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Resumo- Este artigo procura superar a dificuldade normalmente associada ao conhecimento dos fluxos de
produtos agricolas, apresentando o instrumental de matrizes de origem-destino. A utilizacdo das estimativas
por estas matrizes pode produzir resultados de facil validacdo. Operacionaliza-se um modelo de matrizes de
origem-destino por programacao linear, utilizando-se como impedancia a distancia, para o caso de grdos e
farelo de soja no Estado do Parana. A diferenca metodologica sugerida no presente estudo esta na utilizagédo
apenas de dados secundarios e estimativas, sem incorrer em pesquisas de campo, 0 que encarece e prolonga
levantamentos dessa natureza.
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ORIGIN-DESTINATION MATRICES TO ESTIMATES THE FLOW OF AGRICULTURAL
PRODUCTS: THE CASE OF GRAINS AND SOYBEAN MEAL IN THE STATE OF PARANA

Abstract- This paper tries to overcome the difficulty usually associated with the flows of agricultural
products, introducing the origin-destination tool. The use of matrix estimates can bring out results of easy
validation. This can be done by applying a linear progamming origin-destination model, having distance as
impedance in the case of grains and soybean meal in the State of Parand. The methodological difference
suggested in this paper refers to the simple utilization of secondary data and estimates, without resorting to
fieldwork, which makes this kind of survey costly and time-consuming.
Key-words: agricultural economics, transportation, linear progamming
INTRODUCAO

O conhecimento dos fluxos de produtos agricolas normalmente tém importantes restricdes. Sao
produtos que fogem as estatisticas fiscais das autoridades, além do problema destacado por Hoel (1974), dos
registros dos fluxos de mercadorias entre as cidades serem pulverizados entre as empresas transportadoras,
tornando-se uma tarefa complexa reuni-los e sistematiza-los. Tudo isso implica dificuldades para a
elaboracdo de estudos. As informacOes associadas a esses fluxos tém bastante relevo: a quantificacdo de

origens e destinos de produtos sdo importantes em avaliacbes de localizacdo industrial, de esquemas

logisticos de distribuicdo de produtos e para o planejamento de sistemas de transporte, por exemplo.
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Dada a dificuldade de extracdo desses dados, os estudos econdmicos tém utilizado dados
normalmente hipotéeticos para avaliacbes dos géneros acima. No entanto, o instrumental de matrizes de
origem-destino permite estimativas destes fluxos, baseando-se em técnicas da Engenharia de Transportes.
Sendo assim, reconhecendo a importancia dessas informacOes para estudos de economia agricola, esse
estudo tem por objetivo apresentar o instrumental de matrizes de origem-destino, operacionalizando-o para o

caso de fluxo de graos e farelo de soja no Estado do Parana.

MATRIZES DE ORIGEM-DESTINO

A matriz de origem-destino evidencia as relagdes comerciais existentes entre regides. Segundo
Hamerslag & Immers (1980), a matriz de origem-destino é um instrumental Gtil para diversas finalidades
relacionadas a estudos de transportes, tais como planejamento, avaliacdo de alternativas e simulacdo de
fluxos de trafego, bem como para avaliacdo de alocacdo de investimentos, conforme destacam McNeil &
Hendrickson (1985).

Em termos de construcdo teodrica e de operacionalizacdo, a matriz de origem-destino assemelha-se a
matriz de insumo-produto. Uma matriz de insumo-produto tem por objetivo descrever as compras e vendas
de bens e servicos entre os setores de uma economia em dado periodo de tempo. Refere-se a um instrumental
para o estudo da interdependéncia entre atividades econémicas interrelacionadas. A analise da matriz de
origem-destino é mais aproximada a analise de insumo-produto multirregional, quando o sistema econémico
é descrito em termos de interdependéncia entre diversas regioes.

Assim, o problema teorico da analise multirregional de insumo-produto estd no fato dos produtos
poderem ser produzidos e consumidos em regides distintas. No caso da matriz de origem-destino, parte-se do
problema tedrico levantado nos casos desses modelos multirregionais e constréi-se o seu peculiar,
reconhecendo a interdependéncia entre regides e objetivando-se identificar fluxos de produtos ou viagens que

caracterizam esta interdependéncia.



3

No entanto, chama-se a atencdo para o fato da matriz de insumo-produto descrever relagdes
monetarias intersetoriais, enquanto numa matriz de origem-destino, a referéncia equivalente esta associada a
quantidades fisicas.

A Tabela 1 ilustra a forma geral de uma matriz de origem-destino. Os elementos t; representam
determinadas quantidades de fluxo de originados na regido i e destinados a regido j. Os elementos da

i

diagonal principal sdo os fluxos™intra-zonais, sendo os demais, o fluxos entre as zonas, ou inter-zonais.
Assim, t;; € o fluxo originado na zona i com destino a j; O; € o total de fluxo originado (gerado) na (pela)
zona i; D; € o total de fluxo com destino (atraido) a (pela) zona j; e T € o fluxo total agregado de origens e

destinos.

Tabela 1 - Forma geral da matriz de origem-destino.

Destino
Origem 1 2 j z Z T;
i

1 ty t1 ty ty, o}

2 toy to) to] to, O

| ti1 ti2 tij tiz O.

2 ty ty ts ts 0,
S Ty Ds D, D; D, S T T

Fonte: Ortlzar & Willumsen (1995)
Conforme Bovy & Stern (1990), o passo inicial na construcdo de matrizes de origem-destino é o
conhecimento da delimitacdo espacial do estudo (zoneamento), dos agentes que demandam o servico de

transporte e das rotas utilizadas. A utilidade prética inicial do zoneamento est& na divisdo da area em estudo

* Uma matriz é especifica no que diz respeito aos fluxos, requerendo uma mesma unidade, tais como pessoas, toneladas ou unidades
de veiculos, respectivamente, para 0s casos de estudos de passageiros, cargas ou volume de trafego.
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para fins de modelagem, que serdo, em sintese, 0s pontos de origens e destinos. O tamanho e 0 nimero das
zonas estara respaldado no contexto de cada estudo.

Atualmente, as matrizes O/D séo utilizadas pela Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes
(GEIPOT), do Ministério dos Transportes, com menos sistematicidade que se pretendia (GEIPOT, 1972a e
1972b), e por empresas de consultoria em planejamento de transportes, como nos Planos Diretores de
Transportes dos Estados de Sado Paulo (1986), Minas Gerais (1994) e Bahia (1995) e nos levantamentos de
informacOes para privatizacdo da RFFSA e FEPASA encomendados pelo Banco Nacional de

Desenvolvimento Econémico e Social (BNDES).E|

MODELAGEM PARA MATRIZES DE ORIGEM-DESTINO

Os processos de estimativas das matrizes de origem-destino podem ser operacionalizados por modelo
gravitacional ou por modelos de programacdo linear. Em linhas gerais, 0 modelo gravitacional trabalha sobre
a hipdtese de que os fluxos entre zonas sdo diretamente proporcionais a capacidade de atracdo entre elas e
inversamente proporcionais a uma funcdo correspondente a impedancia entre as zonas (Ortluzar &
Willumsen, 1995). Conforme destaca Novaes (1986), a funcdo impedancia pode ser interpretada por
parametros, tais como tempo de viagem, custo de transporte, distancia fisica ou distancia real. Além do mais,
Caixeta Filho (1995) reforca o carater econometrico dos modelos de natureza gravitacional, uma vez que seus
parametros sdo ajustados por meio de algum tipo de analise de regresséo.

No entanto, segundo Roberts (1974), em se tratando de estudo que avalia problemas de transporte de
produtos homogéneos, no caso presente, graos e farelos, modelos de programacao linear produzem solucfes
mais satisfatorias.

Os problemas de transporte sdo usualmente representados por uma rede, composta de nos e arcos,

reconhecendo-se a interdependéncia das atividades econémicas entre as regides. Uma rede consiste de um

> XAVIER, M. (Logit Consultoria em Transportes, de S&o Paulo (SP)). Comunicacio pessoal em 13/11/96.
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conjunto de nds conectados por arcos. Um nd representa um ponto de onde inicia-se ou termina uma viagem.
O arco ¢ a distancia entre dois nds; os arcos permitem trafego para fluxos entre nds. Esses arcos podem ser
classificados por modal de transporte.

Assim, guardando relacdo com a notacdo utilizada na Tabela 1, a partir das varidveis exogenas

producao (in) e consumo( D;’) dos gréos, buscou-se minimizar a fungéo objetivo Z, sujeita as restrigdes 2 a

4, para que fossem obtidos os fluxos dos produtos entre os pélos (1 i? ), que sdo as variaveis de decisdo deste

modelo. Ou seja,

Min Z = IZ%Z' b @
p=ii=l =1 i Ty
sujeito as restri¢oes
%Ti? <o para todo i,] )
j=1
i-r_‘.) >p’, para todo i,] 3)
& 1 J
T:20, para todo i,j (4)

sendo:
Z = fungéo de impedancia para a alocacao dos fluxos;
I; = fator de impedancia entre as regioes i € j, por unidade do produto;

in = excesso de oferta do produto p na regiao i;

D,P = excesso de demanda do produto p na regiéo j;

Ti? = fluxos do produto p com origem em i e destino em j.

Para o presente estudo, o processamento das informacdes dar-se-a pelo software General Algebraic

Modeling System (GAMS) (Brooke et al., 1996).

FATORES DE EXPANSAO PARA MATRIZES DE ORIGEM-DESTINO
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Estudos que procuram avaliar cenarios futuros podem ser gerados a partir da chamada analise de
sensibilidade da matriz origem-destino. Com base numa matriz de origem-destino para um determinado
periodo, é possivel analisar cenarios, no que diz respeito a distribuicdo das viagens ou fluxos de cargas.
Segundo Novaes (1986), esse procedimento é feito com base numa determinada matriz O/D, que sera
atualizada para incorporar novos fluxos entre os pares de origens e destinos, a partir de valores totais das
cargas originados e atraidos para cada zona.

Segundo Mc. Neil & Hendrickson (1985), uma forma possivel de se atingir o objetivo de atualizagédo
de uma matriz O/D é através de especificacdo de equacBes de regressdo. O modelo consiste em se encontrar
uma relacéo linear entre 0 numero de viagens ou fluxos de cargas produzido ou atraido pelas zonas, conforme
as caracteristicas socio-econémicas destas. Com base nos coeficientes obtidos, substitui-se os valores para o
periodo de interesse e, assim, sera projetada uma matriz O/D, pressupondo-se que 0s determinantes da
viagem continuem a ter a mesma importancia ao longo do tempo.

Outra maneira de se projetar matrizes de origem-destino consiste no uso dos metodos de fatores de

expansdo. A matriz projetada (lfij) pode ser obtida a partir de uma matriz basica (F;) e de um determinado
fator de expansao (g; ). Genericamente, entdo, tem-se

F, = F .9 Q)

ij
Esses métodos estdo divididos em algumas categorias basicas, segundo Novaes (1986), que refletem,

na verdade, pressuposicOes diferentes para o fator de expansao (g; ), a saber: Fator Uniforme, Fator Médio e

Modelo de Fratar.

Inicialmente, no Método do Fator Uniforme, admite-se que os fluxos de cargas cresceriam sempre a
mesma proporcao observada na matriz basica e tem aplicacdo apenas em projecGes de curto-prazo, visto ndo
incorporar mudancas no trafego, que inevitavelmente ocorrem, principalmente quando a area de interesse for

0 meio urbano.
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Note-se que o fator de expansdo poderia ser aplicado, isoladamente, as linhas ou as colunas,
conforme estivessem disponiveis informacdes especificas. Dessa maneira, seria possivel aplicar o fator as
linhas, quando fosse de interesse avaliar mudancas apenas na geracao de fluxos, ou as colunas, para o caso de
mudancgas no poder de atracdo das zonas (polos). Ortizar & Willumsen (1995) exemplificam estas situacgoes.

No caso do Método do Fator Médio, pressupde-se que o comportamento de crescimento das zonas
mantém caracteristicas individualizadas, ou seja, 0 crescimento entre as zonas ocorre em ritmos
diferenciados. O fator de expansdo, g;, neste caso, € a relagdo entre os fluxos projetados (Vig) e aqueles
iniciais (V).

Uma vez obtido o fator de expansao, os fluxos projetados serdo determinados por

Vi,j : = Vi,j . [(Fi + Fj)/Z] (6)
sendo Vi; . 0 total projetado para os fluxos, V;;os fluxos inicialmente observados e F; e F;j, respectivamente,

os fatores de expanséo para o total de fluxos originados em i e o total de destinados em j.
Este processo prosseguira por k interacdes até que se obtenha proximos de 1 para todos 0s novos

fatores. Os fatores das projecdes (F’) seguintes serdo determinados a partir de

F =1 ivu )/(ivi,jk )=Vi Vi, (7

Um outro modelo que utiliza fator de expansdo é conhecido como Método de Fratar. Este modelo
traz a inovacdo de permitir o ajustamento da atracdo entre as zonas, mediante o reconhecimento de
competicdo entre elas. Os fatores de crescimento para cada zona de origem e para cada zona de destino sdo
aplicados aos fluxos atuais, gerando seus correspondentes futuros. O meétodo pode ser formulado de maneira
que

Vi,j =Vij - Fi. Fj L (8)

sendo V;; o total de viagens ou fluxos projetados, v;; as viagens ou fluxos da matriz atual, F; o fator de
expansdo da zona de origem i, Fj o fator de expanséo para a zona de destino j e L; o fator de ajustamento das

origens. O fator de ajustamento L; é definido por
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. I (10)
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O processo € interativo até que todos os fatores de expansédo F; e F; aproximem-se da unidade.

Segundo Ortuzar & Willumsen (1995), os métodos baseados em fatores de expansdo tém algumas
limitagBes para a analise de politicas estratégicas de transporte. Primeiramente, seu ponto fraco comega pela
forte dependéncia da matriz basica. Qualquer erro nos dados originais estardo sendo amplificados. Além do
mais, 0s métodos de fatores de expansdo ndo levam em consideracdo futuras alteracdes nos custos de
transporte, tempo de viagem e condicOes gerais de trafego das vias.

O modelo de gravidade também ¢é bastante difundido para andlise de distribuicdo dos fluxos,
conforme destacado anteriormente. Comparativamente aos fatores de expansédo, os modelos de gravidade tém
algumas vantagens. Além de serem Uteis em analises que contemplam fluxos entre par de zonas que
inexistem na matriz basica, os modelos de gravidade sdo sensiveis a alguma impedancia entre as origens e
destinos.

Na forma mais simplista usada por Casey (1955)E,| apud Ortuzar & Willumsen (1995), os fluxos
entre i e j sdo calculados a partir de

P.(t)-E;(t) (11)

Ay =k
ij

sendo que Ifij representa a matriz projetada, dif denota o impacto da distancia na configuracdo final dos

fluxos entre as zonas (medido pelo expoente (), e P; e E; referem-se, respectivamente, as capacidades de
producdo e de atragdo de viagens ou fluxos de cargas para o periodo projetado t.

Segundo Ortizar & Willumsen (1995), o modelo avancou para pressupor que o efeito da distancia
pudesse ser modelado como uma fungéo decrescente da distancia ou do custo das viagens entre as zonas.

Assim, o modelo ficaria
F; = BOiDjf(ci)) (12)

8 CASEY, H. J. Applications to traffic engineering of the law of retail gravitation. Traffic Quarterly, v. IX, n. 1, p. 23-35, 1955.
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sendo que Ifij representa a matriz projetada; £ denota o impacto da distancia na configuracéo final dos fluxos
entre as zonas; e O; e D; referem-se, respectivamente, as capacidades de producédo e de atracdo de fluxos; e
f(cij) representa o desestimulo a geragdo de fluxos a medida em que aumentam os custos ou as distancias.
OPERACIONALIZACAO DE MATRIZES DE ORIGEM-DESTINO: O CASO DE MILHO, SOJA,
TRIGO E FARELO DE SOJA NO ESTADO DO PARANA

Os procedimentos necessarios ao uso do metodo envolvem a delmitagdo da area de estudo,
identificando pontos de origem e destino, a quantificacdo da oferta e do consumo, quando séo identificados
0S pre-requisitos para o intercambio regional, a partir de regides superavitarias e deficitarias, e a
determinacéo do fator de impedéancia.

Para efeitos deste estudo, procedeu-se o zoneamento do Estado do Parana, com vistas a identificagdo
de polos econdmicos, pressupondo-se que nestes concentram-se empresas de comercializacdo de produtos
agricolas e empresas agroindustriais. Para tal, segue-se a metodologia da regionalizacdo adotada pelo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatisitca (IBGE), conforme documentado em FIBGE (1987), tendo sido
identificados 13 pdlos econdmicos.

A quantificacdo da oferta é feita com base em levantamentos da quantidade ofertada de determinado
produto em determinado ponto. Essa quantidade diz respeito ao volume de producéo naquele ponto somado
aqueles que entram na area de estudo neste mesmo local, como eventualmente é o caso deste abrigar um
porto.

No caso de produtos agricolas, dos dados brutos de producdo, deve ser extraida alguma parcela que
ndo chega efetivamente ao mercado, como aquelas associadas as reservas para sementes ou as perdas
diversas, seja na colheita ou no pds-colheita.

No que se refere a quantificacdo do consumo, 0 processo € mais complexo, uma vez que a producgéo
pode ser destinada ao consumo humano, industrial e para exportacdo. Além do mais, nem sempre consegue-

se obter das industrias processadoras as quantidades utilizadas como insumos. Assim, informacdes como o
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movimento do comércio exterior, localizacdo de plantas agroindustriais, taxas de conversdo e conumo

equivalente“sao informacdes necessarias & composicdo do consumo total.

Uma vez identificadas as quantidades produzidas e consumidas, por polo, estabelecem-se as pré-
condicdes para o transporte dos produtos. Dos polos superavitarios partirdo quantidades a serem absorvidas
por aqueles deficitarios.

Em termos de modelagem deste estudo, a solugcdo por programacédo linear atribuiu fluxos utilizando-se
como impedancia a distancia rodoviaria entre os polos. Outros poderiam ser os critérios representativos da
impedancia, conforme descritos em Novaes (1982). Poréem, optou-se pelo uso da distancia rodoviaria

baseando-se nas experiéncias anteriores do GEIPOT, descrito em GEIPOT (1994, p.18) e GEIPOT (1995, p.

15).

Matrizes de origem-destino para gréos e farelo de soja no Estado do Parana

Os fluxos estimados para os produtos séo apresentados em Anexo. Os resultados obtidos mantiveram-
se fiéis com os perfis das estimativas anteriores de matrizes de origem-destino feitas pelo GEIPOT e foram
validados por informacdes obtidas junto & Administragdo dos Portos de Paranagua e Antonina (APPA),
referentes ao registro de produtos que ingressaram no porto por via rodoviaria, e na RFFSAE,I referentes ao
volume movimentado por via ferroviaria.

Estimou-se um fluxo total dos produtos de 15.776.439 t entre os pélos, 0 que merece algumas
observacOes. A observacdo das quantidades produzidas e consumidas de gréos e farelos no Estado do Parana,
permite identificar dois grandes centros a partir dos quais se originam os fluxos mais significativos de gréos
no Estado, sendo um nas regides Oeste (Cascavel, Campo Mourdo e Foz do Iguacu) e Sudoeste (Pato Branco)

e outro no Norte (Cornélio Procopio, Londrina, Apucarana e Maringa). Cabe destacar que a regido Norte,

” Como disponiveis em Benvenuto et al. (1994).
8 Conforme publicados em RFFSA.Rede Ferroviaria Federal S. A. Relatorio anual -1995/SR-5. Curitiba: RFFSA, 1996.
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embora seja grande produtora, também consome parcela significativa de sua producdo. Esta observacdo
permite também identificar o perfil do fluxo de grdos no Estado do Parana.

Em linhas gerais, as regifes Oeste e Sudoeste abastecem a agroindustria processadora localizada em
Curitiba e Ponta Grossa (regido Leste), com pequena capacidade instalada de processamento. Outra parcela
significativa, no caso da soja, destina-se a exportacdo em gréo pelo Porto de Paranagud. Por sua vez, no caso
desse produto, embora a regido Norte do Estado possua significativa capacidade de processamento de soja, 0s
fluxos do produto séo expressivos em virtude dos volumes que vém de outras unidades da Federacdo para
utilizar o Porto de Paranagua para exportacdo. E também significativo o volume de farelos que percorre a
mesma trajetoria, composto pela producéo da regido, e pela parcela que adentra o territério paranaense pelos
polos localizados na regido Norte. Registram-se, também, significativos fluxos de milho e trigo para outros

Estados brasileiros.

CONCLUSOES

Apesar de toda a importancia do conhecimento das informacdes fornecidas pelas matrizes de origem-
destino, no Brasil, ndo tem sido comum sua utilizacdo em funcdo do custo financeiro e do tempo gasto no
levantamento de informacdes através de pesquisas de campo. Utilizando o caso de grdos no Estado do
Parana, este estudo estimou as matrizes de origem-destino para milho, soja, farelo de soja e trigo relativas ao
ano de 1995. A diferenca metodologica sugerida no presente trabalho esta na utilizacdo apenas de dados
secundarios e estimativas, sem incorrer em pesquisas de campo, 0 que encarece e prolonga levantamentos
dessa natureza. Os fluxos foram identificados a partir do balanceamento das informac@es disponiveis sobre
consumo e producao (variaveis exdgenas).

Espera-se, com essas facilidades metodologico-operacionais, tornar o instrumental de matriz de
origem-destino de uso mais difundido, o que criaria facilidades para sua utilizacdo. Isso pode reverter em

elemento importante no jogo atual do desenvolvimento de ambientes regionais competitivos.
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ANEXOS

Tabela 2- Matriz de origem-destino para milho no Estado do Parana em 1995, em t.

O/D LDR PGS APC CPO CsC MGA PGA Origem

CWB 0 0 0 0 0 0 39.577,5 39.577,5
APC 170.676,4 0 - 0 0 0 0 170.676,4




CPO 285.576,4 0 0 - 414 0 0 285.617,8
CSC 445.485,2 0 0 84.435 0 69.771 0 599.691,2
MGA 169173 0 36.326 0 0 - 0 205.499
PBR 0 651.258,3 0 0 0 0 147.569,2 798.827,5
UMA 40.911 0 0 0 0 0 0 40.911
GVA 325,4 481.682,3 0 0 0 0 0 482.007,7
FIG 155.373,2 0 0 0 0 0 0 155.373,2
Destino 1.267.520 1.132.940,6 36.326 84.435 414 69.771 187.146,7

Fonte: Estimativas deste estudo.

Nota: Por convencdo deste estudo, os pélos sdo referidos por sua simbologia entre parénteses, a saber: Curitiba (CWB),
Londrina (LDR), Ponta Grossa (PGS), Apucarana (APC), Campo Mourdo (CPO), Cascavel (CSC), Cornélio Procopio
(CPO), Maringd (MGA), Paranagué (PGA), Pato Branco (PBR), Umuarama (UMA), Guarapuava (GVA) e

Foz do Iguacu (FIG).

Tabela 3 - Matriz de origem-destino para soja no Estado do Parand em 1995, em t.

O/D CwB LDR PGS APC CPO MGA PGA GVA Origem
CWB - 0 0 0 0 0 34.943,2 0 349432
CPO 0 0 458.636,5 0 - 0 0 173.256,7 631.893,2
CSC 0 0 0 0 0 0 822.394,3 0 822.394,3
COP 78.146,1 97.654,8 173.852,7 0 0 0 0 0 349.653,6
MGA 0 0 0 8.8755 0 - 0 0 8.875,5
PBR 0 0 0 0 0 0 2411674 0 241.167.4
UMA 0 0 0 0 81.270,4 35.959,4 0 0 117.229,8
GVA 266.553,4 0 0 0 0 0 0 - 266.553,4
FIG 0 0 0 0 0 0 510.157 0 510.157
Destino | 344.699,5 97.654,8 632.489,2 8.8755 81.270,4 35.959,4 1.608.661,9 173.256,7

Fonte: Estimativas deste estudo.

Tabela 4 - Matriz de origem-destino para farelo de soja no Estado do Parana em 1995, em t.

O/D APC CPO PGA PBR GVA Origem

CWB 0 0 412.172,2 0 0 412.172,2
LDR 0 0 448.368,2 0 0 448.368,2
PGS 0 0 891.294,3 0 0 891.294,3
APC - 0 76.372,5 0 0 76.372,5
CPO 0 - 134.379 0 33.016 167.395
CSC 0 0 240.996,3 0 0 240.996,3
COP 0 0 183.841 0 0 183.841
MGA 8.398 0 4.337.932,8 0 0 4.346.330,8
UMA 0  28.056 79.413 0 107.469
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GVA 0 0 136.006,5 0 - 136.006,5
FIG 0 0 99994,1 108.806,9 0 208.800,8

Destino 8.398 28.056 7.040.769,9 108.806,9  33.016

Fonte: Estimativas deste estudo.

Tabela 5 - Matriz de origem-destino para trigo no Estado do Parand em 1995, emt.

O/D CwB LDR PGS APC GVA Origem
APC 0 16.712,5 0 - 0 16.712,5
CPO 0 153.727,5 0 0 16.487,8 153.727,5
CSC 0 102.762,4 0 0 0 102.762,4
COP 0 137.795,9 0 0 0 137.795,9
MGA 0 48.200,1 0 14178 0 62.378,1
PGA 238.359 0 0 0 0 238359
PBR 81.110,4 0 964.471,3 0 0 1.062.069,5
UMA 0 7.562 0 0 0 7562
FIG 0 695232,8 319.744 0 0 1.014.976,8
Destino 319.469,4 1.161.993,2 1.284.215,3 14.178 16.487,8

Fonte: Estimativas deste estudo.



