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gar em nosso meio geografico algumas técnicas quan-

titativas empregadas em estudos de fransporte? e de,
através da aplicacdo destas técnicas ao Nordeste do Brasil, pretender-se
identificar mudancas ocorridas na acessibilidade de centros urbanos
dessa Regido, como decorréncia da evolucdo do sistema de transporte.
O objetivo, neste caso, é de procurar relacoes entre o grau da acessi-
bilidade e o crescimento dos centros urbanos, contribuindo-se, deste mo-
do, para o melhor conhecimento dos processos que envolvem o sistema
urbano do Nordeste. Tal objetivo é colocado hum momeanto em que di-
versas instituicdes governamentais, seja de ambito nacional, como é
a Comissdo Nacional de Politica Urbana (CNPU), seja de &mbito re-
gional, como é o Banco do Nordeste do Brasil (BNB) — através do
ETENE, Escritério Técnico de Estudos do Nordeste — se empenham
em intervir, pelo planejamento, no processo da urbanizagao nacional e
regional.

As andlises realizadas se fundamentam na determinacdo da aces-
sibilidade de centros urbanos através do indice de Shimbel, bem como
na mensuracao do “potencial” destes mesmos centros. O propdsito ini-
cial era analisar ainda o sistema através de uma andlise fatorial rela-

Apresente comunicacio reune dois propositos: o de divul-

1 Para a ralizacdo deste trabalho contribuiram ainda Wagner dos Santos Cunha, res-
ponsavel pela implantacdo de programas de computador relacionados ao trakalho e
Jana Maria Cruz na revisdo da redagio.

2 mstas técnicas foram desenvolvidas por Bernard Marchand, Mestre Assistente na
Sorbonne, . Universidade de Paris, Fran¢a quando de sua visita ao Departamento de
Geografia do IBGE.
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tiva as conexdes aéreas entre os centros urbanos e através da aplicacio
de um “modelo de Wilson”, tendo como dados os fluxos telefénicos entre
os centros urbanos. No entanto, estas duas ultimas andlises ndo pu-
deram ser completadas até o momento, devendo ser apresentadas em
outra oportunidade.?

METODO EMPREGADO*

A seguir serd apresentado, de forma suscinta, o contetido metodo-
logico de cada uma destas analises, ficando para estudos posterior a
aplicacic da Analise Fatorial e do modelo de Wilson.

1 — Neste estudo, o indice de Shimbel, de um determinado centro,
consiste numa relacdo, cujo numerador é a soma das menores distan-
cias, em tempo, entre tcdos os pares de centros do sistema e cujo deno-
minador é a soma das menores distancias, em tempo, entre o centro
para o qual o indice estd sendo calculado e todos os outros centros do
sistema. Em outras palavras, considerada a matriz quadrada 4, j, onde ¢
se refere a origem das distancias e j ao destino, o indice de Shimbel Sh;
ser expresso por Sh; = %; Z; Dy / X; Dy;. Quanto maior a relacdo, maior
a acessibilidade do centro considerado.

J

i dij Ej dij

2 dy

2 — O “potencial” assinalado para cada centro refere-se as varia-
veis: populacdo dos centros e distancia — tempo entre os centros, e
foi calculado pela férmula:

POtl = 2 POpJ / dij 5

3 Colaboraram ainda para o preparo destas duas ultimas analises os seguintes técnicos
do DEGEO: Myriam Mesquita, Jodo Batista Teireira e Cldudia Velloso Pereira Neto.

4 Edward J. Taffe e Howard L. Gauthier — Geography of Transportation (1)

Prentice Hall, Englewcod Cliffs, N. Jersey — 1973.

5 A férmula seguinte, desenvolvida por Pedro P. Felicissimo, estatistico do Departa-
mento de Geografia da Fundacio IBGE, permite calcular o “potencial” de forma mais
sofisticada. Seja a matriz An X n, gendo n o nuimero de lugares. O potencial de um
lugar, no caso em que n = 1 é definido como:

(1) Pot; = Pot(l) = 0

Quando n = 2 o potencial é definido da seguinte forma:
(2) Pot,(2) = Pop; X Pop,/d,, -+ (Pop;/;; + Poy ; X Pop,) /d;, onde dli = distin-
cia do iésimo lugar ao jésimo; quando i = j, fica convencionado que Pop, X Pop; = 0
e qualquer fracdo em que o denominador d,, tiver i = j sera igual a zero.

Quando n = 3, o potencial é definido da seguinte forma:
(3) Pot,(8) = Pop, X Pop/d;; + (Pop, X Pop/d;; + Pop, X Pop,) / d,, +
+ [(Pop; X Pop, / d;; + Pop; X Pop,) / d,, + Pop,; X Pop,] / d;,.
Finalmente quando n = 4
(4) Pot;(n) = Pot;(n—1) -+ (Pot; (n—1) — Pot;(n-2) -+ Pop, X Pop,) / d,,

B claro que guando temos por exemplo n — 10, € queremos saber o potencial de
Pot, (10), temos que variar o n até 10.
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O objetivo consiste em verificar as relacdes entre a evolucdo da
acessibilidade e o potencial dos centros ou entre estas varidveis e o
crescimento dos centros.

3 — Uma forma de empregar a analise fatorial para classificar ci-
dades segundo a sua participacdo nha organizacao do sistema de trans-
porte consiste em analisar uma matriz quadrada de n linhas, correspon-
dentes aos n centros, ou observacdoes, que séo servidos por trafego aéreo,
e de n colunas, que correspondem aos mesmos 7 centros e que agora va-
lem por variaveis. Trata-se de uma matriz de conectividade e que é simé-
trica. A matriz contém dados nominais na forma binaria: ao longo de
cada linha ¢ é assinalada I na coluna j com a qual hi conexao aérea
direta e 0 na coluna j com a qual ndo ha conexao aérea direta; na dia-
gonal assinala-se 1 para evitar problemas de computacdo com raizes
imaginarias.

Observe-se que no caso de haver ligacdo entre um ponto A e um
ponto B (isto é, assinala-se 1 entre A e B), obrigatoriamente assume-se
que existe ligacdo entre B e A, mesmo que na realidade isto néo seja
verdade, Esta é uma precaucdo hecessaria para que haja solugdo na
andlise fatorial. Realizada a analise fatorial, a matriz dos pesos das
varidveis nos fatores expressa o agrupamento dos diversos centros em
categorias, ja que na matriz original dos dados considera-se os pro-
prios lugares como variaveis. Deste modo, cada fator representa uma
expressao da regionalizacdo ou da configuracdo espacial das conexdes
e as variaveis associadas sao os lugares que compdem esta configuracéio.
Obviamente, um lugar pode pertencer, de forma significativa, a malis
de um fator.

4 — O modelo de Wilson consiste em manipular matriz de fluxos,
de origem ¢ e destino D. Esta manipulacio permite verificar em pri-
meiro lugar se estes fluxos se organizam aproximadamente segundo o
modelo gravitacional. Em seguida, realizam-se simulacdes com os fluxos
dos lugares i para os lugares j, simulacoes que compreendem inclusive
a projecao de fluxos para o futuro, e onde sdo obedecidas trés restri-
cOes, a saber: o total de fluxos de origem i se mantém constantes num
determinado momento dado (¢; — =; Ty, ou seja, o total de fluxos de
origem i € igual a soma dos fluxos do lugar i para cada lugar j); o
total de fluxos de destino D também se mantém constante (D; = X; Ty);
o custo global dos fluxos é constante (C = ;T Cy;). A férmula seré
expressa por T;; — ¢: A; D;B; e (Bey).

Tﬁ'I.F 1 e ]
o

|
i o Cy i
I— D;

O trabalho consiste em estimar f§, a partir da tabela das observa-
coes, para calibrar o modelo e em seguida realizar simulacoes. Estimar
f significa encontrar o valor de § que resulta matriz préxima a matriz
dos dados iniciais. Naturalmente os custos dos fluxos entre cada lugar
i com todos os lugares j devem ser conhecidos.

- I

1.2 e 2.2 restricao 3.8restricio
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DADOS UTILIZADOS E UNIDADES DE
OBSERVAGAO ESCOLHIDAS

O estudo da evolucdo da acessibilidade do Nordeste abrangeu um
periodo de 45 anos, tendo sido focalizadas:

— as redes rodoviarias de 1930, 19506 e 1974.

— as ferrovias para 1930, ja que representavam ¢ melhor trans-
porte terrestre na época.

Para a determinacdo do potencial urbano foram utilizados os Cen-
sos Demograficos do IBGE para 1940, 1950 e 1970.

Foram selecionados, para o presente estudo, com base no trabalho
Divis@o do Brasil em Regides Funcionais Urbanas (2), 61 centros urba-
nos localizados na Regido Nordeste (centros de categoria regional e
sub-regional). Além disso, selecionou-se 7 centros de hierarquia elevada
nas Regides Sudeste. Centro-Oeste e Norte, regides delimitantes com o
Nordeste e com os quais se pressupoe que os principais centros nordesti-
nos mantém os contatos mais intensos. Estes centros s2o os seguintes:
Sao Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte e Vitéria, no Sudeste; Goia-
nia e Brasilia * no Centro-Oeste, Belém, no Norte. Desta forma as ana-
lises abrangeram 68 centros.

As anilises baseiam-se, portanto, nos resultados obtidos a partir
da construcido de matrizes de distadncia/tempo (68 x 68) para 1930,
1950 e 1974, nas quais as distdncias foram expressas em km/hora.

Para que estas distdncias fossem deferminadas (em km/hora),
atribuiu-se uma medida de velocidade de acordo com a qualidade das
ligages. Isto foi realizado com base nos seguintes documentos:

— Carta Geogréafica do Brasil publicada pelo Clube de Engenharia
am 1930;

- Mapas do Brasil, publicados pelo IBGE e relativos aos anos de
1948 e 1954;

— Mapa rodoviario do Guia Quatro Rodas do Brasil, editado em
1974,

Com relacao a 1930 e 1948-54, informac¢des menos precisas preju-
dicaram a melhor avaliacdo do tempo de viagem necessario para cada
ligacéao.

A velocidade média, em km/hora, atribuida as ligacdes de acordo
com o tipo de estrada, se estabeleceu do seguinte modo:

—autopista ......... . 70 km/h
— estrada asfaltada ................ ... ... ... ... 60 km/h
_— ” permanente ............. ... ... 40 km/h
— ” de terra temporaria ................... 15 km/h
— » de feIro ....... it e 25 km/h
— caminho ou inexisténcia de estrada ............. 58km/h

6 Os dados para 1950, na realidade, resultam de interpolacbes com os dados das redes
de 1948 e 1954.

7 Neste estudo, os dados relativos a Brasilia, na realidade, se referem ao Distrito Federal,
no qual a cidade se insere. Os dados anteriores ao ano de 1960 data da implantacéo
do Distrito Federal e dizem respeito & localidade preexistente no espago geogrifico
que se transformou na referida Unidade da Federagéo.
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Fig| Nordeste do Brasil
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Tendo em vista definir o menor percurso, em tempo, entre cada
par de lugares, as rodovias pavimentadas tiveram a preferéncia, sendo
consideradas como a melhor opgdo, menos para ¢ ano de 1930. Para
este periodo as ferrovias foram apontadas como a melhor ligacdo, do
ponto de vista do tempo gasto.

No caso do célculo do potencial os dados de populacido de 1970
foram reunidos aos dados de distancia de 1974, e os dados da populacdo
de 1940 foram reunidos aos dados de distancia de 1930.

RESULTADOS

OBSERVAGOES GERAIS

Como outras regides do Brasil, & medida que se intensificava, a
partir da década de 30, o processo de industrializacdo por substituicio
da importacéo, ¢ Nordeste aumentava seus relacionamentos com o mer-
cado interno, com sensiveis fransformacoes no sisterna de transporte.
As ferrovias e a navegacdo maritima e fluvial que ainda predomina-
vam na década de 30 cederam lugar a rodovia. As ferrovias tinham
sobretudo o sentido de ligar os pontos do interior acs pontos maritimos;
a navegacdo fluvial servia ao mesmo propoésito e & ligagdo com o Su-
deste, através do rio Sfo Francisco; a navegacio maritima servia ao
comércio exterior e as ligacdes de cabotagem com as cutras macror-
regiGes. Com o desenvolvimento rodoviario este assume o principal papel
nas ligacGes entre o interior e o litoral do Nordeste, bem como entre
esta macrorregiao e as macrorregioes do “Sul” 8 e do Centro-Oeste.

Algumas medidas de tendéncia geral, obtidas a partir das matrizes
de distancia/tempo, expressam as mudancas. Os resultados podem ser
observados no quadro a seguir e estdo representados no grafico da
figura n.° 2.

QUADRO 1
Numero de horas necessdrias para se ir de uma cidade a todas as outras
A4 Desvio Coeficiente
Ano Media Padrio de Variagao
1930 15.954,39 5.850,06 0,37
1950 5.545,70 3.673,48 0,66
1974 2.009,49 575,58 0,29

Verifica-se que a média decresce, aproximadamente, segundo uma
curva exponencial negativa. No entanto, em 1930 havia certa homoge-
neidade regional, expressa pelo coeficiente de variacdo de apenas 0,37
(relacfo entre o desvio padrao e a média). Em outras palavras: em 1930
predominava na Regidc uma situacdo de deficiéncia quanto ao sistema
de transportes, generalizada pela extensdo do territério, com algumas
poucas excessdes. Estas situavam-se no litoral, formando verdadeiras
“ilhas” junto aos principais portos, salientandoc-se, por sua maior den-

8 O termo “sul” ¢é utilizado popularmente nas Regifes Norte e Nordeste para designar
toda a parte brasileira situada ao sul da Bahia, vale dizer, do Pcligono das Secas.
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Fig. 2 Medidas Gerais da Evolucdo da
Rede de Transporte do Nordeste
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sidade e extensdo, as ligagbes que demandavam a Recife. No interior
da Regido apenas alguns locais apresentavam melhores ligacdes, como
em torno de Petrolina—Juazeiro, Crato—Juazeiro do Norte e Teresina.

Em 1950 o declinio da média néo foi acompanhado na mesma pro-
porcdo pelo desvio padrdo; resulta que o coeficiente de variag@o se ele-
vou, como pode ser observado no quadro 1. Isto significa que as me-
lhorias introduzidas no sistema de transporte, no periodo 1930-1950,
acentuaram desigualdade intra-regionais quanto & acessibilidade dos
centros urbanos. A implantacdo rodoviaria favoreceu principalmente
a porcdo centro-oriental da mocrorregido e teve o sentido de conectar
as “ilhas”, estendendo ainda as ligacOes terrestres na diregdo Sul.

No segundo periodo, 1950/74, o decréscimo da média nédo foi tdo
acentuado, mas o coeficiente de variacdo assinalou grande queda, ao
passar de 0,66 a 0,29. Isto significa que foram estendidas facilidades
de transporte a diversas areas da macrorregifo, que reassume maior
homogeneidade em contexto de sistema de transporte mais desenvol-
vido. A diminuicio da média neste periodo, de 5.545,70 para 2.009,49,
se relaciona, em grande parte, & pavimentacido de estradas em varios
trechos, o conjunto adquirindo distribuicdo mais equitativa das Ii-
gacoes.

Infelizmente, nosso estudo compreende poucos momentos de de-
teccdo da situacdo dos transportes na Regido Nordeste, de modo que a
analise cobre apenas 2 periodos de tempo: de 1930 a 1950 e deste ano
a 1974. Portanto, ndo pudemos retirar maiores conclusoes, como o fi-
zeram, D. G. Janelle — citado por Bernard Marchand (3) — em rela-
cdo aos Estados Unidos e ¢ proprio Marchand em relacdo & Venezuela,
quanto a variacéo anual do tempo total de viagem através do sistema.
Esta variacdo, no caso do Nordeste, consistiu-se em uma diminuicao
anual da média de 520,4 horas entre 1930 e 1950 e de 147,3 horas entre
1950 e 1974. A impressdo deixada por estes nimeros é de caréncia de
acesso em que se encontrava um grande numero de centros antes de
1930, de modo que o estabelecimento de ligacdes, mesmo que precarias,
provocou impacto maior do que a modernizacdo de estradas no periodo
posterior. A falta de maior numero de pontos de observacdo ao longo
do tempo, principalmente apds 1950, impede também estabelecer cor-
relacdes entre a evolucdo do sistema e certos eventos como a implan-
tacdo da induastria de automoéveis, reaparelhamento de portos, etc.

INDICE DE SHIMBEL °

Como mencionado, a acessibilidade dos centros urbanos foi medida
através do indice de Shimbel calculado para 1930, 1950 e 1974. O cara-
ter topoldgico da Regido, de forma aproximadamente quadrangular,
aparentemente teve grande papel, conferindo as cidades situadas no
centro da Regifo indices elevados (veja Fig. 3, 4 e 5).

Em 1930, os melhores indices se estendiam do centro da Regiéo
(Petrolina-Juazeiro e Crato-Juazeiro do Norte) em direcdo & fachada
oriental, havendo um corredor de indices particularmente elevados na
direcdo de Recife, a grande metropole litoranea. De Natal a Ilhéus os
indices se situam acima de 100, mas 05 mais altos se localizam junto as
metropoles, em Feira de Santana: 131,22; Caruaru: 130,30; Jodo Pes-

9 Deve ser observado que a focalizacdo da acessibilldade no Nordeste é feita neste
estudo segundo uma visio de dentro do Nordeste para fora, uma vez que a quase
totalidade dos centros que formam o sistema pertencem aquela Regléo. Nio se
trata de um enfoque nacional, o Nordeste figura praticamente como sistema fechado.
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Fig.3 Nordeste do Brasil
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Fig. 4 Nordeste do Brasil
indice de Shimbel para 1950
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Fig5 Nordeste do Brasil
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soa: 131,27; Campina Grande 130,77; os mais baixos se localizam na
desembocadura do rio Sdo Francisco, como que refletindo a dificuldade
da travessia do rio e a orientacdo da circulacdo do interior para os prin-
cipais portos (Penedo: 114,98). Anéis de indices cada vez mais baixos
contornam o nucleo centro-oriental pelo norte, oeste e sul. '

A construcfo rodoviaria no interior do Nordeste, que foi inclusive
uma forma de oferta de emprego temporario por parte do poder pu-
blico, deve explicar as alteracoes verificadas entre 1930 e 1950. Neste
ultimo ano a area de melhor acessibilidade se contrai para o centro da
regido (Petrolina—Juazeiro: 153,36) (veja figura 4), embora se man-
tenha a configuragdo geral, que mostra a faixa litordnea com indices
superiores as areas mais interiorizadas a oeste. No entanto, a melhoria
da acessibilidade tende a se estender para o oeste; Teresina, com indice
de 120,6 passa a pertencer & mesma categoria de Natal, com 124,11 1°,
Mas o gradiente forna-se muito ingreme nas faixas de indices mais
baixos, no extremo noroeste e oeste, onde os centros néo foram favo-
recidos pelo aumento de numero de ligagdes, como verificado nas 4reas
mais proximas ao centro geografico da macrorregido. Sao Luis declinou
para 55,51 e Imperatriz para 44,70. O gradiente é mais suave na dire-
¢do sul, como decorréncia do estabelecimento de ligacGes para a Re-
gido Sudeste. Jequié (133,53) passa a pertencer & mesma categoria
de Jodo Pessoa (136,41), do mesmo modo que Ithéus—Itabuna (136,98).
Vitoria da Conquista (125,43) também melhora de posicdo. Salvador,
em 1930, possuia uma posicdo de acesso inferior a de Recife e em 1950
se iguala a esta ultima, como decorréncia da implantacdo da estrada
Rio—Bahia (indices de 139,01 e 137,05 respectivamente) (veja qua-
dro II).

Em 1974 a area de melhor acesso acentua a sua contracao para o
centro geométrico da macorregido, refletindo a melhoria da rede viaria
para diversas direcoes. No entanto, outros aspectos se apresentam ain-
da na configuracdo. Se em 1930 a area centrada sobre Juazeiro—Pe-
trolina possuia um prolongamento de indices elevados na direcdo de
Recife, em 1974, um prolongamento desta natureza se apresenta na
direcdo de Salvador. Esta tem agora indice de 121,66 contra 110,87 de
Recife. Manteve-se a tendéncia ao favorecimento das areas ao sul, como
decorréncia do desenvolvimento da rede para esta direc@o. Esta ten-
déncia foi reforcada pela litoralizacao, isto é, pelo desenvolvimento de
ligacdes no sentido norte-sul junto ao litoral, como a pavimentacio da
BR-101, e que assegura indices acima de 100 ao longo do litoral de Natal,
a0 sul da Bahia. A parte oriental da macrorregido continua a ter me-
lhores indices também devido & melhoria de eixos que dos grandes
centros litoraneos demandam as areas centrais da regido. £ o caso da
pavimentacdo de vias transversais, como a Central de Pernambuco, de
Recife a Parnamirim, passando por Salgueiro e com prolongamentos,
ou a Central da Paraiba, de Jodo Pessoa a Cajazeiras, continuando
pelo Ceara. Na foz do Sdo Francisco verificou-se a diferenciacéo a favor
de Propria, em detrimento de Penedo, gracas a construcéo da ponte Pro-
pria-Colégio. Outro aspecto diz respeito & diminui¢do do gradiente dos
anéis externos, a ceste e noroeste da regido. Em 1950 a diferenca entre
Teresina e Sdo Luis era de 120,60 para 55,51; em 1974, com a pavi-
mentacdo da rodovia entre as duas cidades, a diferenca se reduziu de
103,89 para '78,42. Esta diminuicado do gradiente se relaciona com os be-

10 Note-se que os centros urbanos foram grupados em categorias segundo o Indice de
Shimbel e que os limites destas categorias sfo os mesmos para 1930, 1950 e 1974,
a saber: > 150; 140,01 a 150,00; 130,01 a 140,00; 120,01 a 130,00; 110,01 a 120,00;
100,01 a 110,00; 90,01 a 100,00; 80,01 a 90,00; 70,01 a 80,00; 60,01 a 70,00; 60,00 e menos,
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Indices de Shimbel

QUADRO II

Indices de Shimbel

Indice de Shimbel

Cidades Normalizado

1930 1950 1974 1930 1950 1974

1 Recife 131,47 137,05 110,87 —0,74 —0,45 —0,47

2 Salvador 128,67 139,01 121,66 —0,69 —0,47 —0,74

3 Fortaleza 97,55 110,96 101,30 —0,04 —0,20 —0,18

4 Natal 116,86 124,11 105,23 —0,49 —0,34 —0,31

5 Macei 128,28 131,97 112,98 -—0,69 —0,41 —0,52

6 Jodo Pessoa 131,27 136,41 110,40 —0,73 —0,45 —0,46

7 Sdo Luis 75,28 55,51 78,42 0,75 1,10 0,78

8 Teresina 104,20 120,60 103,80 —0,22  —0,31  —0,27

9 Aracaju 124,72 142,11 116,38 —0,63 —0,49 —0,61

10 Campina Grande 130,77 143,38 109,20  —0,73  —0,50  —0,42
11 Ilhéus/Itabuna 109,35 136,98 117,28 —0,33 —0,45 —0,63
12 TFeira de Santana 131,22 146,76 132,38 —0,73 —0,52 -—0,96
13 Crato/Juazeiro 131,71 151,95 128,88 —0,74 —0,56 —0,89
14 Caruaru 130,30 144,41 109,68 —0,72 —0,51 —0,44
15 Vit. da Conquista 90,89 12543 100,57 015 —035 —0,16
16 Mogoré 103,26 115,96 106,12 -—0,19 —0,26 —0,33
17 Petrolina/Juazeiro 139,22 153,36 139,11 —0,85 —0,56 —1,08
18 Jequié 105,27 133,53 110,68 —0,24 —0,42 —0,46
19 Sobral 93,42 105,30 93,22 0,08 —0,13 0,10
20 Parnaiba 93,70 98,77 85,23 0,07 —0,04 0,44
21 Alagoinhas 129,93 141,70 127,09 —0,71 —0,49 —0,85
22 Garanhuns 125,62 136,52 113,03 ~0,64 ~-0,45 —0,55
23 Arapiraca 118,33 133,59 110,40 —~0,51 0,42 —0,46
24 Patos 129,56 142,78 116,85 —0,71 -—0,49 —0,62
25 Paulo Afonso 131,60 152,66 119,72 —0,74 —0,56 —0,69
26 Imperatriz 60,86 44,70 58,04 1,57 1,73 2,28
27 Arcoverde 131,96 154,55 121,57 —0,74 —0,57 —0,73
28 Ttapetinga 93,67 129,08 106,15 0,07 —0,39 —0,33
29 Palmares 129,83 133,85 115,09 —0,71 —0,43 —0,58
30 Iguati 130,83 142,73 117,44 —0,73 -—0,49 —0,64
31 Caxias 103,01 115,27 100,05 —0,19 —0,25 —0,14
32 Souza 129,18 148,25 123,90 ~0,70 —0,53 —0,79
33 Bacabal 89,40 83,51 88,00 0,20 0,23 0,32
34 Floriano 126,84 112,33 101,59 —0,66 0,22 —0,19

o
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(continuacdo)

Indices de Shimbel

Indice de Shimbel

Cidades Normalizado

' w30 | 1950 | 1974 | 1930 | 1950 | 1074
35 Senhor do Bonfim 136,98 146,14 134,63 —0,82 —0,52 —1,00
36 Cajazeiras 129,80 150,07 126,15 —0,71 ~0,54 —0,83
37 Jacobina 113,44 136,23 119,21  —042  —0,45  —0,68
38 Caicé 112,11 130,78 106,63 —0,39 -—0,40 —0,35
39 Penedo 114,98 132,16 108,52  —0,45  —0,41  —0,40
40 Guarabira 122,06 138,17 106,39 —0,58 —0,46 —0,36
41 Esténcia 12372 140,04 117,13  —0,61 = —0,47  —0,63
42  Codé 101,07 107,82 94,80 —0,14 —0,17 0,04
43 Pedreiras 90,92 98,92 88,97 0,15  —0,04 0,28
44 Salgueiro 128,39 155,68 134,15 —0,69 —0,58 —0,99
45 Campo Maior 101,42 116,37 99,51  —0,15  —0,26  —0,12
46 Ipiat 106,97 136,49 114,56 —0,28 —0,45 —0,57
47 Picos 139,19 137,84 123,32 —0,85 —0,46 —0,77
48 Proprid 123,98 137,60 113,92  —0,62  —0,46  —0,55
49 Serrinha 126,40 143,54 12495  —0,66  —0,30  —0,81
50 Itabaiana 120,28 142,51 114,16 —0,55 —{,49 —0,56
51 TItaberaba 12593 13515 116,45  --0,65  —041  —0,61
52 Currais Novos 99,77 125,16 101,62 —0,10 —0,35 —0,19
53 TRussas 106,34 120,63 10843  —027 —032  —0,40
54 Santana do Ipanema 112,77 131,49 107,32 —0,41 —0,41 —0,37
55 Carolina 71,05 64,14 65,11 0,96 0,75 1,66
56 Barreiras 70,33 37,84 76,81 1,00 2,32 0,87
57 Catolé do Rocha 118,52 140,50 111,97 0,52 —0,48 -—0,50
58 Pau dos Ferros 114,09 108,31 110,77 —0,43 —0,17 —0,47
59 Nova Cruz 119,80 130,74 101,67  —0,54  —040  —0,19
60 Balsas 82,64 73,65 72,64 0,44 0,46 1,12
61 Brejo Santo 124,32 155,51 133,92 —0,62 —0,58 —0,99
62 Sio Paulo 53,38 74,75 50,83 2,18 0,43 3,10
63 Rio de Janeiro 56,65 82,78 58,71 1,89 0,24 2,22
61 Belo Horizonte 53,73 88,10 66,16 2,15 0,14 1,57
65 Belém 54,32 30,81 59,23 2,09 3,19 2,17
66 Distrito Federal 50,97 28,14 57,76 2,41 3,64 2,31
67 Goilnia 46,53 27,44 53,89 2,90 3,77 2,73
63 Vitdria 59,99 69,80 74,11 1,64 0,57 1,03

FONTES: Csleulos realizados no Centro de Informética do IBGE, a partir de matrizes de dados prepara-

dos no DEGEO — IBGE.
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neficios estendidos, em certa medida, as areas mais ocidentais da ma-
crorregido, quanto a construcdo de estradas, inclusive com as ligacoes
para a Amazonia.

No sentido de encontrar expressoes quantitativas para comparar
acessibilidades obtidas através de indices de Shimbel nos trés momen-
tos distintos, foram realizados os seguintes exercicios:

I — calculo da relacdo entre os indices obtidos nos anos 30, 50
e 74;

II — atribuicdo de valor 100 ao centro urbano de majior indice em
um determinado momento e calculo da nota relativa dos outros cen-
tros, numa escala de 0 a 100;

III — normalizacdo dos indices de Shimbel segundo a férmula
Z; = (X, — X) /0, onde Z; é o indice normalizado de um centro i, X; é
o indice de Shimbel do lugar i, X é a média dos indices de Shimbel
de todos os centros e ¢ é o desvio padrao destes mesmos indices.

I — A relacdo entre os indices de Shimbel de 1950 e os de 1930
mostra valores superiores a 1,2 no sul da macrorregiao: em Jequié
(1,26), IThéus—Itabuna (1,25), Vitéria da Conquista (1,37), Itapetinga
(1,37) e Ipiau (1,27) (quadro III). Trata-se, portanto, do reflexo da
importancia adquirida pela melhoria das ligac6es terrestres com o “Sul”
do Pais. As relacoes mais baixas se localizavam no noroeste e oeste,
em Sédo Luis (0,73), Imperatriz (0,73), Bacabal (0,93), Floriano (0,88),
Barreiras (0,53). Ja entre 1974 e 1950 se inverte a situacgédo: os valores
mais altos se encontram em Barreiras (2,03), Sdo Luis (1,41), Impe-

QUADRO III1

Relacdo entre indices de Shimbel

Indice de Shimbel 1950/ Indice de Shimbel 1974/

Cidades Tndice de Shimbel 1930 fndice de Shimbel 1950
1 Recife 1,04 0,80
2 Salvador 1,06 0,87
3 TFortaleza 1,13 0,91
4 Natal 1,06 0,84
5 Maceié 1,02 0,85
6 Jofio Pessoa 1,03 0,80
7 Sio Lufs 0,73 1,41
8 Teresina 1,15 0,86
9 Aracaju 1,13 0,81
10 Campina Grande 1,09 0,76
11 Ilhéus-Itabuna 1,25 0,84
12 Feira de Santana 1,11 0,90
13 Crato-Juazeiro do Norte 1,15 0,84
14 Caruaru 1,10 0,75
15 Vitéria da Conquista 1,37 0,80
16 Mocoré 1,12 0,91
17 Petrolina-Juazeiro 1,10 0,90
18 Jequié 1,26 0,82
19 Sobral 1,12 0,88
20 Parnaiba 1,05 0,86
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(continuacdo)

Indice de Shimbel 1950/

Indice de Shimbel 1974/

Cidades indice de Shimbel 1930 Indice de Shimbel 1950
21 Alagoinhas 1,09 0,89
22 Garanhus 1,08 0,82
23 Arapiraca 1,12 0,82
24 Patos 1,10 0,81
25 Paulo Afonso 1,16 0,78
26 Imperatriz 0,73 1,29
27 Arcoverde 1,17 0,78
28 TItapetinga 1,37 0,82
29 Palmares 1,03 0,86
30 Iguatu 1,09 0,82
31 Caxias 1,11 0,86
32 Sousa 1,14 0,83
33 Bacabal 0,93 1,05
34 Floriano 0,88 0,90
35 Senhor do Bonfim 1,06 0,92
36 Cajazeiras 1,15 0,84
37 Jacobina 1,20 0,88
38 Caicé 1,16 0,81
39 Penedo 1,14 0,82
40 Guarabira 1,13 0,77
41 Estincia 1,13 0,83
42 Codé 1,06 0,87
43 Pedreiras 1,08 0,89
44 Salgueiro 1,21 0,86
45 Campo Maior 1,14 0,85
46 Ipiad 1,27 0,81
47 Picos 0,98 0,89
48  Proprid 1,10 0,82
49 Serrinha 1,13 0,87
50 Ttabaiana 1,18 0,80
51 Itaberaba 1,07 0,86
52 Currais Novos 1,25 0,81
53 Russas 1,21 0,83
54 Santana do Ipanems 1,16 0,75
55 Carolina 0,90 1,01
56 Barreiras 0,53 2,03
57 Catolé do Rocha 1,18 0,79
58 Pau dos Ferros 0,94 1,02
59 Nova Cruz 1,08 0,77
60 Balsas 0,88 0,98
61 Brejo Santo 1,25 0,86
62 Sdo Paulo 1,39 0,68
63 Rio de Janeiro 1,46 0,70
64 Belo Horizonte 1,64 0,75
65 Belém 0,56 1,92
66 Distrito Federal 0,55 2,05
67 Goidnia 0,58 1,96
68 Vitéria 1,16 1,06

FONTE: Céleulos realizados no DEGEO-IBGE.
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ratriz (1,29), Bacabal (1,05), o que reflete a extensdo do esforco em
melhorar a acessibilidade para o este e noroeste. Os valores sdo mais
baixos no trecho sul, em Jequié (0,82), Vitéria da Conquista (0,80) e
outros. Mas este esforco na direcdo oeste também se inscreve num es-
quema de maior integracdo do Pais, através do sistema rodoviario. Tra-
ta-se, assim, de ligar melhor o Nordeste a diversas outras macrorre-
gides, ao Norte, ao Centro-Oeste, e ndo sé ao Sudeste. Por isso mesmo,
verifica-se que os centros urbanos exégenos ao sistema nordestino apre-
sentam elevacdo na relacdo de seus indices quando situados no Norte e
Centro-Oeste. Belém passa de uma relacdo de 0,56 entre 1950 e 1930
para 1,92 entre 1974 e 1950; o Distrito Federal, de 0,55 para 2,05, Goia-
nia de 0,58 a 1,96. O sentido é contrario para Sio Paulo (1,39 e 0,68),
Rio de Janeiro (1,46 e 0,70) ou Belo Horizonte (1,64 ¢ 0,75).

Esta melhoria das ligacoes entre o Nordeste e as outras regides ate-
nuou o papel da construcdo de estradas, realizada no passado, em tre-
chos do sertao cenfral semi-arido. Entre 1950 e 1930, localidades como
Salgueiro (1,21), Brejo Santo (1,25), Russas (1,21) e Currais Novos
(1,15) mostravam uma relacdo de mesma importancia daquela veri-
ficada no sul da Regido. No entanto, entre 1974 e 1950 nfo existem
indices, no centro da regifo, que se assemelhem aos das localidades
do ceste.

II — O centro geométrico do Nordeste, representado por Petroli-
na—Juazeiro, cbtém o maior indice de Shimbel em 1974 e 1930 e, por-
tanto, sua nota relativa é 100 nestas datas (veja quadro IV). A rele-
vancia de Potrolina—Juazeiro na circulacio nordestina é anterior & ex-
pansdo rodoviaria moderna: local de travessia do rio Sdo Francisco no
interior nordestino, é ponto de conexdo do transporte fluvial deste rio
com o transporte ferroviario na direcio de Salvador e ponto estratégico
no eixo de comunicagoes entre Salvador, Piaui e Maranhio.

QUADRO IV
Acessibilidade relativa segundo indice de Shimbel
!

Cidades 1974 1950 1930

1 Petrolina/Juazeiro 100,00 0,98 100,00

2 Senhor do Bonfim 0,96 0,94 0,98

3 Salgueiro 0,96 100,00 0,92

4 Brejo Santo 0,95 100,00 0,89

5 Feira de Santana 0,94 0,94 0,94

6 Crato/Juazeiro 0,92 0,97 0,94

7 Alagoinhas 0,91 0,20 0,93

8 Cajazeiras 0,90 0,96 0,93

9 Serrinha 0,89 0,92 0,90

10 Picos 0,88 0,88 100,00
11 Sousa 0,88 0,95 0,92
12 Salvador 0,87 0,89 0.92
13 Arcoverde 0,87 0,99 0,94
14 Paulo Afonso 0,85 0,98 0,94
15 Jacobina 0,85 0,87 0,81
16 Iguatu 0,84 0,91 0,93
17 TIlhéus/Ttabuna 0,84 0,88 0,78
18 Estdncia 0,84 0,90 0,88



(continuacdo)

Cidades 1974 1950 1930
19 Patos 0,83 0,91 0,93
20 Itaberaba 0,83 0,87 0,90
21 Aracaju 0,83 0,91 0,89
22 Itabaiana 0,82 0,91 0,86
23 Palmares 0,82 0,85 0,93
24 Ipiad 0,82 0,87 0,76
25 Proprid 0,81 0,88 0,89
26 Garanhuns 0,81 0,87 0,90
27 Macei 0,81 0,85 0,92
28 C(Catolé do Rocha 0,80 0,90 0,85
29 Recife 0,79 0,88 0,94
30 Pau dos Ferros 0,79 0,69 0,81
31 Jodo Pessoa 0,79 0,87 0,94
32 Jequié 0,79 0,85 0,75
33 Arapiraca 0,79 0,85 0,84
34 Campina Grande 0,78 0,92 0,93
35 Caruaru 0,78 0,92 0,93
36 Penedo 0,77 0,85 0,82
37 Russas 0,77 0,83 0,76
38 Caicé 0,76 0,83 0,80
39 Guarabira 0,76 0,89 0,87
40 Santana do Ipanema 0,76 0,84 0,81
41 Mogoré 0,76 0,74 0,74
42 Ttapetinga 0,76 0,83 0,67
43 Natal 0,75 0,80 0,83
44 Terezina 0,74 0,77 0,74
45 Fortaleza 0,72 0,71 0,70
46 Currais Novos 0,72 0,80 0,71
47 Floriano 0,72 0,72 0,91
48 Caxias 0,71 0,74 0,73
49 Vitéria da Conquista 0,71 0,80 0,65
50 Campo Maior 0,71 0,74 0,72
51 Codé 0,67 0,63 0,72
52 Sobral 0,66 0,67 0,67
53  Pedreiras 0,64 0,63 0,72
54 Bacabal 0,63 0,53 0,64
55 Parnaiba 0,61 0,63 0,67
56 Sdo Luis 0,56 0,35 0,54
57 Barreiras 0,54 0,23 0,50
58 Vitdria 0,53 0,44 0,43
59 Nova Cruz 0,51 0,83 0,86
60 Balsas 0,51 0,47 0,59
61 Belo Horizonte 0,47 0,56 0,38
62 Carolina 0,46 0,41 0,51
63 Belém 0,42 0,19 0,39
64 Distrito Federal 0,41 0,18 0,36
65. Rio de Janeiro 0,41 0,52 0,40
66 Imperatriz 0,41 0,28 0,43
87 Goidnia 0,38 0,17 0,33
68 Sido Paulo 0,35 0,47 0,38
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~Em 1950 a nota 100 é conferida a Salgueiro, cidade ndo muito
distante da aglomeracdo anterior. Salgueiro alcan¢a importancia com
o estabelecimento da Rodovia Transnordestina (que possibilita a liga-
cdo desde Fortaleza até Sio Paulo), uma vez que a cidade se localiza
no entroncamento com a “Central” de Pernambuco. Nesta época o
trafego se fazia cruzando o Sfo Francisco por balsa. No entanto, & me-
dida em que as modernas estradas passaram a incluir Petrolina—Jua-
zeiro como ponto de passagem, tornou-se compensador viajar de Sal-
gueiro a este local para realizar, por ponte, a travessia do rio Sao Fran-
cisco.

A importancia dos grandes eixos longitudinais que passam pelo
centro da macrorregido pode ser reconhecida nas notas relativas de
centros como Feira de Santana, Crato—Juazeiro, Senhor do Bonfim,
Serrinha, Brejo Santo e outros, que foram elevadas nos trés momentos
considerados. Por outro lado, verifica-se o declinio relativo da posicédo
dos principais centros da fachada oriental, como Recife, Salvador, Na-
tal, Macei6 e Joao Pessoa.

III — As notas obtidas pelas cidades apds a normalizagdo do indice
de Shimbel devem ser interpretadas do seguinte modo: aquelas que
sdo negativas, ou seja, se situam abaixo da meédia, correspondem &
melhor acessibilidade e aquelas que sfo positivas refletem o inverso.
Como se sabe, a normalizacdo, transformando os indices dos centros
de modo que sua distribuicdo tenha média 0 e desvio padrio 1, per-
mite a melhor comparacao destes centros segundo trés momentos dis-
tintos.

Na medida em que o Nordeste se compde de duas grandes meta-
des, uma mais densamente povoada na parte oriental e, portanto, con-
tendo maior numero de cidades e mais préximas entre si, e outra me-
nos povoada, na parte ocidental, resulta que a grande maioria das
cidades possui o indice de Shimbel normalizado abaixo da média. Isto
tanto em 1930 quanto em 1950 e 1974. Em outras palavras, esta divi-
séo classica entre Nordeste oriental ou Nordeste propriamente dito e
Meio Norte se manteve nos 44 anos considerados, apesar das melhorias
de transporte.

Nota-se pequenas diferencas de configuracdo entre as figuras 3, 4
e 5 que representam a distribuicdo do indice de Shimbel antes da nor-
malizacdo e as figuras 6, 7 e 8 que representam a distribuicdo apds
a normalizag@o. Isto se deve simplesmente ao fato de que os limites
estabelecidos para grupar os indices em categorias nao sdo coincidentes.
A comparacio enfre lugares através de seus dados normalizados pode
ser observada graficamente na figura 9.

Alguns padrdes gerais na mudanca de acessibilidade podem ser
constatados. O mais freqliente, em cerca de 45% das cidades nordesti-
nas selecionadas, refere-se a uma perda relativa de acessibilidade no
primeiro periodo em estudo (30-50), para melhorar no periodo seguin-
te (50-74). Tal padrio abrange, ao mesmo tempo, cidades litoraneas
(como Salvador) e interioranas (como Petrolina—Juazeiro), o que po-
deria parecer paradoxal, em vista da interioriza¢cdo observada em 50 na
configuragdo rodoviaria. Na verdade, o recuo relativo dessas cidades,
que ja se situavam em gradientes de boa acessibilidade, deu-se em fa-
vor de cidades ainda mais interiorizadas e que dispunham de acessi-
bilidade precaria. A melhoria observada nesse mesmo conjunto de cen-
tros, no segundo periodo, se liga & construcdo do eixo litordneo e a
pavimentacdo das rodovias, acentuando o papel dos eixos longitudinais.

Um segundo padrio, congregando aproximadamente 23% das ci-
dades, refere-se a uma melhoria relativa no periodo 30-50, declinando
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Fig6 Nordeste do Brasil
indice de Shimbel Normalizado para 1930
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Fig8 Nordeste do Brasil
Indice de Shimbel Normalizado para 1974
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Fig.9 Nordeste do Brasil
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no periodo seguinte 50-74. A maior parte dessas cidades se situa na
porcdo noroeste da Regifo, que se mantinha praticamente isolada da
porcdo oriental e que, por isso mesmo, melhoraram suas notas, quando
da interiorizacdo da rede, perdendo, contudo, no periodo seguinte, com
a construcdo do eixo litordneo. E o caso, por exemplo, de Parnajba,
Terezina e outras. No caso de Vitéria da Conquista, beneficiada inicial-
mente de forma acentuada pela abertura da Rio—Bahia, as implanta-
cOes seguintes aparentemente nio conseguiram lhe fornecer vantagens
relativas na acessibilidade. No periodo 50-74, ao que parece, maiores van-
tagens foram alcancadas por aqueles centros situados nos extremos dos
eixos longitudinais favorecidos por extensbes locais da rede de trans-
portes.

Um terceiro padrio, correspondendo a cerca de 16% das cidades,
se relaciona aquelas que apresentaram perda progressiva da acessibili-
dade nos dois periodos em estudo, devendo-se relembrar, mais uma vez,
que se trata de perda relativa ao conjunto considerado. Neste padrio
incluem-se cidades que, embora apresentando declinio constante, ainda
se mantém com notas positivas e outras que ja possuindo nota positiva
acentuaram-na ainda mais. No primeiro caso, a perda de acessibilidade
de cidades como Campina Grande e Caruaru talvez possa ser relacio-
nada ao fato de se situarem sobre eixos fransversais, ndo tendo sido
beneficiadas diretamente pelos eixos longitudinais, além do que ja se
posicionavam nos gradientes de boa acessibilidade. No segundo caso,
chama atencio cidades como Imperatriz e Balsas, stuadas nos limites
ocidentais da Regido. A acentuada perda de acessibilidade dessas cida-
des em relacdo ao sistema nordestino leva a admitir que se tenham
ligado muito mais a grandes centros das Regides Norte e Centro-Oeste,
com a implantagdo do grande eixo rodoviario representado pela Be-
l1ém-Brasilia. A cidade de Bacabal também tem nota positiva, embora
nio tdo acentuada como a dos outros dois centros.

Um quarto padrio, abrangendo 11% das cidades, mostra uma pro-
gressiva melhoria nos dois periodos em estudo. Corresponde, de certa
forma, a cidades situadas nos dois extremos (norte e sul) dos eixos
longitudinais, com alguma predominincia no extremo sul da Regido,
a exemplo de Jequié, Ipiaq, Ilhéus—Itabuna. Estes centros, além de terem
sido beneficiados com a implantacdo dos eixos longitudinais, o que lhes
melhorou sobremaneira a posicdo relativa, foram favorecidos com a
melhoria de estradas conectadas aos mencionados eixos longitudinais.

As cidades situadas fora da Regido se agrupam em dois conjuntos,
um pertencente ao primeiro padrio, o outro ao segundo. Esta oposicéo
de comportamentos por parte dos dois grupos de cidades se relaciona
ao fato de que entre 1930 e 1950 tivemos o impacto da ligagdo rodo-
vidria entre o Nordeste e o Sudeste, enquanto que, no periodo seguinte,
salienta-se a ligacio entre o Nordeste e as Regioes Norte e Centro-Oeste.
Enquanto as cidades do Sudeste tiveram sua posi¢do relativa acentua-
damente melhorada no primeiro periodo, as do Norte e Centro-Oeste
a tiveram no segundo, devendo-se a esse fato a forte perda relativa de
acessibilidade das primeiras, na medida em que as capitais do Norte e
Centro-Oeste melhoraram consideravelmente suas ligacdes com o Nor-
deste.

Em resumo: o desenvolvimento da acessibilidade ao longo da Trans-
nordestina favoreceu uma série de centros localizados em suas imedia-
coes. Disto resultou a perda relativa de acessibilidade de centros situa-
dos na faixa oriental. No entanto, também mostraram avanco acen-
tuado as localidades mesmo litordneas, mas situadas junto aos eixos
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que conduzem a0 Sudeste do Brasil. A propria Salvador melhorou sua po-
sicio em parte devido a Rio-Bahia. Ja no oceste, apesar da melhoria
geral da acessibilidade, a posicio relativa de centros periféricos decli-
nou, como que indicando sua orientacdo maior para relacionamentos
com as outras macrorregioes.

0 POTENCIAL DOS CENTROS URBANOS

Para a computacdo do potencial dos centros urbanos, segundo a
férmula mencionada anteriormente, utilizou-se as mesmas distancias
em horas empregadas no indice de Shimbel. Foram calculados os po-
tenciais das cidades para 1930, 1950 e 1974, sendo que, para 1930, foi
considerada a populacdo dos centros segundo o Censo de 1940 e para
1974 a populacido do Censo de 1970.

Em 1930 figuram dois bolsées de maior potencial junto a Recife
e a Salvador; os valores maximos aparecem em torno de Palmares e de
Joao Pessoa, dado sua proximidade da primeira metrépole mencio-
nada e em torno de Feira de Santana, dado a proximidade de Salvador
O bolsdo de Recife, mais extenso, atinge as proximidades de Natal,
limita-se em Patos, na Paraiba, e inclui Maceid, em Alagoas. Trata-se
de um padrido que se refere a uma organizacdo de tipo “colonial” e que
mostrard forca de permanéncia. Os maiores potenciais ficardo sempre
na costa e com declives agudos para o interior, embora a tendéncia ao
longo do tempo fosse de alguma interiorizacao destes bolsoes.

Naturalmente, com o crescimento demografico e a diminuicdo das
distancias, os valores akbsolutos do potencial tendem a aumentar. Por
isso mesmo torna-se necessaria a normalizacao dos indices de potencial
para que a comparacao possa ser realizada ao longo do tempo. Os dados
absolutos e os dados normalizades podem ser observados graficamente
nas figuras de 10 a 15, ou no quadro V.

Verifica-se, no caso do potencial, ao contrario do que ocorrera com
0 indice de Shimbel, que os dados normalizados apontam poucos cen-
tros com potencial acima da média (no caso do potencial, valores po-
sitivos dos indices normalizades representam maior potencial e valo-
res negativos, menor potencial). Isto se deve ao fato de que a presenca
das grandes massas populacionas nas metrépoles favorece enormemente
um numero menor de centros urbanos de suas imediagGes, como Pal-
mares, Jodo Pessoa, Feira dz Santana, Caruaru, Maceid, Campina Gran-
de, Garanhuns e outrocs. Se se compara, por exemplo, a situacdo de 1950
com a de 1974, verifica-se que, ao contrario do observado na acessibili-
dade, houve retracio das areas que compreendem pontos acima da mé-
dia, para junto das metrépoles. Por exemplo, Patos, que em 1950 tivera
indice positivo, passa a negativo em 1974; acentuou-se o declinio do
potencial da 4area Crato—Juazeiro do Norte. Por outro lado, o cresci-
mento relativo de Salvador parece repercutir sobre algumas diferen-
ciagOes regionais observadas: assim, enquanto Ilhéus—Itabuna, Estancia,
Propria ou Serrinha aumentam seu indice desde 1930 (sendo que em
1930, por exemplo, as de Ilhéus—Itabuna, Estancia e Serrinha eram
mesmo negativos), cidades da regido de Recife, como Campina Grande,
Caruaru, ou Garanhuns, a despeito de manter posicdo acima da média,
vém apresentando declinio ao longo dos periodos considerados. No en-
tanto, de um modo geral, tcda a regido litoranea possui indices supe-
riores ao interior.  sensivel a queda do potencial, entre 1930 e 1974,
de lugares bastante interiorizados e que j4 a possuiam negativo em
1930, como Sdo Luis, Teresina, Floriano, Bacabal, Imperatriz, Codg,
Carolina, Barreiras e outros (veja figura 16).
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Fig.!0 Nordeste do Brasil
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Fig. It Nordeste do Brasil
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Fig.12 Nordeste do Brasil
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Fig 13 Nordeste do Brasil
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Figl4 Nordeste do Brasil

Potencial Normalizado de Centros Urbanos - 1950
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Fig.s5 Nordeste do Brasil

Potencial Normalizado de Centros Urbanos - 1974
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Figls - Nordeste do Brasil
Evolucdo do Potencial de alguns centros
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QUADRO V

Potencial dos centros urbanos do Nordeste

Valores do Potencial

|

Valores do Potencial

Cidades Normalizados

1930 ' 1950 ‘ 1974 1930 I 1950 } 1974

1 Recife 56,57 214,75 061,10 0,27 —0,16 —0,30
2 Salvador 32,93 218,50 957,68 —0,42 —0,13 —0,31
3 Fortaleza 20,59 124,88 667,83 —0,78 —0,90 —1,21
4 Natal 41,52 195,45 1.011,47 —0,17 —0,32 —0,15
5 Maceid 66,14 246,80 1.095,25 0,55 0,10 0,11
6 Jofdo Pessoa 104,40 349,34 1.390,67 1,66 0,95 1,03
7 Sio Luis 16,43 61,94 564,25  —0,90 --1,43 —1,85
8 Teresina 26,59 148,11 758,76 --0,60 0,71 —0,93
9 Aracaju 38,17 263,90 1.079,61 —0,26 0,24 0,06
10 Campina Grande 76,40 283,32 1.083,71 0,34 0,41 0,08
11 TIlhéus/Itabuna 34,21 277,36 1.180,93  —0,38 0,36 0,38
12 Feira de Santana 101,27 382,73 1.595,68 1,57 1,23 1,67
13 Crato/Juazeiro 36,85 195,31 887,05 —0,30 —0,32 —0,53
14 Caruaru 98,832 356,25 1.291,52 1,50 1,01 0,72
15 Vit. da Conquista 27,96 265,27 1.046,81  —0,56 0,26 —0,04
16 Mocord 25,84 164,62 919,77 —0,62 —0,58 —0,43
17 Petrolina/Juazeiro 31,19 219,28 980,65 —0,47 —0,12 —0,24
18 Jequié 30,56 275,87 1.109,75  —0,49 0,34 0,16
19 Sobral 28,00 150,09 815,76  —0,66 —0,70 —0,75
20 Parnafba 22,38 118,46 645,96  —0,72 —0,96 —1,28
21  Alagoinhas 87,45 342,52 1.483,59 1,17 0,90 1,32
22  Garanhuns 74,18 274,89 1.133,90 0,78 0,34 0,23
23 Arapiraca 38,78 269,31 1.115,10 —0,25 0,29 0,17
24 Patos 50,28 234,28 999,28 0,09 0,00 —0,18
25 Paulo Afonso 42,54 256,50 949,17  —0,14 0,18 —0,34
26 Imperatriz 13,20 52,16 485,32 —0,99 —1,51 -—1,78
27  Arcoverde 56,92 258,37 1.007,62 0,28 0,20 —0,16
28 Ttapetinga 28,17 271,25 1.11,03  —0,55 0,31 0,16
29 Palmares 125,75 380,56 1.521,29 2,28 1,21 1,44
30 Iguatu 46,01 201,45 912,97  —0,04 —0,27 -—0,45
31 Caxias 36,31 150,85 871,79  —0,32 0,69 —0,58
32 Sousa 48,97 231,13 1.011,69 0,05 —0,02 —0,14
33 Bacabal 21,07 93,06 693,34 —0,76 -—1,17 —1,13
34 TFloriano 26,88 127,82 671,85 —0,59 —0,88 —1,20
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(continuacdo)

Valores do Potencial Valores do Potencial
Cidades Normalizados

1930 1950 1974 1936 ‘ 1950 ’ 1974
35 Senhor do Bonfim 34,42 243,83 1.083,23 - —0,37 0,08 0,08
36 Cajazeiras 45,69 224,84 1.025,00 —0,06 —0,08 -—0,10
37 Jacobina 27,13 225,36 972,52  —0,59 —0,07 -—0,27
38 Caicé 32,10 198,07 889,22 —0,44 —0,30 —0,53
39 Penedo 35,71 256,07 1.091,00 —0,3¢ 0,18 0,10
40 Guarabira 57,62 336,88 1.239,01 0,30 0,85 0,56
41 Estincia 39,02 300,37 1.249,58  —0,24 0,55 0,59
42 Codé 28,96 130,39 761,35 —0,53 —0,86 —0,93
43 Pedroiras 21,30 113,60 697,85 —0,75 —1,00 --1,12
44  Salgueiro 37,43 227,02 994,38 —0,29 —0,06 —0,20
45 Campo Maior 30,56 166,42 863,31 —0,49 —0,66 —0,61
46 Ipiad 33,65 297,73 1.209,73 —0,40 0,53 0,47
47 Picos 30,62 286,88 830,19 —0,48 —0,55 —0,71
48 Proprid 48,34 281,68 1.189,75 0,03 0,39 0,41
49 Serrinha 44,55 321,90 1.375,06  —0,08 0,73 0,99
50 Ttabaiana 34,91 279,96 1.101,83  —0,36 0,38 0,13
51 Ttaberaba 57,34 265,88 1.111,56 029 026 0,16
52 Currais Novos 26,17 193,00 900,38 —0,61 -—0,3¢ -—0,49
53 Russas 27,26 174,25 1.006,49 -—0,58 —0,50 —0,16
54 Santana do Ipanema, 31,09 229,54 938,68 —0,47 -—0,04 —0,37
55 Carolina 14,91 72,57 545,09 —0,94 —1,34 —1,59
56 Barreiras 18,46 49,86 725,26 —0,8¢ —1,53 —1,03
57 Catolé do Rocha 36,10 210,86 903,40 —0,32 —0,19 —0,48
58 Pau dos Ferros 32,16 150,57 876,91 —0,44 —0,69 -—0,56
59 Nova Cruz 60,03 266,16 1.073,54 037 026 0,05
60 Balsas 17,19 83,00 541,13 —0,87 —1,25 —1,61
61 Brejo Santo 33,23 236,84 1.040,16 —0,41 0,02 —0,06
62 Sido Paulo 97,25 383,20 991,59 1,45 1,23 —0,21
63 Rio de Janeiro 87,74 353,51 1.337,43 1,17 0,99 0,87
64 Belo Horizonte 112,88 380,19 1.201,66 1,90 1,21 0,44
65 Belém 11,70 35,60 412,80 —1,03 —1,64 —2,01
66 Distrito Federal 22,66 48,89 950,88 —0,71 —1,53 —0,33
67 Goidnia 18,87 85,96 865,04 —0,83 —1,23 —0,60
68 Vitéria 118,24 337,25 1.859,28 2,06 0,85 093

FONTE: Céleulos realizados no Centro de Informética do IBGE, a partir dos Censos Demograficos do IBGE
de 1940, 1950 e 1970 e de mairizes de dados de distancia preparados no DEGEO — IBGE.
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Nao existe, portanto, padrac comum quanto a distribuicdo dos cen-
tros segundo o seu potencial e a sua acessibilidade, embora, no caso da
regido préoxima a Salvador, tivesse havido aumento nos dois indices,
particularmente no periodo de 1950 a 1974. No sentido de detectar re-
lacdes entre a evolucéo da rede viaria e o crescimento dos centros urba-
nos foram realizados diversos calculos de indice de correlacdo de Pear-
son, tomando-se, de um lado, dados relativos aos indices de Shimbel
dos centros urbanos e, de outro lado, dados relativos & populacdo destes
mesmos centros.

Uma primeira série de correlacdes procura examinar o efeito da
acessibilidade sobre o crescimento das cidades. Toma-se, primeiramente
o indice de Shimbel em 1930 e o crescimento relativo da populacéo dos
respectivos centros, entre 1940 e 1950; em seguida repete-se o calculo
com o indice de Shimbel em 1950 e o crescimento populacional entre
1950 e 1974. A primeira correlacéo foi de 0,007 e a segunda de —0,371.
Isto &, em 1930 o indice se mostrava elevado tanto em areas do centro
da regifio, por razoes topoldgicas, como na fachada oriental, mas as
cidades do litoral cresciam mais do que as do interior, de modo que
a correlacdo foi insignificante com este crescimento. Em 1950 houve
melhoria do acesso para as areas interiorizadas, mas, a excessdo de
alguns centros do interior, como Teresina, ou situados na Rio-Bahia
como Vitéria da Conquista, os maiores acréscimos populacionais se de-
ram no litoral. Em outras palavras, as rodovias contribuiram para o
aumento da migracao na direcao dos centros do litoral. Resultou uma
correlacio negativa de alguma expressao.

Uma segunda série de correlacdes procura ver em que medida os
grandes centros tiveram melhorada a-sua acessibilidade. Portanto, re-
laciona-se a populacéo urbana de 1940 com a relacio indice de Shimbel
de 1950/indice de Shimbel de 1930, e a populacdo urbana de 1950 com
a relacdo dos indices de Shimbel 1974/1950. No primeiro caso a corre-
lacdo foi de 0,29 e no segundo —0,145. Isto é, nio ha correlacdo im-
portante: ja possuindo indice superior de acessibilidade, algumas gran-
des cidades tiveram-no relativamente pouco incrementado, enquanto di-
versas cidades menores ampliaram-no bastante, principalmente de 1950
a 1974, quando da extensdo da rede viaria para o oeste.

Finalmente, a ferceira série correlaciona o crescimento urbano e a
relacdo entre indices de Shimbel tomados em momentos diferentes.
Assim, o crescimento urbano entre 1940 e 1950 e a relacdo acessibilidade
1950/acessibilidade 1930, tém uma correlacdo de 0,282, ou de apenas
cerca de 8%. Tal fato é um indicativo de que aqueles setores econdmi-
cos, favorecidos pelo desenvolvimento do transporte, ndo contribuiram
para o crescimento das cidades. Ou entdo, que este desenvolvimento dos
transportes nao contribuiu para o crescimento de setores tais como o
industrial e que teriam, por sua vez, induzido ao cerscimento urbano. A
correlacdo de 8% é muito ténue, embora seja verificado que aqueles cen-
tros que mais cresceram, fossem grandes ou pequenos, sao também aque-
les que melhoraram sua acessibilidade, fosse alta ou baixa, entre 1930
e 1950. No entanto, a correlacdo mais expressiva de todos os calculos
realizados se refere ao crescimento urbano entre 1950 e 1970 e relacido
indice de Shimbel 1974/1950 e que foi de 0,505, ou cerca de 25%. Como
se verifica, a correlacdo se multiplicou cerca de 3 vezes, ou seja de 8%
a 25%. Em certa medida, independentemente da dimensao das cidades,
ou da acessibilidade das mesmas, aquelas que mais melhoraram a aces-
sibilidade também cresceram mais.
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CONCLUSAO

Do que se pode observar conclui-se que os melhoramentos intro-
duzidos no sistema viario ampliaram a acessibilidade do sistema nor-
destino como um todo e, em particular, a de localidades situadas nas
imediacoes da Transnordestina e na area que se estende de Salvador
para o Sul, neste caso, por influéncia da Rio-Bahia.

No entanto, embora haja uma correlacdo de 0,5 entre crescimento
populacional e melhoria de acessibilidade, esta é bastante pequena para
que se considere que a simples melhoria do acesso seja suficiente para
dinamizar os centros urbanos do interior nordestino. Como pode ser
constatado, a nao ser no case da regifo em torno de Salvador e numa
faixa que se estende desta regido na direcdo do Sudeste, ndo existe
uma relacdo entre aumento acentuado da acessibilidade e do potencial
dos centros.

Na realidade, enquanto os indices do potencial acusam o processo
de litoralizacdo (4), expresso através da concentracdo crescente dos
valores mais altos de potencial na direcido do litoral, a acessibilidade
indica a interiorizacdo através do desenvolvimento do sistema rodovia-
rio no interior da Regido. Na porcdo mais acidental da Regido Nor-
destina a queda do potencial de centros como Imperatriz, Floriano,
Sao0 Luis, Carolina e outras, como que indica certo desligamento destes
centros em relacao ao conjunto nordestino, em favor das Regides Norte
e Centro-Oeste.

A litoralizacao compreende a primazia das grandes metrépoles nor-
destinas, Recife e Salvador e a expansao das cidades-capitais de Estado,
acentuada no pericdo 1960-1970, e influenciada pela modernizacdo e
ampliacdo dos setores publicos. Por isso mesmo a atuacfo do setor
transportes se orientou, em anos recentes, no sentido de melhorar as
ligacoes entre os centros urbanos costeiros, como a construgado da estrada
litoranea BR-101 que une as capitais nordestinas situadas sobre o litoral
oriental e que se prolonga para o sul, sempre pelo litoral, até Osdrio
(R.8.).

Embora os resultados e alguns problemas levantados mostrem a
importancia de uma analise intra-regional e a necessidade da mesma

ser aprofundada, no entanto sera também interessante completar a
andlise a nivel nacional.
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