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 RESUMO 
O trabalho proposto visa fornecer novos subsídios à questão da definição de Regiões 

Urbanas Homogêneas (RUHs), testando a viabilidade de uma variável ainda não ex-

plorada no Brasil: a mobilidade pendular. Para tanto, um estudo de caso foi desenvol-

vido no estado de São Paulo. Com a aplicação de técnicas de estatística espacial sobre 

os dados de viagens de entrada e de saída observados nos municípios e a construção 

de Box Maps, foi possível confrontar os resultados com a delimitação das RUHs ofici-

ais. Os resultados obtidos traduzem as inter-relações dos municípios dentro das RUHs, 

uma vez que as áreas atrativas aparecem margeadas por áreas periféricas e destacam 

importantes centros regionais, que podem futuramente constituir núcleos de aglome-

rações urbanas. 

 

ABSTRACT 
The proposed paper aims to provide new subsidies to the definition of Functional Ur-

ban Regions (FURs), testing the viability of a variable not yet explored in Brazil: com-

muting flows. Thus, a case study is developed in the state of São Paulo. With the ap-

plication of spatial statistics techniques on travel data and construction of Box Maps, 

the results were compared with the limits of the official FURs. The obtained results 

reflect the interrelations among municipalities within the FURs, since attractive areas 

appear next to peripheral areas and highlight important regional centers, which can 

be the core of conurbations in the future. 
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1. INTRODUÇÃO 

O	intenso	processo	de	urbanização	é	uma	realidade	no	Brasil	e	demais	regiões	do	mundo.	Segundo	o	
IBGE	(Instituto	Brasileiro	de	Geografia	e	Estatıśtica),	as	áreas	urbanas	abrigam	mais	de	81%	da	popula-
ção	total	do	Brasil.	Essa	concentração	demográfica	está	vinculada	à	tendência	crescente	de	ocupação	das	
cidades,	que	não	se	restringe	apenas	a	munı́cipios	isolados,	tendo	em	vista	que	se	desenvolve	em	regiões	
adjacentes	e	contı́nuas.	Esse	caráter	conduz	à	formação	de	grandes	áreas	urbanas,	como	as	regiões	me-
tropolitanas	e	aglomerações	urbanas,	aqui	tratadas	de	maneira	geral	como	Regiões	Urbanas	Homogê-
neas	(RUHs).	Nesse	sentido,	uma	das	dificuldades	dos	planejadores	e	gestores	urbanos	é	a	definição	(ou	
delimitação)	dessas	regiões	para	fins	de	polı́ticas	de	desenvolvimento	e	resolução	de	problemas	na	es-
cala	metropolitana.	

Um	aspecto	proeminente	desse	processo	de	ocupação	urbana	é	a	mobilidade	pendular.	Muitos	indi-
vı́duos	se	dirigem	a	esses	centros	para	trabalhar	ou	estudar,	mas	possuem	moradia	em	outras	cidades,		
as	chamadas	cidades-dormitório.	Cano	(1988)	e	Santos	(1990)	apontam	a	periferização	de	assentamen-	
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tos	humanos	e	industriais,	bem	como	o	panorama	das	cidades-dormitório,	como	consequências	da	es-
peculação	imobiliária	e	do	elevado	custo	de	vida	nos	grandes	centros.	Todavia,	visualiza-se	também	um	
novo	padrão	de	periferização,	em	que	pessoas	de	renda	mais	alta	se	direcionam	a	essas	áreas	à	procura	
de	qualidade	de	vida	(Cunha	e	Miglioranza,	2006).	

Assim,	a	intensificação	da	pendularidade	nos	últimos	anos	reflete	as	dinâmicas	dos	espaços	urbanos	
e	a	sua	integração.	Segundo	dados	da	Empresa	Paulista	de	Planejamento	Metropolitano	(EMPLASA),	a	
taxa	de	crescimento	anual	da	população	nas	áreas	metropolitanas	paulistas	no	perıódo	de	2000	a	2010	
foi	de	1,1%,	ao	passo	que	o	crescimento	dos	fluxos	pendulares	correspondeu	a	5,82%	ao	ano	(Cunha	et	
al.,	2013).	Esse	incremento	nos	fluxos	está	associado	à	concepção	de	novas	RUHs	e	à	flexibilização	do	
processo	produtivo	com	a	consequente	descentralização	da	atividade	econômica,	antes	restrita	aos	cen-
tros	das	metrópoles.	Considerando	esse	panorama,	o	estudo	de	dados	de	fluxos	pendulares	parece	razo-
ável	para	a	identificação	dessas	RUHs.	

Nesse	sentido,	Kauffmann	(2012)	e	Williams	et	al.	(2012)	argumentam	que	a	conceituação	das	RUHs	
tem	sido	baseada	geralmente	em	relações	funcionais	entre	os	municı́pios,	como	por	exemplo,	os	fluxos	
de	pessoas	e	de	bens.	Um	critério	para	a	definição	de	RUHs	que	leva	em	conta	essas	relações	é	apresen-
tado	pelo	Office	of	Management	and	Budget	(2000)	nos	Estados	Unidos.	Com	base	nesse	critério,	uma	
área	metropolitana	é	definida	em	função	de	dois	fatores:	a	existência	de	uma	cidade	principal	com	mais	
de	50.000	habitantes	e	de	condados	adjacentes	em	que	no	mı́nimo	25%	dos	seus	residentes	empregados	
realizem	viagens	pendulares	à	cidade	principal.	De	maneira	semelhante,	as	RUHs	na	Europa	são	com-
postas	por	pelo	menos	uma	área	urbanizada	principal	contendo	20.000	empregos	(ou	mais)	e	qualquer	
outra	região	adjacente	que	seja	classificada	como	NUTS3	(do	inglês,	Nomenclature	of	Units	for	Territorial	

Statistics,	é	uma	classificação	hierárquica	dos	limites	administrativos	desenvolvida	pelo	instituto	de	es-
tatı́stica	europeu,	o	Eurostat)	de	onde	se	observem	mais	viagens	pendulares	 àquela	 área	urbanizada	
principal	do	que	a	qualquer	outra	área	(Cheshire	e	Hay,	1989).	

No	 entanto,	 é	 possıv́el	 encontrar	 na	 literatura	 diversas	 abordagens	 acerca	 da	 definição	 de	RUHs.	
Exemplos	 incluem:	 relações	 polı́tico-administrativas	 (São	 Paulo,	 1989;	 Gouvêa,	 2005;	 Arellano	 Rıós,	
2014a,	2014b,	2015);	recursos	de	sensoriamento	remoto	(Weber,	2001;	Huang	et	al.,	2014;	Niemeyer	et	
al.,	2014;	Sahoo	e	Pekkat,	2014);	aspectos	econômicos,	como	o	preço	da	terra	(Bode,	2008)	e	a	distribui-
ção	de	empregos	(Coombes	e	Overman,	2004);	métricas	espaciais	para	a	determinação	da	forma	urbana	
e	sua	morfologia	(Bereitschaft	e	Debbage,	2014;	Debbage	et	al.,	2017);	indicadores	demográficos	(Ra-
mos	e	Rodrigues	da	Silva,	2003	e	2007;	Ramos	et	al.,	2004;	Manzato	et	al.,	2007;	Santos	et	al.,	2014);	
indicadores	de	oferta	de	infraestrutura	de	transportes	(Manzato	et	al.,	2006;	Dias	et	al.,	2014);	e	propos-
tas	de	combinação	de	indicadores	demográficos	e	de	oferta	de	infraestrutura	de	transportes	(Manzato	e	
Rodrigues	da	Silva,	2006,	2007,	2010;	Pereira	e	Rodrigues	da	Silva,	2010;	Ajauskas	et	al.;	2012;	Rodri-
gues	da	Silva	et	al.,	2014).	

Como	pode	ser	observado,	os	métodos	de	planejamento	urbano	para	a	definição	de	RUHs	concebidos	
nas	 últimas	décadas	 analisaram	distintas	 variáveis	 e	procuraram	 representar	 as	 complexas	 relações	
existentes	nessas	áreas.	No	Brasil,	embora	a	instalação	de	RUHs	esteja	prevista	na	Constituição	Federal	
de	1988,	não	há	parâmetros	mı́nimos,	sobretudo	quantitativos,	estabelecidos	pelo	governo	federal	para	
sua	definição.	Cabe	aos	estados	a	responsabilidade	e,	consequentemente,	a	autonomia	pela	instalação	
de	suas	RUHs,	cujos	critérios	de	definição	são	estabelecidos	ao	nıv́el	estadual.	Obviamente,	se	compara-
das	as	definições	entre	os	estados,	podem	ser	observadas	grandes	disparidades.	Como	os	estados	obje-
tivam	suprir	suas	necessidades	buscando	recursos	federais	por	meio	da	 institucionalização	de	novas	
RUHs,	disso	resulta	também	em	um	considerável	número	de	RUHs	que	na	verdade	possuem	uma	dinâ-
mica	metropolitana	de	baixa	expressão	(Moura	e	Carvalho,	2012).	Dessa	forma,	pressupõe-se	que	as	
definições	adotadas	no	paı́s	sejam	baseadas	predominantemente	em	relações	polı́tico-administrativas.	
Porém,	no	que	diz	respeito	à	realidade,	este	método	pode	não	exprimir	a	fidelidade	necessária	para	os	
processos	de	planejamento	e	gerenciamento	urbano	da	área	total	resultante	da	junção	dos	municı́pios	
que	compõem	as	RUHs.	
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Nesse	ı́nterim,	o	trabalho	aqui	desenvolvido	testou	a	viabilidade	do	uso	de	uma	variável	ainda	não	
explorada	no	Brasil	para	a	questão	da	definição	de	RUHs:	os	dados	de	viagens	pendulares.	Dessa	ma-
neira,	essa	abordagem	se	alinha	ao	critério	empregado	na	Europa	e	nos	Estados	Unidos	descrito	anteri-
ormente	e	procura	contribuir	com	uma	nova	proposta	de	definição	de	RUHs	para	o	Brasil	(ver	também	
Aguiar	et	al.,	2017).	Esses	dados	foram	organizados	pelo	Observatório	das	Metrópoles	(2013)	a	partir	
dos	dados	do	Censo	2010	realizado	pelo	Instituto	Brasileiro	de	Geografia	e	Estatı́stica	(IBGE,	2010),	con-
templando	as	viagens	de	entrada	e	saı́da	observadas	nos	municı́pios	brasileiros.	Além	dos	totais	de	via-
gens,	esses	dados	também	são	especificados	por	motivo	de	trabalho	e	estudo.	O	estudo	de	caso	elabo-
rado	para	o	estado	de	São	Paulo	explorou	os	dados	de	viagens	pendulares	com	ferramentas	de	estatıśtica	
espacial,	de	modo	que	os	resultados	obtidos	foram	confrontados	com	os	limites	das	RUHs	oficiais	do	
estado.	Para	a	descrição	do	estudo	desenvolvido,	este	artigo	é	organizado	em	seções.	A	seção	2,	por	sua	
vez,	contém	o	referencial	teórico	e	a	descrição	das	variáveis	e	procedimentos	empregados.	Na	sequência,	
os	resultados	da	proposta	são	apresentados	e	analisados	na	seção	3.	Por	fim,	as	conclusões	relativas	à	
contribuição	desse	indicador	são	discutidas	na	seção	4.	

2. METODOLOGIA 

A	metodologia	descrita	nesse	trabalho	está	dividida	em	duas	partes,	sendo	a	primeira	contendo	o	refe-
rencial	teórico	das	ferramentas	de	análise	espacial	empregadas,	e	a	segunda	parte	descrevendo	a	apli-
cação	do	estudo	de	caso.	

2.1. Referencial teórico 

A	metodologia	desenvolvida	neste	trabalho	para	a	delimitação	de	RUHs	envolveu	a	investigação	de	dados	
sobre	movimentos	pendulares	utilizando	ferramentas	de	estatı́stica	espacial.	Mais	especificamente,	para	
estudar	os	dados	distribuıd́os	no	território	com	base	em	relações	de	vizinhança,	empregou-se	a	Análise	
Exploratória	de	Dados	Espaciais	(ESDA,	do	inglês:	Exploratory	Spatial	Data	Analysis),	que	corresponde	a	
uma	das	áreas	da	análise	espacial.	

A	técnica	ESDA	fundamenta-se	na	caracterização	da	dependência	espacial,	designando	como	valores	
estão	correlacionados	no	espaço.	Os	três	elementos	básicos	dessa	técnica	são	uma	matriz	de	proximi-
dade	espacial	(W),	um	vetor	de	desvios	(Z)	e	um	vetor	de	médias	ponderadas	(Wz).	Para	a	obtenção	do	
vetor	de	desvios	(Z),	calcula-se	a	média	global	de	uma	variável	considerando	todas	as	observações	de	
uma	amostra	em	análise	e,	em	seguida,	subtrai-se	essa	média	do	valor	exibido	por	cada	observação.	As-
sim,	para	cada	observação	é	encontrado	um	desvio	(zi)	que	compõe	o	vetor	Z.	Para	a	obtenção	do	vetor	
de	médias	ponderadas	(Wz),	calcula-se	a	média	dos	valores	de	uma	variável	para	os	vizinhos	de	cada	
observação	e,	em	seguida,	subtrai-se	a	média	global	desses	valores.	Dessa	forma,	como	resultado,	cada	
elemento	wzi	contém	um	valor	correspondente	à	média	dos	desvios	dos	vizinhos	à	observação	i.	Estes	
elementos	básicos	são	usados	para	gerar	os	resultados	(ı́ndices	e	classificações)	que	são	aplicados	em	
conjunto	com	ferramentas	de	visualização	de	análise	exploratória.	

O	ı́ndice	de	Moran	(I),	por	exemplo,	fornece	uma	medida	geral	da	associação	espacial	existente	em	
um	conjunto	de	dados,	testando	se	as	áreas	conectadas	apresentam	maior	semelhança	quanto	ao	indi-
cador	estudado	do	que	o	esperado	em	padrão	aleatório	(Anselin,	1995).	Para	valores	normalizados,	varia	
de	-1	a	+1	e	valores	próximos	de	zero	 indicam	a	 inexistência	de	autocorrelação	espacial	significativa	
entre	os	valores	das	observações	e	suas	vizinhas.	Valores	positivos	para	o	ı́ndice	apontam	para	autocor-
relação	positiva,	ou	seja,	o	valor	do	atributo	de	uma	observação	tende	a	ser	semelhante	aos	valores	das	
suas	vizinhas.	Valores	negativos	para	o	ı́ndice,	por	sua	vez,	indicam	autocorrelação	negativa.	O	ı́ndice	de	
Moran	é	calculado	através	da	Equação	(1)	a	seguir,	que	faz	uso	dos	elementos	básicos	já	citados,	onde	Z	
é	o	vetor	de	desvios,	Wz	é	o	vetor	de	médias	ponderadas	e	o	expoente	t	define	vetor	transposto.	

                                                                 
t

Z

t

Z W
I

Z Z
=                                              (1)	
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Além	dos	ı́ndices	presentes	na	técnica	ESDA,	como	o	da	Equação	(1)	por	exemplo,	outras	formas	para	
a	apresentação	de	dados	podem	ser:	o	gráfico	de	espalhamento	de	Moran	e	o	mapa	de	espalhamento	de	
Moran	(Box	Map).	O	gráfico	de	espalhamento	de	Moran	é	uma	maneira	adicional	de	se	visualizar	a	de-
pendência	espacial.	EI 	construı́do	com	base	nos	valores	normalizados,	permitindo	analisar	o	comporta-
mento	da	variabilidade	espacial	de	uma	variável	com	a	média	de	sua	vizinhança,	construindo	um	gráfico	
bidimensional	de	Z	por	Wz.	Este	gráfico	é	subdividido	em	quatro	quadrantes	através	da	delimitação	a	
partir	dos	valores	nulos	de	cada	eixo,	podendo-se	identificar	quatro	zonas	distintas,	normalmente	defi-
nidas	como	quadrantes	um,	dois,	três	e	quatro.		

No	quadrante	Q1,	também	denominado	HH	(de	High-High),	o	valor	da	variável	exibido	por	uma	dada	
observação	é	superior	à	média	global	e	a	média	de	seus	vizinhos	também	é	superior	à	média	global.	No	
quadrante	Q2,	por	sua	vez,	também	chamado	de	LL	(de	Low-Low),	o	valor	do	atributo	de	uma	observação	
é	inferior	à	média	global	e	a	média	dos	elementos	adjacentes	também	é	inferior	à	média	global.	Dessa	
forma,	visualiza-se	uma	autocorrelação	espacial	positiva	para	as	observações	classificadas	nesses	dois	
quadrantes.	

Por	outro	lado,	no	quadrante	Q3,	também	denominado	LH	(de	Low-High),	o	valor	do	atributo	de	uma	
observação	é	inferior	à	média	global	e	a	média	do	atributo	nas	observações	adjacentes	é	superior	a	essa	
média	global.	Por	fim,	no	quadrante	Q4,	ou	HL	(de	High-Low),	o	valor	da	variável	exibido	por	uma	dada	
observação	é	superior	à	média	global	e	a	média	de	seus	vizinhos	é	inferior	a	essa	média	global.	Entende-
se,	portanto,	que	a	autocorrelação	espacial	presente	entre	as	observações	classificadas	nesses	dois	qua-
drantes	é	negativa.	

2.2. Estudo de caso 

Neste	estudo,	foi	explorado	um	banco	de	dados	com	informações	sobre	movimentos	pendulares	organi-
zado	pelo	Observatório	das	Metrópoles	(2013).	Esses	dados	são	provenientes	do	Censo	Demográfico	de	
2010,	realizado	pelo	IBGE.	Dentre	as	informações	presentes	nesse	banco	de	dados,	foram	exploradas	
aqui	as	seguintes	variáveis:	1)	Total	de	pessoas	que	saem	do	municıṕio;	2)	Total	de	pessoas	que	saem	do	
municı́pio	por	motivo	de	trabalho;	3)	Total	de	pessoas	que	entram	no	municı́pio;	4)	Total	de	pessoas	que	
entram	no	municı́pio	por	motivo	de	trabalho.	

Embora	essas	informações	estejam	presentes	para	cada	municı́pio	do	território	nacional,	apenas	os	
dados	respectivos	ao	estado	de	São	Paulo	foram	utilizados,	considerando	o	escopo	desta	pesquisa.	Essas	
quatro	variáveis	foram	analisadas	individualmente	segundo	a	técnica	ESDA,	mais	especificamente	com	
a	geração	de	Box	Maps.	Uma	explicação	das	interpretações	decorrentes	da	classificação	dos	municı́pios	
em	cada	um	dos	quadrantes	é	apresentada	a	seguir,	tendo-se	como	exemplo	a	variável	“Total	de	pessoas	
que	saem	do	municı́pio”.	Para	as	outras	variáveis,	é	suficiente	seguir	a	mesma	lógica.	

Os	municı́pios	classificados	no	quadrante	HH	apresentam,	assim	como	seus	vizinhos,	um	valor	supe-
rior	à	média	global	do	estado	para	o	total	de	pessoas	que	saem	do	municı́pio.	Assim,	para	os	municı́pios	
classificados	neste	quadrante	é	esperada	uma	forte	correlação	com	as	RUHs	oficiais	devido	à	alta	inten-
sidade	de	movimentos	pendulares.	Em	contraste,	os	municı́pios	classificados	no	quadrante	LL	apresen-
tam,	assim	como	seus	vizinhos,	um	valor	inferior	à	média	global	do	estado	para	o	total	de	pessoas	que	
saem	do	municıṕio.	Nesses	casos,	é	esperado	identificar	os	municı́pios	com	baixa	intensidade	de	movi-
mentos	pendulares,	geralmente	localizados	afastados	das	RUHs	oficiais.	

Considerando-se	as	interpretações	para	o	quadrante	LH,	os	municı́pios	classificados	neste	quadrante	
apresentam	um	valor	para	o	total	de	pessoas	que	saem	do	municı́pio	inferior	à	média	global	do	estado,	

enquanto	 que	 seus	 vizinhos	 apresentam	 um	 valor	 superior	 à	média	 global	 do	 estado.	 Dessa	 forma,			
geralmente	identificam-se	neste	quadrante	os	municı́pios	localizados	nas	proximidades	daqueles	clas-
sificados	como	HH	e,	consequentemente,	adjacentes	às	RUHs	oficiais.	Eventualmente	podem	ser	também	
observados	municı́pios	classificados	como	LH	nas	proximidades	de	municı́pios	classificados	como	HL.	

Finalmente,	em	relação	às	interpretações	para	os	municı́pios	classificados	no	quadrante	HL,	entende-
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se	que	eles	apresentam	um	valor	para	o	total	de	pessoas	que	saem	do	municı́pio	superior	à	média	global	
do	estado,	enquanto	que	seus	vizinhos	apresentam	um	valor	inferior	à	média	global	do	estado.	Esses	
casos	ocorrem	comumente	afastados	das	RUHs	oficiais,	mas	destacam	municıṕios	que	geralmente	exer-
cem	uma	influência	regional.	

Cabe	ressaltar	ainda	que	esses	dados	foram	comparados	com	a	distribuição	da	população,	aplicando-
se	a	técnica	ESDA	também	sobre	a	densidade	populacional	dos	municı́pios	do	estado	de	São	Paulo,	con-
forme	analisado	por	Manzato	e	Rodrigues	da	Silva	(2010)	e	Ajauskas	et	al.	(2012).	

Os	softwares	utilizados	foram	o	Maptitude,	que	é	um	sistema	de	informação	geográfica	(SIG),	para	a	
manipulação	dos	dados	e	geração	de	mapas	temáticos	e	o	GeoDa,	que	serviu	para	a	aplicação	da	técnica	
ESDA.	

3. RESULTADOS E DISCUSSÕES 

Os	resultados	obtidos	através	da	aplicação	da	técnica	ESDA	sobre	o	conjunto	de	variáveis	que	descrevem	
os	movimentos	pendulares	no	estado	de	São	Paulo	(em	2010)	estão	apresentados	nesta	seção.	Primei-
ramente,	pode-se	observar	na	Figura	1	o	resultado	referente	à	variável	“total	de	pessoas	que	entram	no	
municı́pio”	representada	por	meio	de	um	Box	Map.	

Com	base	no	Box	Map	apresentado	na	Figura	1,	pode-se	observar	que	os	municı́pios	contidos	no	qua-
drante	HH	estão	situados	nas	RUHs	oficiais.	EI 	importante	destacar	que	nas	RUHs	oficiais	consolidadas	
há	mais	tempo,	como	a	de	São	Paulo	e	de	Campinas,	há	quantidades	significativas	de	municı́pios	no	qua-
drante	HH.	Esses	resultados	demonstram	a	alta	intensidade	de	movimentos	pendulares	nessas	regiões,	
indicando	a	forte	correlação	existente	entre	a	classificação	de	municı́pios	no	quadrante	HH	e	sua	locali-
zação	dentro	das	RUHs	oficiais.	

	

	
Figura 1: Box Map representando o movimento pendular em 2010, referente ao total de pessoas 

                                    que entram no município 

	

Nota-se	 também	na	Figura	1	que	os	municı́pios	pertencentes	ao	quadrante	LL	distribuem-se	pela	
maior	parte	do	território.	De	um	modo	geral,	esses	municı́pios	(assim	como	seus	vizinhos)	possuem	um	
baixo	número	de	viagens	de	entrada,	considerando	que	não	são	áreas	atrativas	e,	da	mesma	forma,	estão	
distantes	dos	centros	regionais	e	das	RUHs	oficiais.	Entretanto,	alguns	desses	municı́pios	podem	ser	en-
contrados	em	RUH	oficiais	consolidadas,	o	que	pode	indicar	um	futuro	desenvolvimento	deles	em	razão	
do	estreitamento	de	relações	socioeconômicas	com	as	cidades	 influentes	que	estão	presentes	nessas	
regiões.	
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Um	aspecto	de	extrema	relevância	visualizado	na	Figura	1	 é	a	evidenciação	dos	centros	regionais	
representados	pelo	quadrante	HL.	Exemplos	desses	centros	incluem	os	municı́pios	de	Presidente	Pru-
dente,	Araçatuba,	São	José	do	Rio	Preto,	Marı́lia,	Bauru,	Araraquara,	São	Carlos,	Ribeirão	Preto,	entre	
outros.	Esses	municı́pios	indicam	elevados	valores	de	viagens	de	entrada,	já	que	constituem	áreas	bas-
tante	atrativas.	Em	torno	dessas	áreas,	assim	como	daquelas	compreendidas	no	quadrante	HH,	locali-
zam-se	os	municı́pios	do	quadrante	LH.	Neste	caso,	os	municı́pios	apresentam	baixos	fluxos	de	entrada,	
tendo	em	vista	que	não	são	áreas	atrativas,	mas	seus	vizinhos	apresentam	fluxos	de	entrada	intensos.	

Os	resultados	da	análise	dos	dados	de	saı́da	total	(ou	seja,	a	variável	“total	de	pessoas	que	saem	do	
municı́pio”)	estão	expostos	na	Figura	2.	Neste	caso,	os	municı́pios	das	RUHs	oficiais	classificados	no	qua-
drante	HH	também	ficaram	bem	representados.	Além	disso,	pode-se	observar	ainda	que	existe	uma	alta	
correlação	entre	os	dados	de	entrada	(Figura	1)	e	de	saıd́a	(Figura	2),	ou	seja,	os	municı́pios	classificados	
no	quadrante	HH	produzem	e	atraem	um	expressivo	número	de	viagens	pendulares.	Isso	permite	uma	
caracterização	bastante	 consistente	das	RUHs,	 tendo	em	vista	a	alta	 correlação	desses	 casos	 com	as	
RUHs	oficiais.	

Ainda	em	relação	aos	resultados	do	total	de	pessoas	que	saem	do	municı́pio	(Figura	2),	podem	ser	
visualizados	os	municı́pios	com	influências	locais	significativas	(ou	seja,	os	centros	regionais),	classifi-
cados	no	quadrante	HL.	A	maioria	desses	municı́pios	se	destacava	na	análise	do	total	de	entradas	(Figura	
1)	e	este	fato	pode	ser	observado	aqui	novamente.	Isso	demonstra	que	os	municı́pios	que	compõem	tais	
centros	regionais	tendem	a	não	somente	atrair	como	também	a	produzir	viagens	pendulares.	As	consi-
derações	acerca	dos	municı́pios	classificados	nos	quadrantes	LH	e	LL	seguem	a	mesma	lógica	exposta	
na	metodologia,	com	destaque	para	aqueles	municıṕios	que	estão	próximos	às	regiões	com	classificação	
HH	(RUHs)	e	HL	(centros	regionais).	Devido	a	essa	proximidade	e	considerando	o	crescimento	dos	mu-
nicı́pios	(e,	consequentemente,	crescimento	dos	movimentos	pendulares),	aqueles	casos	classificados	
no	quadrante	LH	tendem	a	migrar	para	o	quadrante	HH	e	os	casos	classificados	no	quadrante	LL	tendem	
a	migrar	para	o	quadrante	LH	(e	que,	posteriormente,	podem	também	migrar	para	o	quadrante	HH).	
	 Em	relação	ao	estudo	dos	dados	de	entrada	e	saı́da	por	motivo	de	trabalho,	foram	gerados	os	Box	
Maps	 representados	nas	Figuras	3	e	4.	Os	mapas	de	entrada	total	(Figura	1)	e	entrada	para	trabalho	
(Figura	3)	são	bastante	similares,	levando-se	em	conta	que	os	municı́pios,	em	sua	maioria,	estão	classi-
ficados	nos	mesmos	quadrantes	em	ambos	os	casos.	Logo,	as	mesmas	interpretações	expostas	anterior-
mente	são	válidas	aqui.	Deve-se,	entretanto,	considerar	que	os	dados	da	Figura	3	se	referem	apenas	aos	
movimentos	pendulares	realizados	por	motivo	de	trabalho.	Esse	panorama	também	é	verificado	ao	con-
trapor	os	mapas	de	saı́da	total	(Figura	2)	e	saı́da	para	trabalho	(Figura	4),	em	que	os	resultados	são	
bastante	similares.	Esse	fato	acaba	sendo	coerente,	pois	as	viagens	a	trabalho	compõem	um	subconjunto	
das	viagens	totais.	E	essa	lógica	vale	tanto	para	os	dados	de	entrada	como	para	os	de	saıd́a.	Em	resumo,	
considerar	os	movimentos	pendulares	por	motivo	de	trabalho	também	resulta	em	uma	caracterização	
consistente	das	RUHs.	

	 Por	fim,	a	aplicação	da	técnica	ESDA	sobre	a	densidade	populacional	está	apresentada	na	Figura	5.	A	
interpretação	dos	resultados	segue	a	mesma	lógica	já	discutida,	ou	seja,	aqueles	municı́pios	classificados	
no	quadrante	HH	apresentam	(assim	como	seus	vizinhos)	uma	densidade	populacional	superior	à	média	
global.	Esses	municı́pios	se	destacam	por	estarem	localizados	nas	RUHs	oficiais	e,	consequentemente,	
servirem	para	a	definição	de	RUHs	segundo	o	critério	populacional.	Comparando-se	esses	resultados	
com	os	dados	de	movimentos	pendulares,	é	possıv́el	perceber	uma	alta	correlação	entre	os	municı́pios	
classificados	no	quadrante	HH	tanto	para	o	critério	populacional	como	para	o	critério	baseado	em	mo-
vimentos	pendulares.	No	entanto,	quando	a	análise	desses	resultados	é	realizada	conjuntamente	com	a	
delimitação	das	RUHs	oficiais,	percebe-se	que	o	critério	baseado	nos	movimentos	pendulares	evidencia	
melhor	a	definição	das	RUHs,	em	especial	naquelas	RUHs	oficiais	criadas	recentemente	como	a	de	Pira-
cicaba	e	do	Vale	do	Paraı́ba	e	Litoral	Norte.	
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Figura 2: Box Map representando o movimento pendular em 2010, referente ao total de pessoas que saem do  

                        município 

	

	
Figura 3: Box Map representando o movimento pendular em 2010, referente ao total de pessoas que entram no  

                      município por motivo de trabalho 

	

	
 Figura 4: Box Map representando o movimento pendular em 2010 referente ao total de pessoas que saem do  

                         município por motivo de trabalho 
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Figura 5: Box map representando a densidade populacional em 2010 

	

Na	sequência,	os	municı́pios	classificados	no	quadrante	HL	apresentam	uma	densidade	populacional	
superior	à	média	global,	mas	seus	vizinhos	têm	uma	densidade	inferior	à	média	global.	Logo,	esses	casos	
compõem	os	centros	regionais,	assim	como	tratado	anteriormente.	No	entanto,	pode-se	observar	que	a	
densidade	populacional	não	destaca	alguns	centros	regionais	quando	comparada	aos	resultados	obtidos	
por	meio	dos	movimentos	pendulares.	Isso	pode	ser	visualizado	comparando-se	os	municı́pios	classifi-
cados	no	quadrante	LL	da	Figura	5	(densidade	populacional)	com	aqueles	municı́pios	classificados	no	
quadrante	HL	segundo	os	dados	de	movimentos	pendulares	(Figuras	1	a	4).	

Os	municı́pios	no	quadrante	LH	têm	uma	densidade	populacional	abaixo	da	média,	mas	seus	vizinhos	
apresentam	essa	densidade	superior	à	média.	Assim,	esses	municı́pios	geralmente	se	localizam	nas	pro-
ximidades	daqueles	classificados	no	quadrante	HH	(ou	HL)	e	tendem	a	apresentar	um	padrão	de	migra-
ção	do	quadrante	LH	para	o	HH.	Essa	análise	ocorre	de	maneira	semelhante	àquelas	realizadas	com	os	
movimentos	pendulares.	No	entanto,	pode-se	visualizar	que	o	critério	baseado	nos	movimentos	pendu-
lares	ainda	evidencia	melhor	os	municı́pios	classificados	no	quadrante	LH,	particularmente	dentro	das	
RUHs	oficiais.	

Na	última	análise,	os	municı́pios	classificados	no	quadrante	LL	apresentam	(assim	como	seus	vizi-
nhos)	uma	densidade	populacional	inferior	à	média	global.	Esses	municı́pios	compõem	a	maior	parte	do	
estado	de	São	Paulo	(como	pode	ser	visualizado	na	Figura	5)	e	apresentam	poucas	influências	na	questão	
metropolitana.	Essas	discussões	também	estão	de	acordo	com	aquelas	já	levantadas	para	os	resultados	
dos	movimentos	pendulares.	

CONCLUSÕES 

A	partir	do	estudo	exploratório	por	meio	da	técnica	ESDA	aplicada	aos	dados	de	viagens	pendulares	em	
um	estudo	de	caso	realizado	no	estado	de	São	Paulo,	foi	possıv́el	testar	a	viabilidade	de	uso	desse	indi-
cador	para	a	definição	de	RUHs	e	obter	algumas	conclusões	relevantes.	

Ao	analisar	a	distribuição	dos	municı́pios	nos	Box	Maps,	concluiu-se	que	as	viagens	pendulares,	so-
bretudo	os	dados	de	entrada	total,	saı́da	total,	entrada	para	trabalho	e	saı́da	para	trabalho	classificados	
no	quadrante	HH	traduziram	satisfatoriamente	as	 inter-relações	dos	municıṕios	presentes	nas	RUHs	
oficiais,	levando	à	sua	definição	de	maneira	bastante	coerente.	Por	exemplo,	notou-se	que	as	RUHs	de	
São	Paulo,	de	Campinas,	de	Jundiaı́	e	da	Baixada	Santista	ficaram	bem	caracterizadas,	de	maneira	que	os	
limites	das	RUHs	oficiais	e	do	conjunto	de	municı́pios	classificados	no	quadrante	HH	praticamente	coin-
cidem	entre	si.	Em	relação	às	outras	RUHs	oficiais,	pôde-se	identificar	a	tendência	de	desenvolvimento	

dos	municı́pios	dentro	dessas	áreas,	com	municı́pios	classificados	nos	quadrantes	HH,	HL,	e	LH.	Em	com-	
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traste,	os	resultados	obtidos	com	a	densidade	populacional	apresentam-se	de	maneira	geral	satisfató-
rios,	porém	não	apontam	as	mesmas	tendências	de	desenvolvimento	como	visualizado	por	meio	dos	
movimentos	pendulares.	

Outro	aspecto	notável	é	a	evidenciação	dos	centros	regionais,	representados	pelos	municı́pios	classi-
ficados	no	quadrante	HL.	Mesmo	não	se	caracterizando	como	RUHs	oficiais,	essas	 áreas	possuem	in-
fluência	local	e	apresentam	fluxos	intensos	com	municı́pios	adjacentes.	Nesse	sentido,	é	importante	que	
essas	regiões	sejam	destacadas,	tendo	em	vista	que	futuramente	podem	constituir	núcleos	de	aglome-
rações	urbanas.	EI 	possıv́el	observar	ainda	que	os	resultados	obtidos	por	meio	dos	movimentos	pendu-
lares	evidenciam	mais	municı́pios	como	centros	regionais	do	que	os	resultados	obtidos	com	a	densidade	
populacional.		

Em	resumo,	conclui-se	que	a	utilização	dos	dados	de	movimentos	pendulares	para	a	definição	de	
RUHs	constitui	uma	abordagem	válida	e	apresenta	melhores	resultados	quando	comparada	com	a	abor-
dagem	baseada	na	densidade	populacional.	Em	especial,	isso	pôde	ser	demonstrado	combinando-se	os	
dados	de	totais	de	viagens	com	a	técnica	de	ESDA.	Por	outro	lado,	a	definição	utilizando-se	a	densidade	
populacional	ainda	constitui	uma	abordagem	relevante,	especialmente	nos	casos	em	que	tais	dados	de	
movimentos	pendulares	não	estão	disponıv́eis	e	atualizados.	Além	disso,	a	disponibilização	recente	dos	
dados	de	viagens	no	Brasil	e	os	resultados	aqui	obtidos	ampliam	as	oportunidades	de	pesquisa	nessa	
temática,	inclusive	incorporando	esses	resultados	com	a	abordagem	baseada	na	densidade	populacional	
e	indicadores	de	oferta	de	infraestrutura	de	transportes.	
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