos de Minas (MG) provocou a transformacéo do espacgo diante a
instalacdo de tais fixos e relacdo com transporte entre os fluxos socioecondmicos. Notamos
gue houve a transformacao da organizacdo espacial da cidade de Patos de Minas (MG) através
de um projeto de infraestrutura de transporte na Avenida Marab4, e nas rodovias das BRs 365
e 354. Todavia, essa situagdo vem se fortalecendo num contexto mais amplo, em que novas
estratégias do capital vém transformando o espaco e o0 que acarreta diretamente com o

transporte afirmando para o crescimento econdémico da cidade em questéo.

Podemos concluir que os objetivos de um projeto de infraestrutura de transporte para o
crescimento econémico das cadeias produtivas e dos complexos industriais em Patos de
Minas (MG) partem para o desenvolvimento de uma politica integrada de implantagdo de
APL. Tal questdo é positiva, porém o APL em Patos de Minas (MG) teria ainda um longo
caminho a ser percorrido para que atendesse aos padrdes brasileiros. Com a descoberta no
municipio de Patos de Minas (MG) do recurso mineral de gas natural, a cidade esta atraindo
diversos interesses de grandes empresarios 0 que podera provocar 0 aumento das questdes
produtivas e financeiras no mercado em ambito nacional e futuramente se tornar um APL

propriamente dito.

5.5. RECOMENDACOES

Durante a aplicagdo da metodologia proposta, foram identificados alguns pontos que, a
medida que as condic¢Bes permitirem, poderédo ser estudados sob uma abordagem diferenciada

ou de modo mais aprofundado mencionados a seguir:

o Para um melhor estudo sobre as questBes para definir o crescimento econémico

levantar tais dados mensurdveis sobre o rendimento nacional per capita e o nivel de inflagdo
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para que seja feita a comparacdo com outros grandes centros econdmicos numa escala
regional, nacional e internacional, para identificar o nivel de crescimento econdmico em sua

totalidade na area de estudo.

o Em futuras investigacfes, analisar a organizacdo espacial em um processo de
aprendizado nas aglomeracOes espaciais. Isto permitird uma representacdo espacial de forma

linear das vias em estudo, e, realizar anélises sobre os fluxos econémicos mais aprofundados.

o Também, € possivel realizar em futuros estudos, uma maior precisdo sobre a
transformacéo do espaco e a relagdo com transporte, a qual considere, as teorias abordadas
neste trabalho na ciéncia geogréafica e econdmica, podendo, com esse estudo, serem realizadas

analises para a construcdo de identificacdo de APL e de programas territoriais.
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ANEXO A
ROTEIRO DE ENTREVISTAS

Local:

Entrevistado:
Municipio: .
Area da Unidade Territorial (km2): Gentilico:

| ASPECTOS ECONOMICOS

e Principal atividade econémica:
e Principal fonte de recursos:
e Principal fonte empregadora:

e Comércio Atacadista: [1 Sim [] Nao. Quantos?
e Comeércio Varejista: [ Sim [ Nao. Quantos?
e Agéncia Bancéria: (1 Sim [ Nao. Quantas?
Q

[ ]

uais?
Industria: [ Sim [] Ndo. Quantas? . Quais?

e Qual (is) atividade agropecuéria?

| ASPECTOS SOCIAIS, CULTURA E LAZER

e Eventos: [J Sim [J Nao. Quais?

e Turismo: (1 Sim [ Ndo. Quais?

e Lazer: [1 Sim [] Nao. Quais?

| EDUCACAO

e Escolas Municipais: [ Sim [ Néo.

Niveis de Ensino: [ Infantil [] Fundamental (7 Médio. Quantas?
e Escolas Estaduais: [ Sim [ N&o.

Niveis de Ensino: [ Infantil [] Fundamental [] Médio. Quantas?
e Ensino Superior: [1 Sim [ Ndo./ [ Pablico [ Particular.
Caso tiver, quais cursos?
Tem 6nibus de estudantes? [ Sim (] Nao. Para onde?

| SAUDE

e Hospital: [J Sim [J Nao. Quantos?
e Centro de Saude: [J Sim [] Nio. Quantos?
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Posto de Saude: [1 Sim [] Nao. Quantos?

PSF: [J Sim [J Nao. Quantos?

Ambulancia: [ Sim [] Nao. Quantas?

Para onde sao levados casos que ndo podem atender no proprio municipio?

| OUTROS

Agua Tratada: (] Sim [J Nio.

Rede de Esgoto: [ Sim [] Nao.
Energia Elétrica: [ Sim [ Nao.
Telefonia: 1. FIXA [J Sim [] Ndo. 2. MOVEL: (] Sim [ Nio.
Internet: [1 Sim [] N&o. Qual provedor?

Lan House: [] Sim [] Nao.

Correio: [1 Sim [ Nao.

Banca de Jornal/Livraria: [1 Sim [ Nao.

Jornal Escrito: [ Sim [] Nao.

Emissora de Radio: [1 Sim [ Nao. Qual freqliéncia?

Linhas de Onibus/Horéario/Empresa e para onde é o destino?

Qual o significado de Patos de Minas para sua cidade?

Quais relagdes Patos de Minas tém com sua cidade? Quais?

168



ANEXO B - BRICOLAGEM
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Patos de Minas
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