16. QUESTOES DE GEOGRAFIA ECONOMICA PARA
O MERCOSUL*

GERMAN CALFAT E RENATO G. FLORES JR.

I. INTRODUCAO

Os efeitos estéticos e dinamicos dos processos de integracao dao origem a
complexos fendmenos espaciais. Nao parece necessario invocar os trabalhos
hoje quase classicos de Krugman (1991a, b), para alertar que existe uma
interacao essencial entre os fendmenos de concentracao e dispersao —ine-
rentes a dita «nova geografia econdmica»— e a dinamica provocada pelas
unides aduaneiras. A experiéncia européia mostrou que, impulsionados pela
Iniciativa Delors, os ganhos de escala levaram, em muitas 4reas, ao desapa-
recimento dos pequenos produtores, gerando, no territorio europeu como
um todo, um efeito de concentrac¢ao espacial muito mais agudo que, apesar
do enorme aporte de fundos estruturais regionais, ird provavelmente levar
ao surgimento, ou perpetuacao, de bolsoes de pobreza na globalmente rica
Unizao Européia .

Entretanto, dentre as diversas analises que tém sido feitas sobre o MER-
COSUL, ha uma lacuna gritante, dificil de explicar: o total descaso a dimensao
geogriafica. Ironicamente, é de se esperar, justo no MERCOSUL, que os
fendmenos espaciais se déem de modo tao ou mais drastico, devido a alguns
condicionantes adicionais importantes. O primeiro é a questao da guerra
fiscal, inter e intra membros, nao de todo sanada e que, combinada com o
desejo de abarcar o «mercado MERCOSULS», aumenta o efeito de concen-
tracao. O segundo é a tendéncia natural de integracao de infra-estruturas e,
em particular, dos sistemas de producao e transmissao de energia, que, no
ambito da América Latina como um todo, tem recebido substancial apoio
do Banco Interamericano de Desenvolvimento - BID. Se, por um lado, tal
esforco pode ter um efeito desconcentrador, dando oportunidade ao surgi-

“Os autores agradecem o apoio de Fernando Gonzélez Guyer, da Red MERCOSUR, Mon-
tevidéu, e os comentarios de Daniel Chudnovsky, Felipe Lage dos Santos e, especialmente, Julio
Berlinski, que teve parte de suas cuidadosas sugestoes incorporadas ao texto. Permanecem,
naturalmente, responsaveis pelas idéias e eventuais erros ou imprecisoes.

! Naturalmente, em termos relativos; pobreza devendo ser entendida dentro do con-
texto europeu, e nao como se apresenta em determinadas regides da América Latina.
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mento de novos pélos ou centros de atracao, por outro, se mal orientado, pode
alimentar as forcas centripetas existentes nos grandes centros, ao supri-los
de mais e melhores condicoes basicas.

Ainda de certa forma ligado a infra-estrutura, hd o movimento de maior
integracao de vastos espacos naturais, acelerado pelo projeto do mercado
comum, que levard a importantes reordenamentos de grandes regioes,
antes artificialmente segregadas pelas fronteiras. Estas, tomando-se a bra-
sileira em sua parte sul como exemplo, sao, como sabido, fruto da politi-
ca, pacifica ou guerreira, contendo portanto, muitas vezes, elevado grau de
arbitrariedade . Um caso importante de tais movimentos é a Hidrovia
Tieté-Parand, projeto de largo alcance que, sem duvida, criard um novo
espaco mercosulino em todas as bacias, incluindo-se a final, do Prata, por
ela abrangidas. Outro, talvez menos complexo, é o da «internacionali-
zacao» da Regiao Metropolitana de Porto Alegre que formara, com Mon-
tevidéu e Buenos Aires’, um tridngulo semi-auténomo de metrépoles cir-
cundando o pampa. Considerando-se a existéncia de gigantescas
concentracoes urbano-industriais no Brasil, e a crescente metropolizacao
e crescimento da mancha portenha, que coexistem com enormes espagos
vazios sobretudo na Argentina e no Brasil, esses pontos demandam urgen-
te reflexao.

Finalmente, como sugerido por alguns estudos para a Argentina, Berlinski
(2000), Calfat et al. (2000), ha um forte componente de comércio intra-
industrial, nos fluxos dentro do MERCOSUL, que pode explicar, inclusive,
uma fracao de seus efeitos de crescimento. Seria interessante ligar a parte des-
se fluxo intra-industrial que é devido a dotacao de fatores —ou seja, a pat-
te de comércio vertical do mesmo— com os principais polos regionais e a sua
respectiva dindmica.

Este capitulo propde uma primeira aproximagao a tais problemas, dis-
cutindo em mais detalhe algumas das condicionantes acima e apresentando
certos esbocos metodoldgicos necessirios. Assim, as duas secoes seguintes
abordam, respectivamente, a questao da infra-estrutura —focalizando a
energia® e os transportes— e dois casos relevantes, onde se salienta o da
Hidrovia Tieté-Parana. Algumas pistas metodoldgicas preliminares sao dis-
cutidas na segao 4, apresentando-se resultados numéricos para o espago bra-
sileiro. A se¢io 5 aprofunda o debate metodolégico, destacando-se —sem
pretensdo de uma revisio da literatura— contribui¢des tedricas de utilida-
de para temas prementes no MERCOSUL. Na tltima secio, as principais
questoes levantadas sao sumariadas, fazendo-se uma chamada em prol de se

2 Parauma interessante elaboracao deste ponto, vide, por exemplo, Reichel e Gutfriend

(1998).

’ Claro que, sobretudo Buenos Aires, desempenha e desempenhara fungdes mais com-
plexas, polarizando-se também com Sao Paulo, por exemplo.

* Vide também o capitulo dedicado ao tema da energia elétrica nesse volume.
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criar um ambiente de trabalho sério e regular na drea, e da importancia des-
se para a formulacao de politicas regionais.

II. A QUESTAO DA INFRA-ESTRUTURA: ENERGIA E TRANSPORTES

A Tabela 1 mostra a producao de energia elétrica, por tipos de central, para
os paises do MERCOSUL. Afora o habitual gigantismo relativo do Brasil, é
interessante notar a maior dependéncia argentina da geragao térmica (ain-
da que em declinio, 59,3 % em 1989 e 46,2% em 1996) e a situacao inversa
no Brasil, onde o parque é praticamente sustentado pelas hidroelétricas
(93,2% em 1989 e 91,7% em 1996). Embora com a recente crise brasileira
esta propor¢ao deva se alterar em um horizonte razoavelmente breve, é evi-
dente que a fonte hidraulica continuara preponderante durante muito tem-
po. Chamam também a atencao, a razoavel estabilidade uruguaia —em que
pese o aumento da dependéncia na geracao hidroelétrica— e, sobretudo, o
enorme salto na produgiao paraguaia, com uma produgao, em sete anos,
dezessete vezes superior. Ainda que possa ter tido lugar algum efeito de
mensuracao estatistica nesse incremento, nao parece haver dividas de que
o Paraguai, em sua crescente modernizacgao e integracao com os seus vizin-
hos mais desenvolvidos do Cone Sul, devera continuar a apresentar signifi-
cativos aumentos nos proximos anos.

Além do mais, s6 nas bacias dos rios Parana e Uruguai, ha o projeto de
se construir mais de quatorze usinas hidrelétricas’ até 2005, representando
uma capacidade instalada da ordem de 22 GW, igual a 42% da que existe
atualmente. Apesar disso, e do fato de que no Norte da América do Sul haja
um razoavel esforco de integracao dos sistemas de eletricidade e gis, inter-
ligando-se o Brasil ndo sé com a Bolivia, como com o Peru e a Venezuela,
carece 0o MERCOSUL de uma visao integrada do problema que, levando o
debate para fora dos gabinetes especificos, e de eventuais discussoes do Sub-
grupo de Trabalho 9, procure otimizar tais sistemas como um todo, atentando
para formas de transmissao existentes ou a desenvolver, e que contemple, de
modo homogéneo, o espaco dos quatro paises.

Menos ainda, nao ha noticia de um estudo sistematico —ou de, pelo
menos, interacao com os economistas— visando ligar as solucoes técnicas
advindas de uma abordagem como a anteriormente mencionada aos seus
possiveis impactos econdmico-geograficos. A efetiva implementacao de um
mercado concorrencial em energia elétrica, que devera se dar em dois ou trés
anos no Brasil (como outro subproduto da crise de 2001), podera distorcer
ainda mais os eventuais impactos negativos de uma dtica segmentada.

> Algumas, como Porto Primavera, Yacireta e It4, ja foram concluidas ou se encontram

em fase avancada de construcio.
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A questdo energética segue, naturalmente, o problema dos transportes.
Os quase dois milhoes de quilémetros de auto-estradas, e setenta mil de
ferrovias, que poem 0 MERCOSUL em terceiro lugar no mundo, como blo-
co de transportes terrestres —atras apenas do NAFTA e da Uniao Euro-
péia—, terao ainda que ser muito expandidos para consolidar a integracao.
O chamado Corredor Ferroviario Inter-oceanico, unindo Iquique no Chile
a Santos no Brasil, o Acordo de Transporte Multimodal Internacional entre
os Estados Parte do MERCOSUL —baseado em acordo semelhante adota-
do pela UNCTAD em 24 de maio de 1980—, a ligacao ferroviaria Sao Pau-
lo-Santa Cruz de la Sierra, e o gasoduto que, indo de Santa Cruz a Sao Pau-
lo, tera neste derivacoes para o Rio de Janeiro e Porto Alegre, sao projetos
cruciais ora em curso, cujos efeitos econdmico-geograficos requerem maior
atenc¢ao. Todavia, a parte importantes questoes de normalizacao a serem
solucionadas, tais anélises encontram-se no limbo dos estudos nao feitos.

TABELA 1. Produgio de Energia Elétrica no MERCOSUL (em GWh), segundo os paises
membros e por tipo de central, em anos selecionados

Paises Anos Total Hidroelétrica Nuclear Térmica
Argentina...........ccovvvnn. 1989 50.910 15.150 5.550 30.210
1996 69.746 29.150 8.400 32.196
Brasil...oooeereeeeeerrnn 1989 229.819 214.238 1.830 13.751
1996 289.815 265.773 2429 21.613
Paraguai.......ccoovvvernnn, 1989 2.789 2.784 — 5
1996 48.200 48.033 — 167
Uruguai......ocooveevrrrernnen. 1989 5.749 3.902 — 1.847
1996 6.666 6.199 — 467

FONTE:  Anuario Estadistico de América Latina y el Caribe, CEPAL (varios anos).

De igual relevancia é a questao do transporte aéreo, outro instrumento
essencial de ligagao e que, no presente, atravessa preocupante fase de des-
compasso regulatdrio entre os paises membros. O marco institucional nes-
se setor, entre o Brasil e a Argentina, tem as suas raizes modernas nos dezes-
seis artigos do Acordo (tabela) de Transportes Aéreos Regulares —assinado
a0s 2 de junho de 1948 no Rio de Janeiro—, que regula, em principios de igual-
dade e nao discriminacao, os servicos aéreos entre as duas nacoes, chegan-
do, inclusive, a descricao das rotas para e através de cada pais. O Acordo vem
sendo periodicamente atualizado e alterado em Reunides de Consulta bila-
terais que, até inicios da década de noventa, funcionaram razoavelmente a
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contento, em freqiiéncia irregular ®. A complicada privatizacao da Aeroli-
neas Argentinas, as rapidas transformacdes no ambiente regulatério geral
de servicos na Argentina, e as importantes mudangas no setor que vém oco-
rrendo nos tltimos cinco anos no Brasil —onde o projeto de uma Agéncia
Nacional da Aviagao Civil foi recentemente enviado ao Congresso— deman-
dam um estudo consciencioso e, quica, significativa alteracao do marco bila-
teral em vigor. Nao s6 a dinamica das novas conexdes no espaco interno
deve ser examinada, como também a possibilidade de sinergias no desenho
de rotas internacionais alternativas, ou otimizadas. Alguns autores (vide
European Commission (1990), por exemplo) tém chamado a atengao para
as possibilidades das rotas rumo a2 Oceania e a partes da Asia e Africa, atra-
vés da Patagdnia.

III. DOIS OUTROS TEMAS: A QUESTAO AGRICOLA E A HIDROVIA TIETE-
PARANA-PARAGUAI

Nao é incomum se considerar um ‘MERCOSUL fisico’, abarcando a parte
da América do Sul situada abaixo de um paralelo cuja latitude estaria entre
15° S € 20° S. O paralelo mais ao norte engloba mais da metade da Bolivia,
todo o Pantanal mato-grossense e, ainda no Brasil, corta os estados de Goias
—com Brasilia ficando abaixo dele— e Bahia. O mais ao sul definiria um
MERCOSUL stricto sensu, com os seus trés membros de fala castelhana e um
Brasil onde parte de Minas Gerais estaria incluida’, mas com quase todo o
Pantanal fora.

Esta privilegiada localizagao geografica do MERCOSUL no contexto
do continente latino-americano, compreendendo menos do que dez graus (em
latitude) de zona tropical, lhe d4 a maior por¢ao das melhores e mais pro-
dutivas terras agricolas do continente. Como é sabido, FAO (1999), a exce¢ao
de algumas colheitas —com destaque para as oleaginosas—, considerando-
se os mesmos produtos, a agricultura nao tropical é sistematicamente mais
produtiva do que a tropical ®. Nao é por outra razio que todos os seus mem-
bros, mais o associado Chile, fazem parte do Grupo Cazrns, favoravel, no
plano internacional, a uma liberalizacao completa do comércio agricola, e a
uma sensivel redu¢ao nos subsidios domésticos ao setor, além da ampliacao
do acesso aos diversos mercados. De fato, somando-se a0 MERCOSUL fisi-
co a enorme por¢ao tropical e amazonica do territério brasileiro, resulta um

Nunca inferior a um ano.
Ainda que Belo Horizonte esteja acima de 20° S. Pequena parte do Paraguai ultrapas-
sa ainda o paralelo 20° S, enquanto uma fragao da Bolivia encontra-se abaixo dele.

8 Até no caso do café e da banana, intrinsicamente associados a «paises tropicais», a pro-
dutividade é superior em 4reas nao tropicais (mais do que duas vezes, no café!).

7
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bloco econémico que é um exportador competitivo tanto de produtos da agti-
cultura temperada como da tropical. Entretanto, surpreendentemente, ha pou-
cos esforcos de considerar, de forma conjunta, todo esse potencial agricola.
Esta lacuna, que se inicia com a quase inexplicavel auséncia de modelos de
equilibrio geral aplicado para examinar os diferentes impactos de politicas
agricolas internacionais no bloco, termina naturalmente na falta de estudos
incorporando a dimensao espacial, que poderiam, inclusive, contribuir para
o necessario aumento da produtividade em algumas colheitas. Se, em que pese
trabalhos exemplares (e, de certa forma, pioneiros) como Goldin and Knud-
sen (1990), mais as pressoes advindas com os compromissos firmados na
Rodada Uruguai e as negociagdes cada vez mais prementes com a Unido
Européia e dentro da proposta da Area de Livre Comércio para as Améri-
cas - ALCA, até hoje o MERCOSUL foi incapaz de se organizar para pro-
duzir um modelo que subsidiasse minimamente as suas posicoes negociadoras,
o que dizer dos estudos mais novos e de metodologia menos conhecida,
como os de geografia econdmica aplicados a agricultura?

Pensando-se ademais no (lento) caminho que levard ao mercado comum,
a questao agricola é peca importante na questao migratéria. O adensamen-
to e aprimoramento do sistema de transportes e conexdes no espaco integrado
pode levar, ou nao, a um crescimento dos principais p6los urbanos do MER-
COSUL. A resposta a essa indagacao reside parcialmente na dinamica das
diversas manchas agricolas, dentro do processo maior da integracao. Que
forcas estao atualmente orientando essa dinamica, e quais os seus efeitos,
seja em termos dos diversos processos de aglomeracao em curso no MER-
COSUL, seja em termos da evolugao da competitividade internacional da sua
agricultura, sao questoes a pairar em zona de grandes interrogacdes.

A privilegiada geografia do MERCOSUL f4-lo também sede de um inte-
ressante complexo de bacias onde corre a Hidrovia Tieté-Parana-Paraguai.
Englobando as bacias dos trés rios mencionados para depois, juntando-se ao
Rio Uruguai, formar o nao menos importante estudrio do Prata, a hidrovia
se estende, na drea Parana-Paraguai, desde Porto Caceres no Brasil até Nue-
va Palmira no Uruguai. Ultrapassando os 3 500 km, com mais de 1 000 km
em solo brasileiro, 48 km nas fronteiras brasileiras com a Bolivia e o Para-
guai e 332 km em territério desse dltimo, permitira o trafego de barcos dos
quatro paises membros mais a Bolivia. Sera uma via fundamental de comér-
cio e integracao em toda a sua 4rea de influéncia, que abarca uma superfi-
cie, nos cinco paises, em torno de trés milhdes e meio de quilometros qua-
drados. Parcialmente implementada, com trabalhos de dragagem e eclusas
ainda em andamento, e j4 tendo estimulado importantes melhorias e proje-
tos nas margens uruguaia e argentina do estuario do Prata —onde cidades
como Rosario (Argentina), ganharao um papel de redobrada relevancia— a
hidrovia necessita com urgéncia maior atengao por parte dos economistas.

Ainda que, pouco mais de um ano apés o Tratado de Assuncio, os cin-
co paises tenham assinado aos 26 de junho de 1992, em Mendoza (Argenti-
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na), o Acordo de Santa Cruz de la Sierra (ou de Transporte Fluvial pela
Hidrovia Paraguai-Parana), muitas questoes nao so relacionadas ao trafego
propriamente dito e 2 administracao e manutenc¢ao dos diversos apetrechos
(sinais, béias, balizas, etc) e canais ao longo dos rios diretores e seus afluen-
tes, mas também relativas a um melhor acoplamento de outras modalidades
de transporte as diversas ‘tomadas’ —ou pontos de entrada e saida de car-
gas ’— ainda se encontram abertas. Fora visoes avancadas e globais como a
de Batista da Silva (1997), os poucos estudos de impacto realizados, além de
ja ultrapassados, incorporam de forma timida a dimensao econdmica do
processo de crescimento da hidrovia, dedicando escassa atengao aos veto-
res de desenvolvimento regional que serao desencadeados. Sem analises bem
fundamentadas em dados confiaveis e a niveis de desagregagao convenien-
tes, as forcas de aglomeracao em curso na imensa area de influéncia poderao
levar a resultados desagradaveis.

Tais analises sao ainda mais prementes devido aos inevitaveis riscos
ambientais associados a uma plena utilizacao da hidrovia. O surgimento
desordenado de focos de aglomeragao, com aumento de populagio e con-
seqiiente intensificacao de cultivos como a soja e o milho, bem como de ati-
vidades extrativas e de pecudria, causara problemas sobejamente conhecidos,
podendo chegar a comprometer o regime hidroldgico da drea, tanto em
quantidade e ritmo como em qualidade das dguas. Especial preocupacao
desperta a zona do Pantanal (Brasil), ecossistema extremamente delicado
que desempenha crucial funcao reguladora, absorvendo ou atenuando as
cheias dos rios Paraguai e Parana. A eventual perda dessa funcao de «espon-
ja» do Pantanal, aumentara o volume de sedimentos num raio que, ultra-
passando o rio Paraguai, chegard a comprometer até o estuario do Prata,
além de, entre outros problemas, aumentar, a jusante, a probabilidade de
cheias e a velocidade das 4guas, causando dificuldades a navegacao.

Finalmente, a hidrovia podera ter um sensivel impacto no desempenho
exportador do MERCOSUL, ao escoar, para o transporte oceanico, conside-
ravel fracao da gama de tradables produzidos em sua area de abrangéncia,
particularmente as competitivas producdes de graos e sementes argentina e bra-
sileira. Os ganhos de reducao de tempo e sobretudo custos de transporte
poderao representar importante diferencial, traduzido em aumentos de fatias
de mercado ou em acessos a novas pragas. No entanto, desconhecemos estu-
dos que, sob uma 6tica dindmica, contemplem essa perspectiva e, por exem-
plo, os seus desdobramentos nas diversas negociacdes em curso, particularmente

* Além de varias conexdes em solo brasileiro, desde a parte «inicial» da hidrovia, na

bacia do Tieté, um exemplo importante, entre outros, ¢ o do complexo vidrio Rosario-Victo-
ria, na Argentina, que, com 65 km de extensio sobre bragos e ilhas do Rio Parana, cobrira tre-
cho crucial para uma ligagao mais direta e eficiente entre o Brasil e o Chile. Além disso, com
a sua derivagao a oeste, na direcao de Cérdoba (Argentina), permitird escoar, para a hidrovia,
a produgao da industria extrativa e automotiva daquela regido.
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nas no ambito do Acordo Uniao Européia-MERCOSUL. De fato, é sabido que
a dragagem do estudrio do Prata vem sendo sistematicamente feita por firmas
especializadas belgas. Além do mais, os portos de Antuérpia (Bélgica) e Roter-
dam (Paises Baixos), e, em menor grau, os do Havre e Marselha, na Franca,
teriam tecnologia de interesse aos portos de transposicao, na hidrovia e no
estuario do Prata, das modalidades fluvial ou terrestre para a maritima.

IV. ESTUDOS DESCRITIVOS

Qualquer esforco mais sistematico para abordar os temas anteriormente trata-
dos —bem como os que serao objeto da proxima secaio— necessita um con-
hecimento prévio da distribuicao espacial das diversas variaveis relevantes. Tal
conhecimento pressupde a existéncia de estatisticas coerentes, a nivel do MER-
COSUL, referenciadas a niveis espaciais convenientes, os quais, a0 menos para
a Argentina e o Brasil, devem ser inferiores ao dos estados ou provincias. Infe-
lizmente, nao h4a um empreendimento coordenado nessa direcao, a semelhanca
do que ocorre com as unidades espaciais NUTES, na Uniao Européia.

Dentre os diversos indices que sintetizam uma distribuicao espacial,
Krugman (1991a) propds um interessante indicador de separagao espacial.
Considerando-se uma certa variavel X, que pode ser aferida segundo cate-
gorias (ou setores industriais, por exemplo) distintas 7, I </ < ], assumindo
valores x;; em um conjunto de 7 unidades 7, I =7 =< # , que formam uma
regiao; o indice, para a unidade 7, é igual a soma, sobre todas as categorias
7, dos valores absolutos das diferencas entre a participagao relativa da (varia-
vel na) j-ésima categoria, na i-ésima unidade, e a da mesma categoria na sub-
regiao formada ao se excluir a unidade 7. Formalmente:

] J
K.=3lv,— v
J=1
onde I

Y L L T
1#1 =li=i

v J o
v{.=x,_-/|]2l x; e o= xyl D ¥ x

E fécil ver que os valores de K se situam entre 0 e 2. O menor extremo indi-
ca que a participacao relativa da varidvel, em todas as categorias, é idéntica a
de cada categoria na (sub)regiao complementar, enquanto que o maior reflete
uma discrepancia absoluta entre a unidade e o seu complementar, de modo
que todas as categorias nela presentes estao ausentes no complementar. Quan-
to maior o valor do indice, maior ¢ a separacao da unidade das demais *°.

1 Alguns, como Julio Berlinski, sugerem o uso da transformacio (1-K/2)x100 ; se, por

um lado, tal operagao produz valores entre 0 e 100, com evidente apelo intuitivo, por outro,
a interpretacio seria agora inversa, quanto maior o valor do indice 7zenor sendo a separagao
entre a unidade espacial e as demais.
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A Tabela 2 apresenta valores selecionados do indice de separacao espa-
cial, calculado para o Brasil a nivel de estados, segundo os setores (a dois digi-
tos) da industria de transformacao, utilizando-se como varidvel o valor da
transformacao industrial.

TABELA 2. Brasil-Tndice de separacio espacial para estados selecionados, valor da transformagio
industrial, 1980, 1985, 1997

Estados 1980 1985 1997
ACTC oottt 1,402 1,448 1,277
Amapa 1,426 1,510 1,355
Rondonia 1,452 1,463 1,303
Roraima ..o 1,475 1,437 1,258
Pernambuco .....eeeeeeveeeeeeeceeeeeeceeeeeeeeeeeeeeee 0,544 0,671 0,610
Minas Gerais ........ccooevevevereiierereeseereeerereeeereans 0,528 0,644 0,649
Rio de Janeiro 0,316 0,576 0,583
SAO PAULO ..., 0,364 0,466 0,468
Parana......oooovoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 0,741 0,733 0,578
Santa Catarina........... 0,719 0,760 0,755
Rio Grande do Sul 0,467 0,636 0,509

FONTE:  Cilculos em Sousa (2001).

A tabela inclui, propositadamente, alguns estados amazonicos da Regiao
Norte e um do Nordeste (Pernambuco), para servirem de termo de com-
paracao. O menor indice de separacao em 1980 (para todos os estados do
Brasil) foi o do Rio de Janeiro, seguido por Sao Paulo que, a partir de 1985
passa a ser o minimo. Tal fato faz sentido pois Sao Paulo apresenta a estru-
tura mais diversificada, representando melhor todo o parque industrial do
resto do pais. Os maiores indices encontram-se no Norte (Roraima, em 1980,
e depois Amapa sao os mais elevados do Brasil), refletindo a particularida-
de dos estados amazonicos. A tabela apresenta uma certa convergéncia, com
ligeira diminuigao dos valores mais elevados e aumento dos menores. Entre-
tanto, interessante fendmeno se passa na Regiao Sul, com sensivel reducao
no Parani e pequeno aumento no Rio Grande, que passa entretanto, em
1997, de terceiro menor indice para segundo, seguido pelo Parana, que ultra-
passa o Rio de Janeiro neste ano ''. Dessa forma a Regiao Sul, ressalvada a

" Que passa para quarto menor, tendo sido o segundo menor em 1980 e 1985. Todas as

ordenagdes citadas no texto, como alids explicitado, referem-se ao conjunto dos estados bra-
sileiros, e nao somente aos apresentados na Tabela 2.
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conhecida especificidade da estrutura catarinense — que nao varia muito,
apresenta significativo aumento em sua homogeneidade, reduzindo também
a sua separacao relativa (em termos ordinais) do resto do Brasil. Dado que
estados como Sao Paulo e o Rio nao estao nesta regiao, é acertado dizer que
a estrutura dos dois estados sulinos com indices menores tornou-se mais
diversificada. Considerando-se adicionalmente que unidades com indices
ainda baixos, como Pernambuco e Minas Gerais, apresentaram um aumen-
to no grau de separacgao 2, os efeitos de diversificacao / aglomeracio no sul
parecem ter sido maiores que em outras partes industrializadas do territé-
rio brasileiro. Tendo a area de livre comércio do MERCOSUL entrado em
operacao em 1994 P, ¢ licito levantar a hipétese de que a dinamica da inte-
gracao teve um papel relevante no processo sugerido pela evolucao dos indices.

A informacao na Tabela 2 pode ser complementada com os valores do
indice de concentracao de Gini, calculado para os mesmos setores ' e anos,
a nivel de estado, apresentados na Tabela 3.

Grosso modo, ha uma tendéncia de aumento na concentracao, com os
estados amazonicos sendo, coerentemente, os mais concentrados, dentro de
sua estrutura «especifica». Sao Paulo, que era o terceiro menor indice em 1980
—perdendo para o Rio Grande e o Rio de Janeiro—, passa, coerentemen-
te, a ser o menor a partir de 1985, tendo mantido, aproximadamente, o seu
nivel de concentragao. No Sul, uma luz adicional é langada sobre os indices
de separacao. O Parand «desconcentra-se» progressivamente, confirmando
o aumento na diversidade da sua estrutura, enquanto que, embora Santa
Catarina e o Rio Grande aumentem, a Regiao Sul como um todo fica mais
homogénea, contendo, fora Sao Paulo, os trés estados menos concentrados
do Brasil em 1997. Ademais, comparados com os aumentos experimentados
pelo Rio de Janeiro e Pernambuco —o segundo e quinto menos concentra-
dos, respectivamente, em 1980— os de Santa Catarina e do Rio Grande sao
mais modestos.

A sensivel evidéncia de um desenvolvimento maior e mais harmonioso
no sul do Brasil —provavelmente estimulado pelo projeto MERCOSUL—
deveria ser confirmada pela extensao da comparacao a unidades espaciais
equivalentes nos outros trés membros. O caso do Uruguai, pelas suas
dimensoes, leva a considerar a necessidade de conduzir a analise a um nivel

2" Notadamente o segundo. Minas e Pernambuco foram o quarto e quinto menores, res-

pectivamente, tanto em 1980 como 1985. Em 1997, embora Pernambuco mantivesse o quin-
to lugar, Minas passou a sexto.

P A menos das excecdes de praxe: acticar e certos derivados e o regime automotivo.
Trata-se do Gini classico, explicado, por exemplo, em Kendall and Stuart (1969), capi-
tulo 2: para cada estado, os valores para o calculo do indice sdo os da transformacao indus-
trial por setor. Krugman (1991a) define um «indice de Gini locacional», que mediria a con-
centragao espacial do emprego em um setor, vis d vis a concentracao (espacial) do emprego
em toda a industria. Sendo os seus resultados, obviamente, por setor, ainda que interessantes,
servem menos aos propositos dessa secao.

14
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mais detalhado. Na Argentina, com dados de 1984 a 1994, h4 forte evidén-
cia de aumento da industrializacao —ou de deflagracao de um processo nes-
sa direcaio— em diversos departamentos das provincias de Misiones e Corrien-
tes °, IDI (1999). Entretanto, como assinalado no inicio desta secao, um
estudo criterioso exige a compatibilidade nao s6 dos elementos espaciais,
como de datas e varidveis utilizadas. A criacao dessa infra-estrutura estatis-
tica é portanto fundamental para permitir a identificacao de efeitos ou
mutacoes «de fronteira», como sugerido aqui, mas também a de fendmenos
mais complexos, discutidos a seguir.

TABELA 3. Brasil-Indice de concentragio de Gini para estados selecionados, valor da
transformagio industrial, 1980, 1985, 1997

Estados 1980 1985 1997
ACTE oot 0,786 0,853 0,867
Amapi ............ 0,888 0,891 0,895
Rondbnia 0,858 0,867 0,861
ROraima ..o 0,869 0,821 0,845
Pernambuco ..........cvevveeveeeeeeeeieseeeeeeeseeisies 0,528 0,592 0,665
MiNas GErais ......oovevvrvevveerereeereveeeeveeeesereseseenns 0,609 0,625 0,59
Rio de Janeiro 0,467 0,522 0,615
SAO PAULO ..., 0,492 0,443 0,508
Parand........coovoveevoeeeeeeeeeeeeeee e 0,606 0,585 0,549
Santa Cataring ........c.covevevevveveveceeeeeeereeeeeenns 0,499 0,590 0585
Rio Grande do Sul ..o 0,463 0,572 0,549

FONTE:  Calculos em Sousa (2001).

V. ALGUMAS QUESTOES TEORICAS
vi. Os modelos

A publicacao de Fujita et al. (1999) assinalou a consolida¢ao de uma for-
ma de encarar os problemas de geografia econdmica que, se nao comple-
tamente nova, transpunha de modo original para esse campo diversas téc-
nicas que vinham sendo utilizadas na teoria do comércio internacional em

' Fronteiricas ao Brasil; ainda que nos departamentos de Eldorado e Guarani (em Misio-

nes) tenha havido «desindustrializacao» (vide IDI (1999), cap. 1).
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concorréncia imperfeita, particularmente as funcoes de utilidade a /z Dixit-
Stiglitz e diferentes versdes do modelo de concorréncia monopolistica. Nao
é por acaso que dois dos autores da obra mencionada foram também impor-
tantes contribuintes dessa nova linha do comércio internacional **. Como
bem sintetiza Ottaviano (1999), a «<nova geografia econdmica» serve-se de
duas linhas basicas de raciocinio para explicar os fendmenos de aglome-
ragao:

i. inter-relacoes de demanda mais mobilidade inter-regional de fato-
res, com a intensidade das forcas de aglomeracao sendo propor-
cional a das economias de escala das diversas inddstrias;

ii. ligacoes de insumo-produto mais mobilidade intersetorial de fato-
res, com a intensidade das forcas de aglomeracao sendo inversa-
mente proporcional a das economias de escala das diversas indus-
trias.

E 0 jogo desses grupos de causas que fard com que um dos dois efeitos
basicos relativos a aglomeracao ou a dispersao, o de tamanho de mercado e
o competitivo, prevaleca, havendo —ou nao— a predominancia das «forcas
centrifugas» sobre as «centripetas».

No primeiro caso, se a instalacao de uma nova firma, por um lado,
aumenta a competicao inter-firmas, diminuindo os lucros, por outro, as
novas inter-relacdes de demanda por ela criadas aumentam o tamanho de mer-
cado, compensando a perda de lucros e, eventualmente, atraindo uma nova
firma para o local. E 0 mecanismo da competicao imperfeita que abre a pos-
sibilidade de predominancia do efeito de tamanho de mercado sobre o com-
petitivo, com a mobilidade inter-regional de fatores encarregando-se de
«esvaziar» as demais regides. Quanto maiores os retornos a escala, mais
detentores de fatores serao requeridos por uma nova firma, aumentando o
efeito de mercado.

No segundo caso, o efeito competitivo é compensado por um terceiro
efeito: as inter-relacoes de custos entre as firmas, manifestadas nas ligacoes
insumo-produto. A nova firma, a0 aumentar a oferta de insumos inter-indus-
triais podera reduzir custos de modo a compensar a perda de lucros. Sao as
aglomeracoes diversificadas —de alta entropia setorial—, onde as distintas
firmas se encontram estreitamente ligadas e ha razoavel mobilidade dos fato-
res entre os varios setores. A chegada de uma firma com elevados retornos
a escala no entanto, o que aumentaria sobremaneira a demanda no merca-
do de fatores, poderia dificultar a preponderancia do efeito custo sobre o com-
petitivo.

O terceiro, Masahisa Fujita, é conhecido e pioneiro autor em economia espacial e

urbana (conferir, por exemplo, Fujita (1989)).
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Além dessas tentativas de escopo tedrico geral para explicar a aglome-
racao, duas outras vertentes da nova geografia econdmica sao de especial
relevancia para os propdsitos desse capitulo. A primeira sao os esforcos de
modelizacao dos efeitos da implantacao de infra-estruturas diversas, com
repercussao na problematica geral do desenvolvimento econdmico. Assim,
Fujita and Mori (1995) tentam explicar nao s6 o surgimento como também
a preservacao da prosperidade em aglomeracoes portudrias classicas, mes-
mo apds a vantagem inicial —ou seja, o facil acesso ao transporte mariti-
mo— haver se atenuado consideravelmente. Novamente, a hipétese de retor-
nos crescentes, em concorréncia imperfeita, é essencial para os resultados.
Jacoby (2000) analisa o impacto, notadamente em termos de acesso a mer-
cados, de estradas em 4reas rurais, enquanto Martin and Rogers (1994, 1995)
analisam tanto o papel das infra-estruturas hard, como estradas, portos e
aeroportos, como o das soft, identificadas com a educacao, nivel e quanti-
dade das estruturas de pesquisa e desenvolvimento e dos recursos humanos
em geral. O ponto chave de seus modelos esta em utilizar os custos de trans-
porte tipo zceberg para retratar a qualidade das infraestruturas, sendo eles tan-
to mais elevados quando pior for tal qualidade; combinando-se o efeito de
tamanho de mercado com o da qualidade da infra-estrutura. Uma melhor
infra-estrutura local permite aproveitar melhor o efeito tamanho de merca-
do; bons niveis de infra-estrutura internacional, ao lado de fortes retornos
a escala, intensificariam as forgas centrifugas '’. As politicas regionais de
desenvolvimento deveriam entao financiar a infra-estrutura doméstica das
regioes pobres, fator inicial de atracao de novas firmas. O financiamento da
estrutura internacional levaria a uma cristalizagao da situagao de desigual-
dade, permitindo as firmas permanecerem (ou se dirigirem a) nas regides
mais desenvolvidas, exportando com facilidade, e baixos custos, para as
pobres.

A segunda vertente incorpora os aspectos geograficos a dindmica das
integragdes econdmicas. J4 Baldwin and Venables (1995) haviam chamado
a atengao para os efeitos de localizacao das integracoes — fendmeno visivel-
mente observado no projeto europeu da década de noventa, quando areas
mais competitivas tornaram-se ainda mais atrativas, deslocando firmas e,
algumas vezes, até setores inteiros de regioes ou paises menos dotados. Nes-
se processo, a ampliacao do tamanho de mercado provocada pela integracao,
combinada as diferengas de infra-estruturas locais e a (por vezes infelizes, na
visao de Martin e Rogers esbocada anteriormente) melhorias da infra-estru-
tura «internacional» '®, atua fortemente no sentido da aglomeracao e con-
centragao. Uma grande série de estudos, dentre os quais pode-se citar Cha-
terji (1993), Collier (1994), Neven and Gouyette (1995), Quah (1996) e

17 Trabalham pois os autores mais na linha do primeiro grupo de causas de aglomeracao

discutido anteriormente.
8 Aqui entendida como inter-regional, no seio da Unido Européia.
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Magrini (1999), evidenciam o aumento das desigualdades regionais, ainda que
admitindo algumas melhorias a nivel nacional e, se verificada, uma con-
vergéncia em clubes, ou seja, convergéncia entre os membros mais ricos e
outra, entre as regioes periféricas do sul, com pouca diminui¢ao das distan-
cias entre os dois grupos.

A forte diferenciacao espacial devida aos processos de integracao se
observa também nas regioes de fronteira. Em uma integracao mais fraca,
como é o NAFTA, dois fendmenos interessantes foram observados. Ao nor-
te, no Canada, McCallum (1995) concluiu que pequenas barreiras frontei-
ricas entre esse pais e os Estados Unidos ainda tinham um impacto sensivel
nos fluxos de comércio, representando como que uma descontinuidade espa-
cial no padrao de fluxos entre as provincias ou regides inteiramente ao nor-
te ou ao sul da linha de fronteira. No México, outro efeito foi evidenciado,
com os estados do Norte, vizinhos aos Estados Unidos, experimentando
uma «norte-americanizacao» e um desenvolvimento conjugado ao da evo-
lugao do Acordo, enquanto os centrais e meridionais sofrem, além do «esva-
ziamento» de certos setores, problemas inteiramente diversos e agudos,
como exemplificado na regiao de Chiapas.

Martin et Ottaviano (1996) e Manzocchi and Ottaviano (2000), por
exemplo, tentaram modelar as possibilidades de geracao ou agravamento
das desigualdades, formalizando cenarios com pelo menos trés paises, entre
ricos e pobres, onde o tempo e custo dos ajustamentos desempenham um
papel importante. A percepcao de que seqiiéncias diferentes de integracao
nos mercados de fatores e de produto podem dar origem a processos ou
formas de integragao distintas é explorada em Wooton and Ludema (1997),
que analisam a relacao entre a politica seqiiencial adotada e a estrutura espa-
cial resultante. Uma vez que o grau de mobilidade inter-regional dos fato-
res, particularmente do fator trabalho, é —segundo a linha de causalidade
1) definida no inicio dessa secao— crucial para permitir a prevaléncia das forcas
centripetas, mostram os autores que, sob mobilidade imperfeita dos traba-
lhadores, dependendo da fracao dos que relutam em migrar, as forgas de
atragao podem ser consideravelmente atenuadas, mantendo as distintas
regides pelo menos parte da estrutura industrial original, antes da integracao.
Assim, se a liberalizacao do fluxo de bens no espaco integrado se da simul-
taneamente com a livre circulacao de fatores, problemas de ajustamento
devidos a fortes processos de aglomeracao poderao ocorrer. Se, entretanto,
os livres fluxos de bens precedem a livre circulacao dos fatores, é possivel
que, ao se dar a completa liberalizacao —ou seja, ao se atingir o mercado
comum— tenham sido criadas condi¢oes que garantam um equilibrio loca-
cional diversificado, sem grandes efeitos adicionais de aglomeracao.

Finalmente, ainda no contexto das integracoes regionais, Gao (1999) ana-
lisou a relagao entre estas e a atividade das multinacionais. Em um dos seus
modelos, enquanto a integracao diminui os custos de comércio entre os mem-
bros, nao altera ela, de modo sensivel, os diferenciais regionais de salario. A
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combinacao desses dois efeitos pode dar origem a uma forca centrifuga, des-
locando firmas de regides mais favorecidas para outras menos. Algumas fir-
mas podem desejar implantar todas as atividades na nova regiao, ao passo
que outras podem preferir deslocar apenas as atividades de producao inten-
sivas em trabalho, dando origem a uma empresa multinacional vertical. Supoe
ele também outro cenario que daria origem a fortes diferenciais de salario, com
a integracao aumentando o desenvolvimento no espaco integrado e, portan-
to, a demanda por trabalho nas aglomeracoes ja existentes, fazendo crescer
os diferenciais entre estas e a «periferia». Novamente, criam-se entao incen-
tivos para o deslocamento, pelo menos vertical, para essa tltima 4rea.

V2. As questées

O pequeno elenco de artigos mencionados acima serve para dar uma idéia
do potencial de estudos que, apoiados nos modelos teéricos neles descri-
tos, testariam a sua veracidade ou aplicabilidade no contexto do MERCO-
SUL. Tais estudos, além de fundamentais para orientar diversas politicas
comuns, revestem-se também de importancia académica pois, uma das defi-
ciéncias da «nova geografia econdmica» é o descompasso entre a sua producao
tebrica e as correspondentes comprovacdes empiricas. A parte o espaco
europeu, o MERCOSUL, mais do que o NAFTA, por se tratar de um pro-
jeto de mercado comum, é certamente um dos mais interessantes contextos
para se examinar o funcionamento, ou nao, desses modelos.

Quase n2o seria necessario fazer a ligacao entre os problemas debatidos
anteriormente e graves questoes a demandar resposta ou esclarecimento no
MERCOSUL. Citaremos, para concretizar a discussao, trés exemplos e uma
proposigao.

A deslocacio de firmas da Argentina para o Brasil, particularmente Sao
Paulo, agravada pela recente crise no primeiro pais, ¢ um processo onde, sem
divida, um motor basico é o efeito de tamanho de mercado. A conjugacao a este
dos efeitos de infra-estrutura doméstica e diferenciais salariais ja nao parece tao
clara. E provavel que a infra-estrutura «doméstica» de Sao Paulo seja superior
a de Buenos Aires, como também a sua infra-estrutura internacional, entendi-
da como as diversas ligacdes ao resto do mundo . J4 para os diferenciais sala-
riais, falta-nos informacao para asseverar com certeza a sua existéncia, que, se
ocorrendo, deve variar com os setores e a qualificacao da forca de trabalho. De
qualquer modo é razoavelmente evidente que 0 MERCOSUL desempenha
algum papel no continuo processo de aglomeracao do Grande Sao Paulo e no
desencadeamento de outros processos similares no Rio Grande do Sul, nome-

¥ Ainda que certos aspectos do «custo Brasil» no sejam competitivos com os seus equi-

valentes no «custo Argentina.



342 Germin Calfat e Renato G. Flores Jr.

adamente em Porto Alegre. Como as aglomeracdes se dao em principio as custas
do esvaziamento de outras localidades, é importante uma andlise mais detalhada
desses fatos, a fim de assegurar um equilibrio locacional multiplo no Cone Sul.

As questoes de fronteira sao particularmente interessantes e relevantes no
MERCOSUL. Sao conhecidos os fluxos migratérios e de comércio ilicito entre
os trés membros de cultura hispanica, particularmente o Paraguai e o Uruguai,
e o Brasil, bem como os na fronteira Brasil-Bolivia. A fixacao destas 4reas,
junto a sua progressiva integracao em um verdadeiro espaco de mercado
comum nao é tarefa muito simples. Um projeto ambicioso como o da ja men-
cionada Hidrovia Tieté-Parana-Paraguai terd um papel fundamental em mui-
tas dessas regioes criando novas perspectivas de aglomeracoes axiais « /a Fuji-
ta and Mori (1995). O hiato entre essas regides, os grandes centros do
MERCOSUL, e regices mais afastadas como o Nordeste brasileiro e a Patagd-
nia argentina, é um desafio em principio interno a cada membro mas que,
cada vez mais, tera que ser enfrentado dentro de uma perspectiva geografica
integrada, para evitar ou minimizar problemas varios, como, por exemplo, o
da guerra fiscal.

Os hiatos espaciais domésticos e entre os membros levam ao terceiro e
tltimo exemplo: a promogao de um desenvolvimento harmonioso no espaco
integrado. Desde a assinatura do Tratado de Assuncao vem o Paraguai, dis-
cretamente mas com certa regularidade, sinalizando para a necessidade de
algum mecanismo de auxilio a diminuicao das desigualdades regionais. Con-
forme esbocado na subsecao anterior, a alocacao de fundos regionais requer
—para se ter um minimo de garantia sobre a sua eficicia— uma visao clara
de quais aspectos se deseja estimular e que, por seu turno, desencadeariam
mecanismos (de aglomeracao) que reduziriam as desigualdades. A indicacao
de favorecer a infra-estrutura doméstica, sugerida por Martin e Rogers,
necessita obviamente ser contrastada com outras necessidades, distintas for-
mas de viabilizacao das ajudas, e condicionantes politicos e institucionais. Sem
entrar nessas consideracoes de ordem mais ampla, assinale-se apenas que, se
poucos sao os estudos que examinam a oferta e disponibilidade de infra-
estrutura no MERCOSUL sob uma perspectiva multi-regional, menos ain-
da, ou talvez nenhum, sao os que neles contemplam o territério paraguaio.

Finalmente, como um exercicio global sobre a futura distribui¢ao das aglo-
meracoes no MERCOSUL, seria interessante examinar que formas ela poderia
assumir ao se supor, com a aboli¢ao plena das fronteiras, distintos padroes de
espalhamento. Hipdteses possiveis seriam os dos estados brasileiros —como
esbocado, de forma ilustrativa, nas Tabelas 2 e 3— ou das provincias argentinas.
No contexto europeu, é comum comparar-se com o observado nos Estados Uni-
dos, Braunerhjelm et al. (2000), o que também poderia ser feito. O exercicio tem
desdobramentos importantes pois, assumindo-se por exemplo que o desenvol-
vimento razoavelmente harmonioso dos estados do sul do Brasil se reproduza no
Uruguai e em parte das provincias argentinas «mais ligadas» a0 MERCOSUL,
sensiveis alteracdes ocorreriam no comércio entre os paises membros.
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VI. CONCLUSAO

Procurou-se esbocar nesse capitulo uma série de temas relacionados com a
dimensao espacial, requerendo, pelo menos alguns deles, bem mais atencao
por parte dos estudiosos, funcionarios e politicos envolvidos no desenvol-
vimento do MERCOSUL. Dez anos apés o histérico gesto de Assuncao,
urge que o MERCOSUL considere, de forma integrada e cientifica, o seu pri-
vilegiado territorio. Se os desajustes macroecondmicos, que, infelizmente, ain-
da persistem, e as hesitacdes na (dificil) questao da institucionalizacao do mer-
cado comum podem explicar o abandono a que foi relegada a problematica
geografica, eles no entanto nao o justificam, e muito menos a sua persistén-
cia. O longo caminho de formacao de um mercado comum (vide, por exem-
plo, Flores (1996)), como bem ensina a experiéncia européia, requer o tra-
to de muitas e variadas agendas e, se prioridades devem inevitavelmente ser
assinaladas, elas —ainda que dramaticas— nao devem implicar em descon-
tinuidades ou lacunas em outras dreas relevantes.

Como se espera haver sobejamente demonstrado, a correta incorpo-
racao da dimensao espacial tem impactos diretos na formulacao de poli-
ticas e projetos de desenvolvimento regional para o MERCOSUL que,
entre outras coisas, procurariam contrarrestar o lado perverso dos efeitos
de concentracgio ja evidentes. Além disso, traria também importantes
externalidades.

Seja numa melhor visao da questao da concorréncia e sua evolu¢ao no
espaco do mercado comum *’ —relacionada, sem ddvida, com a dindmica de
aglomeracao—, seja numa mais rigorosa conscientiza¢ao do potencial agri-
cola do bloco, e seu escoamento eficiente, seja na reducao dos custos de
transporte intra e extra bloco, ou no monitoramento do desenvolvimento har-
monioso das diversas regides dos quatro membros, o aporte da geografia
econdmica é enriquecedor tanto no contexto da evolugao interna como no
das dificeis negociacoes externas, na triplice arena ALCA, Uniao Européia
e OMC, que o MERCOSUL tem que e pode enfrentar inteligentemente nes-
sa sua nova década de existéncia.
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