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AS FUNCOES REGIONAIS E A ZONA DE
INFLUENCIA DE CAMPINAS *

ErzA CogELHO DE Souza KELLER
Gedgrafa do IBG

OS METODOS DE PESQUISA

A importancia de Campinas na organizacio urbana do Estado de
Séao Paulo justifica um estudo sObre as ligagdes da cidade com a regido
que a cerca e da qual ela é solidaria em multiplos aspectos.

A projecdo das funcoes inerentes ao organismo urbano campineiro
sObre areas proximas d4 a Campinas uma espécie de tutela sdbre a
vizinhanca determinando para a cidade uma regido que lhe é prépria.

Os métodos de investigacdo empregados para a definicdo e deli-
mitagdo dessa regido foram todos de pesquisa direta.

Como as relagcbées que se estabelecem entre uma cidade e sua
regifio, em grande parte, decorremn dos meios de transporte, foi ana-
lisada, em primeiro lugar, a circulacdo. Um dos fatéres importantes de
organizacdo das zonas de influéncia em térno de um centro &, sem
davida, a facilidade de acesso em funcédo do tempo de percursc, da
comodidade e¢ da freqiiéncia de horarios.

Neste setor foram elaborados mapas de isécronas (curvas ligando
os pontos que podem ser atingidos em um determinado tempo a par-
tir da cidade) de trens de passageiros e de Onibus. Para a comodidade
dos usudrios tdo importante como o tempo de percurso é a freqiiéncia
dos servicos, de modo que foram feitos também mapas de fluxo do
numero de trens de passageiros e de oOnibus diarios que partem de
Campinas ou passam por essa cidade vindos de Sao Paulo.

Visando a determinar com a maior exatiddo e rigor possiveis, a
acdo do equipamento de servicos de Campinas e sua funcio como
centro de direcao das atividades da regifio, de modo a definir em
térmos de intensidade, freqiiéncia e tipo as relacGes estabelecidas entre
essa cidade central e as demais de regido, foram realizadas entrevistas
nos diversos estabelecimentos comerciais, de prestacao de servigos e nos
diferentes setores de atividades da cidade.

Atendendo a &ste objetivo foram feitos cérca de 150 inquéritos nos
seguintes estabelecimentos comerciais: firmas atacadistas e vare-
jistas dos ramos de secos e molhados, depdsitos de bhebidas, tecidos e

* Trabalho apresentado no II Congresso Brasileiro de Geografos, realizado no Rio de
Janeiro, em julho de 1965. A pesquisa foi realizada com auxilio concedido pela PFundacéo
de Amparo 4 Pesquisa do Estado de Sdo Paulo (FAPESP), tendo sldo executada com os
alunos do Departamento de Geografia da Paculdade de Fllosoﬁa Ciéncias e Letras de Rio
Claro sob a orientacdo da Prof.2” Erza C. pg Souza KrLrEr, regente da Cadeira. de Geografia
Humana. Destacaram-se especialmente nesta pesquisa os assistentes: Pirora E. LIBERATO E
JosE ALEXANDRE F. DINIZz e 05 monitores VERA N. CrrQUEIRA GUIMARAES e ROSALY SORIANT,
aos quals a autora agradece a colaboragéo.
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roupas, calcados em geral, lojas de departamentos, artigos elétricos,
loucas e artigos de presentes, instrumentos musicais, 6ticas, mébveis,
materiais de construcao, ferragens, ferramentas, maquinas operatrizes,
abrasivos, artefatos de borracha, material dentario, produtos quimi-
cos e farmacéuticos, material para a agricultura (maquinas agricolas,
motores, bombas, tratores, adubos, inseticidas), ragbes, casas de armas
e municles, veiculos, acessérios e autopecas, pneus e depdsitos de
combustiveis (Texaco, Shell e Esso).

Tratando-se de mercadorias ou produtos fabricados em industrias
da cidade foi considerada somente a area de venda das filiais ou
depositos locais.

No ramo comercial, referéncia especial deve ser feita aos depo-
sitos ou sucursais dos grandes frigorificos: Armour, Anglo, Swift e
Serrano, que nao s6 fazem a distribuicdo de conservas e produtos fri-
gorificados de sua fabricacdo, como também de outras mercadorias:
artigos de limpeza, lampadas, velas, enlatados diversos, funcionando
como grandes atacadistas. A ocorréncia de firmas vendedoras de pro-
dutos industriais, nacionais ou importados, mais especializados e que
ndo sdo de venda generalizada em cidades menores como maquinas e
moveis de escritorio, elevadores, instrumentos de preciséo, balancas,
etc., pareceu-nos significativa para caracterizar a variedade dos ramos
comerciais de Campinas e a amplitude regional de seu comércio.

As informacoes coligidas mediante os inquéritos realizados nos
estabelecimentos comerciais indicados foram lancadas em mapas, de
modo que com sua analise foi possivel caracterizar a funcio comer-
cial da cidade néao s6 em relagdo a area de clientela, como também, a
intensidade das relacdes nas vendas, pois que nas entrevistas reali-
zadas foi solicitada a delimitacdo das areas de venda freqiientes e
comuns € das areas de vendas ocasionais.

Outro elemento que nos pareceu de significacdo para caracteri-
zar a atuacdo de Campinas no interior paulista na sua funcio de
centro fornecedor de servicos foi a coleta de informacoes relativas a
area operacional das firmas de servicos especializados como: compa-
nhias de investimentos, emprésas de publicidade e propaganda, assis-
téncia técnica, escritérios de engenharia (construcfo, terraplenagem,
pavimentagdo e drenagem) escritérios e sociedades de representacio.

Para o conhecimento da fungdo de Campinas como centro de
comercializacdo de produtos agricolas regionais e mercado consumi-
dor e redistribuidor de produtos alimenticios fizeram-se inquéritos em
armazéns gerais, cooperativas e Mercado Municipal num total de 135
enfrevistas.

A pesquisa sobre a tutela de Campinas na regido foi, também,
estendida a outros setores como o financeiro, cultural, médico e admi-
nistrativo.

Com relacdo & funcfo financeira foi pesquisada a zona de opera-
coes dos bancos sediados na cidade. Observou-se a coincidéncia do raio
de acfo dos mercados com as areas de operacGes bancarias.
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Para avaliacéo do papel cultural da cidade foi feito o levantamento
da procedéncia dos alunos das escolas médias que viajam diariamente.
Em vista do equipamento satisfatério de Campinas no que concerne
a escolas especializadas, estendemos a pesquisa também a ésses esta-
belecimentos, o que se mostrou bastante expressivo pois que a atuacao
cultural de Campinas nesse setor, através de seus conservatérios musi-
cais, escolas de desenho e pintura, escolas de aprendizado industrial e
de formacédo de ferroviarios é de A&mbito regional,

Com éste mesmo objetivo foram coligidos os dados referentes ao
recrufamento de estudantes das faculdades da Universidade Catolica,
embora éste elemento nao seja dos mais expressivos pois que o pequeno
numero de institutos de ensino superior no pais, d4 uma amplitude
a area de clientela universitaria que independe de uma atuacfo de
carater regional.

A area de distribuicdo dos jornais diarios da cidade em ntimero de
quatro, foi outra fonte ufilizada para o conhecimento da influéncia
cultural de Campinas, pois, representa o jornal um instrumento de
penetracdo mais profunda na regido que os outros elementos analisa-
dos. Embora, de modo geral, no Brasil, os jornais das metropoles
tenham grande fOr¢a de irradiacdo e circulem com predomindncia em
largas areas do pais, no caso especifico em estudo, a circulacdo dos
jornais campineiros mostrou-se mais um elemento util na delimitacédo
da zona de influéncia imediata e de relacdes mais estreitas e freqiientes
com a cidade-centro.

Os servicos médicos fornecidos pela cidade a regido foram pesqui-
sados em cinco hospitais de clinica geral. Apesar da pesquisa ter sido
limitada a hospitais gerais a area da clientela médica mostrou-se como
uma das mais afastadas influéncias da cidade, patenteando a impor-
tancia de Campinas como centro médico.

Como elemento capaz de caracterizar a atracéo da cidade foi pes-
quisado um aspecto demografico: o relativo ao deslocamento diario
de operarios para industrias estabelecidas na cidade, em sua periferia
imediata ou nas margens da via Anhangiliera dentro do municipio de
Campinas.

Para isto foram levantados nos estabelecimentos industriais de
mais de 100 operarios a proveniéncia daqueles néo-residentes na cidade.
Comprova-se a coincidéncia das areas de recrutamento com as melho-
res servidas pelos meios de transporte e situadas dentro da isécrona de
uma hora de percurso rodoviario ou ferroviario.

Finalmente a funcdo administrativa de Campinas foi pesquisada
através do levantamento das areas de jurisdicdo das Delegacias Regio-
nais da Fazenda, Impdsto de Renda, Satude, Policia, Educacéo Fisica e
Esportes e das Inspetorias Seccionais de Ensino: Comercial, Secundario
(Federal), Secundario e Normal (Estadual) e Elementar.

Reunindo-se todos os elementos indicados pdde se reconhecer os

lacos econdémicos, culturais e sociais que ligam Campinas & sua regifo
compondo diferentes formas de relacdes.



Do exame dos numerosos mapas analiticos que ilustram essas
relacdes resultou a delimitagdo da regifo de influéncia predominante
de Campinas e dentro dela o reconhecimento de trés diferentes zonas
de acordo com a intensidade, a freqiiéncia e o tipo de relacdes estabe-
lecidas com a cidade-centro. Realmente, ao se analisar a regifo de
influéncia de uma cidade é indispensavel a determinacao dessas dife-
rentes faixas, pois que a regifo urbana nio se dispoe como um todo
global e homogéneo em tdérno da cidade central.

Exteriormente & area de influéncia predominante pode-se reco-
nhecer uma area de influéncia secundaria atingida apenas por deter-
minados servicos e setores de atividades.

Completando o quadro das funcOes regionais de Campinas, den-
tro do Ambito de suas diferentes zonas de influéncia foi examinado em
cada uma delas, o modo de organizacio de suas cidades, suas funcoes
especificas, suas relacoes, dominancias e subordinagoes.

Para éste estudo foram utilizados também meios de investigagdo
direta mediante questionarios, nos quais foram coligidos em tddas as
cidades da regido (73 paulistas e 20 mineiras) informacodes relativas
a0s mesmos setores de atividades e servicos indicados para o estudo de
Campinas.

Na organizacdo désse questionario nos baseamos, dando-lhe maior
amplitude, naquele elaborado por M. RocHEFORT para o estudo da
regido urbana do Rio de Janeiro realizado pelo Grupo de Trabalho de
Geografia Urbana do Conselho Nacional de Geografia, sob a coordena-
¢ao de L. M. BERNARDES.

Utilizando-se todos os instrumentos indicados foram estabelecidos
os tipos de relacoes mantidos pelas cidades da regido entre si e com
a cidade central, pois, os elementos foram pesquisados a partir dos
dois polos: o que dé o servigo e aquéle que o utiliza.

Configurou-se, assim, com bastante clareza as relacdes de depen-
déncia das diversas cidades e a complexidade das relacdes tramadas
entre elas e Campinas.

Com éstes elementos foi estabelecida a hierarquia dos centros
urbanos que compdem a réde que tem Campinas como cabeca.

A FUNCAO DE CAPITAL REGIONAL

Da aplicacdo dos critérios apresentados resultou a delimitacdo da
zona de influéncia predominante de Campinas que abrange 70 cidades
paulistas e mais 15 do sul de Minas Gerais.

A area total abrangida pela regido urbana de Campinas é de
cérca de 22 500 quildmetros quadrados com uma populacdo de 1310 000
habitantes (1960) .

Contornando a cidade-centro essa area se estende para o norte ao
longo da linha-tronco da Mogiana até Sio José do Rio Pardo e Casa
Branca; a leste abrange o sul de Minas na sua porcao limitrofe ao
Estado de Sado Paulo, indo desde Guaxupé a Ouro Fino; restringe-se
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ao sul pela competicdo direta de Sdo Paulo, estendendo-se somente
até Braganca Paulista e Jundiai; para sudoeste, Itu marca o limite da
atuacdo predominante de Campinas. Em seguida, ela recobre toda a
zona de Piracicaba estendendo-se até a borda do planalto ocidental
em Brotas e Sao Carlos. Na Depressao Periférica o seu limite passa
por Descalvado, Porto Ferreira e Casa Branca.

Dentro dessa area de atuacéo direta e predominante situa-se toda
a zona ocidental da Mantiqueira, parte do planalto sul-mineiro e gran-
de parte da Depressdo Periférica. E bem evidente o alongamento dela
em direcdo norte, ao longo da linha-tronco da Companhia Mogiana
e de seus ramais mineiros. Nessa extensao para o norte da atuacdo de
Campinas, sem duvida, o fator responsavel foi aquela estrada de ferro
pelas relacbes econdmicas a que deu lugar.

E conhecido o papel que teve a Mogiana, instalada para a expor-
tacdo do café em 1875, na ativacio do comércio da cidade e na expansio
dessa atividade em ambito regional. Acdo semelhante teve a Companhia
Paulista fundada em 1872,

Porém, a primeira servia uma 4area, na época, de maior impor-
tancia econdémica, pois, o volume de producao e a qualidade dos cafés
mogianos superavam o de outras regides produtoras do Estado.

As transacOes feitas nos representantes das casas comissarias de
Santos instalados em Campinas ou com comerciantes da proépria
cidade foram a base de estreitos lagos econdmicos, desde cedo estabe-
lecidos entre a regido cafeeira da Mogiana e a cidade em foco.

Essa ligacdo do comércio regional campineiro com a cultura cafe-
eira fambém recebeu elementos de reférco, quando na segunda metade
do século passado a partir de 1858, as exigéncias da lavoura de café,
necessitada de implementos agricolas e maquinas de beneficiamento
suscitaram a instalacfo de industrias de fundicéo e de industrias meca-
nicas na cidade. Esses produtos passaram a ser distribuidos pelo inte-
rior paulista e mineiro por onde se expandia a cafeicultura, o que veio
dar a Campinas proeminéncia ainda maior no comeércio regional.

Uma estatistica publicada em 1900! na qual s@o relacionadas as
industrias instaladas na época afirma que Campinas fora responsavel,
naquele ano, por 40% do movimento comercial no interior paulista e
mineiro.

Déste modo, a func@o que Campinas passou a ter como mercado
exportador do café para 14 canalizado pelas novas estradas de ferro
sobretudo pela Mogiana, deu a ela, a partir de 1975, atuacao comercial
de ambito regional acentuado pela venda de maquinas agricolas para
a cafeicultura, fabricadas em maior volume a partir de 1870.

Essa intensidade, portanto, de relacoes estabelecidas entre a zona
Mogiana e Campinas que até hoje se observa, reflete condicbes histo-
ricas e econdmicas que embora superadas, deixaram habitos e tradi-
cbes que se mantém na vida atual de relacdes.

1 Almanaque de Campinas do Ano de 1900, citado por M. ESTELA DE ABREU BERGO em
Estudo Geogrdfico da cidade de Campinas, p. 686.
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POPULAGAO  URBANA

1960

Outro fato a ressaltar em relacdo as cidades da zona Mogiana
dentro do ambito de influéncia campineira é a sua populacdo muito
inferior as da porcao oeste localizadas ao longo da Paulista. As cidades
que na Mogiana tém centralidade maior: S@o Jodo da Boa Vista, Sao
José do Rio Pardo, Mogi-Mirim e Amparo tinham em 1960, populacdo
de cérca de 15000 habitantes as trés ultimas e 25000 a primeira,
enquanto que os centros de zona da Baixa Paulista: Limeira, Rio Claro
e Piracicaba ultrapassavam 45 000, sendo que esta ultima tinha uma
populacéo de 80 670 habitantes.

A centralidade mais reduzida e a populacdo menor dos nucleos
mogianos talvez, se deva aquele dominio mais direto de Campinas.

A vpenetracdo maior da influéncia de Campinas na zona da
Mogiana do que na da Paulista deve estar relacionada as préprias carac-
teristicas técnicas e de trafego dessas duas estradas de ferro. Enquanto
a Companhia Paulista fazia a ligacdo direta de sua zona com Sao
Paulo mediante grande numero de trens didrios, rapidos e confortaveis
em via eletrificada, ap6s 1922, a Companhia Mogiana tinha seu ponto
de partida na cidade de Campinas com trens muito menos freqiientes
e de menor velocidade. Para as ligacoes de sua zona com Sao Paulo
impunha-se a baldeacdo em Campinas. De modo que sempre foram
malis faceis os contatos da zona da Paulista com Sao Paulo do que os da
zona da Mogiana.

Este fato, ainda hoje se reflete nas relacbes da cidade central, pois,
como foi destacado o dominio direto de Campinas é muito mais forte
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na area da Mogiana, enquanto na da Paulista é muito penetrado por
Séo Paulo.

Outra particularidade que distingue os centros da porcio ociden-
fal é o maior e mais antigo desenvolvimento industrial, o que veio
reforcar o seu dominio nas regides circunvinzinhas e déste modo tor-
nar menos sentida a dominancia campineira.

Com relagdo as influéncias concorrentes de outras capitais re-
gionais do Estado sbbre a regido urbana de Campinas, verifica-se uma
grande vitalidade de Ribeirdo Préto que estd ampliando sua area de
influéncia ao sul, a custa da de Campinas. Estabelece-se na area de
contato entre as duas regidoes urbanas uma fronteira viva que vai se
alargando para o sul, em grande parte devido & intensificacdo do trans-
porte rodovidrio a partir de Ribeirdo Préto e a pavimentacio das
estradas da regido. Também a melhoria e a diversificagdo do equipa-
mento de servicos da cidade responde por uma atuacio mais freqiiente
e extensa sObre a regido, conquistando para sua Orbita aquelas areas
que se encontram mais afastadas do centro campineiro.

Mococa, por exemplo, passou da regiao urbana de Campinas para
a de Ribeirdo Preto, assim como Santa Rita do Passo Quatro, estando
bastante divididas atualmente entre as influéncias concorrentes das
duas cidades, Poérto Ferreira e Piracununga.

Ja nos oufros setores de contato com as areas de influéncia de
Araraquara, Bauru, Sorocaba e mesmo S&o Paulo, Campinas parece
guardar suas posi¢oes.

Passando-se a analise de como atuam dentro da area demarcada
os diversos setores de atividades e de servicos da cidade-centro exa-
minemos em primeiro lugar a atividade comercial. '

Evidentemente, o raio de acdo e a freqiiéncia de relacGes estabe-
lecidas entre as cidades subordinadas e Campinas, varia de acé6rdo
com o ramo de comércio, tanto no setor atacadista como no varejista.

Analisando-se as vendas realizadas entre Campinas e os nucleos
urbanos de sua regido, observa-se uma area vizinha & cidade na qual
as relacOes comerciais sdo freqiientes, onde as vendas no varejo pelo
sistema de crediario sdo comuns e que corresponde nitidamente & area
de atuacido de alguns ramos comerciais: tecidos e confeccbes, sapatos,
aparelhos eletro-domésticos, automdveis, acessérios e auto-pecas e na
qual operam também as lojas de departamentos.

Dentro dela é que se faz mais comumente propaganda através das
radios-emissoras locais das casas de comércio de Campinas.

¥ esta a area de dominancia do comércio varejista, sendo que as
maiores casas dos ramos citados tém 10 a 15% de suas vendas ai
efetuadas. Dela procede também a quase totalidade dos chamados
“mascates”, pequenos revendedores que adquirem roupas, perfumaria,
bijouterias gozando de descontos especiais quando compram além de
determinada quantia, e que vendem em suas casas ou nos escritdrios
e servicos publicos a mercadoria comprada.

11



AREA DE FREGUESIA DO COMERCIO VAREJISTA
Vendas a consumidores e pequeno varejo

1965
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Estende-se essa area até as cidades de Piracicaba, Rio Claro, Limei-
ra, Mogi-Mirim, Amparo, Vinhedo, Indaiatuba e Capivari, englobando
também aquelas que se situam na vizinhanca imediata da cidade.

Uma segunda area se estende até os limites da zona de influéncia
predominante de Campinas e nela se verificam vendas no varejo e no
atacado de ramos comerciais de artigos menos usuais e de compra mais
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esporadica: materiais de construgdo, tintas, ferramentas diversas,
maquinas operatrizes, gazes, produtos gerais para bares, metais néo-
-ferrosos, artefatos de borracha, material dentario, artigos de musica,
artigos para a lavoura. Alguns dos estabelecimentos comerciais désses
ramos chegam a ter um volume de venda superior a 70% fora de Cam-

pinas.

"j AREA DE FREGUESIA DO COMERCIO ATACADISTA

™
Vendas o cosos otacadistos menores, o varegistas e @  inddstrios

1965
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Determinadas mercadorias alcangam uma 4area de venda .ainda
mais extensa, extra-regional como os produtos farmacéuticos que sdo
vendidos no sudoeste do estado: zonas de Itapeva, Itararé, Alto Ri-
beira, zona de Itapetininga, Botucatu; no sul de Minas e nos grandes
centros urbanos do planalto ocidental; Bauru, Presidente Prudente,
Aracatuba, Marilia, Ourinhos, Sdo0 José do Rio Préto e Ribeirdo Préto.

Com amplitude de vendas semelhantes apresenta-se o comércio de
combustivel que ultrapassa largamente o ambito regional, abrangendo
além da area indicada acima, também o Tridngulo Mineiro.

E interessante ressaltar, neste particular, a funcdo de Campinas
como distribuidora de derivados de petrdleo. A sua importdncia nesse
setor se deve, essencialmente, & posicdo geografica no mais importante
entroncamento rodo-ferroviario do Estado. O abastecimento dos carros-
-tanques que fazem a distribuicdo para o interior tém acesso muito
mais facil a Campinas, evitando o trafego pesado da via Anhangiiera
e o congestionamento de S&o Paulo. Esse comércio parece estar fun-
damentalmente ligado a posicdo geografica e independente de uma
atuacdo exclusivamente regional.

A funcdo importante de Campinas, na distribui¢do de derivados
de petrdleo, gracas & sua excelente posicdo geografica foi confirmada
quando a Petrobras estabeleceu o projeto de construgéo de uma refi-
naria em Paulinia, com prolongamento do oleoduto de Cubatfo, para o
transporte do petroleo bruto.

A crescente demanda de derivados de petrdleo que se observa no
interior do Estado serd atendida por Campinas que podera colocar.
nos mercados, combustiveis e lubrificantes que nfo mais precisario
vir de Santos por ferrovia ou rodovia.

Outros ramos comerciais tém, ainda, atuacfo extra-regional como
o de ferramentas de corte para industria e comércio, pneus, armas,
municoes, artigos de pesca, méaquinas de escritorio, elevadores, papeldao
ondulado, mercadorias ja altamente especializadas, sendo que o movi-
mento de vendas de algumas firmas chega a ser de 80% para o exterior
da zona de influéncia imediata da cidade.

Muitas casas de produtos especializados ou de luxo tém sido
instaladas em Campinas posteriormente a 1958, quando se deu incre-
mento a implantagdo das grandes industrias de capitais americanos
em Campinas e suas imediacOes. As exigéncias dessas industrias em
determinadas mercadorias e o incremento do consumo ligado ao
aumento de uma populacio de alto poder aquisitivo tiveram uma
influéncia imediata, obrigando a uma diversificacdo dos ramos comer-
ciais, a4 instalacdo de comércio especializado e de artigos finos, que
implantados para atender as necessidades internas da cidade, se esten-
deram em seguida a regido.

Um exemplo expressivo désse fato pode ser dado com uma casa
especializada em porcas, parafusos, arruelas e pregos que vende sua
mercadoria diretamente aos consumidores industriais, que utilizam ésse
material quer como pecas de reposicdo, quer para montagem indus-
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AREA DE VENDA DE GASOLINA E GAS ENGARRAFADO

1965

B

Fig. 7

trial. As vendas mais freqiientes sdo feitas para estabelecimentos indus-
triais, embora também sejam feitas vendas no atacado. Sua area de
mercado estende-se na zona da Mogiana até S&o José do Rio Pardo e
Sao Jodo da Boa Vista e, ainda, Jacutinga, Quro Fino e Guaxupé em
Minas Gerais; na Paulista até Santa Gertrudes; na Sorocabana até Itu
e Salto.

OQutro ramo comercial recente que mostra bem a maior especiali-
zacdo do comércio campineiro é o da Companhia Nacional de Presentes
do Grupo Gasparian que tem matriz em Sdo Paulo e filiais apenas em
Belo Horizonte, Rio de Janeiro e Santos, além da de Campinas insta-
lada em 1962. A filial em Campinas serve a todo o interior, enquanto
a de Sfo Paulo serve a capital e area industrial vizinha, o vale do
Paraiba e outros Estados.

O incremento comercial observado em Campinas, como conseqiien-
cia da atual fase de instalacdo de grandes fabricas, é um exemplo de
como a industrializacdo pode aumentar o grau de centralidade de uma
cidade, pois a venda dos produtos industrializados cria habitos de
compra na cidade-produtora.

E interessante examinar com mais pormenor o gue ocorre com o
comércio de secos e molhados.

Campinas neste ramo comercial ja teve ampla area de atuacéo,
abrangendo o sul de Minas Gerais, grande parte do planalto ocidental
e o sul de Mato Grosso. Porém com a urbaniza¢do do interior paulista
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e a instalacdo de grandes firmas comerciais, o abastecimento passou
a ser feito diretamente em Sdo Paulo ou mais comumente nas fontes
de producdo (areas agricolas para os géneros alimenticios e fabricas
para os manufaturados). Também neste ramo passou a ser comum a
venda de géneros agricolas a casas varejistas pelos motoristas de ca-
minh&o — atravessadores -—— que trazem a mercadoria das &reas produ-
toras e vendem aos varejistas, desta forma fazendo concorréncia aos
atacadistas.

A compra direta aos produtores foi uma conseqiiéncia do incre-
mento do transporte rodoviario e do adensamento e da pavimentacao
das estradas de rodagem. Com isto as grandes firmas atacadistas de
cereais tiveram sua area de vendas bastante restringida.

Porém, essa area restrita reune, atualmente, uma populacio ur-
bana densa e de alto poder de compra, de modo que a procura de
mercadorias é grande. Tem-se verificado, em conseqiiéncia, a insta-
lacdo na cidade, nos ultimos anos, de filiais de algumas das grandes
casas atacadistas de S&o Paulo: Dias Pastorinho, J. Alves Verissimo,
Dias Martins S.A., José Lopes Cardoso.

Eiste ultimo estabelecimento, por exemplo, instalado em Campinas
em fins de 1964, nfo por razoes de mercado, teve em seis meses de
funcionamento movimento de vendas superior as filiais do Norte do
Parana: Cianorte e Santo Antbénio da Platina. Isto porque a &rea de
dominancia de Campinas constitui um mercado de grande consumo e
bom poder aquisitivo.

Um exemplo expressivo no setor de vendas de produtos alimen-
ticios também é dado pela sucursal da Armour cujas vendas abran-
gem trés quartas partes do Estado, excluindo-se de sua area apenas a
Sorocabana. Essa sucursal tem sua area de vendas abrangendo além do
Estado de Sao Paulo, a zona sul de Minas Gerais desde Sao Sebastido
do Paraiso e Passos até Pouso Alegre, Camanducaia e Extrema e no
{Triangulo Mineiro: Uberaba, Uberlandia, Araxa e Ituiutaba. Ainda
essa sucursal comanda a distribuicio em Mato Grosso até Corumbé
através da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e por via rodoviaria
(Uberaba, Cuiaba, Bugres, Ronddnia, Pbérto Velho, Rio Branco e Gua-
jara-Mirim) serve o Estado do Acre e o territério de Rondénia.

O objetivo da emprésa instalando aqui essa sucursal de amplo
raio de acdo?, foi descentralizar o movimento de vendas de Sao Paulo.
A posico geografica da cidade como grande né ferroviario e rodoviario
dad a ela condicbes excelentes de distribuicdo de produtos para o
interior.

Assim, com a melhoria e ampliacdo da réde de estradas de roda-
gem e o aumento dos veiculos de transportes rodoviarios, Campinas vé
cada vez melhor valorizar sua posicéo geografica como centro distribui-
dor de produtos e mercadorias para vasta area do sudeste do palis.

2 As demais sucursais encontram-se no Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Santos, Pérto Alegre,
Salvador e Recife. Em instalagio encontram-se as de Curitiba e Belo Horizonte.
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COMERCIO : zonas de frequesia

1965

-
1
Zono de compros didrias
.

R LR | — R

influéneia  comercial B]H]IH

frequentes no vorejo e no atacado

regulares no ofocado e ocasionalmente no varejo

=
“w on " menos frequenfes no aclacade

Mum de infludncio secunddria restrita o- determinados produlos e @

poucas firmos comerciois vendedoras

Orgonizado por Elza C. de S. Keller Des. Benevenuto

Fig. 9



Apesar da proximidade de Sdo Paulo, Campinas suporta bem a
concorréncia comercial da metrépole, justamente por essa magnifica
posicéo de porta de entrada para o interior.

O crescimento da func@o comercial de Campinas estd se dando
também, como foi visto, pelo fato dela contar na sua vizinhanca
imediata com um mercado de compra de alto poder aquisitivo.

Uma outra observacio relativa a funcéo comercial de Campinas
é que, de modo geral, suas casas atacadistas fornecem apenas aos vare-
jistas da regido e nunca a outros estabelecimentos grossistas do inte-
rior. Também é&sses fornecimentos sdo mais solicitados quando em
pequeno volume, quando se necessita entrega rapida ou quando o com-
prador precisa de crédito. De outro modo, o abastecimento nos grandes
atacadistas da metropole ou nas fontes de producéo é mais comum.

Examinando-se, em seguida, a func¢do cultural de Campinas obser-
va-se que no que se relaciona com o ensino a atuacéo de suas escolas
médias abrange apenas a vizinhanca imediata, o que no caso do Estado
de Sdo Paulo é comum, pois quase tédas as cidades paulistas tém esta-
belecimentos de ensino secundario.

Suas escolas especializadas (conservatérios musicais, escolas de
desenho e pintura, escolas de aprendizado industrial) abrange area
mais ampla estendendo-se até Piracicaba, Rio Claro, Limeira, Araras,
Mogi-Mirim e Jundiai e mesmo algumas cidades fora da zona de influ-
éncia campineira, com alunos que viajam semanalmente ou quinzenal-
mente.

O recrutamento de estudantes das faculdades em numero de
quatro da Universidade Catolica é extra-regional, abrangendo a regido
de Ribeirdo Préto, Sdo José do Rio Préto e com menor intensidade a Alta
Paulista, Alta Noroeste e Sorocabana. Porém o maior niumero procede
da proépria regido urbana de Campinas.

z

Também extra-regido é a influéncia dos hospitais e clinicas da
cidade, embora como é de se esperar o maior numero de doentes pro-
ceda da propria area de dominancia da cidade. Neste setor, a influén-
cia de Campinas atinge o Tridngulo Mineiro, o sul de Minas até o vale
do rio Grande e, ainda, o norte do Parana.

Nestes dois ultimos setores: recrutamento universitario e clientela
dos hospitais e clinicas, é que se mostra mais ampla a irradiacdo de
Campinas como cidade central.

De influéncia mais restrita em area é aquela exercida pelos jor-
nais, cuja circulacdo se limita & vizinhanc¢a imediata da cidade.

Um aspecto que se deve, ainda, salientar na atuacio de Campinas
na regido é aquele representado pela prestacdo de servicos em traba-
lhos de engenharia (pavimentacéo, terraplenagem) em seguros e inves-
timentos, na organizacdo de publicidade, na confeccdo de material de
propaganda e outros.

De modo geral, sdo organizacdes relativamente recentes (1958-60)
cuja instalacdo coincide com a grande expansfo ja assinalada para
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UNIVERSIDADE CATOLICA DE CAMPINAS

1963

PROCEDENCIA DA CLIENTELA DOS HOSPITAIS DE CLINICA GERAL
1963

20

Figs. 10 e 11



o comércio. Assim, Campinas inicia a sua atuacdo no interior prestando
servicos de maior especializacdo, muitos dos quais eram anteriormente
fornecidos exclusivamente-por- firmas de Sao Paulo.

Na func¢dd administrativa as delegacias e inspetorias regionais
que tém’Campin‘a's como sede estendem a sua area de jurisdigdo, sobre-
tudo, a zona de vizinhahc¢a imediata que vai até Mogi erlm—-—Itabn*a
na Mogiana e Americana-Limeira na Paulista. As Delegacias Re—
gionais da Fazenda e¢ do Impdsto de Renda tém amplitude maior na
zona da Mogiana estendendo-se até Mococa e S&o José do Rlo\Pardo

Com relacao a area de jurisdicdo das Inspetorias de Ensino a ‘mais
ampla é a da’ Inspetoria Seccional de Ensino. Comercial que abrange
toda a regido de Ribeirdo Préto. ‘

To6da esta atuacdo ampla, d1vers1flcada e ja especializada no inte;
rior paulista dd a Campinas uma posicdo hierarquica de centro de
servicos nitidamente superior as suas congéneres do Estado, o. que jus:
tifica a sua caracterizacdo como grande capital regional. '

As zonas de influéncia e a hierarquia dos centros urbanos i
da réde campmezra ‘

O estudo das diferentes funcoes de Campinas e de sua repercussio
regional permite distinguir dentro da area de influéncia predominante
jé delimitada, zonas que circunscrevem a cidade e a ela estdo ligadas
por relacoes mais ou menos estreitas e numerosas. Sao as seguintes:
1) zona suburbana de relacdes gerais diretas; 2) zona de vizinhanca
com relacbes comerciais dominantes; 3) zona de influéncia com cen-
tros de zona de certa autonomia e para os quais Campinas tem o papel
de centro maior; 4) zona de influéncia atenuada mas ainda preponde—
rante de Campinas, e penetrada pela agao de outros centros regionais.
Esta zona externa marca o limite da acio maior do centro camplnelro
e se interrompe quando encontra zona idéntica de outra cidade 1m-
portante. ;j

Para além dessas zonas podem-se reconhecer, alnda 4reas proxi—
mas nio continuas no préprio Estado de Sdo Paulo e em Minas Gera1§,
que sofrem uma influéncia secundéria de Campinas, podendo ser con-
sideradas como uma extensfo extra-regional da influéncia do tomércio
especializado, da atividade intelectual e médica do centro analisado.

1 — Zona suburbana — Representa esta drea um espaco organi-
zado diretamente em funcfo da cidade central, onde a zona rural esta
sendo absorvida pela cidade com a construcdo de grandes fabricas e
com a instalacdo de vilas operarias. Nessa area a atividade agricola se
especializa constituindo uma zona de abastecimento local em prodti-
tos hortigranjeiros. Dentro dela verificam-se migracGes diarias dp
méo-de-obra, sobretudo, operaria. :

Com relacdo a populacdo estudantil é apreciavel o deslocamento
diario de alunos de escolas médias. Constitui uma zona de contactos
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Deslocamentos didrios de operdrios para indiustrias do municipio de Campinas
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cotidianos também no comércio e se inscreve dentro das isécronas de

meia hora por onibus ou trens.
Estende-se até Paulinia, Souzas, Hortolandia e Valinhos, dentro

de um raio de cérca de 10 quiléometros.
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2 — Zona de vizinhanga com relacbées comerciais dominantes —
Nesta zona os contactos sdo menos regulares, porém, freqiientes e
ativés e Campinas atua como centro de zona. Estdo dentro dela as
cidades de Cosmopolis, Jaguariuna, Pedreira, Artur Nogueira, Vinhedo,
Indaiatuba, Elias Fausto, Capivari, Monte Mor, Sumaré, Nova Odessa,
Americana e Santa Barbara d’Oeste. Alguns désses centros ja mantém
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relacoes secundarias de comércio com cidades maiores da zona exterior,
como Pedreira com Amparo, Americana com Limeira e, sobretudo, com
Piracicaba. Nos limites encontram-se ja centros de zona como Mogi-
Mirim na Mogiana e Limeira na Paulista.

Dentro dela nenhuma cidade tem centralidade maior e as suas
relacoes de serv1gos limitam-se & prépria zona rural do municipio.

Na sua perLferla, porém, duas cidades mais industrializadas e dai
melhor equipadas subordinam cidades menores: Americana em rela-
cdo a Nova Odessa e Santa Barbara d’Oeste e Cosmépolis a Artur
Nogueira, e dai poderem ser consideradas como centros locais.

Excluindo-s¢ as indicadas que tém uma fungio de pequeno centro,
as demais cidades tinham, em 1960, uma populacdo inferior a 5000
habitantes, e nenhuma funcéo central. Sob o ponto de vista populacio-
nal e de equipamento de servico ‘destaca-se na area somente a cidade
de Americana, centro mono-industrial téxtil com 32000 habitantes.
O bom equipamento :funcional existe para atender quase’ exclusiva-
mente as necessidades infernas do nucleo urbano.

A subordinacao dessas cidades a Campinas faz-se em todos os seto-
res, mantendo as suas zonas rurais imediatas relacGes diretas com o
centro campineiro que é o fornecedor de adubos, sementes, sacaria,
implementos e maquinas agricolas e também o principal concentra-
dor e consumidor dos produtos da agricultura local, na qual se des-
taca o algoddo.

Da-se também, nessa area deslocamentos cotidianos de operarios
e de funciondrios publicos, professdres, bancarios, comercidrios para
Carnplnas e para a grandes industrias de suas imediacdes, porem em’
menor_volume que na zona suburbana.

A area acha-se circunscrita pelas isécronas de uma hora em trem
ou oOnibus. Aliada ao pequeno tempo de percurso, a freqiiéncia dos
meios de transporte permite o acesso facil a cidade central. Fssas
facilidades de circulagio s@o responsaveis por relacées ativas no setor
dos servigos.

Nas relagles comerciais intensas e freqiientes dominam as com-
pras no varejo e, freqiientemente, no crediario de objetos de uso cor-
rente: tecidos, roupas, sapatos, assim como aparelhos eletro-domésticos,
automoéveis e autopecas. '

Servigcos especializados sdo, também, dados por Campinas a seus
nucleos dependentes: seguros, investimentos, servicos de publicidade,
assisténcia técnica a aparelhos elétricos, servigos graficos.

Com relacdo ao setor educacional observa-se nela a importancia
do recrutamento de estudantes para as escolas especializadas: con-
servatérios musicais, escolas de desenho e pintura, cursos ferroviarios
do SENAI, cursos de aperfeicoamento e especializacdo de professores
(como por exemplo de excepcionais), com estudantes viajando dia-
riamente.
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Fig. 17

% também a 4area exterior a Campinas de maior circulacdo de seus
jornais diarios.

No setor médico Campinas funciona com o centro normalmente
procurado tanto para consultas como para operacles cirurgicas.

Com relagdo aos servicos administrativos, encontra-se essa area
dentro da jurisdi¢cdo das Delegacias Regionais da Fazenda, de Impdsto
de Renda, de Saude, de Policia, do Ensino Elementar, e das Inspetorias
Seccionais de Ensino Comercial, do Ensino Secundario e Normal (Esta-
dual), que tém Campinas como sede,
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Considerando-se a extensdo da area observa-se que ela se expande
sobretudo, em direcdo norte e oeste, ou seja em direcio da Baixa
Mogiana e da Baixa Paulista atingindo uma distancia de cérca de 50
quilémetros de Campinas. Para o sul e sudeste ela se restringe pela
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influéncia de Sorocaba e, sobretudo, da metrépole paulistana. Alias, é
esta a forma geral das diferentes zonas de influéncia, sempre disten-
didas em direc@o norte e oeste e restritas ao sul e a leste.

3 — Zona de influéncia com cenilros de zona — Esta area se
caracteriza fundamentalmente por abranger centros de zona que fun-
cionam como pequenos focos em t6rno dos quais se organizam nucleos
sem centralidade, geralmente, com menos de 2500 habitantes. Repre-
sentam centros relais da influéncia campineira e quase todos se situam
na sua periferia.

Caracteriza-se por suas funcoes de centros de servicos importantes
as cidades de Limeira, Rio Claro, Mogi-Mirim, Amparo e Sao Joao da
Boa Vista. Pequenos centros locais sao as cidades de Itapira e Pinhal
atuando, sobretudo, em cidades mineiras préximas.

Considerando a populacdo dos centros de zona observa-se uma im-
portancia menor das cidades da Mogiana, o que é geral para toda a
area de influéncia de Campinas. Enquanto éstes tinham em 1960
populacao inferior a 20 000 habitantes, os da Paulista atingiam mais de
45 000 habitantes.

Das cidades indicadas trés se estruturaram nitidamente como
localidades centrais: Rio Claro, Mogi-Mirim e Sdo Jodo da Boa Vista.
Rio Claro subordina as cidades de Corumbatai, Analandia, Itirapina,
Santa Gertrudes e Cordeirépolis, sendo sua influéncia nesta ultima
repartida com Limeira.

A influéncia de Rio Claro sbbre as duas primeiras cidades se deve
a0 ramal de Analdndia da Companhia Paulista.

Mogi-Mirim, por sua vez, tem sob sua tutela Mogi-Guacgu, Conchal,
Santo Anténio de Posse e Artur Nogueira, a qual mantém também
relacGes com Cosmopolis.

Sdo Jodo da Boa Vista com sua area de influéncia abrangendo as
cidades de Aguas da Prata, Vargem Grande do Sul, Aguai e Casa Bran-
ca, representa o centro de zona mais afastado de Campinas. Na sua
atuacdo regional destaca-se, especialmente, como local de concentra-
cdo de produtos agricolas regionais, como a batata da 4area de Divi-
nolandia e Sao Roque da Fartura e o algoddo e café de téda a regido
proxima. Gragas a esta funcio tende a ampliar sua area de influéncia
e avantajar-se sébre os demais centros da mesma categoria.

A dominéincia désses centros sbbre as pequenas cidades citadas
(cérca de 3 000 habitantes) se d& nas vendas do comércio de varejo de
géneros de uso corrente, no recrutamento de alunos de cursc médio
deslocando-se diariamente, nas relacoes bancarias mais intensas e na
circulacio dos jornais locais. Representam também centros médicos
para tratamento de doencas mais graves e para intervencdes cirur-
gicas, pois, ndo possuem estabelecimentos hospitalares.

Embora os centros de zona indicados tenham relagbes comerciais
significativas com os pequenos nucleos subordinados, nenhum possui
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casas comerciais atacadistas, tendo somente alguns estabelecimentos
varejistas maiores que vendem secundariamente no atacado.

A influéncia de Campinas como centro maior se manifesta, sobre-
tudo, nas relagbes comerciais de renda de produtos especializados
ou de luxo, que sdo adquiridos com menor freqiiéncia. Nos atacadistas
de Campinas se abastece, em parte, o pequeno comércio de varejo local.

Quanto ao recrutamento de estudantes tem-se nessa area apenas
alunos da Universidade Catdlica e de escolas especializadas viajando
éstes uma ou duas vézes na semana ou quinzenalmente. Com relagio
aos servicos médicos verifica-se, sobretudo, consultas em especialidades
médicas menos comuns.

( ASSINANTES DOS JORNAIS DIARIOS
3
\‘\_\ { Correic Popular e Jornal de Campinas }

1 1963

Fig. 21

Os centros de zona aqui situados abastecem-se normalmente em
produtos hortigranjeiros e frutas no Mercado Municipal de Campinas.
Os feirantes, quitandeiros e donos de bancas dos mercados locais vao
geralmente, duas vézes por semana a Campinas fazer suas compras,

além de se abastecerem também em Sao Paulo.
Como localidades centrais menos caracterizadas encontram-se
nessas zonas as cidades de Limeira e Amparo. Nelas a penetracdo direta

da influéncia de Campinas é muito maior, ndo s6 com relacdo ao
comeércio, como nas demais atividades de servico.

Amparo subordina Monte Alegre do Sul, Serra Negra e secun-
dariamente Linddia e Aguas de Lindéia, as quais para relagoes de
carater local se ligam mais a Serra Negra, e, ainda Pedreira onde tem
atuacio dividida com Campinas.
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Limeird, com a- maior atividade industrial da . area focalizada, é
ao mesmo tempo centro de um municipio agricolamente rico onde o
cultivo da laranja - implantado. como: cultura. comercial, altamente
remuneradora, a partir de.1929/30, foi capaz de criar uma populacido
de pequenos agricultores de nivel de vida elevado e bom poder aquisi-
tivo. Com isso estruturou-se um mercado de consumo apreciavel dentro
da,prépria drea municipal. ,

O.equipamento de comércio e servigos 1nsta1ados para suprlr as
necessidades internas do municipio passaram a servir também a regiio,
porém, de modo mais ou menos frouxo.

Embora o equipamento de Limeira nesses setores seja superior ao
de muitas cidades da area, sobretudo, no que se refere ao comércio,
ela ndo se distingue especialmente por sua centralidade. Observa-se
que tanto nas relacdes comerciais quanto culturais e médico-sanitarias,
Limeira nfo tem preponderancia sébre nenhum outro centro urbano.
Iracemdpolis e Cordeiropolis pequenas cidades proximas (cérca de 3 000
habitantes) tém aquelas necessidades que se enquadram nos servi¢os
dados pelos centros locais (recrutamento de alunos do curso secunda-
rio, transacGes bancérias, leitura de jornais locais) atendldas também
por Piracicaba e Rio Claro, respectivamente.

Devido a variedade e bom sortimento de suas casas comerciais o
raio de acdo limeirense nesse setor se estende as cidades da Araras e
Americana. Porém, nao se pode absolutamente considerar essas cidades
como subordinadas a Limeira.

Limeira estd se desenvolvendo como um centro industrial nos
ramos metalirgico e mecénico, dos mais expressivos do Estado.

As demandas de sua populacdo urbana e rural de bom poder
aquisitivo explicariam o equipamento da cidade que surpreende para
uma localidade que nao tem maior funcio de prestagao de servicos a
regiao.

Um aspecto particular a salientar na organizacdo urbana desta
terceira area é a existéncia nela de cidades que nfdo parecem estar
subordinadas a henhuma outra e também nfo tutelam outro centro
menor. E o caso de Araras na Média Depressiio Periférica e Itapira na
Mantiqueira.

Araras (23 898 habltantes) é uma cidade equipada para servir a
populacdo do municipio, onde a cultura canaviera domina em valor
de producdo e area cultivada, secundada pela mandioca, também
cultura comercial, que faz da cidade o maior centro produtor no Estado
de farinha e raspa. E inferessante ressaltar que tanto os grandes
usineiros quanto os industriais da mandioca pela obrigatoriedade de
suas relacdes comerciais com Sfo Paulo mantém com a metrépole,
relacdes muito intensas de t6da ordem.

A influéncia direta de Campinas nos diferentes setores de ser-
vicos é bastante atenuada €m Araras. As relagoes diretas com Sao
Paulo sdo bem nitidas. - oon :
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Leme, situada ao norte de Araras, apesar de ser uma cidade reia-
tivamente pequena, tambeém nao se supordina nitidamente a nennum
centro, mostrando a mesma frouxidao de relagoes com Campinas e
penetracdo direta de Sao Paulo.

Itapira, por sua vez, nao se subordina a nenhum outro centro,
embora se equipare em populagao (cérca de 17000 habitantes) e servi-
¢os com Mogl-Mirim. As suas reiagoes se fazem diretamente com Cam-
pinas, sopbretudo, no setor comercial.

Sem duvida, a posicdo geograiica de Mogi-Mirim, muito préxima
a Itapira (18 quilometros) for o fator responsavel por sua estruturacao
como localidaae central, e lhe deu a prunazia de atragdao na zona.
Locaiizada no contato da zona cristalina da Mantiqueira com a De-
pressao, como se sabe, foi pouso na estrada dos guaiazes. A esta situa-
cao de contato se acrescenta o fato dela se encontrar na linha-tronco
da Mogiana que, a grosso modo, segue o tragcado daquela antiga es-
trada. a1 parte tampem o ramal que serve ltapira.

De Mogi-Mirim se irradiam estradas de rodagem em direcdo este
para Araras e Limeira. Alem disso, 0 eixo rodoviario de Pogos de Caldas
tem em Mogi-Mirim ponto de parada quase obrigatorio.

Considerando-se, em sintese, a tutela que Campinas exerce sobre
esta terceira zona se destacam as relagOes intensas de seu comércio
atacadista, a venda no varejo de artigos e produtos especializados, a
prestacao de servigos técnicos, o atendimento médico, cirurgico e hos-
pitalar em doengas mais graves e o expressivo recrutamento de alunos
universitarios. Com relagéo aos servigos administrativos a jurisdicdao de
Campinas estende-se a quase t6da a area, no que diz respeito ao Ensino
Comercial e ao Secundario (Federal) e somente a zona da Mogiana no
Ensino Secundario e Normal Estadual. Também dentro da jurisdicao
das Delegacias de Fazenda e Impoésto de Renda de Campinas esta a
zona da Mogiana e parte dela (cidades mais proximas) na jurisdigéo
das Delegacias de Saude e Policia. Nenhuma cidade da Paulista se en-
contra subordinada a Campinas nesses setores administrativos.

4 — Zona de influéncia atenuada mas preponderante — Esta se
caracteriza, essencialmente, pela penetracdo da infiuéncia de outros
centros regionais, nao sendo mais exclusiva a dominéncia campineira,
como se observa até entdo na area recoberta pelas zonas anteriores. A
zona de influéncia de Campinas se interrompe quando encontra zona
idéntica de outra cidade importante.

Nesta area as categorias de centros estruturados séo diversas e
menos organizada a réde urbana, justamente pela penetracido da in-
fluéncia de oufros centros regionais poderosos. A sudeste encontra-se
Piracicaba que embora plenamente integrada dentro da area de influ-
éncia de Campinas cresceu como centro regional atuante, sobretudo,
em direcdo oeste ao longo do rio Piracicaba e do ramal da estrada de
ferro Sorocabana.

Com 80 670 habitantes (1960), Piracicaba tem atuac@o de locali-
dade central de hierarquia mais elevada que as demais até agora
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analisadas. A ela nfo se subordina propriamente nenhum centro de
zona em virtude da proximidade de Campinas e da atuacfo ainda bas-
tante importante da grande capital regional. Porém, os servicos que
Piracicaba d4 a sua area nao se enquadram mais nas de simples centro
de zona, por isso podemos considera-la como centro regional secun-
dario.

Estdo dentro de sua area de dominincia: Charagueada, S&o Pedro,
Aguas de Sao Pedro, Santa Maria da Serra, Rio das Pedras e Iracema-
polis. Através de seu equipamento comercial (859 casas varejistas e
20 atacadistas) estende também sua acfo sébre os centros de zona
préoximos (Rio Claro, Sao Carlos, Limeira), os centros locais (Ameri-
cana e Tieté) e sbObre pequenas cidades sem funcdo central: Santa
Barbara d’Oeste, Laranjal Paulista e Porto Feliz. Nestas, porém, atua,
de modo secundario, pois que se acham mais diretamente ligadas a
outras localidades centrais mais préximas.

Piracicaba se projeta, ainda, como importante centro cultural com
quatro estabelecimentos de ensino superior entre os quais se destaca
a tradicional Escola Superior de Agricultura “Luiz de Queiroz”.

Além disso, é centro de uma rica zona canavieira e cidade que se
industrializa em ritmo acelerado.

Do mesmo modo que Limeira, Piracicaba tem na sua populacfo
urbana e rural consumidores de mercadorias e servicos de alto poder
aquisitivo. O seu excelente equipamento de servicos, considerada a pro-
ximidade de Campinas, tem também nesse fator uma de suas explica-
coOes, como vimos para Limeira.

Deve-se ressaltar que diversas firmas comerciais de Campinas tém
filiais em Piracicaba o que mostra, de um lado, a tutela daquela cidade
e, de outro, a sua importancia regional.

Na categoria hierarquica de centros de zona encontram-se nesta
gquarta area Piracununga e S&o José do Rio Parde, em Sio Paulo,
Guaxupé, Pocos de Caldas e Ouro Fino em Minas Gerais, bem caracte-
rizados como pertencentes a réde urbana de Campinas.

Piracununga se apresenta como cidade estagnada sem crescimen-
to expressivo de seu equipamento de servicos ou de sua populacao.
Exerce tutela sObre POrto Ferreira, Santa Cruz das Palmeiras, Santa
Rita do Passa Quatro e Descalvado e, secundariamente, Santa Cruz
da Conceicao.

Nas demandas de servico de nivel local esta ultima cidade subor-
dina-se a Leme, que secundariamente, recorre ao comércio piracunun-
guense.

Santa Rita do Passa Quatro encontra-se ja fora da influéncia
direta de Campinas, pertencendo a regido urbana de Ribeirdo Préto.

Sao José do Rio Pardo nos limites da influéncia campineira su-
bordina Sdo Sebastido da Grama, Divinolandia, Caconde, Tapiratiba
e Mococa. Enquanto Tapiratiba tem em Caconde seu centro para aten-
dimento de necessidades locais, Mococa se integra com Santa Rita na
regido urbana ribeirdo-pretana.
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Alids, observa-se na fronteira norte da area tributaria de Campi-
nas, a penetracdo cada vez mais forte da influéncia de Ribeirdo Préto
que amplia sua dominédncia para o sul, restringindo a de Campinas,
como indicado. Apé6s o estabelecimento de linhas de Onibus freqiientes
ligando Mococa a Ribeirdo Préto, aquela cidade desligou-se por con-
pleto de Campinas para o atendimento de suas necessidades em qual-
quer setor que fosse.

Na margem nordeste da hinterlindia campineira localiza-se Sao
Carlos que mantém relacbes muito mais intensas e freqiientes com
Araraquara, de modo que nio se pode considerar esta cidade como inte-
grada na réde de Campinas. As pequenas cidades sobre as quais exerce
tutela estdo tddas dentro da area de influéncia direta de Araraquara,
centro regional muito mais préximo.

CIRCUITOS TELEFONICOS DIRETOS

Y, 5 1965

O mesmo se verifica ao sul onde se encontra Itu, pequena cidade
central dividida entre Campinas e Sorocaba, a qual controla apenas
uma cidade dentro da réde de Campinas e Salto.

A influéncia direta de So Paulo neste setor sul restringe a expan-
sdo da influéncia campineira, encontrando-se Jundiai e Braganca
Paulista no limite da competicio désses dois centros, evidentemente
com primazia da tutela da metrépole.

Esta area periférica da regifio urbana de Campinas se apresenta,

pois, como o setor onde se estabelece a influéncia competitiva das
outras grandes localidades centrais que se dispdem ao redor.
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Fig. 24

No norte a competicio com Ribeirdo Préto mostra avanco da
influéncia daquele centro que atinge ja as cidades de Casa Branca,
Pérto Ferreira e Piragununga. Nos outros setores os limiftes sao esta-
veis: para noroeste estende-se a zona de influéncia de Araraquara, a
qual vem perdendo substancia como centro regional no interior do
Estado em beneficio de Ribeirao Préto; no sul, a competicdo se esta-
belece com Sorocaba e Sao Paulo.

Esta 4area de influéncia atenuada de Campinas avanca pelo sul
de Minas Gerais estendendo-se, sobretudo, pelos ramais da Companhia
Mogiana. Algumas das cidades mineiras se subordinam diretamente
a cidades da zona campineira como Andradas, em relacdo a Pinhal
e Jacutinga, a Itapira.

Dois centros de zona mineiros ai se encontram: Guaxupé e Pogos
de Caldas, éste ultimo com alguma penetracio no Estado de Sdo Paulo.

Na franja limite da influéncia preponderante de Campinas
comeca a zona de influéncia secunddria. Ocasionalmente a influéncia
daquela cidade ultrapassa os limites da area de atuacio dominante e
o faz através do comércio atacadista de determinados produtos, da
distribuicdo de gasolina e 6leos lubrificantes e do fornecimento de
determinados servicos encontradicos nas grandes cidades, especialmen-
te no setor médico-hospitalar e universitario. E justamente a atuacao
de Campinas nesses campos que a caracterizam como centro regional
de categoria superior aos demais do Estado.

Nesta atuacfo mais especializada da cidade sébre a hinterlandia
paulista se observa o transbordamento e a transferéncia recente de
alguns servicos anteriormente prestados a regido exclusivamente pela
metrépole.
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Se a influéncia preponderante de Campinas se restringe, sob o
ponto de vista espacial em determinados limites, como vimos, pela
competicdo de outros centros regionais, por outro lado, ela ganha como
centro qualitativamente mais especializado, executando funcdes e

by

dando servicos que até entdo cabiam uUnicamente & metropole.

Para o fortalecimento das funcoes de Campinas em setores mais
especializados e de alto nivel, o forte impulso de industrializacdo que
vem atravessando a cidade a partir de 1958-60 com a instalacdo de
grandes industrias mecéanicas e metalurgicas na sua periferia e na
zona rural adjacente, é dos fatores mais atuantes. Essas industrias pro-
curam em Campinas as facilidades de abastecimento de energia elé-
trica, de 4gua, o menor custo de méo-de-obra, a proximidade dos gran-
des centros de consumo e a facilidade de comunicacdes rodo-ferro-
viarias.

Também deve ser destacada a excelente posicdo geografica da
cidade, que lhe dando amplo dominio sdbre o interior garante a manu-
tencdo e a ampliacdo de suas funcdes centrais, as quais sdo qualitati-
vamente reforcadas pela proximidade da metrépole que ja transfere
para Campinas algumas de suas atividades.

SUMMARY

This study is related to Campinas, the most important town in the hinterland of the
State of S&o Paulo and its influence, as a regional center, on a wide area around it. It was
delimited inside this area, different zones according their relations with the main town. As
a result of the research carried out in order to determine this influence it was pointed out
the importance of the net of communications and transports. The analysis of the organization
of these two kind of services has demonstrated efficient as a method to delimit an area of
influence. Thus, based on quantitative methods, related to circulations of trains, buses and
telephone communications was possible to establish that area.

Inquiries about many others functions was accomplished aiming to prove the influence
of each one of that functions in surrounding areas. The following dates are the result of
these inquiries.

a) Concerning alimentary products: study of the area or belt around the town, where
these products have their origin. In sounding these aspects was put in evidence the importance
of the Municipal provision market of Campinas as a distributor center to numerous towns
situated in its influence zone.

b) About economic relations: was analysed the influence of the local industries on
worker’'s movement.

In the trade was observed the way how are processed the sales of goods depending on its
kind. Thus certain kind of goods are sold with more frequence and intensity and the area
where it are sent vary according these characteristics. When on deals with specialized products
the zone to where they are distributed is much wider than the others and Campinas acts as
a main distributor center to other regional ones and even to near by the south of the State
of Minas Gerais.

c¢) Social and cultural relations: was studied the services rendered by the hospitals, in
order to determine their influence in other towns that depend only on them for the assistance
of the people; in the educacional field was determined the range that the schools and the
University reach in relation to the students of the other towns by the attendance in that schools.

d) Rendering of specialized services: this function has shown an expressive importance
of the town in relation to the hinterland of the State, as prove many enterprises dealing with
earthwork, pavement, investment, advertising and publicity, insurance, etc, which render these
services to a wide area.

e) As a politic-administrative center: finally was examined the area of influence concer-
ning this aspect and was determined how far this influence can reach, its degree of intensity
in other towns, was classified by zones.

RESUME

L’objectif de cette étude est celui de définir et de caractériser les relations de la ville de
Campinas — sans aucun doute, le plus important centre régional de 1'Etat de S&o Paulo —
avec la région sur laguelle elle exerce une tutelle, Dans cette région définie comme étant
sous l’influence de ce grand centre de services, nous avons cherché 3 -délimiter différentes
zones d’accord avec l'intensité, la frégquence et les types de relations établis avec la ville
centrale.

L’enquéte réalizée a mis en relief I'importance des transports et du réseau de communica-
tions, qui déterminent l’action attractive de 1a ville, Ainsi T'étude de l'organisation et du
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functionnement des réseaux, s’est révélé un moyen d’investigation primordial quant 3 la
délimitation de la région d’influence de la ville. Grice aux méthodes quantitaves : isochrones
de trains de passagers, d’autobus, flux de trains de passagers et d’autobus partant ou
passant par Campinas, nombre d’autobus servant chaque localité a partir de Campinas, flux
de liaisons téléphoniques de Campinas, on a pu établir ¢ priori les limites probales de la région
sous l'influence de la ville.

Au moyen d’enquétes sur les diverses fonctions de Camvinas il a été, encore, possible de
prouver leurs irradiation sur les régions circonvoisines, confirmant ainsi les résultats obtenus
a travers l’étude du role des transports et des voies de communications.

Quant aux diverses activités de service on a obtenu des données sur:

a -~ Marche des denrées alimentaires: extension de la ceinture des plants potagéres autour
de la ville; et origine des produits de base.

L’enquéte a démontré 'importance du marché municipal de Campinas en tant que centre
redistributeur de denrées potageéres et de fruits pour les nombreuses villes environnantes.

b). — Relations écqnomiques: 1) Influence exercée par les industries locales sur le
déplacement de la main-d’ceuvre; 2) irradiation du commerce de Campinas: a -— Commerce
en gros — Il a été cobservé que pour toutes les maisons de commerce en gros il existe deux

secteurs de vente: un limité, dont les ventes sont plus nombreuses, les visites des représentants
plus fréguentes; l'aute extra-régional, de relation plus occasionalles. Encore par rapport au
commerce en gros il y a été observé que lintensité et la fréquence des ventes et l'extension

des régions varient selon la marchandise vendue. b) -— Le commerce en détail a été aussi
objet d’enqguétes.
¢) — Relations culturelles et sociales: 1) fonction hospitaliére; on a fait une enquéte pour

savoir d’ou venaient les malades qui dépendaient de Campinas 2) Fonction éducationnelle; des
recherches ont été faites sur la provenance, sur les voyages des éléves tant des écoles que de
I’Université Catholique de Campinas.

d) IL’aide quant aux services spécialisés. Cette function prouve l’importance de la ville
de Campinas par rapport au hinterland de l’Etat. Les recherches ont montré les relations
régionales de Campinas 3 travers ses bureaux, ses entreprises de pavement de drainage,
d’investissements, d’assurance, d’assistance technigue ete, etc.

e) Centre politigue-administratif. Finalement, par 1’étude des différentes fonctions de Cam-
pinas et de sa projection régionale on a pu délimiter quatre zones ayant avec elle des liens
plus ou moins étroits et nombreux.
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ESTUDO GEOGRAFICO DOS PORTOS
E DE SUAS HINTERLANDIAS*

Jost CEZAR DE MAGALHAES
Geodgrafo do IBG

O estudo geografico de um pdrto visa, essencialmente, a sua
hinterlandia, motivo pelo qual se enquadra perfeitamente num tra-
balho de circulacdo terrestre, pois para sua andalise é antes de tudo
necessario estudar as rodovias, ferrovias, e vias fluviais que o co-
nectam com o interior.

O conceito de hinterlandia deve compreender, naturalmente, para
o gebdgrafo toda a area que comercia freqiientemente com um
determinado poOrto e, salvo algumas peculiaridades, coincide com as
definicGes estipuladas no decreto n.© 24511 de 29 de junho de 1934
promulgado pelo Presidente da Republica e que reza o seguinte:

Compreende-se por hinterlandia:

1.9) a cidade ou localidade em que éste porto estiver, ou em que fun-
cionar a respectiva alfindega ou mesa de rendas e as costas ou mar-
gens atingidas pela navegacfo interna do mesmo porto;

2.9) a regifo do Pais servida por transportes terrestres, para a qual
se encaminham diretamente mercadorias desembarcadas no pérto ou
da qual procedam mercadorias para embarque no mesmo podrto.

3.0) A regido do Pais servida por vias fluviais de fransporte cujas mer-
cadorias sejam transportadas embarcadas ou desembarcadas, sujeitas
& jurisdicdo da alfandega ou mesa de rendas do referido pbrto **.

Ao examinar-se o espirito do decreto ou, mesmo efetuando, pra-
ticamente, o estudo de um pdérto, como o fizemos em outras oportuni-
dades, constata-se ser complexa a determinacdo do estabelecimento
da hinterldndia portuaria, posto que ela é como em quase todos os
assuntos de geografia econdmica, essencialmente dinidmica e como tal
suscetivel de apresentar modificagbes que nao se enquadram dentro de
uma rigida conceituagio. Desta forma a hinterldndia de um porto
pode ser, ampliada ou diminuida pela construcéo de nova via de trans-
porte, por um decreto que favoreca com texas portuarias um poérto em
detrimento de outro ou ainda pela reorganizacio ou criacao de um
novo porto dentro da drea de prestacdo de servicos do pério mais
antigo.

* Esta comunicacdo foi apresentada pelo autor no Simpdsio de Circulacio Terrestre,
realizado em julho de 1967, na cidade de Franca, Estado de Sio Paulo, por ocasifdo dos
trabalhos da XXII Assembléia Geral, da Associacdo dos Geodgrafos Brasileiros.

** PAULO PELTIER: ‘“Definicéo de Hinterland” in: Informativo do Departamento Naolonal
de Portos e Vias Navegdveis, ano III, n.o 10 pag. 24, novembro de 1960,

40



Vejamos quais s@o os critérios para um estudo portuario e espe-
cialmente para sua hinterlandia portuéria.

I — A POSICAO E O SiTIO DOS PORTOS

1 — a posicao

Uma primeira preocupacdo no estudo de hinterlandias portuarias
deve ser o estabelecimento da posicAo do poérto que o enquadra no
contexto de uma regido, de um pais inteiro ou mesmo no conjunto dos
continentes.

Desta maneira, o destino de sua evolucdo econdémica até o ponto
em que €éle seja um aparelho de servicos bem sucedido da cidade que
o abriga ou, que esta proxima a éle, dependerd das possibilidades que
sua posi¢do ocupa em relacdo a regido a que serve e da posicido em re-
lacdo aos demais portos do mundo.

% preciso lembrar que o navio antecedeu ao veiculo ferroviario e
rodoviario; éle possibilitou sempre uma ligacdo facil entre as cidades
quer maritimas, fluviais ou lacustres, principalmente, nos periodos
histéricos nos quais as comunicacoes internas contavam com grandes
empecilthos. No caso de um pais colonizado a partir do litoral, como o
Brasil, possibilitou o reconhecimento da costa e a escolha dos nume-
rosos sitios urbanos e portuarios. Nesta fase quando néo se conhecia o
interior das terras, a posicdo do pobrto oferecia meios para facilitar a
ocupac¢do militar do litoral, sua posse econdmica e sua vigilancia.

E importante, também, estudar a posicdo de poérto-colonia em
relacdo & de poérto-metrépole como ocorria com o Brasil no periodo
colonial. Na atualidade o estudo implicaria em relacdes de tipo pérto
de paises subdesenvolvidos versus pérto de paises desenvolvidos.

Nesta fase de reconhecimento do litoral, tanto do nosso Pais, como
de qualquer outro, importava, sobremaneira, o sitio do porto, pois se
visava encontrar angras, estuarios e baias que abrigassem os frageis
navios de entéo.

Pela sua localizacao geografica no mundo, o Brasil fica afastado
dos continentes do hemisfério norte e da Africa por um vasto oceano;
nao possui, por outro lado, litoral sinuoso nem ilhas afastadas do
mesmo, de forma que seus portos ndo ocupam posicdo estratégica
comercial ou militar nas grandes vias de circulacio maritima, como
aquéles portos de escala que se encontram em estreitos (Gibraltar,
Cingapura), canais (Balboa, Suez, Kiel), ilhas ocednicas (Funchal,
Séo Vicente, Honolulu) .

Pelo contrario, nossos portos, ou atendem & cabotagem, portanto
ao comércio entre nossas regides econdmicas ou, sio quase ponto final
de navegacdo de longo curso, o que vai refletir mais sériamente num
ponto de vital importincia em navegacio maritima que é o frete de
retorno.
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Pela longa costa a ser percorrida no Brasil, alguns portos como
Recife e Salvador ainda eram procurados, alguns anos atras, por navios
que vinham do norte do hemisfério com a finalidade de se abastecerem
e retomarem depois a viagem para Santos ou Buenos Aires.

Mas hoje em dia, com maior velocidade fazem os percursos em
menos dias o que elimina a necessidade de escalas nestes portos inter-
mediarios. Também a conformacio de nosso litoral, sem grande reen-
trancias, e logo contornado por imenso planalto, da a navegacao um
carater periférico, sem possibilidades de permitir a penetracdo de navi-
os pelo interior, como acontece nos Estados Unidos da América €.
Canadd, através dos grandes lagos e, nha Europa com rios facilmente
navegaveis. & verdade que nos lembrariam a imensa baia navegével
amazdnica mas infelizmente ela constitui a parte do pais onde as trocas
comerciais sa0 na maior parte da regido ainda embriondrias.

Avulta por isso no Brasil a importancia das conexdes de cada pérto
com as estradas de ferro e rodovias que fazem parte da hinterlandia
do porto e que irdo buscar as mercadorias para os navios.

Na medida que novas areas econdémicas sdo conquistadas, amplia-
-se a hinterlandia portuéria.

As fases hisforicas demonstram no Brasil éste fato. No Rio de
Janeiro, por exemplo, a hinterlandia evoluiu do recdéncavo da Guana-
bara para a distante area de mineracdo e depois alargou-se com a
regifo do café, continuando na atualidade a ampliar-se com a distri-
buicdo de combustiveis.

Coincidindo a posicdo do pdrto, em geral, com a da cidade que o
abriga, é preciso entdo examinar até que ponto ela acompanhou a da
cidade e 0o momento em que se desvincula da vida urbana.

Por exemplo, os portos de Recife e Salvador, pela posicdo que
ocupam no litoral nordeste, representavam pontos de escala obrigatoé-
ria dos navios que partiam para a Europa e América do Norte, ou que
chegavam déstes continentes, como se analisou mais acima.

Com o aperfeicoamento técnico dos navios e mais ainda, com a
finalidade de atender ao aspecto rapidez na ligacdo entre portos, fator
importante na concorréncia entre emprésas de navegacio deixaram
éstes portos ou, um déles, de ser escala dos grandes navios de passagei-
ros. Na cabotagem, tanto de passageiros como de carga, perderam as
vantagens de suas posicGes gracas as constantes reestruturactes das
rédes internas ferro e rodoviarias. Assim a construcio da rodovia Rio-
Bahia, por exemplo, retirou dos portos de” Salvador e Recife grande
movimento de cargas para o sul que agora se faz pelos caminhdes. O
mesmo vem acontecendo com o poérto de Belém pela concorréncia da
rodovia Belém-Brasilia.

Também as facilidades de ligactes internas, retiraram as vanta-
gens da posicdo de numerosos pequenos portos ao longo do litoral e que
tinham grande influéncia na época em que suas cidades dominavam
os vales fluviais que constituiam suas hinterlandias e mesmo na atua-
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Fig. 1 — Baixada, ria e porto de Santos (Foto Gentileza de Manchete)

lidade, alguns grandes portos deixam de comerciar certos produtos que
passaram a ser transportados por vias internas, embora continuem
importantes pela tonelagem movimentada.

Isto ocorre em virtude do processo de industrializacdo do pais que
permitiu as grandes capitais maritimas como Salvador, Recife, indus-
trializarem-se, possibilitando conseqiientemente aos portos que abrigam
importar cada vez mais combustiveis e mais maquinarias.

Quando se verifica que a posicao do Recife em relacdo ao nordeste
vem lhe facultando a condicio de metrépole e que ela alcancou, em
grande parte, esta classificacdo pela sua posicdo de cidade-portuaria,
observa-se hoje em dia que seu pdrto, por causa justamente da fase
rodoviaria na qual se salienta a construcdo da Rio—Bahia, possibili-
tando o transporte das mercadorias por terra entre o norte e o sul do
Pais, principalmente pelos caminhos que procedem de Sdo Paulo, ja
néo contribui para esta exploracdo. Como se vé, ja ocorre aqui o divor-
cio entre a posicdo da cidade e a posicio do seu pdrto e, no estudo da
determinacdo das hinterlandias portudrias, é conveniente que seu estudo
seja sempre correlacionado com a area de influéncia da cidade para
que se possa estabelecer bem estas diferencas entre a posicdo do pérto
e a da cidade.
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Enfim, é na posicdo de pérto que vamos encontrar a explicaco
para a prosperidade de alguns déles (Santos, Rio de Janeiro), pois
servindo a uma area de dinamismo econdmico, como por exemplo o
Sudeste, terao sempre movimento nos dois sentidos, importacéo e expor-
tacdo, garantia também de um menor frete, evitando o problema da
entrada ou saida de navios com lastro de agua ou areia por falta de
mercadoria num dos sentidos de navegacdo, como ocorre com Vitéria
ou com os portos salineiros do nordeste.

2 — o sitio

O sitio do porto é o conjunto de aspectos intrinsecos do local sébre
o qual se estabeleceu e se expandiu o pdrto. Para éle se aplica a mesma
nocdo de sitio de cidade como o define Lysia MArIA C. BERNARDES *.

Interessam ao conceito do sitio os locais terrestres que direta-
mente abrigam o pérto como baias, fiordes, estuarios, margens de rios
e, em cada um déles, a parte melhor para a implantacao das instalacdes
técnicas do porto, como por exemplo, na baia de Guanabara, sua mar-
gem ocidental, apds a ilha das Cobras e ao longo das avenidas Rodri-
gues Alves e Rio de Janeiro.

H4 vantagens e desvantagens para cada tipo de sitio portuario,
bem como hé necessidade de fazer mudancas de sitios. O pérto de
exportacdo de minério de Vitdria, abandonou seu primitivo sitio no
Paul, dentro da longa e estreita baia de Vitéria para se localizar ao
norte da entrada da mesma, pois a primeira localizagdo tornou-se ina-
dequada por ndo possuir condicées de receber os grandes navios de
minério. O de Ilhéus, mudou-se para o Malhado, pelas condicbes de
assoreamento e influéncia negativa de maré no velho porto da cidade, e,
o do Rio de Janeiro, desde cedo, abandonou o cais Faroux para encon-
trar area onde pudesse se expandir. Oufras vézes é necessaria uma
grande adaptacdo técnica para atender as condigcGes particulares do
sitio como em Manaus, onde o regime do rio Negro provoca uma dife-
renca de 21 metros, na altura das dguas o que obrigou a construgio de
um cais flutuante.

Como a escolha do sitio esta subordinada as condigdes naturais
de acesso ao poOrto, devem ser levados em consideracdo as condicGes de
abrigo, isto é a protecdo contra os ventos, as fortes ondas, o canal de
acesso, a profundidade para o calado, as correntes marinhas, as ilhas
para depédsito de inflaméveis, quarentena de doentes, construcio de
estaleiros, etc. Cumpre lembrar que a evolucdo dos transportes mariti-
mos chegou nos dias atuais & construcao de grandes navios, principal-
mente fransatlanticos, graneleiros e petroleiros, de forma que alguns

portos, que possuiam no passado condigdes de acesso muito favora-
veis, perderam-nas na atualidade, trazendo graves repercussoes para

a economia da regido por éles servidas.
O porto de Santos, por exemplo, situado numa alongada e estreita
ria, apresenta profundidade até 10 metros, insuficientes para o calado

#* Lys:aA Maria C. BERNARDES — Elementos para o Estudo Geografico das cidades (Exemplos
Brasileiros) in: Boletim Geogrdfico, ano XVIII, n.° 154, pp. 41-48.
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dos grandes petroleiros; éstes, ainda pelo seu comprimento, necessitam
de amplas bacias de evolucdo ai inexistentes em virtude do aspecto
alongado da baia. S@o obrigados entdo a aliviar a carga no poérto de
Sao Sebastifo, o que representa, néo sé perda de tempo, mas também
de dinheiro, como se aprecia na seguinte transcricio do jornal “O
Estado de S&ao Paulo”, do dia 3 de outubro de 1963.

“Em 1962 a Petrobras pagou a Cia. Docas de Santos a importancia
de Cr$ 6 bilhdes de cruzeiros, renda essa que a Cia. obteve sem qual-
guer despesa realizada, pois quando um navio de 85000 toneladas
atracar no porto, estamos pagando as Docas cérca de Cr$ 80 674 543,40.
Isso foi quanto pagamos ao navio que entrou em 15 de junho ultimo.
Esse navio néo entra em plena carga; é obrigado a sofrer dois alivia-
mentos em Sdo Sebastifo. Quer dizer que estamos pagando a atraca-
¢cdo do navio 3 vézes. Pagamos mais de Cr$ 250 milhdes para o 1.0
navio aliviado e mais Cr$ 82 milhdes ao segundo aliviamento e sé
depois disso o navio péde atracar no porto”.

No que se refere ao pdérto de Paranagud, em nosso trabalho, tam-
bém assinalamos os problemas que o assoreamento traz para a en-
trada dos navios.

“Quanto a penetracédo pelo exterior, as dificuldades se encontram
principalmente, no rapido assoreamento do canal de acesso, pela acdo
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das aguas dos rios que, por leitos estreitos e de grande declive, des-
cem da Serra do Mar carregados de grande quantidade de sedimentos,
indo espraiar-se sobre a baia de Antonina, a mais interior e, portanto,
mais préxima do abrupto serrano é mais assoreada do que a de Para-
naguai.

Contribuindo para o trabalho de colmatagem dos rios encontramos,
nas barras de acesso da baia de Paranagud, a deposicdo de sedimentos
marinhos originados da acdo da corrente equatorial brasileira”. *

Numa série numerosa de portos brasileiros, a maioria dos quais
a espera de um estudo geografico, hi éste problema do assoreamento.
Oufros como o de Antonina, possuem lajes submersas que dificultam
a navegayfo; no nordeste, o problema é a falta de abrigo em virtude
do aspecto retilineo do litoral, fazendo-se necessaria a construcdo de
custosos enrocamentos, como o de Mucuripe em Fortaleza. Em Ilhéus,
na Bahia, a colmatagem na foz do rio Cachoeira, obrigou a construcéo
do névo poérto do Malhado, protegido por longo enrocamento. No Rio
Grande do Sul, o pdérto de Porto Alegre, no rio Guaiba, tem condicoes
naturais desfavoraveis, pois nfdo s6 a colmatagem na entrada da
lagoa dos Patos, como numerosos bancos de areia, no fundo da mesma
dificultam a navegacao.

Em Vitéria, a estreiteza da ria, impede que mais de um navio
faca, a0 mesmo tempo, a volta na bacia de evolucdo para atracar, além
do que o canal de acesso nao comporta o calado dos pesados navios
de minério que agora atracam no pérto de Tubario, construido ao
norte da desembocadura da ria. Pelo contrario, alguns portos dis-
poem de condicoes de acesso tdo favoraveis que ndo sofreram nada com
as modificacbes na tonelagem dos navios; €, por exemplo, 0o caso do
pbérto do Rio de Janeiro na mundialmente famosa baia de Guanabara
capaz, pelas suas condicbGes fisicas, de receber mnavios de qualquer
calado.

* Jost CEzaR DE MaGALHAES — O PoOrto de Paranagug: in: Revista Brasileira de Geografia,
Ano XXVI, n.°o 1, pp. 64-65,

Fig. 3 — O Rio Negro e o flutuante do pérto de Manaus (Foto IBG)




O porto se encontra localizado na parte ocidental da baia, cujo
perimetro é de 160 km apresentando, por outro lado na entrada da
barra 1600 m de largura; a bala abre-se para o interior sob a forma
de leque, envolvendo uma superiicie de 412 km?* e cujo eixo maior N—S
equivale a 25 Km.

Esta forma em leque explica as facilidades que os navios tém em
navegar dentro dela, possibuitando ainda, que 1o seu interior se dis-
tribuam numerosas ilhas, aproveitadas para diferentes atividades
portuarias: depésitos de carvao, tanques de dleo combustivel, estalei-
ros, base da marinha, etc.

A velocidade das correntes marinhas que penetram na bala, per-
mite, por outro lado, que fique sempre livre um ampio canal de acesso,
0 qual se localiza entre as pontas de Villegaignon — Gragoatd e Sao
Joao — Santa Cruz, variando sua profundidade entre 20 e 40 metros,
atingindo seu ponto mais profundo a 56 metros.

Junto ao cais, as profundidades contudo nac se mantém as
mesmas; em torno do pier da Praca Maua (Oscar Weinschensck) é
geralmente de 10 metros; ao longo do cais da avenida Rodrigues Alves,
os primeiros 2 040 mefros sdo dragados na mesma profundidade e dai
em diante a 8,8 m.

Para o terminal da Petrobras, situado mais ao fundo da baia, na
ilha D’agua, o calado permite a atracacéo dos maiores navios petrolei-
ros como o “Manhattan”, pertencente a um dos grandes consércios
petroliferos do mundo.

Se alguns portos da costa brasileira estdo sujeitos as contingén-
cias da maré, o do Rio de Janeiro, com estas profundidades assinaladas,
nao fica prejudicado pela sua agéo.

Apo6s determinar as vantagens e desvantagens da posicdo do por-
to e do seu sitio, examinemos agora os critérios interessando mais
diretamente ao seu interior ou hinterlandia.

II — AS HINTERLANDIAS

1 — Hinterldndia fluvial

Sua determinacio é feita examinando-se os pontos de embarque
e desembarque das mercadorias e que sdo enfim outros pequenos portos
que contribuem para o grande porto. Belém, por exemplo, recebe pro-
dutos de téda a bacia amazodnica, pela posigdc que ocupa & sua entrada,
ao passo que Manaus comanda a bacia a partir do oeste do meridiano
que passa pela cidade.

Contudo, condicdes especiais, como a que possui agora a de porto-
-franco, podera representar até mesmo a captacdo dos produtos desti-
nados a Belém, como podera indicar um estudo geografico de ambos o0s
portos.

As hinterlandias déstes dois portos, bem como de quaisquer ou-
tros na bacia, serdo tracadas pela superposicdo dos varios mapas de
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produtos por €les comerciados e serdo obtidas pelo exame dos manifes-
tos de bordo, ou ainda através de questionarios aplicados diretamente
aos comerciantes nos pequenos lugarejos: esta atitude se impde nas
areas de economia extrativista, pois quase sempre nao dispdéem de orga-
nizacado comercial para fornecer dados sobre o fluxo das mercadorias.

Na fase anterior ao ciclo de transporte terrestre, os rios e o litoral
tiveram, conseqiientemente, grande expressdo no comeércio das mer-
cadorias e, a hinterlandia do porto correspondia & bacia de escoamento
ou de importacao, cabendo a cidade situada na bdca do estuario o
comando de toda a bacia. Assim ocorreu principalmente com os nume-
rosos portos agucareiros do nordeste e da Baixada Fluminense.

Em virtude das peculiaridades do relévo brasileiro que apresenta,
ao lado. de um extenso planaito, bacias bastante vastas, como a ama-
zbnica e a do Paragual, constituidas por caudalosos rios, a navegacao
fluvial é ainda hoje muito importante. Desta maneira, ha traiego
fluvial no Amazonas e seus afluentes, nos rios Paraguai, Sao Francisco,
Parana, Uruguai e nos rios do Golfao Maranhense.

2 — hinterldindia ferrovidria

O monopolio de hinterlandia fluvial desaparece quando se esten-
dem no Brasil os primeiros quilémetros de linhas ferroviarias.

O aparecimento do trem, contudo ndo modificava a estrutura do
pais, que, tendo moldes coloniais, caracterizava-se pelos produtos de
exportagdo. Desta maneira, eram os portos que mais uma vez
adquiriam importancia e, como as ferrovias se dirigiam preferencial-
mente para éles, explica-se a quase inexisténcia de troncos ferrovia-
rios no sentido dos meridianos. Nao ha por conseqiiéncia até hoje
muitas conexdes entre as companhias ferroviarias e cada estrada de
ferro possui suas especificacOes técnicas, destacando-se entre elas as
diferencas de bitolas que concorrem fortemente para dificultar as in-
terligacoes.

Este fato permitia que antes do aparecimento do veiculo a motor-
-explosdo, a hinterlandia portuaria fosse facilmente determinada pela
linha que passasse pela ponta dos trilhos. Para se ter uma idéia da
ampliagdo da mesma, bastava ir demarcando os periodos das instala-
coes das estacoes ferrovidrias, estando o limite da hinterlindia na
ponta dos trilhos da ferrovia.

Com a atual concorréncia do transporte rodovidrio, a determina-
cdo da hinterlandia complica-se, pois 0 caminhfo permitira o apare-
cimento da concorréncia de hinterldndias, fato esporadico no periodo
em que s6 existiam as ferrovias.

Um mapa como o que ilustra éste texto constitui um exemplo
para afericdo do fluxo de carga que € transportada pela estrada de
ferro e rodovias em direcdo ao poérto, mas o ideal para demonstrar o
dinamismo da hinterlandia é comparar varios mapas de fluxos cujas
setas sejam tracadas de uma mesma hinterldndia em direcdo a por-
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tos proximos, pois s6 assim se poderd fazer uma comparacdo entre a
tonelagem que sai pelo porto efetivamente e a que é enviada aos seus

concorrentes.
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A hinterlandia ferroviaria afirma-se na medida em que o trem
possa atender com presteza as necessidades do movimento do porto e,
na medida em que possa concorrer com o transporte rodoviario. Ora, o
desaparelhamento de nossas ferrovias as impede de possuirem um tra-
fego normal, havendo casos em que os navios esperam horas ou dias
pelas mercadorias que ainda estio sendo transportadas pelo caminho.

Além das deficiéncias técnicas, é preciso considerar que, em grande
parte do territdrio nacional, os trens tém ainda que transpor um gran-
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de pareddo montanhoso para atingir trés importantes portos como
Rio de Janeiro, Santos e Paranagua, repetindo-se o fato com outros
portos menores.

Mas o relévo ingreme é apenas um obstaculo & passagem do
transporte, mas néo um impedimento. Basta verificar que é justamente
no Sudeste, onde éle é mais movimentado, que encontramos o maior
numero de linhas ferrovidrias atravessando gargantas e numerosos
tineis ou, ainda utilizando cremalheiras.

Contudo, o relévo obriga a reducdo das linhas, principalmente na
Serra do Mar; observa-se que diversas linhas férreas formam uma digi-
tacdo de Sdo Paulo para o interior do Estado e que desta cidade para
o litoral ha um afunilamento de linhas na direcdo de Santos.

Em tais circunstancias, a transposicio da serra exige a aplicacdo
de custosos recursos técnicos como os empregados pela Estrada de
Ferro Santos-Jundiai. Assim para que seus trens possam atravessa-la,
precisam vencer uma rampa de 8° de inclinacéo, dividida em cinco pla-
nos inclinados de 2 km de comprimento cada um.

H4 necessidade fambém de seccionar as composicoes no sopé da
serra, correndo entfo, de cada vez dois comboios com quatro vagbes
cada um, que sdo puxados por cabos de ago.

Igualmente na Serra da Graciosa, nome local da Serra do Mar no
Parand, foi necessario abrir numerosos tuneis e construir pontes entre
precipicios.

A incapacidade das ferrovias em atender a um trafego rapido, ora
pelas condi¢des naturais, ora pelas condicdes técnicas deficientes, refle-
te na operosidade dos portos, pois fransporte é sobretudo a interli-
gacdo de sistemas e o mau funcionamento de um déles vai refletir s6-
bre o outro.

Ha nas ferrovias nacionais um baixo valor no aproveitamento dos
seus trilhos, conforme se pode apreciar no rendimento em milhares de
toneladas-quildmetro-por-quilémetro-de-via.

ESTRADAS MILHARES DE TON.
(km/km de via)

Réde de Viagdo Centro Oeste RVCO). ........... ... .. 112
Estrada de Ferro Central do Brasil (EFCB)................... - 1 166
Emprésa de Viagdo Parand-Santa Catarina (EVPSC)........... 448
Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina, (EFDTC).............. 515
Réde Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA)....................... 309

FONTE: Relatério Banas.

Esta deficiéncia no rendimento ferroviirio resulta de tracados
sinuosos, mau estado de conservacédo dos trilhos, composicGes heterogé-
neas, falta de aparelhagem técnica aperfeicoada para embarques e
desembarques de cargas, atrasos nos horarios, desconexio entre trens
de passageiros e de carga.
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A situacdo de uma ferrovia é, também, muito prejudicada pelas
modificacées que ocorrem nas areas econdmicas. Desta forma, ha
regides cuja economia em poucos anos evolui e rapidamente entra em
decadéncia. A linha férrea que as atravessa sofre, conseqiientemente,
com a decadéncia, ficando relegada ao abandono por ndo ter o que
transportar; comeca-se por suprimir os ramais deficitarios até que,
em alguns casos, toda a ferrovia passa a ser eliminada.

3 — hinterlindia rodovidria

O caminh&o pode funcionar como complemento a estrada de fer-
ro, apanhando o produto nas fazendas afastadas do seu leito para con-
duzi-lo a estacao de trem mais préxima; funciona entdc como um
melhor integrador da hinterlandia ferroviaria.

Porém, pela mobilidade de que ¢é capaz e, especialmente, pela grande
oportunidade que oferece da entrega da mercadoria porta-a-porta,
superou o trem numa série numerosa de mercadorias e, ainda concorre
com éle anormalmente no transporte de mercadorias a granel como:
minérios de carvao, manganés, ferro e combustiveis liquidos.

A construcao de rodovias visando a integrar regides entre si, por-
tanto voltadas para o mercado interno, contribuiu para que a hin-
terlandia de um poérto se comunicasse com a de outro, o que veio
dificultar o critério para determinacio de hinterlandias portuarias.

Constroem-se, atualmente, grandes troncos rodoviarios, alguns
déles, como o de Belém—Brasilia estdo entre os primeiros do mundo
pela extensdo. O nordeste se liga ao sudeste pela Rio—Bahia e, éste ao
sul, pelas vias que saindo do Rio de Janeiro chegam até o Rio Grande
do Sul. Encontramos, ainda as cidades do Rio de Janeiro e Sio Paulo
ligadas & nova capital do Brasil. De cada um déstes troncos principais
irradiam-se estradas estaduais e municipais.

O surto rodoviario foi facilitado pela industrializacdo do Brasil o
que possibilitou a fabricacdo de asfalto e cimento para as estradas e
estruturas metalicas para as pontes; s@o tdo recentes as constructes
désses grandes eixos que nido dispomos de um tempo longo de levanta-
mentos estatisticos e de analises, resultantes de geografia de campo,
para aferirmos as grandes modificacoes que introduziram nas regices
por onde passam e, também, sb6bre seus reflexos nos sistemas de trans-
portes, em particular.

A mobilidade que o caminh&o possibilita, obriga ao pesquisador de
uma geografia dos portos a lancar méo de todos os critérios possiveis
para chegar a uma hinterlandia verdadeira, cada vez mais determinada
pelos produtos efetivamente transportados.

E necessario examinar bem a carga que passa nas barreiras rodo-
viarias ou, tentar conseguir nas agéncias transportadoras o destino ou
a chegada das cargas transportadas pelos caminhdes.
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Na medida em que a determinacfo da hinterldndia vai se tornan-
do mais complexa, por haver interpenetractes de 4areas servidas e,
levando-se em consideragdo que o caminhio atende, indiferentemente,
a uma e outra hinterlandia, o critério final para sua determinacio
sera o do exame da captagdo do produto através do oferecimento de
taxas portuarias competitivas por parte do pérto, o que esta relacionado,
também, com os menores fretes que deverdo ser cobrados pelos trans-
portes terrestres.

III — A conquista da hinterldndia através das taxas portudrias.

Quando uma série de fatoéres geograficos estdo em pé de igualdade
para a escolha da hinterlandia, serdo as facilidades alfandegarias que
um porto oferece ao embarque e desembarque de uma mercadoria que
justificam, em tultima instancia, a sua escolha como importador ou
exportador de mercadorias.

Por que o café paranaense que possui como pérto escoador mais
préoximo o de Paranaguid vem, também, para os portos de Santos,
Angra dos Reis, Rio de Janeiro e Niteroi?

A resposta é dada nfo so pela grande quantidade a ser exportada
como, também pelas diferencas de taxas cobradas em cada um.

Apesar de se dizer que os portos nacionais sdo aquéles que cobram
as taxas portuarias mais baixas em todo mundo, hé comparativamente
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entre éles, diferencas enormes, cujas causas vamos encontrar nos servi-
cos que o pdrto pode oferecer.

Uma analise das taxas que incidem sbbre as mercadorias em
alguns portos brasileiros, explicara as dificuldades que encontram
alguns déles para manter ou dinamizar suas respectivas hinterlandias
ou, ainda porque levam desvantagens na concorréncia, tumultuando
na maioria dos casos, a perfeita conexfo dos transportes em todo o
territério nacional. Vejamos, por exemplo a situacho em Santos, o nosso
porto mais movimentado.

Em 1962 chegaram a Santos 3420000 toneladas de mercadorias
(exceto petréleo e derivados), procedentes do exterior, o que da a
média mensal de 270 mil toneladas, cujas sobretaxas sbébre os fretes
custaram & nacédo um 6nus que oscilou entre 2,7 e 5,4 milhdes de dolares
por més. Também uma partida de 390000 toneladas de papel para
imprensa desembarcadas naquele ano em Santos, exigiu um dispéndio
superior a 4 milhdes, apenas com sobretaxas.

O porto do Rio de Janeiro apresenta, também uma série de difi-
culdades neste setor. Assim em funcéo de elevadas taxas portuarias
e da estiva, da morosidade operacional e dos embaracos burocraticos,
além da mé qualidade dos servicos prestados pela marinha mercante,
o porto do Rio de Janeiro estd sofrendo uma competicio por parte
do transporte rodovidrio que, progressivamente, vem deslocando as
cargas que constituem monopélio da cabotagem.

Pelos quadros que transcrevemos abaixo, podemos fazer uma apre-
ciacio dos diversos precos cobrados em 1963 pelos servicos de estiva,
taxas de utilizagdo dos portos, equipamentos e taxas de capatazia em
alguns portos nacionais.

1963
Servico de Estiva — Cr$/tonelada
TRIGO A i CARGA
PORTOS GRANEL CAFE GERAL CARVAQO
Niteroi....oocoovvevinvnne 265,69 642 90 e e
Rio de Janeiro............. 613,87 795,72 1 285,97 384,17
SANGOS . «or e 988,30 752,86 1 165,11 371,35
Angra, dos Reis............ o 595,99 964,02 366,35
FONTE: CMM.
1963
TAXAS DE UTILIZACAO DOS PORTOS E LQUIPAMENTOS
CATEGORIAS ANGRA DOS REISRIO DE JANEIRO
I} Geral. ... i Cry  200,00/ton. Cr§  420,00/ton.
Iy Especial ... i Crg 99,00/ton., Cr$  230,00/ton.
III) Minério @ carvio. ... .......c..o.oue... Cr$ 54,00/ton. Cr$  130,00/ton.
IV) Atracagio por metro de cais............ Cr§  155,00/ton, Cr$  310,00/ton.
V) Utilizacio de guindaste na estiva........ Cr$ 90,00/ton, |Cr$ 150,00 a Cr§....
200,00/ton.
V1) Utiliza¢io de cagambas para granéis. .. ... Cr$ 1 123,00/dia Cr$ 4.600,00/dia

FONTES: DPNRJ e APRJ.
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1963
TAXAS DE CAPATAZIA (Cr$/tonelada)

ANGRA DOS REIS|RIO DE JANEIRO
CATEGORIAS

Importacao| Exportagaollmportacio|Exportagio

I) GERAIS
a) carga geral p. longo curso (vol. entre 20 e 60
) T PP 750,00 600,00 | 2 300,00 | 1 800,00
b) granéis para longo curso................. 500,00 350,00 920,00 700,00

1I) ESPECIAIS

a) sal a granel............ ... ... L 150,00 — 400,00 —
b) trigo a granel........ ... ... ... . ... ... 150,00 — 220,00 —
¢) minério a granel................ ... .. ... — 130,00 - 130,00
d) carvio a granel....... ... ... 120,00 — 250,00 —_
e eafé. ... ... — 550,00 e 800,00

Niteréi cobrava precos bem mais baixos para o desembarque do
trigo do que Rio de Janeiro e Santos. Da mesma forma suas taxas
eram mais reduzidas em relacdo aqueles portos para o embarque do
café; Angra dos Reis como se aprecia ainda cobrava menos que Niteroi.

Este ultimo poérto, por exemplo, oferece taxas de utilizagdo de
pérto e equipamento muito mais accessiveis do que o do Rio de Ja-
neiro, a mesma coisa ocorrendo com as taxas de capatazia.

E possivel a éstes portos menores, cobrar estas taxas inferiores
porque dispdem de capacidade ociosa e lancam méo déste recurso para
atrair mercadorias. Mas um aumento do fluxo de navios em direcéo aos
seus armazéns rapidamente os colocaria em colapso, desaparecendo
pelo congestionamento todas as vantagens que ofereciam até entdo.

Um poérto, pode também concorrer com outro através da institui-
céo da condicdo de pdrto-franco, atraindo para sua hinterlandia nume-
rosos produtos estrangeiros que ficam isentos de taxas alfandegérias.

No Brasil temos apenas um exemplo, o do poérto de Manaus que
transformado em Zona-Franca-de-Manaus, passou a concorrer de ma-
neira mais vantajosa com Iquitos e Leticia.

H4, naturalmente, reflexos, sébre a economia nacional e algumas
" queixas partidas do sul do pais se levantaram, invocando que Manaus
passou a gozar de favores para as industrias al instaladas, pois estdo
isentas do Impdsto s6bre Produtos Industrializados conforme o Decreto-
Lein.0288.

Para estudar os problemas referentes as taxas portuarias, o Depar-
tamento Nacional de Portos e Vias Navegaveis contraton com uma
firma especializada, a Planave Engenharia e Planejamento Ltda, a rees-
truturacdo de Tarifa Portudria que em breve serd aplicada em carater
experimental, talvez a partir do ano de 1969. Supondo-se que as taxas
portuarias viessem a ser cobradas uniformemente em todos os portos,
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caberia entdo aos custos dos fretes terrestres e ao tempo de viagem das
mercadorias, a decisdo final na escolha de um poérto para exportacéo
e importacao de produtos.

Como se aprecia, o problema de taxas portuarias necessita de um
estudo de planejamento global dos mais sérios, o que demanda um co-
nhecimento muito vasto de economia regional e nacional.

IV — ORGANIZACAO DO PORTO

Entende-se por pdrto organizado todo aquéle que dispée de cais
construido, guindastes, duques dalba, etc. Portanto, é organizado um
porto como o de Belém, mas néo o é, por exemplo, o de uma pequena
cidade da Amazobnia onde s6 existe o barranco natural do rio.

Para determinacdo da hinterldndia portuaria é importante a
analise das condicOes de organizacdo de um pdrto, pois serdo elas que
complementardo enfim as vantagens da posigdo, do sitio e dos meios
de comunicagdo com o interior.

O pérto organizado é um componente importante na interligacédo
dos sistemas de transportes na medida em que colabore para o livre
fluxo das mercadorias. Desta forma, para que seja técnicamente efici-
ente necessita atender a uma das caracteristicas maximas da navega-
 ¢do moderna, a da rapidez. Para tanto precisa dispor de condicoes de
alto rendimento que se traduzem pela quantidade de tonelada-horaria
movimentada por metro de cais. S6 assim possibilitarda que o navio
atraque e desatraque no menor tempo possivel.

Entre as diversas condicbes técnicas que o poérto deve oferecer
para um o6timo rendimento assinalam-se:

1 — mao-de-obra suficiente e bem paga

2 — guindastes em perfeito funcionamento

3 — numero suficiente de empilhadeiras

4 —— armazéns para colocacéo total das cargas movimentadas

5 — metragem de cais ideal para o numero de navios

6 — composigOes ferroviarias proprias e perfeito entrosamento das
mesmas com as composicoes das estradas de ferro conectadas com
o porto

7 — fornecimento de esteiras rolantes e sugadores de cereais

8 — abastecimento continuo da agua potavel, férca elétrica e com-
bustiveis para os navios.

Em pais de caracteristicas subdesenvolvidas quase nio encontra-
mos portos que disponham de tédas estas condicdes em perfeito fun-
cionamento; muitos estdo mesmo privados de empilhadeiras, suga-
dores, esteiras rolantes, etc.

Pelo mal funcionamento da organizacdo do poérto, resulta a
maijor demora do navio nho cais, ocasionando o pagamento de taxas ex-
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traordinarias, corte no fluxo da mercadoria e, muitas vézes, 0 seu con-
gestionamento.

A mao-de-obra, ora é excessiva, ora possui tal forca sindical que
impede a moderniza¢do do pdrto para garantir o emprégo de mais
bracos. Seu mau pagamento ou insatisfacio no atendimento de certas
reivindicacOes, podem conduzir a movimentos grevistas que paralisam
o porto.

E interessante analisar o regime juridico que regulamenta a admi-
nistracdo do porto, inclusive verificar se houve melhorias na passagem
de uma situacdo para outra como, por exemplo, de administracéo fede-
ral para a estadual ou para a particular, como aconteceu recentemente
com a nova legislagdo portuéria baixada em 1967 pelo Govérno Federal.
Nos portos nacionais organizados em periodos diferentes, nota-se a hete-
rogeneidade dos equipamentos em virtude dos espacos de anos em que
sdo adquiridos, especifica¢des diversas no tipo de cais, dos armazéns, etc.

Todos éstes fatores, explicam o rendimento variado de cada porto
nacional como se pode apreciar na tabela abaixo:

e e
PORTO (1960) T/ANO POR
METRO DE CAIS

I Y 0317131 o A AP e 4881
L v T YA e 3739

G o BANE0S. « et e 1659

4 — Angrados Reis.................... ... 1605

5 — Rio de Janeiro. . . ovvnnn e e 1380

B — Rio Grande. .« v vvevi it e e e 1051
o MACEIO. « ot ee e ceeens 679

8 — Salvador.......... Y 657

O — RECII. - o e ettt 574

10 — Cabedelo. .. oo v v 553

11 — 8o Francisco do Sul....... . ... .. ... .. ... ... . ... 548

12 — Paranagub. . - - oo oo vttt e 510

13 — Porto Alegre. .. ..o vt e 465

14 — BelbM. .o oo it 455

16 — Natal. . oo i e 409

16 —— NIOIOI. o oo oo ettt e e e e et e e e e 387

17 — TIRBUS. « e oot e et e 382

I8 — MADAUS. - o vttt e et it e e et e s 373

19 — Pelotas. . .o e it e e 290

20 — LAZUNA. . ..ot e 173

21 — Sdo Sebastifio. .o oo e 2

FONTE: Relatério Banas.

O pérto de Imbituba especializado na exportacdo de carvio e o
de Tubarao, em Vitéria, organizado para a exportagdo de minério de
ferro, sdo aquéles que apresentam o maior rendimento de tonelada-
-ano por metro de cais, respectivamente 4 881 e 3 739.

E fécil compreender que isto acontega, pois a uniformidade na
descarga de um s6 tipo de mercadoria, proporciona um mesmo ritmo de
trabalho, ao passo que portos como Santos e Rio de Janeiro, que apare-
cem na tabela com indices de 1 659 ton/ano e 1 380 ton/ano, manipulam
cargas variadas que requisitam equipamentos diversos e tempo desi-
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gual de operacédo, incidindo, naturalmente sbbre €les mais diretamente
as deficiéncias da organizacio portuaria.

£ interessante, também, verificar a capacidade ociosa do porto
através da diferenca entre o seu rendimento maximo e o efetivamente
operado, o que dara aos planejadores elementos para eliminar a perda
de espaco disponivel nos pordes dos navios, tanto no sentido da expor-
tacdo como no de importacéo.

O estudo do rendimento do podrto é fundamental para explicar o
dinamismo da &area a que serve e também para que se entenda, os
fretes cobrados, pois éstes serdo mais baixos quando os navios tém
garantida a carga de retorno.

V — AS FUNGCOES PORTUARIAS

A andlise das mercadorias manipuladas no pérto e do trafego de
passageiros, possibilitara a determinacido de suas fungles, surgindo
entdo portos de funcio petrolifera, de minérios, cafeeira, cacaueira,
militar, turistica ou, como é mais comum, de fun¢des multiplas.

Para se chegar a classificacdo, é necessario ndo sé verificar a par-
ticipagdo da percentagem da mercadoria principal em relacdo a todas
as outras como, também, estudar todo o conjunto da hinterlindia e
da cidade que o abriga para compreender a posicdo da funcdo do porto
dentro do contexto da economia regional a que éle serve. Isto possibili-
tara que se chegue a outras conclusdes, como nos aconteceu no estudo
do porto de Paranagua; assim, esta andlise mais geografica do que a
simples verificacdo da participacdo de tonelagem do produto no con-
junto manipulado, possibilitou-nos afirmar que aquéle porto para-
naense é além de um poérto cafeeiro, um poérto-transito, isto é, serve
apenas de deposito de café para as firmas paulistas que o comerciam
através das pracas de Sdo Paulo e Santos, constatacdo esta que nos
leva a uma série de analises muito mais profundas do que a simples
afirmacéo de que se trata de um porto de café pelo exame da tonelagem
movimentada.

A simples verificacdo da tonelagem total de um determinado pro-
duto para classificagdo da funcio, nos levaria ndo s6 a cometer erros,
como a um impasse.

Vejamos, por exemplo, uma classificacdo em func¢do do destino da
mercadoria, isto é, se o porto é importador ou exportador. Com a in-
dustrializacdo do Brasil e a intensificacdo do uso de veiculos & exploséo,
além da diesilizacdo das ferrovias, houve um incremento na importacéo
de petréleo e de alguns de seus derivados. Desta forma, um bom numero
de portos, inclusive os cafeeiros inverteram o sentido da tonelagem,
pois passaram a importadores de petréleo. Serfo entdo, quanto & fun-
cdo, portos petroliferos porque manipulam em maior quantidade o
petréleo? £ exatamente, neste momento, que se torna necessaria a ana-
lise que sugerimos da participacio do produto embarcado ou desembar-
cado na paisagem da hinterlandia.
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Se bem que varios portos brasileiros venham se especializando numa
determinada funcéo, como Vitéria com os minérios, Ilhéus com o cacau,
Paranagua com o café, Angra dos Reis com o carvdo, o mais comum é
a existéncia de portos de funcdes multiplas como os do Rio de Janeiro,
e Santos, pois servem a uma hinterldndia onde se superpdem espagos
econdémicos diferenciados.

% preciso, nos casos em que ha funcdes multiplas, fazer uma hie-
rarquia, verificando o valor da mercadoria embarcada ou desembar-
cada, a constancia de seu trafego nas vias internas, a area que abarca
éste trafego, a organizacio das firmas que comerciam o produto. O
balanco final indicard qual a funcfo que serve melhor & regido e num
estudo de planejamento do sistema portudrio nacional, uma andlise
de tal envergadura possibilitard a indicacdo de funcdes que possam ser
incentivadas em detrimento de outras que possam ser eliminadas para
permitir ao pdérto um melhor rendimento na tonelagem ano/metro
linear de cais ou, ainda sugerir que tal funcdo seja transferida para
porto auxiliar, como o de Niter6i em relaco ao do Rio, ou o de Anto-
nina em relacdo ao de Paranagud, etc.

Desta forma, harmoniza-se o0 movimento de mercadorias e os pe-
quenos portos passam realmente a serem complementares dos grandes
e néo seus concorrentes.

Os aspectos acima analisados, referentes ao rendimento do pérto
e as suas funcdes nos conduzem a tentar uma classificacdo diferente
de portos. As que existem sdo feitas em funcéo da tonelagam total mo-
vimentada e especializacdo segundo a carga e aparelhagem do pérto,
abandonando uma série de componentes globalizados que possibilita-
riam uma melhor interpretacao geografica.

Desta forma, para o Brasil, segundo Ney Rodrigues Innocencio *
as categorias dos portos so:

1) segundo a especializacio
a) aparelhado
b) néo aparelhado
c¢) servico de alvarengas

2) segundo a especializacdo (uma determinada carga corresponde
a 60% da movimentacéo geral)
a) exportacio especializada
b) exportacfo nido especializada

A classificacdo que propomos baseia-se em atribuir pontos a cada
pérto, mediante 12 componentes, dando-se a cada, uma nota; para
esta, aplica-se um moédulo cuja escala de valores é préviamente deter-
minada conforme as qualificacGes maximas e minimas do pérto.

* Ney RODRIGUES INNOCENcro — Transporte Ferroviario, Fluvial e Maritimo, in: Atlas
Nacional do Brasil, 1966.
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As componentes s&o:

1 — profundidade
— largura da bacia de evolucéo
— extensdo do cais

numero de armazéns

—- aparelhagem técnica (locomotivas, sugadores, empilha-
deiras, servicos de agua, luz, telefone, abastecimento de
combustivel, guindastes, etc.)

G WD
\

6 — numero de ferrovias que atendem ao poérto

7 — freqiéncia anual de navios

8 — tonelagem movimentada por metro de cais

9 — tonelagem total

10 — valor total em cruzeiros

11 — especializacdo quanto ao tipo de navegacdo (cabotagem,
longo curso)

12 — é&rea em km? da hinterlandia

Vejamos um exemplo pratico: No que se refere a profundidade,
obteria nota 10 aquéle pérto que atendesse aos calados de 10 a 12
metros, mas obteria um ou dois pontos aquéle que atendesse somente
a 3 e 5 metros. O mesmo processo seria sucessivamente aplicado para as
outras componentes, de forma que um poérto em condicoes ideais de
atendimento receberia 120 pontos e, portanto, seria um porto de pri-
meira grandeza.

Para a soma final podem ser eliminados algumas componentes que
contribuam para desfigurar o resultado.

A colocacdo alcancada pelo porto auxiliara na definicdo do dina-
mismo de uma regido como um elemento a mais na sua analise, bem
como indicara aos administradores os portos que devem receber verbas
prioritariamente para o seu reaparelhamento.

VI — O PORTO E A CIDADE QUE O ABRIGA

Nao teria sentido tratar isoladamente do estudo portuario ou de
sua hinterlandia, pois a geografia é sobretudo, estudo de correlacio.
Logo, o tratamento final que se dard ao estudo portuario é o das reper-
cussoes de sua presenca na organizacdo urbana. Analise-se, por exemplo,
o grau de dependéncia da cidade em relacio ao pérto; para algumas,
como Antonina, o porto é a prépria razio de ser da existéncia da
cidade.

Observe-se a paisagem urbana para determinar a participacio que
o porto tem na estrutura da cidade, criando quarteiroes de atacadis-
tas, atraindo fabricas tipicas de localizacdo portuaria. Verifica-se a
distribuicdo dos armazéns do pdrto ao longo das avenidas préximas ao
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cais, a concentracio e a constdancia dos armazéns das firmas de expor-
tacdo e importacio, a localizacdo das agéncias de navegacio e dos
bairros portuarios, etc.

A méo-de-obra empregada no pérto deve ser comparada com a
populacdo ativa da cidade para determinar a importéncia social do
porto, o que conduzird a estudos de aplicacdo das leis trabalhistas, ao
comportamento dos empregados do porto e das firmas em relacdo aos
mesmos, etc.
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Um estudo criterioso das relacdoes do pérte com a cidade que o
abriga, permitira aos planejadores resolver problemas outrora inexis-
tentes. Por exemplo, no Rio de Janeiro, a avenida Rodrigues Alves,
ao longo da qual se encontra mais da metade do pérto, & ao mesmo
tempo uma artéria para os caminhdes encostarem nas plataformas dos
armazéns portuarios e, também, pista de rolamento de trafego para
veiculos que se destinam a avenida Brasil ou chegam desta para o
centro da cidade. O resultado é que trafego e movimento de carga se
interprejudicam. Também o cruzamento das ruas com os leitos fer-
roviarios trazem problemas, como por exemplo, a passagem dos trens
da Central do Brasil no cruzamento da avenida Brasil, prejudicando
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a exportacdo de minério de ferro pelo pérto, pois os trens nio podem
passar com a freqiiéncia necessaria para nio engarrafar o trafego
nesta pista de vital importancia na cidade do Rio de Janeiro, pois néo
hé no local um viaduto.

VII — ILUSTRACOES QUE ACOMPANHAM UM ESTUDO
DE GEOGRAFIA PORTUARIA

Onde o trabalho geografico difere essencialmente de outros, que
abordam o mesmo assunto é na localizacdo e na distribuicdo do feno-
meno. Para tanto, torna-se necessario cartografa-lo.
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Inicialmente, ndo pode faltar o mapa da baia, enseada, trecho
de rio, etc. que abrigue o sitio do porto para, entre outros exames, afe-
rir-se das possibilidades do calado dos navios que freqiientam o porto
e demais instalacOes necessarias a sua localizacdo e desenvolvimento.
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A hinterlandia que resulta como se apreciou, da capitacido de
areas econdmicas por diversos meios de transporte, serd cartografica-
mente representada por linhas que delimitam areas de escoamento e
recebimento do produto, sendo a hinterlandia global demarcada por
uma linha mais grossa somatodria das parciais,

Um mapa de fluxos de mercadorias explicara a intensidade do tra-
fego em cada via de transporte em ligacdo com o poérto e dard, por
conseguinte, o dinamismo da hinterlandia. Isto informara, por exemplo,
a significacdo econdmica diversa que possui a vasta hinterlandia por-
tudria de Belém, em relacdo as menores hinterlandias de Santos, Rio
ou Vitoria, territorialmente bem menores do que aquelas.

A evolugdo que o porto tem apresentado ao longo de sua existéncia,
serd visualizada através de graficos que indiquem se estdo em declinio
os produtos tradicionais comercializados pelo porto ou, se uma mer-
cadoria nova entra fortemente na pauta das transacoes.

Os graficos indicam ainda a tonelagem total movimentada, a espe-
cificacdo segundo a navegacao de longo curso e da cabotagem, bem
como a freqiiéncia das nacionalidades ou bandeiras de navios que comer-
ciam com o porto.

VIII — A PARTICIPACAO DO GEOGRAFO NO TRABALHO
PORTUARIO

Finalizando estas consideracoes sobre estudos de portos e de suas
hinterlandias, queremos ressaltar a importancia da contribuicdo do
gebdgrafo como um dos componentes técnicos de um trabalho de plane-
jamento portuério.

Ao fazer um estudo monografico de um pdérto, o gedgrafo estuda
paralelamente toda uma dinédmica regional e pode oferecer contri-
buicoes sobre estudos demograficos, correlagbes entre a produgdo e o
consumo €, o papel dos transportes no fluxo das mercadorias.

Tendo sempre em mira o territério, ou seja, o espaco s6bre o qual
se realizam as correlacoes humanas e econOmicas, o trabalho do geo-
grafo, visa diagnosticar as tendéncias das regioes.

Desta forma, no trabalho portuario, pela sua nocdo de conjunto
regional, pode demonstrar a inutilidade da melhoria de um porto que
num estudo técnico isolado do mesmo possa parecer necessario.

O conhecimento geral e, muitas vézes, profundo das regides bra-
sileiras por parte do gedgrafo, permite num trabalho de planejamento
de portos e vias navegaveis que se chegue realmente a um plano de
sistema de transportes, pois éle daréd o nexo que une as partes, geral-
mente ausentes, nos trabalhos técnicos isolados.

Por exemplo, levanta-se um planejamento rodoviario, outro fer-
roviario, outro portuério que sao enfim planos de compartimentos es-
tanques.
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O geografo utilizando sempre o espago como paisagem, ndo perde
a nogdo de conjunto; isto o capacita a eliminar a deficiéncia dos planos
setoriais e globais.

Mesmo dentro dos planos setoriais, sua contribuicdo continua a
ser excelente para a integracio harmoniosa das partes componentes
do setor; no estudo dos portos, por exemplo, associando mais intima-
mente posicdo, sitio, hinterldndia e organizacdo portudria.

Até agora tém sido esporadicas as participacGes dos gebdgrafos nos
trabalhos interdisciplinares. Dessa forma, nossos trabalhos sdo, pelo
menos ho Brasil, apenas de carater cultural

As monografias s6bre portos, ou outros assuntos geograficos,
gozam, assim, de prestigio entre os estudantes universitarios, as vézes
entre os secundaristas, professores de geografia e gedgrafos.

Mas, na propor¢ido em que cada ndvo trabalho de geografia dos

portos é dado & publicacdo, vai-se constituindo um acérvo que dentro
de alguns anos, néo podera ser relegado por aquéles que intentarem le-
vantar um plano sério de utilizacdo dos portos e, ndo apenas publicar
um grosso volume; éste destina-se, na maioria das vézes, a justificar
um periodo de govérno, cujo destino é, quase sempre, o de amarelecer
nas estantes das bibliotecas ptiblicas.
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SUMMARY

Experienced about ports as a branch of economic Geography the A. proposes in this
article a methodology to be applied in the study of the ports.

He first makes some considerations about the concept of hinterland, passing after that to
treat of some criterions concerning this study: 1— localization and site; 2-— fluvial hinterland;
3 — railroad hinterlandia; 4 — highway hinterland: 5 — the hinterland in relation to the quayages;
6 — the port and the town that enclose it.

In referring to the position of the ports he point out the fact that this position is not
always the same of the town to which it pertains, following with an analysis os several ports,
their position and comparing them with other foreing ports.

In this study it’s emphasized that besides the examination of the natural conditions of
the port’s site and its organization, a datailed analysis of the hinterland will be necessary,
once it will explain the importanse of the port in the national and regional context.

Next he proceeds showing how a port with its favourable quayages may influence an
economic region among other of identific geographical conditions and conguers it by the
facilities granted by the customhouse.

Analysing the port’s functions with a view to demonstrate how a port may have a geographi-
cal role, exercising a great influence on the hinterland which it serves by trading their products,
he advises that to classify it one shouldn’t consider only the tonnage transported, but how
the products are commercialized, the taxes that fall on them, means of transportation from the sur-
rounding area the port and other characteristics of the port itself, so one can make a clasgification
or determine the kind of function exercised by the port.

He observes yet that the usual classifications about ports are inadequates to an economic
and geographic study, so he proposes a new classification considering other factors beside
that ones commonly used.

After demonstrate how one must analyse & port in relation to the town which it pertains,
he finishes his work outstanding the marked geographer’s role when he makes a study
concerning a port and the region which it serves.

RESUME

Profitant de son expérience dans le secteur des ports, de la Géographie Economique,
I’auteur se propose, dans cet article, de nous indiquer une méthodologie pour 1’étude des ports.

D’abord il considére le concept d’hinterland, puis il aborde la question des critéres par
rapport 4 l’étude en question: 1 — position et site des ports, 2 — hinterland fluvial —, 3 —
ninterland des chemins de fer, 4 -— hinterland des routes, 5 — hinterland & travers les
tarifs des ports, 6 — le port et la ville qui 1’abrite.

Il remarque, ensuite, que la position des ports ne coincide pas toujours avec celle de la
ville qui l’abrite, Il s’étend encore sur l'analyse de la position de plusieurs ports du Brésil,
tout en la comparant & celle des ports étrangers.

Puis il met en relief que l'etude des ports comprend, en plus de ’examen des conditions
naturalles du site et de son organisation, une étude approfondie des hinterlands, puisque,
finalement, ce sont eux qui justifieront l’importance du port dans le contexte national et
regional.

Au chapitre: conquéte de Vhinterland a travers les tarifs du bport, il declare que, du
moment que divers facteurs géographiques ont wune égale importance gquant au choix par
I’hinterland, ce seront, alors, les facilités de la douane offertes par le port aux transactions
des marchandises qui justifieront, en derniére analyse, son choix pour leur transport.

Les tarifs dépendent des conditions de l'organisation du port; et l'organisation a son
tour dépendra d’une série de conditions techniques.

En analysant les fonctions du port, ’auteur démontre qu’une classification qui ne considére
que le tonnage total obscucit le role géographique du port, il conseille, alors, guwon observe
1a participation des produits commercialisés par le port dans la caractérisation de 1”hinterland,
puisque seulement, ainsi, il serd possible de déterminer le type de fonction exercée par la port.

Il remarque que les classifications usuelles sur les ports sont insuffisantes pour une étude
de géographie économique. Il propose, une nhouvelle classification sur la base de points attribues
a4 chaque port au moyen de douze composants ayant chacun une valeur. Le port qui obtiendra
120 points serd consideré de premiére grandeur.

Aprés avoir montrer comment on peut étudier un port par rapport & la ville qui Vabrite,
T'auteur conclut en indiguant les illustrations qui doivent étre utilisées et en ressortissant le
réle important du géographe moderne dans cette étude puisqwil peut faire la corrélation de
toute une dynamique régionale.
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COMENTARIOS

A experiéncia dos estudos de fluxos no IBG, como
subsidio a regionalizagdo *

FANY DAvVIDOVICH
Geodgrafa do IBG

I — INTRODUGCAO

O sistema da vida de relacbes da sociedade contemporinea caracteriza-se
pela complexidade alcancada pelas interacdes que se estabelecem entre diversas
partes do globo compreendendo prestacio de servicos, trocas de mercadorias,
idéias, comunicacdes. Qualificando-se como interacdo, os fluxos, tanto os de
natureza econdmica, como social, identificam-se ao principio da conexio, que
corresponde a um dos atributos dindmicos da geografia.

Como se apresenta um fluxo no espago geografico? Trata-se de um
deslocamento de pessoas, utilidades, idéias, comunicagdes, entre um ponto e
outro da superficie terrestre, deslocamento ésse suficientemente denso em valor
ou volume para dar expressiao geografica a determinados eixos ou linhas de
direcdo. Além da nocio de espaco, contida na localizacdo da origem e destino
de fluxo, acha-se implicita a nocio de movimento no tempo, que se traduz na
fregqiiéncia.

Um dos aspectos da freqiléncia no espac¢o pode ser aferido pela interpreta-
cdo que nos da LABASSE, J. ao tratar das rela¢des que se estabelecem entre
a cidade e sua regiao: “o critério para bem definir essas relacdes é basicamente
¢ da freqiuentacdo, que se traduz em deslocamentos espaciais realizados no
tempo. Cada equipamento ou servico contard com determinado alcance, que se
exprime em distancia, mas igualmente em intensidade de freqiientacgio”.

II — A IMPORTANCIA DO ESTUDO DOS FLUXOS PARA A REGIONA-
LIZACAO

1 — Os fluxos e seu arcabouco material, que sio as estradas, os meios de
transporte e comunicacdes, representam um dos elementos essenciais da estru-
turacdo do espaco. Afravés das conexbes que se estabelecem entre as areas de
um determinado territério ou das relacdes que se desenvolvem dentro de uma
mesma unidade reconhecem-se formas e graus diversos de integracio econd-
mica e social e diferentes padrdes de organizacfio do espaco.

Por outro lado, a constatacio das interagdes que ocorrem em determinado
territério, bem como a de sua relacdo com o potencial das areas envolvidas,
torna-se indispensavel para fins de planejamento, quando se visa a corrigir
distorcdes existentes e racionalizar a regionalizacdo, que passa a ser cada
vez mais a meta de uma acdo consciente e voluntaria do homem.

2 — O estudo geografico dos fluxos requer o exame de suas caracteristicas,
bem como o de suas conseqiiéncias no espaco. Cabe, portanto, a andalise da
atuacao dos fluxos:

a) como elemento de conexao;
b) como elemento de caracterizacio de estruturas espaciais.

* Apresentado ha 1.2 Conferéncia Nacional de Geografia e Cartografia realizada no Rio
de Janeiro (GB), de 23 a 30 de setembro de 1968, sob os auspicios do Instituto Brasileiro de
Geografia da Fundacio IBGE.
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2.1 — Fluxos, elemento de conexdo

A capacidade de intercaAmbio entre areas diferenciadas e a de superacao
da distancia representam condicoes bésicas dos fluxos, como elemento de
conexdo, aplicando-se a movimentos de pessoas, bens e mercadorias. Em funcéo
daquelas caracteristicas, que foram conceituadas por ULLMANN, E. nas suas
nocoes de “complementarity” e “transferability”, respectivamente, estabelece-se
o fluxo como resultado de uma relacdo entre as massas em conexio e a dis-
tancia. Relacao essa que tem servido de base a modélos matematicos, que se des-
tinam a expressar funcionalmente diversos tipos de interacao.

Referindo-se a fluxos de mercadorias, BERRY, Brian J. L. diz que “uma
mercadoria se desloca de uma area para outra porque a demanda de um local
pode ser satisfeita pelo suprimento de um outro local, a um determinado nivel
de precos e custos de transporte”.

O grau de complementacdo depende das condicdes de demanda e supri-
mento das areas em comunicacdo variando no espaco e no tempo. Por sua vesz,
o raio de alcance de um fluxo material subordina-se aos custos de transporte,
relacionando-se ao tempo de percurso, as condicdes técnicas da infra-estrutura,
a problemas de fretes e politica de precos, a nivel de produto ou de unidade de
espaco. A complementacio e a distdneia condicionam-se, ainda, 3 natureza
do elemento que se acha em circulacdo. Estabelecem-se assim diversos tipos e
intensidades de relacdes entre as areas, que no espago se manifestam em influ-
éncias sobre a localizacdo concentrada ou dispersa de atividades, e sobre a
estrutura regional.

Alguns esclarecimentos poderio tornar mais explicitas as idéias acima

expostas. No tocante & variacio do sentido de complementacio no tempo,

constata-se por exemplo, que as condi¢cdes atuais do comércio internacional
revelam novas formas de interacio entre os paises. A fase de trocas entre
riquezas naturais e produtos fabricados é suplantada pela de interciAmbio de
manufaturados, cujo reflexo geografico é o da maior intensidade de relacbes
entre as nacdes desenvolvidas, em detrimento das subdesenvolvidas, tradicio-

nais fornecedoras de bens primarios.

No que tange a resultados da aplicacdo da politica de tarifas, ULMANN
aponta que o regime de fretes especiais inicialmente concedido a algumas mer-
cadorias entre ponto de origem e destino nos Estados Unidos, contribui para
manter e acentuar especializacoes agricolas de certas areas, em detrimento de
unidades menores ou mais recentes, dedicadas & mesma producdo. No Brasil, o
mesmo fenémeno podde ser observado na grande interiorizacdo da cultura
do arroz, cereal que teve assegurada a protecdo de fretes ferroviarios.

Quanto ao problema da variavel distancia, trabalhos citados por OLSON,
Gunnar procuram demonstrar que as correntes migratorias de longo percurso
nio sao geralmente influenciadas pela distancia e custos de transporte, em
oposicao a0s movimentos de curto trajeto. Na sua Geographie Générale des
Marchés, CLAVAL, P. esclarece que quando um industrial fornece conducéao
gratuita a seu pessoal, tem também consciéncia do raio de alcance de recru-
tamento da mao-de-obra, além do qual essa facilidade é anulada pelo tempo
consumido no percurso. Considera-se neste caso 0 custo indireto do transporte,
representado pelo tempo imobilizado na viagem.

3 — Fluxo, elemento de caracterizacdo de estrutura espaciais

A apreciacio da importincia de tédas as espécies de fluxos para a regio-
alizacio escapa aos propoésittos déste documento. As breves consideracoes a

que aludimos de maneira generalizada ganha sentido pelo fato de também se
aplicarem aos fluxos de mercadorias, que sdo motivo de focalizacio neste

trabalho. !

As trocas de mercadorias constituem-se em elementos importantes de caracte-
rizacdo da estrutura econdmica do espaco, contribuindo para expressar a orga-
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nizacdo da vida econdmica em unidades regionais. Através de fluxos de determi-
nados produtos, setores espaciais de producdo ganham coesdo em térno de alguns
focos urbanos que os reunem em certas formas de organizacdo. Essa organizacéao
por sua vez resulta da funcio desempenhada por cada uma dessas unidades
regionais dentro de um sistema econdmico espacial-temporal.

3.1 — Ao tratar déstes problemas em relacio a Polénia, o gedgrafo
CHOJNICKI, Z. refere-se 3 importancia dos fluxos de mercadorias na caracteri-
zacdo de diferenciacdes regionais dentro do pais, permitindo avaliar a contri-
buicdo de cada regido para a economia nacional. Tem-se, assim, a no¢do do
espaco funcional de um dado sistema econdmico, em que se pode distinguir
areas de excesso ou de deficiéncia, quanto & producdo e o consumo.

Baseando-se nos fluxos de mercadorias éste autor desenvolveu uma série
de indices, através dos quais se distinguem tipos e intensidades de relacdes,
cuja combinacdo permite uma classificacdo de regides econdmicas. Reportamo-
-nos especialmente aos critérios utilizados, de vez que servem de inspiracdo ao
trabalho presentemente em execugio na Divisdo de Geografia. Foram, portanto,
basicamente considerados:

— o carater das mercadorias despachadas de uma regifo que permite
determinar a potencialidade de sua producdo para o mercado e sua par-
ticipacao na economia nacional;

— o grau de especializagdo, em funcédo da capacidade de exportacido que
exprime a diferenciacdo de estruturas regionais;

— 0 balanco regional de mercadorias, que define o carater da regido, em
funcio da proporcao de relacdes intra ou inter-regionais.

Os tipos de relacdoes manifestam-se em direcdes diferentes e em diversos
graus e formas de dependéncia ou de equivaléncia; refletem-se em padroes
espaciais de fluxos, através dos quais se reconhecem modalidades de organizacio
do espaco econdmico

O exame de balanco regional indica que a regido é fechada, quando os
fluxos inter-regionais superam ¢ inter-regional e aberta, em caso contrario.
Déste modo, o balang¢o regional é elemento importante para a avaliacio do
grau de regionalizacdo de uma area.

Por outro lado, a estrutura espacial pode apresentar uma organizacao focal,
quando uma 4area ou mais sobressaem sbébre as demais na atracio de conexdes,
ou uma organizacio uniforme, quando as relacdes sdo equivalentes.

3.2 — No que se refere a padrbes espaciais de fluxos, pode-se constatar
nitida diversificacdo entre alguns paises. Os Estados Unidos, por exemplo, que
se caracterizam por um sistema econdémico de integracio nacional, apresentam
organizacio espacial de relacdes equivalentes intermetropolitanas. A india
reflete compartimentacdo em alguns blocos, nos quais os fluxos intra-regionais
dominam sdbre os inter-regionais. Essa estrutura espacial revela a um tempo a
permanéncia de legados do passado remoto e da fase colonial, cada unidade
regional vinculada a um podrto de escoamento da producéo, e a superposicio de
situacdes atuais, em que a evolucdo metropolitana déstes portos ja se faz sentir
de alguma forma sdbre as respectivas areas.

Em nosso pais, além do Sudeste, apenas a regiao Nordeste apresenta domi-
nancia de relagdes internas. Mas & medida que se acentua sua dependéncia com
o Sudeste, tende a identificar-se com as regides que acusam primazia de liga-
cdes inter-regionais, enquanto a Amazénia é ainda muito relacionada com o
exterior. Esse padrao reflete a evolucdo do pais, de unidade colonial voltada
para as atividades de exportacdo e especialmente estruturada em arquipélago
econdmico, para uma nacdo em que se vem impondo a economia de mercado
interno. A regido sudeste pode ser inclusive caracterizada como area de desen-

volvimento recente superimposta a unidades de espacos tradicionais, cuja ela-
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boracdo se processa em fung¢@o da intensidade de trocas de uma “core area” de
nivel metropolitano, compreendendo Sio Paulo e Rio de Janeiro e progressiva-
mente Belo Horizonte.

III — A EXPERIENCIA DO TRABALHO GEOGRAFICO DE FLUXOS DE
MERCADORIAS NO IBG

Trata-se de um dos setores menos desenvolvidos das pesquisas geograficas
do pais, principalmente no que refere a globalidade do territério nacional e as
grandes unidades regionais. Em diversas monografias o tema foi abordado
como parte do estudo, mas poucas vézes o problema dos fluxos se constituia no
Brasil em assunto central de um trabalho de geografia.

1 — Dificuldades do trabalho geogrifico de fluxos

1.1 — Uma das dificuldades diz respeito a propria caracteristica espacial
dos fluxos. Se os fatos em geografia se referem & localizacdo, os de fluxos im-
plicam em dupla localizacdo, a de origem e a de destino. O tratamento estatis-
tico adquire portanto grande complexidade, em fun¢do da exigéncia de matri-
zes sucessivas de origem e destino para cada produto considerado. Ademais, se
o exame da atividade produtiva nos leva a definir concentracdes e dispersbes,
no caso dos fluxos torna-se necessario determinar campos de convergéncia e de
divergéncia.

1.2 — Outra dificuldade reside na caréncia de estatisticas disponiveis e na
obtencao de dados.

1.2.1 — No tocante a situacio atual das estatisticas existentes sobre fluxos
de mercadorias, reportamo-nos as informaces contidas no relatério do estatis-
tico Dr. M. KessEL, apresentado na 1.2 Conferéncia Nacional de Estatistica, rea-
lizada em maio/junho do corrente ano, na Guanabara.

Neste documento, foram apontadas como razoavelmente satisfatorias as
estatisticas relativas ao Comércio Exterior, Comércio de Cabotagem e Trans-
portes Ferroviarios. Mostram~se, porém, mesmo assim, insuficientes para um
estudo geografico de fluxos, porquanto geralmente nio registram a origem
e destino combinados das mercadorias. Agrava-se ainda o fato com a auséncia
da indicacdo regional para a origem e destino dos produtos, de vez que o signi-
ficado do regional se refere ao plano estadual.

Os dados do Comércio Exterior, que sdo da alcada do Servico de Estatistica
Econdmica e Financeira do Ministério da Fazenda, sdo divulgados através das
seguintes publicacdes: Anuario do Comércio Exterior, que fornece a relacido
completa de mercadorias por paises; o Mensdrio Estatistico, que nos di o
resumo do comércio por paises de origem e destino, além das principais merca-
dorias e tipos de cobertura cambial; ha também um levantamento semanal
preliminar déstes dados, gracas a utilizacdo das guias da Cacex.

O Comércio de Cabotagem € utilizado pelos derivados de petréleo, géneros
alimenticios, matérias-primas e produtos manufaturados, dentre os quais resul-
tam os de péso alto em relacdo ao valor, como cimento, adubos, chapas meté-
licas, trilhos, etc. O Anudrio Estatistico de 1967, fornece grandes classes de
mercadorias em péso e valor, Estado de origem e destino. Os resultados por
portos deverdo ser publicados pelo SEEF; via de regra éstes dados sdo porém,
da alcada de diversos Departamentos Estaduais, de que resulta divulgacdo sem
uniformidade de atualizacao, exceto a de Sdo Paulo quanto aoc movimento de
Santos. Sdo também atualizados os resultados da Guanabara e Paraiba,
publicados pelo Mensdrio Estatistico do SEEF.

Quanto as vias fluviais, a Comissdo da Marinha Mercante possui dados
sobre tonelagem transportada em alguns rios brasileiros, bem como o movi-
mento anual de embarcacdes em portos fluviais. Essas informacdes também se
encontram em alguns Departamentos Estaduais de Portos, Rios e Canais. Por
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outro lado, dados especificos sObre certos rios, sdo encontrados em alguns
servicos de navegacdo, como a Comisséo do Vale do Sio Francisco, o Servico de
Navegacio da Bacia do Prata, etc. Ressentem-se também de irregularidades nas
publicacoes e da omissdo da origem e destino das mercadorias, no caso de portos
fluviais, por exemplo.

No que tange aos Transportes Ferroviarics, a fonte global de dados sao
as estatisticas publicadas pelo Departamento Nacional de Estradas de Ferro
e pela Réde Ferroviaria Federal, além de outras administragées. A RFF publica
dados diseriminados por trechos e mercadorias, possuindo 6rgao estatistico espe-
cializado. Deveria porém divulgar uma estatistica trimestral, com a indicacéo
de grandes classes de mercadorias e pontos de origem e destino.

A Diretoria. da Aeronautica Civil apresenta a estatistica do movimento por
aeroporto, mas néo apura origem e destino da carga, nem sua especificacdo por
classes. Desta forma, tornam-se impraticaveis os dados disponiveis s6bre trans-
porte aéreo, para o estudo de fluxos de mercadorias.

O instrumento basico para o estudo de fluxos inter-regionais de mercadorias
que é o Comércio Interestadual por Vias Internas, mostra-se, por sua vez, muito
deficiente. As estatisticas rodoviarias ressentem-se, em geral, mesmo em paises
desenvolvidos, da falta de levantamentos organizados. No Brasil, o problema se
torna mais agudo, quando se leva em consideracdo a expansido da demanda
rodoviaria. As informacdes publicadas pelo Comércio Interestadual por Vias
Internas baseia-se na apuracdo das guias de exportacdo que acompanham a re-
messa de mercadorias para fora do Estado e foi sempre irregularmente exe-
cutada. Sua substituicido, pelas vias de notas fiscais permitira doravante con-
tornar provavelmente as dificuldades apresentadas pelo sistema anterior, bem
como a difusdo da aplicacdo de técnica de amostragem.

Varios Estados nfo realizaram a apuracio, ficando prejudicado, portanto,
o quadro de fluxos entre as diversas unidades da Federagio. Dentre aquéles
basta dizer que S&o Paulo e Minas Gerais jamalis utilizaram a Guia de Expor-
tacdo, enquanto Ceari, Maranhfo, Paran4, Santa Catarina e Rio Grande do
Norte denotam grande atraso.

A apuragio por amostragem tem sido aplicada na Guanabara desde 1953,
técnica essa que tende a difundir-se, mas nfo estd ainda definitivamente
implantada. Em S0 Paulo, ap6és uma primeira experiéncia, publicada em tabe-
las mensais para 1961 e 1962, pelo DEE, seguiu-se interrupc¢fo, estando a segunda
pesquisa ainda em fase de execucéo.

Na 12 Conferéncia Nacional de Estatistica, grande énfase foi dada a
necessidade de introducdo das areas metropolitanas na organizacio de matri-
zes, cuja referéncia por ora é de Estado para Estado. Basta lembrar a impor-
tancia de obter-se, desta forma, o fluxo interior de S&o Paulo para a area
metropolitana da capital. A discriminacdo dos fluxos das diversas partes do
pais que se dirigem para o Grande Sao Paulo ou para o interior do Estado,
permitiria avaliar o papel de redistribui¢cdo da grande metrépole.

1.2.2 — No que tange a obtencdo de dados, cumpre assinalar a dificuldade
de coletar informacdes, por vézes valiosas, pertencentes a emprésas particulares
ou oficiais, associacdes de classe, institutos e outros dérgidos, mas que carecem
de divulgagio. Em fumncio de sua dispersiio, requerem penoso trabalho de
levantamento, de vez que freqiientemente éstes dados sdo encontrados apenas
no Estado ou localmente.

Alguns oOrgdos tém se preocupado com o problema de fluxos de veiculos e
mercadorias, como o GEIPOT, a CIBRAZEM, a SUNAB. Varios levantamentos
foram realivados através de pesquisas diretas, efetuadas por contrato com
firmas especializadas ou téenicos, inclusive geédgrafos do IBG, no caso da
SUNAB. Embora impressos, os resultados ndo foram divulgados. O contato da
Divisdo de Geografia do IBG com éstes relatérios fez-se por consultas “in loco”
ou por empréstimo, ndo tendo sido ainda possivel a utilizagdo daqueles dados.
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2 . A experiéncia da Divisdo de Geografia

A experiéncia atual da Divisdo de Geografia sbbre fluxos refere-se a pro-
dutos agricolas e do extrativismo vegetal e a fluxos de passageiros, segundo a
oferta mensal de lugares em Onibus, item ésse que ndo foi por nés aqui desen-
volvido, por se tratar de assunto ligado ao problema especifico de centralidade
urbana.

A escolha de deslocamentos de produtos agricolas e do extrativismo vegetal
para encetar um trabalho de fluxos em plano nacional, féz-se em funcao da
possibilidade de utilizar um questiondrio amplo, como fol o Inguérito Muni-
cipal CNG-EPEA, enviado a todos os municipios brasileiros em 1966. As pergun-
tas relativas a fluxos de mercadorias cingiram-se agqueles produtos acima
mencionados, porguanto o levantamento de dados deveria apoiar-se nos agentes
municipais de estatistica.

A averiguacAo da exportagdo de mercadorias industriais exigira visita
individual a cada estabelecimento, tornando-se portanto, inexequivel nos pro-
pésitos daquele questionario, onde varios assuntos foram abordados. Enquanto
o escoamento da producio agricola é passivel de avaliagido por estimativa.

Mas, importa sobretudo ressaltar que para o Brasil o escoamento de pro-
dutos agricolas e do extrativismo vegetal reveste-se de particular importancia,
porquanto representa para grande parte das areas a razdo fundamental de sua
vinculacdo ao espaco econdmico nacional. Basta lembrar que mais da metade
da populacéo se dedica ainda a atividades rurais e que para a maioria das uni-
dades regionais do pais a agricultura e o extrativismo vegetal constituem a
toénica da vida regional.

2.1 — A utilizacdo das informacées do Ingquérito Municipal CNG-EPEA.

Procurou-se exprimir quantitativamente o destino dos prinecipais produtos
por municipio, bem como o meio de transporte utilizado. No que tange a pro-
ducdo pecuaria as berguntas relacionam-se ao gado em pé e suas categorias.
A guantidade requerida foi a de numero de cabegas e, quanto ao destino, inda-
gou-se sobre o local de vendas, centro consumidor de destino e também o
modo de transporte. Quanto ao leite, as questdes sdo as mesmas no que concerne
a local de venda e de consumo final, variando a especificacio da medida de
quantidade (litro) e de transporte (transporte utilizado).

2.1.1 — A apuracio do questionario tornou patente certos defeitos para
a definicio real de fluxos:

a) nio foi possivel quantificar as exportacoes de produtos, quando havia
indicacdo de mais de um destino e de mais de um meio de transporte,
embora tenha sido assinalado o total de cada mercadoria exportada no
questionario.

b) revelou-se geralmente impraticivel a articulagio das etapas percor-
ridas pelos escoamentos, devido & expressiio Destino de Producgido, que
encima a tabela reservada a estas questdes. Municipios coletores e redis-
tribuidores freqgiientemente nio se pronunciaram sobre o destino da
producdo, por ndo contarem com disponibilidades exportiveis de sua

prépria producdio ou por nidoc serem produtores;

¢) mesmo nas perguntas relativas a producdo pecuiria, em que sio inda-
gados além do centro consumidor de destino, o local de venda, nem
sempre houve interpretacao condizente;

d) constituiu-se em problema a definicdo e identificacio de produtos agri-
colas. A distincdo entre algoddo em cardco, em rama e em pluma, por
exemplo, exigiu consulta a diversos setores especializados. Da mesma
forma se procedeu para outros produtos, como fumo, cacau, cujas dife-
rentes especificacdes e medidas de volume apontadas foram motivo de
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identifica¢do. Por outro lado, nio houve tratamento homogéneo na
designacao dos tipos encontrados em diversos produtos. O algodio ora
figura sem qualificacdo, ora é indicado como herbiceo ou arbéreo, ora
ainda em caroco, ou beneficiado. Nao foi também uniforme o tratamento
dispensado a definicAo de produto agricola. Fregiientemente o arroz
descascado, a farinha de mandioca, eram considerados como produtos
industriais, de acordo com a nomenclatura estatistica. Adotou-se como
norma o mapeamento de tédas as indicagdes contidas nos inquéritos.

Nao houve ainda uniformidade na identificacho de produtos a granel,
ensacados, etc. Futuros questionarios deverdo levar em conta a nomenclatura
oficialmente adotada na estatistica, bem como termos regionais dos produtos.

e) cabe ainda ressaltar que o inquérito nfo presta informacio a res-
peito do periodo correspondente ao “fluxo”. Nio se tem, portanto, indi-
cacdo segura sobre o real escoamento no tempo.

2.1.2 — A utilizacdo dos dados

Para cada produto utilizaram-se cartogramas nas escalas de 1:2500000 ou
1:5 000 000, nos quais linhas de igual espessura unem pontos de origem aos de
destino, visto que nfo se dispunha ainda de meios para representar os volu-
mes exportados. O trago foi diferenciado, segundo as especificacdes que acom-
panham o produto e, por vézes, segundo o meio de transporte empregado.

Em conseqiiéncia, procurou-se expressar quase todos os escoamentos de
producido verificados, a fim de registrar as diferentes unidades de suprimento
e a multiplicidade de conex6es no espaco. Levou-se igualmente em consideragio
que um deslocamento de mercadorias, embora pequeno, pode encerrar especial
significado econdmico para determinadas 4reas, sobretudo se realizado a um
s6 tempo.

Nos inquéritos respondidos figuram municipios de criagio recente, enquanto
as bases cartograficas correspondem ainda & malha municipal vigente em 1960.
Tornou-se necessario somar as producées das novas unidades & dos municipios
de origem, que, nos cartogramas, constam como fGnico ponto de proveniéncia
da mercadoria. Procedeu-se da mesma forma para o local de destino.

Até agora foram déstes modo representados os seguintes produtores:

Algodao Babacu Carnatiba Fumo Leite (incompleto)
Amend>'m Batate Cebola, Gado Mamona

Bovino
Arroz Cacau Feijdo Gado Milho

Suino

Sisal Soja Trigo

A lista apresentada deve completar-se ainda com café frutas, madeira e ou-
tros. Procura-se, assim, apontar os produtos mais importantes, quer os que pos-
suem acentuado carater, quer os que se apresentam disseminados pelo territério
nacional.

3 — Resultados obtidos

3.1 — Através dos cartogramas executados, obteve-se, portanto, uma apro-
ximacio qualitativa dos deslocamentos de diversas mercadorias no espaco bra-
sileiro (fig. 1) . !

. 3.2 — Conseguiu-se também determinar provisoriamente alguns centros de
afluxo da producéo, que deveréo servir de base para o encaminhamento de futuros
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questionarios, especialmente no tocante aos mecanismos da comercializacio,
(fig. 2).

3.2.1 - Procurou-se azinda mapear informactes contidas nos inquéritos e
em outras fontes, no sentido de tornar mais explicita a atracfio exercids por
aqueles centros para a afluéncia de mercadorias, Organizaram-se por ora, carto-
gramas complementares aos de fluxos de algoddo, contendo distribuicio de arma-
zéns e de usinas de beneficiamento daguele produto.

3.3 — Foi também aplicade o indice de Z. CHOJINICKI, gque se refere i espe-
cializacio de regides de acordo com a composi¢do percentual de suas exportagdes.
Trata-se de formula P & e em que P ¢ a populacido do pais, £ o fotal das expe-

T 5 — .
dicdes de determinada mercadoria, e a exportacdo da regido e p a populacho
desta regifo. Quando o resultado é maior que 1, existe especializacho. Classificam~
-se, entdo, as regides, segundo os indices, os cartogramas, introduzimos os indices
de especializa¢io de 1 para cima, mas os de 0,80 a 0,99 foram acrescentados por
efeito de contiguidade de areas (figs. 3 e 4).

4 — O prosseguimento do trabalho

4.1 — O cartograma de cada produto devera ser acompanhado do respectivo
comentario. Para tanto, procede-se, desde j4 a levantamentos bibliograficos e
entrevistas com setores especializados.

1]

4.1.2 — Em recente semindrio realizado na Divisdo de Geografia do IBG,
o Prof. BRIAN BERRY sugeriu a aplicacao de um modélo para solver a representa-
¢4o do volume de fluxos, gue os dados do questionario geralmente néc permitem
utilizar, quando mais de um destino é indicado.

Trata-se de wm modélo de “Intervenning Opportunity”’, que deverd ser ainda
testado.

Pl—: A31
8, - 8,
Aa, Aa,

P representa a percentagem do escoamento do ponto a ao ponto 1. S é a dimenséo
(populacéo ou consumo industrial) do local de destino; 4a é o custo de fransporte
entre ¢, ponto de origem e I, ponto de destino. § 2 é a dimenséo do local de destino
2 e AA 2 é o custo de transporie entre ¢, ponto de origem ¢ 2, ponto de destino,
ete. A soma representa a consiante que deverd ser aplicada para a obtencio da
percentagem relativa a cada direcéo.

4.1.3 — Pretende-se também cartografar a superposicioc das areas de espe-
cializacdo por produto, a que nos referimos anteriormente, obtendo-se, assim,
indicacdes importantes sGbre estruturas regionais.

4.2 - A experiéncia que acabamos de relatar leva & necessidade de montar
pesquisas de modo sistematico a nivel nacional, que compreendam o exame dos
fluxos e dos mecanismos de comercializagio.

4.2.1 — Através da Fundacio IBGE, que possui maquina de levantamento
de dados estatisticos no plano nacional:

—- organizacio de inguéritos sébre produtos industriais e minerais, para
determinadas emprésas de produtos de concentracio geogriafica ou centros de
producdo, cujo levantamento poderi ser feito de 5 em 5 anos. O modélo devera
conter origem e destino combinados, relativos a matérias-primas e a produtos
transformados, bem como & conexio entre amhos, incluindo questdes sdbre volume
dos escoamentos e meios de transporte utilizados.
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— inquéritos especiais para produtos agricolas e do extrativismo vegetal,
em que se procurard aplicar a experiéncia do atual inquérito, desenvolvendo-o
e sanando as deficiéncias constatadas. Poderao ser enviados a emprésas de trans-
porte, a estabelecimentos agricolas selecionados, a setores comerciais das cida-
des, aos agentes municipais de estatistica, e comportar, igualmente, levanta-
mentos de 5 em 5 anos.

Realizados regularmente, ésses levantamentos fornecerfo indicagdes sbbre
a evolucdo das diversas espécies de fluxos e sObre modificacées da estrutura
espacial,

— pesquisas de campo deverdo ser levadas a efeito por técnicos do IBG,
a fim de complementar o estudo dos mecanismos dos fluxos.

4.2.2 — Outros aspectos da pesquisa de fluxos de mercadorias podem ficar
a cargo de orgaos que tém se dedicado ao problema, como, a CIBRAZEM, a
SUNAB, o DNER e o GEIPOT. Os dois ultimos poderdo realizar levantamentos
a0 longo dos eixos, através de contagem de caminhdes e veiculos, podendo tam-
bém aplicar inquéritos, contendo origem e destino das mercadorias. Cabem
também sugestoes sObre a selecdo de pontos de contagem de caminhGes e outros
veiculos, que deverdao obedecer a critérios regionais e a tipos de estrada, bem
como distribuir-se em periodos significativos durante o ano.

5 — O desenvolvimento dos estudos podera ser também efetuado através
do entrosamento com orgaos e universidades estaduais; ésse estrosamento im-
plicaria na utilizacdo de questionérios ou de roteiros de estudos de fluxos divul-
gados pelo IBGE, permitindo pesquisas a nivel regional e local, bem como
trabalhos mais minuciosos s6bre cada produto.

IV — SUGESTOES PARA ESTUDOS DE FLUXOS AGRICOLAS E DO
EXTRATIVISMO VEGETAL

Nio obstante seu carater preliminar, a experiéncia até aqui realizada na
Divisdo de Geografia, permite-nos transmitr certas observacdes, que nos
fazem apontar aspectos que poderdo ser desenvolvidos, em futurocs estudos.

1 — O trabalho realizado mostra-nos padrdes espaciais de fluxos, em
que se nota acentuada concentrac¢io da demanda e grande dispersio das uni-
dades de producéo.

O principal foco de convergéncia sdo as metropoles nacionais, que recebem
mercadorias procedentes de quase todos os setores da producgdo, mais densos
a partir do Sudeste e do Sul, mais escassos quando provenientes das outras
regides.

A expansido do mercado interno, que se apoia sobretudo no consumo ur-
bano e se féz acompanhar da expansido rodoviaria, impulsionou o aumento
da producdo, porém em funcdo da extensio da area cultivada. Ocorre, assim,
progressiva interiorizacdo das areas produtoras, que muitas vézes se ligam
diretamente aos mercados mais importantes, acarretando longas conexdes por
via interna.

As metrépoles regionais mais importantes também sio centros de afluxos
de produtos de longa distincia, embora com alcance territorial mais reduzido
que o das anteriores. Cabe assinalar, porém, a diferenciacio enfre aquelas que
apresentam padrio de fluxos mais diversificados, & semelhanca de Sdo Paulo e
Guanabara e aquelas que sao sobretudo cabecas de regides de produtos espe-
cializados, destinados em boa parte ao exterior. Neste sentido, Salvador,
Fortalezag e Belém guardam com maior énfase a disposicdo de afluéncia de tipo
colonial, em que é dominante a acio de drenagem da producdo. No outro extremo
as metrépoles nacionais, Sio Paulo principalmente, sdo sede de correntes de
redistribuicio interna e externa.

Diversas capitais e cidades sobressaem como centros de afluxo da producao,
podendo corresponder a pontos de consumo ou a escalas dos mecanismos de
comercializacéo.
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Referem-se, via de regra, a locais de estocagem ou classificacdo de produtos,
sedes de orgios de financiamento e de emprésas de negécios de compra e re-
venda, centros de distribuicdo ou redistribuicdo, pontos de agenciamento ou
mudanca de transporte. Essses servicos e outros correlatos podem coexistir no
mesmo centro, inclusive com as operacoes de beneficiamento ou distribuir-se
parceladamente entre diversas localidades.

Certos produtos revelam, através de padrdes de fluxos, significado parti-
cular para a regionalizacdo especialmente em unidades onde ndo ha superpo-
sicio marcante de outros fluxos. Citam-se o leite e a formagdo de bacias leitei-
ras, o babacu, a carnauba, o sisal, que representam para as respectivas areas
e cidades a atividade regional principal. Parnaiba, por exemplo, vive praticamente
do comércio da céra de carnauba. A importancia de outros produtos para a
regionalizacdo pode variar de acordo com a regido. O arroz, por exemplo,
encerra grande significado no Maranhdo, bem como o algodao em carogo mno
Nordeste. A mamona no Estado de Sao Paulo nio se reveste de valor seme-
lhante ao que representa para a vida regional da area de Jacobina, na Bahia.

2 — O aprofundamento da regido entre os padrdes de fluxos e as estru-
turas espaciais requer, porém, anilises mais acuradas de diversos problemas,
que focalizem o fluxo como movimento linear e no seu papel de estruturador
de centros e unidades regionais,

2.1 — No tocante & intensidade, por exemplo, cumpre naturalmente dis-
tinguir fatores que incidem sobre a oferta e demanda de cada produto consi-
derado, bem como as condigdes de acessibilidade entre uma e outra. Sobre a
oferta da produc@o agricola e extrativa vegetal incidem fatores naturais e
técnicos, aqui englobados, sistemas agricolas e oufros aspectos da organizacio
agraria, além da assisténcia financeira, tecnologica, ete., cabendo também
analisar os efeitos que partem de dimensido do mercado. Sobre a demanda influi
a potencialidade do mercado, em funcio da garantia de consumo para varios
tipos e qualidades de produtos.

A intensidade do escoamento varia no tempo, subordinando-se a injuncdes
de mercado que regem a oferta e a demanda e mostra-se geralmente mais acen-
tuada por ocasiao da safra. Varia no espaco, revelando-se mais pronunciada
em certos eixos, onde se conjugam, por vézes, diversos meios de transporte;
essas direcbes correspondem principalmente 4 atracdo dos mercados mais im-
portantes, mas atendem também a diferentes etapas do percurso, implicando,
via de regra, em categorias superiores da comercializagdo ou da transformagao
industrial. Podem-se assim distinguir fluxos principais e secundarios, cabendo
também assinalar quais os produtos que apresentam maior volume de escoa-
mento.

2.2 — A intensidade relaciona-se com a freqiiéncia dos escoamentos agri-
colas ou vegetais, que se particularizam sobremaneira pelo carater de pulsagio.
Distinguem-se principalmente:

A

— g intermiténcia resultante da instabilidade peculiar a oferta déstes
produtos, que pode variar entre as colheitas do mesmo ano ou de ano
para ano, em funcido das condicdes naturais e sanitarias.

— o ritmo sazonario que se faz quase exclusivo para o escoamento de
certos tipos ou qualidades de produtos. Trata-se freqiientemente de
mercadorias pouco resistentes ou carentes de estocagem que logo apds
a safra, se dirigem ao consumo ou ao beneficiamento (algoddo em ca-
roéco, por exemplo), implicando em percurso curto ou mais longo (bata-
ta, cebola). Trata-se também de produtos que atendem especialmente
a mercados mais exigentes (boi gordo) ou que encontram colocac¢io
em pracas distantes, através da competi¢io com precos mais baixos
(arroz do Maranhao) ou da compra antecipada da safra por firmas
nacionais ou estrangeiras (cacau, fumo) .
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— pulsacdes decorrentes das condicGes vidrias, em funcio de fatores cli-
maticos, bem como pulsacdes acarretadas pela disponibilidade e condi-
coes dos meios de transporte. Por sua vez, a concessdo de tarifas fer-
roviarios especiais para certos produtos, pode causar dificuldades a seu
escoamento, do momento em que se transforma em O6nus para a estrada
acarretando, por vézes, declinio da produgdo. A intermiténecia tem pos-
sibilidade de manifestar-se no mesmo eixo viario, segundo o sentido de
jda. ou de volta, como sucede com caminhdes que trazem carga do
Nordeste e tém retérno vazio.

— o0 carater espasmodico revela-se igualmente em funcido da especula-
cio e da politica de pregos que podem promover afluxo rapido ou reten-
¢ao de mercadorias, aqui implicando na capacidade de estocagem,
quando nao em outras medidas.

Tem-se assim, possibilidade de aferir quais os fluxos de maior permanén-
cia no tempo e no espaco, bem como os eixos de circulacdo mais densa.

2.3 — No tocante ao alcance, importa verificar as etapas percorridas pelas
mercadorias nas fases de producdo e entre estas e as de consumo, que pode
ser local, regional ou internacional.

Alguns: produtos exigem determinado nOmero de operagbes na fase de
producido, como o leite. Essas operacdes podem ocorrer em cidades diferentes,
desenvolvendo, portanto, certos elos de integracido regional, antes de ser enca-
minhado aos centros de consumo in natura e/ou de transformacdo industrial.
O percurso do arroz se faz do local de producdo aos de beneficiamento; déste
ponto pode seguir para etapas intermediarias diversas ou diretamente aos
mercados de consumo.

— Constata-se, por conseguinte, que certos produtos contribuem para
vincular setores espaciais da producdo a centros da regido, e ainda esta
regido com outras unidades do pais. Do ponto de vista das transacgles
comerciais pode ser esta a relacdo mais importante, quer se trate de
produtos in nature, quer de mercadorias que sofreram beneficiamento ou
transformacdo industrial.

Alguns produtos, porém, promovem principalmente elos entre a area produtora
e mercados mais distantes, geralmente as cidades principais e os portos. Como
exemplos, citam-se o cacau, o babacu, a cebola, a batata e outros.

2.4 — De grande importancia é o exame dos mecanismos de comercializa-
cdo, em que estdo envolvidos meios de transporte e comunicacdo. Podem variar
segundo o tipo de produto e de regifio; o mesmo produto em areas diferentes
tem possibilidade de sujeitar-se a condicdes diversas de organizacdo comercial
e de encaminhamento ao mercado. No Tridngulo Mineiro, a concentracio espa-
cial de operacdes diversas de beneficiamento do arroz, inclusive o empacota-
mento, e o transporte rodoviario, determina sua expedigao direta ao varejista nos
centros de consumo, superando, por tanto, o atacado e diversos escaldes inter-
mediarios, a que ainda se subordina a producio de diversas areas.

O numero de intermediarios que se introduzem no processo torna possivel
o desdobramento dos pontos de coleta ou de revenda, tanto nas etapas de
consumo, como nas da producdo. A guisa de exemplo, verifica-se que o algodéo
em caroco, produto sujeito &4 papida fermentacio e encaminhado, portanto
ao beneficiamento logo apdés a colheita, apresenta escoamento diferente no
Nordeste e em Sdo Paulo. Naquela regifo, ocorre fregiientemente uma espécie
de “fluxo” preliminar, que corresponde a uma coleta prévia da producdo. A
dos lavradores sem terra € realizada pelo proprietario, que se encarrega de sua
negociacdo e canalizacio para a usina. A dos pequenos proprietarios converge
para os “bodegueiros”, que constituem um comércio elementar disseminado pela
zona rural. Em Sio Paulo, o contato entre a fonte e o beneficiamento, bem
como entre éste e o consumo, faz-se mais direto, de vez que as facilidades de
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transporte e de informacdes sobre precos contribuem para a eliminagdo de inter-
mediarios.

Cabe aqui referéncia ao papel desempenhado pela crescente difusdo do
caminhao. Através do asfalto, proporciona comunicacio mais rapida entre as
sreas de suprimento e de demanda, podendo acarretar, em ambas, modificacoes
na organizacdo do espacgo. A estrada Rio—Bahia foi fator de concentracéio de
atividades pecuarias, atraindo inclusive frigorificos, como na regido de Gover-
nador Valadares, em oposicdo & tradicional separacio geogrifica entre areas
de cria, engorda e abate ou transformacfo industrial, mantidas em zonas ser-
vidas pela ferrovia. Através de outras vias, porém, o motorista desempenha
freqiilentemente funcéo de intermediario, como por exemplo, ao coletar exce-
dentes de areas, onde a lavoura de subsisténcia é ainda a atividade principal,
e encaminhéa-los para destinos diversos. Neste caso, o caminh&o nao elimina
etapas de comercializacdo, mas ¢é fator de incorporacdo de certas areas e
economia de mercado. Impoe-se, portanto, como veiculo que se adapta a diver-
sos tipos de distancia.

3 — No que concerne aos centros receptadores de fluxos importa distinguir
as modalidades que apresentam no seu relacionamento com produtos de con-
sumo interno e exXferno. Importa igualmente assinalar a caracterizacdo de
centros, segundo a funcio de irradiacéo e/ou drenagem de fluxos de mercado-
rias. Cabe aqui frisar que para muitas cidades brasileiras, a atividade de coleta
e de comercializacdo intermediiria da producio se constitui no principal fator
de “polarizacio” da cidade sbbre seu espaco regional, superando o papel da
distribuicdo de bens e servicos. Trata-se, freqilentemente, da permanéncia de
estruturas econéomicas tradicionais, em que as relacdes mais importantes desen-
volvidas pelas cidades derivam do setor de producio agricola. A superposi¢cido
das relacdes de bens e servicos, mais recente, ndo exerce ainda papel impor-
tante na projecdo do centro sdbre a regifo; freqlientemente aquéles bens se
destinam quase exclusivamente ao consumo urbano, de vez que o nivel de vida
ou a densidade demografica regional ndo comportam sua aquisicio. Exemplo
significativo é a cidade de Pelotas, cuja area de influéncia, segundo o equipa-
mento urbano de que dispde, é reduzida, ndo demonstrando o papel regional
importante de que defruta para a Campanha, quanto & comercializacdo de seus
produtos.

4 — O estudo deve também conduzir ao reconhecimento de formas de
integracio de unidades de espaco em distintos niveis, desde a de cada regifo
no espaco nacional, até a que se processa no seu interior. Deve induzir ainda
a averiguacdo de diferentes intensidades de integracao.

No que concerne as unidades regionais, torna-se importante determinar
suas formas de conexdes; nota-se que, a ligacdo com as principais metrépoles
¢ muito generalizada se bem que nem sempre a mais intensa, realizando-se
quer diretamente, quer através das transferéncias efetuadas por centros inter-
mediarios.

Dentre outras, podem distinguir-se:

— unidades que apresentam relacdes mais densas com os portos regionais,
sendo de pouco vulto as articulacdes internas e praticamente inexisten-
tes com outras areas; sdo exemplos, areas de producido em grande parte
destinada ao exterior, centradas em torno de Salvador, Sao Luiz.

— unidades que possuem algumas conex0es interiores, mas que se vin-
culam quase exclusivamente as metrépoles mais importantes especial-
mente do Sudeste e Sul, como o oeste de Santa Catarina, o sudoeste do
Parani, cuja producio visa geralmente ao mercado interno, sem esta-
belecer articulacio de vulto com regides vizinhas.

— unidades que apresentam diversos centros, bem como ligacdes com as
principais metrépoles, mas que também se articulam com outras 4reas,
como o Norte do Parana, algumas regides do Rio Grande do Sul, cuja
producio se destina tanto ao consumo interno como externo.
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Através déstes elementos tem-se importante contribuicdo para a analise
de relacoes de complementacio entre areas dotadas de excedentes de producdo
e areas deficitarias. Toma-se também contato com problemas das descontinui-
dades espaciais das conexdes.

No que concerne a ritmos de integracio podem ser distinguidas areas que,
em funcdo das disponibilidades exportaveis, mantém maior continuidade de
escoamento durante o ano, areas que se caracterizam sobretudo pelas expor-
tacoes sazonarias cujas emissdes sdo esporadicas.

Dentre os principais fatores que influem neste particular, citam-se:

— a composicdo agricola das areas, compreendendo graus de diversifi-
cacdo ou de especializacho, bem como a quantidade de excedentes dis-
poniveis;

— o nivel técnico da estrutura comercial, envolvendo capacidade de esto-
cagem e conservagio, bem como amparo financeiro, organizacio empre-
sarial de ordem particular ou oficial, além de outros aspectos;

— garantia de acesso e de mercados para a colocagio de diversos tipos e
qualidades de produtos.

Areas que possuem, varios setores de produgdo podem apresentar escoamento
internos relativos a diferentes periodos de safra, tornando possivel certa cons-
tdncia de suas exportacdes para outras unidades. Essa continuidade também
pode ser mantida por um ou mais produtos de maior valor comercial, que con-
tam com servicos de armazenamento ou frigorificacdo ou que sio beneficiados
por crédito e financiamento. A via asfaltada por sua vez, facilita essa forma
de escoamento, como se verifica com os bovinos do nordeste de Minas que pas-
saram a circular na estrada Rio—Bahia. O mercado da Guanabara oferece
garantia de absorcido para o gado de melhor qualidade da regido de Montes
Claros, enquanto os animais de qualidade inferior encontram colocacio de
preferéncia no proprio Estado ou no Nordeste.

Uma regido, como a do cacau, caracteriza-se sobretudo pelo fluxo sazona-
rio; mas trechos periféricos a areas de producdo mais estabilizada, somente
vez por outra tém possibilidade de escoar sua producio.

A identificacdo dos ritmos de integracdo pode trazer-nos, portanto, indi-
cacdes sobre as descontinuidades das conexdes espaciais no tempo. Constitui-se,
assim, em importante elemento para a compreensdo da dinamica e de proble-
mas regionais, sobretudo quando complementados com outros tipos de fluxos,
inclusive as migracdes humanas.
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Gerd Kohlhepp:

“Industriegeographie des norddstlichen Santa Catarina (Siidbrasilien)
Ein Beitrag zur Geographie eines deutschbrasilianischen Siedlungsgebietes”.
Heidelberg — Geographische Arbeiten, vol. 21, 402 pp. 4+ 31 mapas -+ 2
figs. | 11 ests. -+ 15 tabs. 4 bibl. 4 resumos em ingl. e port. Geogr. Inst.
Univ. Heidelberg, 1968.

Infelizmente, o alemao ainda € uma lingua hermética nos meios cientificos
brasileiros. No campo particular da Geografia, ésse fato é deveras lamentavel,
porque a bibliografia sobre a Geografia brasileira no citado idioma é imensa
e do mais alto teor.

Em 1968, a literatura cientifica do ramo fol enriguecida com a tese de
doutoramento do jovem geégrafo G. KOHLHEPP — “Geografia da Industria do
Nordeste de Santa Catarina (Sul do Brasil). Contribuicido a geografia de uma
regiao de povoamento teuto-brasileiro”. Com justica, ésse deve ser considerado
o melhor estudo de Geografia das Industrias ja efetuado no Brasil. Em primeiro
lugar, a area objeto da pesquisa ndo foi a de uma Unica cidade, o que permi-
tiria entrar em minucias mais finais, perdendo no entanto significado para
o conjunto do pais; nem foi tampouco téda a constelacido industrial brasileira,
sintese necessariamente superficial, em vista da falta de monografias geogra-
ficas de pormenor. Da nossa escassa literatura de Geografia Industrial, talvez
merecam referéncia apenas os trabalhos pioneiros de A. MAMIGONIAN, soObre
Brusque e Blumenau e o de P. P. GEIGER, sObre o Brasil Sudeste, que, sem des-
douro algum para o valor dos mesmos, sio exemplos da alternativa acima
apontada.

Apdés uma breve descricdo geral do quadro fisico, KoHLHEPP apresenta um
capitulo, intitulado “As fases do desenvolvimento industrial”, relacionando
essa evolucdo com a histéria da emigracio alemi para o NE catarinense. Nesse
ponto, o livro da informes minuciosos de grande valia sObre a qualificacao
profissional dos emigrantes em diferentes levas e sébre o impacto negativo das
guerras em relacdo a corrente migratoria, tanto no Brasil (Guerra do Paraguai,
em 1865/70), como na Alemanha: Guerras prussiano-dinamarguesa (1863/64),
prussiano-austriaca (1866) e Ifranco-prussiana (1870/71). Evidentemente as
relacoes entre ésses fatos histdéricos sdo familiares a um pesquisador alemio,
como também éle ndo comete a ingenuidade de comparar a industria do Nor-
deste catarinense a2 do conjunto da Alemanha dagquela época, mas apenas ao
nivel industrial das Mittelgebirge, de onde proveio a maioria dos colonos,

Os profundoes reflexos da 12 e da 2.2 Guerra Mundial sébre a indusfriali-
zacdo do NE de Santa Catarina mereceram tratamento especial (pags. 100-114) .

Nesse capitulo, ndo escapa naturalmente ao autor a contribuicio do
“know-how’” dos imigrantes alemaes, assim como suas gqualidades inatas de
iniciativa, disciplina e organizacdo. A contribuicdo das personalidades dos em-
presarios — dificil alias de explicar — mereceu igual tratamento.

No tocante ao conhecimento técnico, distinguiu aquéles que o frouxeram
da Alemanha — discriminando inclusive de que parte désse pais, dos que adqui-
riram tal conhecimento em outros lugares (Estados Unidos, Sao Paulo) e
ainda daqueles que aperfeicoaram, mais tarde, suas qualificacfes técnicas em
diferentes regides da Alemanha.
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no conjunto do Estado. No complexo industrial brasileiro, se, pelo valor, a regido
estudada desce a um plano secundario, pela producio de determinadas merca-
dorias especializadas a regido em causa guarda uma condicdo de monopélio ou
quase monopodlio, ou pelo menos de consideravel importancia. A fabrica de Mo-
veis Cimo (de Zipperer, Rio Negrinho) e a fabrica de gaitas Hering, de Blu-
menau, sdo as maiores dos respectivos ramos na América do Sul; em Timbé
fabrica-se pasta de papel para jornais; em Rio do Sul, pedais de bicicleta; no
alto Itajai, 6leo de sassafras; em Rio do Testo, porcelana fina; em Joinvile,
produtos metaliurgicos e moldes para queijos, etc.

Curiosamente, ligado como estd por sua origem étnica o Nordeste de Santa
Catarina a Alemanha, é paradoxal que, sendo o Brasil o pais de mais altos
investimentos germanicos no exterior, nao coube a regifo em causa a minima
parcela désses investimentos.

O Nordeste catarinense teve sua evolucdo industrial a partir de um artesa-
nato. Nesse sentido, éle é quase uma excecido no Brasil, onde a maioria das
implantacdes industriais se féz, quer por iniciativa privada, quer por medidas
oficiais, num meio social completamente estranho e atrasado. Por isso mesmo,
aquelas industrias conservam estreitas relagdes com as 4areas rurais vizinhas,
e a historia do progresso industrial reflete a propria histéria da colonizacio.

E também pela mesma razio que se torna mais facil estudar as industrias
do NE catarinense com um sentido geografico, visto que elas estdo intimamente
vinculadas & paisagem. Neste aspecto, a tese de KOHLHEPP é um modélo de mono-
grafia. Dela poderdo tambeém os administradores e politicos colhér orientacdes
de carater pratico. Rico em mao-de-obra especializada, como é o Nordeste cata-
rinense, poderia tornar-se éle uma regiao de aperfeicoamento para jovens estu-
dantes e diplomados de cursos industriais de nivel médio, de todo o Brasil, por
meio de bolsas de estudo ou estagio remunerado.

No campo das ciéncias geograficas, poucas regides de nosso pais tém tanto
interésse para o treinamento de estudantes e jovens gedgrafos, em Geografia
Economica.

Outra deducéo se tira do trabalho de G. KouHLHEPP. A integracio econdémica
da regiado com o resto do Brasil estd4 feita; a infegracio étnica e social fatal-
mente a seguird. Essa vincula¢io econdmica se féz, felizmente, sem que os colo-
nos de origem alemé decaissem em seus padrdes culturais. Os produtos de boa
qualidade que éles exportam encontram mercado amplo no Brasil e até no
exterior. A ligacio rodoviaria deu acesso rapido das mercadorias produzidas no
NE catarinense as grandes pracas do Brasil Sudeste, e vice-versa. Enquanto
isso, as precipitadas “campanhas de nacionaliza¢do”, promovidas durante as
duas guerras mundiais, resultaram em faléncia e ressentimentos. Mais uma vez
se comprova que ndo ¢ com medidas policiais que se resolvem problemas sociais.
N&o se discute aqui se, na época, essas medidas foram necessarias ou nao.

Retornando porém, ao tema déste comentario, vale a pena frisar que cada
importante unidade da tese é precedida de uma discussiio metodologica, funda-
mentando o que val ser exposto adiante, como que marcando o rumo da pesquisa.

Acompanhando o elevado nivel de erudicacao do trabalho, os mapas e graficos
se notabilizam pela clareza e valor ilustrativo, Ndo se caracterizam, entretanto,
pelo luxo de uma apresentacio em coéres; sdo todos em préto-e-branco.

Com freqiiéncia os cartogramas revelam aspectos qualitativos e quantitati-
vos. Ndo é demais comentar mais alguns.

A carta no 7, (pag. 133), por exemplo, mostra a localizacho das médias e
grandes exploracdes industriais, em 1965. Pela forma dos simbolos, verifica-se
o ramo de industria; pelo tamanho déles, o numero de empregados (segundo
classes). Um hachuriado obliquo indica ainda a extensdo maxima da area de
influéneia das pequenas atividades industriais. Esse aspecto das relacgdes cidade-
-campo tem, assim, expressio grafica no mesmo mapa, sem prejudicar sua

leitura.
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O mapa n° 29 (em encarte) representa os centros industriais do Nordeste
de Santa Catarina (ver fig). Os ramos de atividades sfo represenfados por
hachuriados, pontos, cruzes, ou por meio de letras, no caso de envolverem menos
de 2% do numero de empregados industriais do municipio. O raio do circulo
¢ proporcional a &sse numero de empregados e a abertura de cada setor indica a
porcentagem na participacdo nésse efetivo. Além disso, pontos exprimem o
valor da producido industrial, em 1961,

Tao claro é o mapa, que gerviria para exercicio de leitura de cartas a alu-
nos principiantes de geografia, em curso superior.

Poders um gedégrafo brasileiro fazer obra semelhante ou equivalente, nesse
setor da Geografia Regional das Industrias? Sem duvida que sim, se bem
orientado.

Para 6sse fim, a traducdo da tese de Komumepp seria altamente recomen-
davel. Serviria ndo apenas ao conhecimento da regifo, mas sobretudo como
paradigma de método. Se o autor voltar ao Brasil para pesquisar e treinar
jovens geégrafos, melhor ainda serd. Poderi éle prosseguir, no campo da
Geografia, a obra de estreitamento das relagbes culturais entre o Brasil e a
Alemanha, que seu mestre, o Prof. G. PruIFER, em boa hora reencetou,

A despeito do valor cientifico do livro, sua leitura é facil e agradavel. Com
alto senso de humor, WameL dizia que “o que distingue o sabio dc charlatao é
que aguéle diz coisas dificeis com palavras ficeis, ao passo que éste diz coisas
faceis com palavras dificeis”. Com ésse critério de julgamento, KoHLHEPP €
um anténtico homem de ciéncia.

ORLANDO VALVERDE
Geografo do IBG
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TIPOS E ASPECTOS DO BRASIL

Aves de arribacdo no nordeste

FrRANCISCO BARBOSA LEITE

Sdo bastante alentadas as referéncias sébre a “ribagd®’ na literatura nordestina,
Tema de que se tém servido romancistas, poetas e naturalistas, além de ser muito
comentado pela tradicdo oral, a pomba-de-bando, arribacdo avoante ou, em térmos

cientificos, a Zenaidura auriculata noronha (Gray), constitui fascinio e interésse, li-
gando-se a aspectos ecolégicos que uma andlise mais profunda, pela natureza mesma
do fenémeno, ainda ndo esclareceu suficientemente.

Em vdrzeas, tabuleiros e, mais plenamente, na caatinga é onde essa ave migratdria
estabelece seu dominio, vinda de rumos presumidos mas nem sempre certos, no véo
assustado e perseguido por &vidos capturadores. Ainda nem bem pisam o chao, mul-
tidSes incomparéveis, que negrejam o céu e pousam & beira d’dgua para matarem a
secura do esférgo e das distdncias, o seu insacidvel perseguidor, com mecanismos disfar-
cados, fazendo o cdlculo dos lucros e sem importar-se com o indiscriminado morticinio,
espera. E mata, sem piedade.

No Nordeste brasileiro a cbr préta, em relagdo ao céu, é tabu. Basta a aproxima-
¢do de um bando de “‘avoantes’’, em incrivel quantidade e cobrindo parcialmente o hori-

zonte de extensa mancha escura, para que o caboclo, crédulo e inculto, ali encontre um
mau augirio. As pombas sdo cacadas, estdo, por duas razdes: pela crendice no fato de
que elas secam as fontes e tornam-se com isso um premincio de calamidade e, para-
doxalmente, porque sdo, em seu aviso, a forma de uma lei de compensagdo, sua captura
servindo para aplacar a fome que assolaria mormente o sertdo, sem a presenca delas.

Pousam as pombas sébre a galharia, sem félhas, das drvores hirtas, formando novas
e agitadas frondes. E o chdo também se cobre de um manto inquieto, que ondula,
avanga e recua, sugando a 4gua dos mananciais, o liquido definhando, as partes antes
submersas sendo recobertas, aos poucos, pela presenga de &vidas goelas.

As pombas, talvez pelo senso do trénsito continuo em suas vidas, improvisam os
ninhos com alguns garranchos e a pequenos intervalos enire touceiras de macambira e
xigue-xique, cujos espinhos ou os galhos lacerantes da jurema, protegem-lhes o fortuito
aconchego. E o estabelecimento de um ‘“pombal”, em zonas mais ou menos demarcadas,
cuja preferéncia deve ocorrer pelo regime dos ventos, os graus de calor e o tipo de
solo propicio & cultura de gramineas de que se alimentam. Ai desenvolvem nova gera-
¢do e sucumbem, igualmente, reduzindo-se sempre mais sua freqiiéncia, pela perseguicdo
dos cagadores. Na verdade, a ocupacdo dos ‘‘pombais’’ nem sempre é sucessiva, havendo
periodos de longa retragéo.

Atualmente, os ‘“pombais’™ sdo cada vez mais raros. Basta, entretanto, que se
tenha noticia de um, para a afluéncia dos cacadores comecar. Procurando as ‘‘cabe-
ceiras’’, isto €, parte onde os ninhos sdo mais recentes. Dali descem ao encontro dos
bandos, recolhendo ovos e em copiosa matanca com tiros de espingardas de chumbo
middo, que se espalha como chuveiro, & luz do dia; ‘“fachiando’’, ou seja, carregando
grosseiras lamparinas ou fachos, quando é noite e as aves, perturbadas pela claridade, sdo
abatidas a pauladas.

Outros dispositivos engenhosos ainda sdo aproveitados na captura das pombas.
A ““arapuca” (vide ilustracdo) largamente disseminada pelo local e o ‘“fojo”” & beira
dos pontos de “bebida’’.

Considerado excelente alimento, a carne de ‘‘avoante” é comercializada, instalando-
-se “‘barragdes’”’ que promovem a caca indiscriminada da ave sem poupar, inclusive, os
filhotes; e ocupando, as vézes, centenas de pessoas. Em instalacGes precdrias homens,
mulheres e criancas se ocupam de tarefas diversificadas, recebendo pagamento por
cabeca “abatida’” ou ave ‘‘tratada”. A mercadoria é encaminhada para as feiras nordes-
tinas, onde tem largo consumo.

E, na verdade, um espetéculo impressionante a massa de aves em migragdo. Ao sol
quase pbsto, percortiamos uma estrada do sertio paraibano, quando fomos atraidos por
inesperado e violento rumor de asas. As aves se desprendiam de galhos e troncos que
o sol recortava como sinistros esqueletos para, logo que nos afastamos, voltarem ao
mesmo lugar, como se as frondes ressequidas houvessem se renovado milagrosamente,

sob os ultimos reflexos da tarde que morria.
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NOTICIARIO

Relatério das atividades do Instituto Brasileiro
de Geografia em 1968

Em 1968 o INSTITUTO BRASI-
LEIRO, DE GEOGRAFIA prosseguiu
no desempenho normal de suas ativi-
dades fins de orgao produtor de in-
formacoes geograficas e cartograficas,
para atender aos grandes usuirios da
Geografia e da Cartografia e as ne-
cessidades do Govérno.

Completou o IBG, em 1968, o pri-
meiro ano de seu funcionamento sob
o atual regime que foi assinalado pelo
inicio da implantacdo, em etapas, das
novas estruturas técnico-administrati-
vas que o caracterizam como O6rgio
integrante da Fundacio IBGE.

Assim é que, ao cumprimento do
Decreto-lei no 161, de 13 de fevereiro
de 1967, foi instalado em janeiro de 1968
achando-se desde entio em funcio-
namento regular — a COMISSAO
NACIONAL DE NORMAS GEOGRA-
FICAS-CARTOGRAFICAS (CONPLAN-
GE), constituida de representantes das
Instituicdes mais expressivas no cam-
po da Geografia e da Cartografia do
pais, de ambito nacional e regional.
Compete-lhe a coordenacdo  técnica
das atividades do IBG, bem como pro-
nunciar-se sdbre os programas e pla-
nos dos orgios especializados a serem
incluidos no Plano Nacional de Geo-
grafia e Cartografia Terrestre. A
CONPLANGE ja examinou o “do-
cumento preliminar” déste Plano, que
devers ser objeto também de aprecia-
cdo de outras Instituicoes, para que
se dé a é&le destino conveniente.

Em conformidade ainda com o re-
ferido diploma legal, o IBG féz rea-
lizar, de 23 a 30 de setembro de 1968,
a I CONFERENCIA NACIONAL DE
GEOGRAFIA E CARTOGRAFIA (CON-
FEGE), que reuniu 208 representantes
de 85 entidades oficiais ou privadas —
convidados a participar da reunido —,
além de 116 observadores de o6rgaos
prod ‘tores e usuarios de Geografia e
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Cartografia, sendo aprovadas 49 reco-
mendacoes.

Por ultimo, foi instalado em ou-
tubro de 1968, o DEPARTAMENTO DE
GEOGRAFIA, o primeiro dos 6rgios
técnicos da direcdo, pesquisa e produ-
cao a serem implantados dentro das
novas estruturas do Instituto Brasilei-
ro de Geografia.

ATIVIDADES GEOGRAFICAS

Antes mesmo do funcionamento
désse noévo orgio, vinha o IBG tratan-
do de programar suas atividades no
campo da pesquisa e producio geogra-
ficas, considerando as necessidades de
apoio aos Orgaos governamentais em-
penhados na pesquisa, diagnéstico e
planificacdo nos setores econdomico e
social, de &ambito nacional e regio-
nal.

Assim, na ala geografica os tra-
balhos se desenvolveram sob formas
diversas, no campo e no gabinete,
objetivando primordialmente os es-
tudos de regionalizacdo que visam ao
conhecimento da estrutura espacial
brasileira, fornecendo subsidios e su-
gestoes de estratégias espaciais de pla-
nejamento, bem como & elaboracio da
nova Divisdo Regional do Brasil.

Tais estudos se processaram sob
dois prismas — sistematico e regional
— e resultaram na elaboracao de uma
documentacao geografica variada, de
carater essencialmente técnico, desti-
nada, simultdneamente, aos meios es-
pecializados, aos 6rgados do Govérno e
ao grande publico.

Em todos os seus setores de traba-
lho, o DEGEO orientou esforcos no sen-
tido de alcancar uma sistematizacio
no desenvolvimento de seu programa,
visando a um maior rendimento bem
como a renovacao metodoldégica e da
técnica no tratamento de assuntos



geograficos, muitecs dos quais estuda-
dos pela primeira  vez no IBG.

Paralelamente as tarefas que lhe
sdo proprias, o DEGEO desenvolveu ao
maximo a articulacéo com outros oér-
gdos do Govérno responsaveis por ta-
refas de planejamento, seja na esfera
regional, seja na estadual, realizando
trabalhos de geografia ativa e apli-
cada.

Os principais projetos desenvolvi-
dos em 1968, no campo da Divisao Re-
gional do Brasil e Regionalizacao, ver-
saram sdbre os seguintes assuntos:

Micro-regibes Homogéneas —
com 'a participacdo de todos os
orgdos regionalis, chegou-se a tér-
mo na definicdo de um quadro das
menores unidades espaciais do
pais e sua descricao ilustrada com
tabelas estatisticas. Este ftrabalho,
aprovado em reunido da CON-
PLANGE a ela fol encaminhado
parsa homologacdo, devendo subs-
tituir, a partir de 1969, as antigas
zonas fisiograficas na tabulacao
de dados estatisticos. Sua publica-
cio mimeografada, resultou em
4 volumes, com cérca de 1500 pa-
ginas de texto, tabelas e mapas.

Subsidios a4 Regionalizagdo —
Foi elaborado, circunstanciado es-
tudo das sinteses parciais sébre o
quadro natural, populacdo, agri-
cultura, induastria, atividades ter-
cigrias, transportes e centralidade,
necessarias & melhor compreensao
da estrutura espacial do pais. Pu-
blicado por ocasido da I CONFEGE,
deu um volume de 207 paginas de
texto e 125 mapas em cores.

Geografia Matemdtica — No
gue concerne & moderna geografia,
foram aplicados métodos e técni-
cas quantitativas aos estudos de
regionalizacgo. Foram elaboradas
125 extensas tabelas para aplica-
cio em computadores do “Multi-
factor analysis”, com vistas a
agrupamentos de espacos homogé-
neos em unidades hieradrquicamen-
te maiores, de maneira a se com-
pletar a Divisdo Regional do Brasil,
para fins estatisticos.

Fluxos e Especializacdo Agrico-
la — Foram desenvolvidos traba-

lThos so6bre fluxos de mercadorias
agricolas e especializacdo agricola
de determinadas areas, tendo sido
organizadas tabelas e cartogramas
de 11 produtos.

A fim de aperfeicoar os estu-
dos de fluxos, foi pela primeira
vez adotada a técnica do “Inter-
vining opportunity”, dentro da
mais moderna orientacdo da geo-
grafia quantitativa, achando-se,
nesse particular, em fase de con-
clusdo, tabelas e cartogramas re-
ferentes a 3 produtos agricolas.
Complementando tais estudos, foi
feito um trabalho sbdbre o fluxo
de passageiros em Santa Catarina,
Rio Grande do Sul, Parani, Goias
e Minas Gerais.

Estudos das Grandes-Regioes
— Com base em pesquisas de Cam-
po e de Gabinete, acha-se em an-
damento o estudo de areas priori-
tarias em Rondonia e no Acre, por
solicitacao do Ministério do In-
terior, e, o estudo da Rodovia Bra-
silia-Acre (BR-384). Prosseguiram
os estudos de Brasilia iniciados em
1967, com énfase no mapeamento
da influéncia da nova capital em
sua regido. Relativamente ao nor-
deste foi executado o mapeamento
das atividades agricolas, da popu-
lacdo e das industrias, tendo em
vista as 10 Areas prioritarias sele-
cionadas pela SUDENE. Os estu-
dos da regido sul foram orientados
no sentido de se completar a do-
cumentacio e informacdes neces-
sarias a conclusio do tomo II da
Grande Regido Sul volume IV da
série Geografia do Brasil e publi-
cado em julho de 1968, Além dis-
so, salienta-se igualmente na ati-
vidade geografica do IBG a con-
tinuacio de trabalhos de geogra-
fia pura, entre os quais a prepara-
cao de 4 novas félhas da parte ge-
ral do Atlas Nacional do Brasil,
bem como a elaboracdo do plano
minimo de matérias que deverado
constar dos Atlas Estaduais, a se-
rem preparados mediante convénio
com o0s governos do Maranhao,
Rondonia, Paraiba e Bahia.
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Como resultado final de suas ati-

vidades geograficas, o IBG publicou
em 1968 os seguintes trabalhos, além
dos ja mencionados:

“Areas minimas de comparacéo
entre os Censos de 1940, 1950 e

1960”7 — 1 volume, 278 félhas de
texto e tabelas.
“Névo Paisagens do Brasil” — 1

volume, 385 paginas de texto e
50 ilustracdes.

“Grande Regiao Sul” — Tomo II do
volume IV da Geografia do Brasil
- 370 paginas do texto e 16 ilus-
tracoes.

“Geografia da Guanabara” — 76
paginas de texto e ilustracodes.
“Mapa Geomorfolégico do Brasil”,
escala 1:5 000 000.

“Mapa das Micro-Regides do Bra-
sil”, escala 1: 5000 000.

Foram encaminhados aos Servigos

Grafico Fundacdo IBGE para publica-
c¢io na Revista Brasileira de Geogra-

fia,

os seguintes trabalhos:

“Energia elétrica — fator de de-
senvolvimento da Zona Metallr-
gica”.

“Critérios para determinacao de
hinterlandias portuarias”.
“Comentario soébre o trabalho “So-
los de Estacdo Experimental de
Porto Velho — Territério Federal
de Rondodnia”.

Cumpre salientar o inicio da exe-

cucéo, em 1968, de 5 projetos de pes-
quisas especiais, relativas a assuntos
de grande interésse para os quais bus-

ca o IBG a definicAo de uma metodo-

logia objetiva e atual do trabalho que
permita a extensdo de tais estudos no
conjunto do pais.
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Sao as seguintes:

1. Areas Metropolitanas — Inicia-
da a coleta, de forma sistema-
tica, nas 9 metrépoles brasilei-
ras com o objetivo de, mediante
aplicacdo de teorias metodolo-
gicas, de técnicas e de sistemas
ja experimentados em outros
paises, delimitar-se as suas
areas metropolitanas;

2. Estudo dos desligamenios na
Serra das Araras, R. J. — Ini-
ciado em 1967, caracterizou-se
pela pesquisa in loco dos fend-
menos do deslisamento de ter-
ras em encostas, levada a efei-
to em 4 excursdes de estudo. O
texto definitivo do trabalho
acha-se em final :de redacdo,
devendo ser entregue para pu-
blicagdo no 1.° trimestre de
1969;

3. Relacdes cidade-campo no Su-
.deste do Parand (Pato Branco)
— Em fase adiantada de exe-
cucdo, tendo sido ja elaborados
20 mapas analiticos referentes
aos servicos, proveniéncia da
populacdo, comercializacdo dos
produtos da economia rural e
ocupacio da &area em épocas
anteriores;

4, Utilizagdo da terra no Sudoeste
do Parand — Através de pesqui-
sas de campo e de gabinete,
bem como com o emprégo da
foto-interpretacao, éste estudo,
iniciado no 2.0 semestre de 1967,
tem como objetivo a utilizacao
da terra no sentido amplo da
organizacdo da vida agricola,
no que se refere as formas do
uso da terra, a estrutura fun-
diaria e as relagdes do trabalho.

5. Mapeamento do Brasil, na es-
cala 1: 1000000 — Segundo a
metodologia indicada no do-
cumento oficial da I CONFEGE,
fol dado inicio ao mapeamento
que fard parte do Plano da Car-
ta Mundial da Populacdo, ini-
ciativa da Unido Geografica In-
ternacional. Foram mapeadas
em 1968 as 5 folhas que cobrem
o extremo sul do Brasil, nelas
sendo representadas, separada-
mente, a populacdo dispersa e
a aglomerada (povoados, vilas
e cidades).

Outro projeto de grande impor-
tancia para a informacdo geografica do
nosso pais, também iniciado em 1968,
é o da reedicdo da Geografia do Bra-
sil. Visa a atender ao programa de pu-
blicacdo de sintese de carater geral



sob critério estabelecido pelo IBG.
Tendo em vista estarem esgotados to-
dos os volumes referentes a 1.2 edigéo,
o esférco vem propiciar a atualizacdo
do conhecimento geografico do pais,
dentro do enfoque regional, ja agora
nesta 2.2 edicdo, com a preocupacio de
apresentar uma interpretagdo da orga-
nizacdo regional do espaco brasileiro e
dos aspectos espaciais ligados ao de-
senvolvimento nacional e regional. Di-
vivida em 5 volumes esta obra fol
totalmente planejada nos moldes da
mais moderna geografia, sendo inicia-
da a sua redacio em fins de 1968, de-
vendo estender-se até o final de 1969,
quando sera entregue para publicagéo.

H3a, ainda, que ressaltar entre as
atividades geograficas do IBG em 1968
a participacdo ativa e destacada do
seu corpo de geografos em reunides
de carater essencialmente geografico,
como a I CONFERENCIA NACIONAL
DE GEOGRAFIA E CARTOGRAFIA,
realizada no Rio de Janeiro, em se-
tembro, €, 0 XXI CONGRESSO INTER-
NACIONAL DE GEOGRAFIA, em Nova
Delhi, india, em dezembro, nos quals
‘foram apresentados, respectivamente,
11 e 9 trabalhos especialmente prepa-
rados de acordo com os temarios dos
referidos certames e pelos mesmos in-
tegralmente aprovados.

Continuou o IBG a prestar sua co-
laboracdo técnica a Escola Superior de
Guerra, através da realizacdo de 5
conferéncias geograficas, a cooperar
com o Instituto de Pesquisas Econd-
mico-Social Aplicada (IPEA), do Mi-
nistério do Planejamento e Coordena-
cio Geral, fornecendo subsidios ao
Programa Estratégico do Desenvolvi-
mento — 1968-70.

Com vistas a projetar a Geografia
entre especialistas de outros campos e
garantir-lhe uma posi¢do entre aque-
las disciplinas que tém aplicacdo nos
estudos que visam 20 planejamento, o
IBG participou, pela presen¢a de seus
gedgrafos, do Simpodsio sobre Proble-
mas do Estado do Espirito Santo, do
III CONGRESSO DA SOCIEDADE
BRASILEIRA DE BOTANICA, em For-
taleza, e, deu sua colaboracio ao Gru-
po de Trabalho organizado pela EM-

BRATUR com o objetivo do estabele-
cimento do Plano Nacional de Tu-
rismo.

ATIVIDADES GEODESICAS

Nao obstante ter sido afetada em
sua infra-estrutura por uma série de
problemas de ordem técnica — como
caréncia de instrumental e deficién-
cia de pessoal adequadamente treina-
do, dificuldade de intercomunicacao
em virtude da progressiva penetracao
das turmas de campo nas areas mais
distantes do interior do pais, material
rodante desgastado pelo uso e instala-
coes inadequadas de trés dos quatro
Distritos de Levantamentos — a pro-
ducdo dos servigcos geodésicos do IBG
em 1968 foi de um modo geral boa,
comparativamente com a dos dois 1l-
timos exercicios.

Os resultados dos levantamentos
geodésicos em 1968 podem, assim, ser
melhor apreciados, se cotejados com
os de 1966 e 1967, como na tabela
abaixo:

ESPECIFICACAO 1966 | 1967 | 1968
TRIANGULACAO
Vértices reconhecidos............ 38 70 67
Vértices reconhecidos de avido. .. 168 68 150
Vértices medidos................ 103 94 96
Torres montadas................ 30 23 48
Extensfio (km).................. 1 030 1 186 926
NIVELAMENTOQ
Referéncias de nivel estabelecidas 470 535 661
Quilémetros nivelados........... 14351 1574 ( 1925
ASTRONOMIA
Latitudes....................... 8 13 10
Longitudes. 8 13 10
Azimutes, . ... 6 15 12
Bases medidas.................. 6 — 2
GRAVIMETRIA
13
EstagBes gravimétricas estabeleci-
das........oooiiiiiii 135 72 —
Estagbes niveladas............... 120 84 —
Estagfes identificadas e perfuradas
em fotografias...... e — 75 505
Nivelamento de 3.* ordem (km).. — — 144
TOPOGRAFIA
Pontos de apoio estabelecidos .. 810 405 558
Quildmetros medidos............ 13 799 7 285 | 10 000
REAMBULACA0O
Area reambulada (km?).......... 33 186 | 66 960 107 170

Em compensac¢do, alguns fatores
influiram favoravelmente na producao
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da ala geodésica do IBG, como os gque
se seguem:

a) o Projeto do “Datum”, em que
o IBG, com a cooperacdo de
téenicos americanos, propor-
cionou a determinacdo de 21
pontos astronémicos de 12 or-
dem;

b) os convénios com os Governos
dos Estados do Paranid e San-
ta Catarina, visando ao ma-
peamento topografico sistema-

~ tico naqueles Estados e, com
'S&o Paulo e Minas Gerais, para
uma cooperac¢do mais estreita
com o IBG;

¢). o convénio com a NOVACAP,
para adensamento da réde
fundamental da triangulacio
"de 1.2 ordem no Distrito Fede-
ral;

d) as bolsas de estudo oferecidas
aos téenicos do IBG pelo
IAGS/USAID;

e) viagem de técnicos do IBG aos
Estados Unidos, para familia~-
rizacdo com as novas técnicas
de trilateracao eletronica;

f) cooperacido do Govérno dos
Estados Unidos, em pessoal e
material e, finalmente,

g) a aprovacdo pela I CONFEGE
de um Plano de Apoio Fun-
damental para a Amazdnia,
prevendo-se a utilizagéo da tri-
lateracio pelo processo HIRAM
ou equivalente.

ATIVIDADES CARTOGRAFICAS

O esforco realizado em 1968 pela
ala cartografica do IBG, teve a carac-
teriza-lo a programacio do preparc de
cartas topograficas baseadas no reco-
brimento aerofotografico do Projeto
AST-10, da Forca Aérea Americana e
decorrente do Convénio Brasil-Estados
Unidos.

O fato de major significacdo para
as atividades cartograficas do IBG em
1968 foi, porém, a ocupaclo definitiva
da sede da Divisao de Cartografia em
Parada de Luecas, com instalagbes fun-
cionais adequadas ao melhor aprovei-
tamento de sua mao-de-obra especiali-
zada e maior rentabilidade de sua apa-
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relhagem, avaliada hoje em cérca. de
dois milhdes de cruzeiros novos.

A transferéncia da Divisdo de Car-
tografia para suas novas instalacgdes,
se bem gque tivesse motivado infer-
grupgbes do programa de suas ativi-
dades, nao afeton substancialmente a
producao cartografica do IBG em 1968.

Assim é que, até o fim do ano
haviam sido produzidas 31 folhas to-
pograficas, das quais 14 na escala de
1:100000 e 17 na escala de 1:50 000.
Em 1968 foram impressas 10 folhas na
escala de 1: 100000 e 6 foélhas na es-
cala de 1: 50000.

A insuficiéncia de pessoal impos-
sibilitou o prosseguimento da progra-
macao do mapeamento na escala de
1: 500000.

Em 1968 nao foram impressas fo-
lhas da Caria do Brasil ao Milionési-
mo, embora 6 foélhas tenham ficado
prontas para impressfo, aguardando
somente o resultado final do estudo,
pelo Servico Grafico, das coéres hipso-
métricas e batmétricas. Por outro lado,
a caréncia de pessoal ndo permitiu a
continuacdo normal do preparo das
demais foélhas programadas, tendo sido
o pessoal disponivel aproveitado para
incrementar a programacio do mapea-
mento sistematico em escalas topo-
graficas.

Quanto a série de Mapas Estadu-
als, foram impressos os do Espirito
Santo, Rio Grande do Norte e Rio de
Janeiro, tendo sido entregues para im-
pressio os de Pernambuco € Goids, res-
tando em preparc para impressio, os
mapas do Distrito Federal e Ceara, e,
2, Carta Guia de Brasilia.

Outro fato digno de destague den-
tre as atividades cartograficas do 1BG
em 1968 foi o inicio da atualizacdo da
Carta do Brasil na escala de .........
1: 1000000, de acOrdo com as especifi-
cag¢oes da Carta Internacional do Mun-
do ao Milionésimo, adotadas pela Con-
feréncia Técnica das Nagbes Unidas
sbbre a Carta Internacional do Mundo
ao Milionésimo, realizada em Bonn
(1962), apos a revisho das resolucdes
de Londres (1909) e Paris (1913).

Com a finalidade de fornecer a
base geografica do Recenseamento Ge-
ral de 1970, foi iniciada em 1968 a pro-



gramacio de mosalcos nao controlados,
na escala de 1: 50000, com o aprovei-
tamento das fotografias aéreas do Pro-
jeto AST-10, tendo sido executados
pela Divisdo de Cartografia 85 mosai-
cos dessa natureza. Esses elementos
servirio de base para g organizacio dos
mapas municipais censitarios, Trata-se
de programz resultante do entrosa-
mento agora existente entre os diversos
6rgaos da Fundacio IBGE, tendo em
vista os trabalhios prioritirios do Censo
de 1970.

Maior poderia ter sido a produgio
da Divisdo de Cartografia em 1968, néo
tivesse ésse orgdo técnico sua pro-
gramacéio prejudicada por diversos fa-
tores, entre oys, quais podem ser cita-
dos os seguintes:

a) paralisacdo dos trabalhios da
Divisdo para acondicionamen-
to, mudanca e ocupacio do
prédio em Lucas;

b) adaptacido do pessoal as novas
instalacbes, algumas delas &
época ainda incompleta;

¢) deficiéncia de operadores em
todos os setores de trabalho,
ecom grande numero de funcio-
narios em licenca e outros que
se exoneraram;

d) paralisacio do fluxo do em-
préstimo de filmes do Projeto
AST-10, somente recomecados
em outubro.

ATIVIDADES DE DIVULGACAO

Dentre as programacdes de divul-
gacido geografica do IBG para 1968,
cumpre destacar o Curso de Férias (3
a 25 de janeiro com fregiiéncia de 55
professores do ensino medio e o Curso
de Informaces Geograficas (8 a 18 de
julho), com 60 professores.

Com inusitado éxito fol realizado
um curso sObre Geografia da Guana-
bara (25 de oububro a 29 de novem-
bro), assistido por 97 orientadores pe-
dagogicos de Classe Comuns do Estado.

Tisses cursos deram origem a impor-
tante programa editorial, que reune
em tomos especiais as apostilas das
aulas ministradas, reconhecidos pelos
professores como valioso subsidio para o
ensino da disciplina.

0. Programa Editorial elaborado
pela Divisdo Cultural para 1968, resul-
tou em excelente trabalho, tendo con~
seguido: atualizar o preparo dos origi-
nais dos dois periodos oficiais do IBG
- a “Revista Brasileira de Geografia”
e.0 “Roletim Geografico” — e dar an-
damento a importante publicacdo de
livros.

As obras editadas foram, em sin-
tese, as seguintes:

Periodicos
“Boletim Geografico”:

Foram publicados 5 numeros cor-
respondentes aos vols. 198 a 202.

Encontra-se em fase de impressao
os de n.”> 203 a 207,

“Revista Brasileira de Geografia’:
Foram publicados 4 nlmeros re-
ferentes ao Ano XXIX, sendo gue a
de n.o 3 déste ano ndo saiu a lume por
dependéncia de dois encartes em cores,
de execucdo demorada.
Do Ano XXX, os 4 numeros estdo
diversas fases de impressio.
Livros
Editados:
“Novo Paisagens do Brasil”
“CGeografia da Guanabara
“Santos, o Pérto do Cafér
Em fase de impressio:
“Curso de Geografia da Guana-
bara”
“O fato Urbano na Bacia do Rio
Paraiba — Sio Paulo”
“Curso de Férias — 1966”
“Curso de Informacbes Geografi-
cas - 1965”
“Curso de Férias 1967
“Curso de Geografia para Profes-
sores do Ensino Superior”

em

Da programacdo para 1968 cons-
tava ainda importante projeto de re-
edicbes, com énfase na colecdo Geo-
grafic do Brasil, objetivando nio so
atender & crescente solicitacio dague-
la obra, como assegurar uma receita
que permitisse o financiamento das
reedicées e contribui¢ées para aliviar
0s encargos de execucao das tarefas
do IBG.

Na. verdade, o movimento de ven-
das das publicacdes do IBG em 1968
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atingiu a menos da metade da receita
estimada, tendo em vista que sdmente
em outubro foram concluidas algu-
mas edicbes destinadas ao mercado
(“Novas Paisagens do Brasil”, “Subsi-
dios & Regionalizacao”, “Geografia da
Guanabara”, “Grande Regido Sul” —
Volume IV, Tomo II) e aquelas que
permitiriam venda em grande escala
(colecao da Geografia do Brasil), “Ti-
pos e Aspectos do Brasil”, “Mapa Po-
litico do Brasil?, ‘“Mapa do Brasil”,
(para uso nas escolas) nio foram rea-
lizadas.

Enfrentando dificuldades de tdda
ordem, desde anos anteriores, a Divi-
sao Culftural teve agravado seus pro-
blemas de natureza material e de pes-
soal durante o ano que se encerrou.

Importante setor da informacéio
geografica, como a Biblioteca, entrou
em colapso por nao contar com con-
dicoes minimas de funcionamento no
Jocal onde se acha instalada, sendo
por isso determinada a suspensdo do
atendimento ao publico em fins de
1968, como medida preventiva a tudo
que poderia ocorrer de irregular e in-

compativel com os padrdes da Insti-
tuicdo.

Niao obstante as dificuldades aci-
ma mencionadas, a Biblioteca do IBG
nao deixou de atender, durante qua-
se todo o ano as suas principais fina-
lidades, particularmente no que se re-
fere ao atendimento do publico, e, até
a adocdo da medida acima menciona-
da, registrou bom indice de consulen-
tes.

Finalizando, hi4 que registrar a
instalacdo, em 12 de outubro de 1967,
da Comissao de Cartografia (COCAR),
criada pelo Decreto-lei n.0 243, de 28
de fevereiro de 1967, com a finalidade
precipua de coordenar a execucdo da
politica cartografica nacional. Inclui-
da na organizacio da Fundacio IBGE
pelo mencionado decreto-lei e, ainda
por foérca désse diplomsa legal, presi-
dida pelo representante do Diretor-
Superintendente do Instituto Brasilei-
ro de Geografia, esta Comissdo vem
se reunindo regularmente neste Insti-
tuto, que abriga sua secretaria e pro-
porciona os meios necessarios ao seu
funcionamento.

Comemorado Mais um Ano de Atividades do IBG
do IBG

O 32.0 aniversario da fundacio do
Instituto Brasileiro de Geografia, ins-
tituido orginariamente sob a denomi-
nacdo de Conselho Brasileiro de Geo-
grafia, por decreto de 24-3-37, foi co-
memorado em solenidade presidida
pelo Prof. SEBASTIAO AGUIAR AYRES, 2
24 de marco ultimo, no Auditério da
Fundacido IBGE.

Abrindo os trabalhos, deu o Pre-
sidente a palavra ao Diretor-Superin-
tendente do IBG, 0 qual rememorou
as lutas travadas nos primeiros anos
de existéncia do o6rgdo, vencidos gra-
cas ao espirito de sacrificio e & dedi-
cacao dos pioneiros que, a4 época, tudo
fizeram para levar por diante a obra
notavel que ai estd, o atual Instituto
Brasileiro de Geografia, integrado no
complexo técnico brasileiro, como or-
gdo dos mais necessarios e tuteis ao
real conhecimento e desenvolvimento
do pais. ’
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Apés as palavras finais do Dire-
tor-Superintendente e antes de encer-
rar a solenidade o Presidente saudou
a efeméride, congratulando-se com to-
dos os funcionarios que vém traba-
lhando pelo engrandecimento da en-
tidade. Referiu-se & atuacio eficiente
da equipe responsavel pelos diversos
setores de atividade do IBG, a qual,
sob a orientacdo esclarecida do Dire-
tor-Superintendente MIGUEL ALVES DE
Lima, tem sabido conduzir com acérto
08 programas Dprioritarios. Disse que
tinha a satisfacdo de informar, na
data aniversaria do IBG, que estavam
sendo ultimados os projetos de reor-
ganizacdo da Divisdo de Geodésia e
Topografia, da Divisao Cultural e da
divisao de Cartografia, os quais se-
riam brevemente submetidos a consi-
deracao do Conselho Diretor, dando-
~-se prosseguimento, assim, a reformu-
lacdo iniciada na 4irea geografica-car-



tografica, com a criacdo do Departa-
mento de Geografia — DEGEO,
Encerrando suas palavras, o Pre-
sidente da Fundacdo IBGE apresen-
tou a todos os colegas ibegeanos — do
IBG, do IBE e da ENCE, da Adminis-
tracdo Central e do interior — agra-

decimento pela cooperacdo dedicada e
compreensiva com que vém partici-
pando da atual fase da vida da Fun-
dacdo IBGE, contribuindo todos para
que a entidade se ajuste, com eficién-
cia, aos processos de desenvolvimento
do pais.

Primeiro Aniversdrio de Criagdo do Departamento
De Geogratia

Através da {Resolugéo COD/35/68
baixada pelo Conselho Diretor da
Fundacio IBGE, em maio de 1968,
criava-se “no Instituto Brasileiro de
Geografia o Departamento de Geogra-
fia — DEGEO, e a respectiva Comis-
sdo de Coordenacdo”, integrando a ala
geografica na estrutura da Fundagéo
IBGE. Propiciava-de-lhe, assim, con-
dicoes de colaborar mais estreitamen-
te com outros setores de atividades do
Ambito da Fundacido IBGE, com ou-
tros érgaos do Poder Publico e econo-
mia privada, somando esforcos no
sentido de atender, cada vez melhor, a
crescente demanda de elementos es-
senciais ao cumprimento do programa
desenvolvimentista do Pais.

Segundo a nova estrutura, todos
os trabalhos no campo da geografia
desenvolvidos no IBG passaram a ser
coordenados por um Departamento de
Geografia, subdivididos em duas Divi-
sdes e dois Servicos, respectivamente,
de Pesquisas Sistematicas, Pesquisas
Regionais, Atlas e Calculos. A essas
Divisoes e Servicos ficaram subordi-
nados os diferentes Setores e Secoes,
especializados do DEGEO.

Eis, na integra, o texto da Reso-
lugcdo COD/35/68:

Cria, no Instituto Brasileiro de Geo-
grafia, o Departamento de Geo-
grafia — DEGEO, e a respectiva
Comissdo de Coordenacéo.

O CONSELHO DIRETOR da FUN-
DACAO IBGE, no uso das atribuigbes
que lhe conferem o Art. 16 alinea e do
Estatuto, e

considerando as atribuictes de na-
tureza geografica de competéncia e
responsabilidade do Instituto Brasilei-
ro de Geografia, nos térmos do Decre-

to-Lei n.©o 161, de 13 de fevereiro de
1967, e do Estatuto da Fundacio;

considerando que a experiéncia de
funcionamento da Divisao de Geogra-
fia do extinto Conselho Nacional de
Geografia, durante muitos anos, reco-
menda a efetivacao de algumas modi-
ficacbes estruturais que atualizem e
déem maior flexibilidade executiva aos

orgaos responsaveis pelos trabalhos
geograficos;
considerando a necessidade de

adocao de novas técnicas e de novos
processos metodologicos mnas ativida-
des geograficas, com vistas, sobretudo,
ao planejamento socio-econémico, in-
clusive no setor de planejamento re-
gional,

RESOLVE:

Art. 1.°© — Ficam criados, no Ins-
tituto Brasileiro de Geografia, o De-
partamento de Geografia -— DEGEO,
diretamente subordinado ao Diretor-
Superintendente, e a respectiva Co-
missdo de Coordenacao.

Art. 20 . O DEGEO tera a se-
guinte organizacao:

I — DIRECAO

II — DIVISAO DE PESQUI-
SAS SISTEMATICAS

a) Setor de Geomorfologia

b) Setor de Biogeografia

¢) Setor de Climatologia

d) Setor de Geografia da Popu-
lacao

e) Setor de Geografia Econdémica

f) Setor de Geografia Urbana.
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III — DIVISAO DE' PESQUI-
SAS REGIONAIS

‘a) ‘Setor Norte

b) Setor Nordeste

¢) Setor Sudoeste

d) Setor Centro-Oeste

e) Setor Sul

f) Setor De Estudos de Regiona-
lizacado

IV — SERVICO DE ATLAS

a) Secdo de .Coordenagio Geogra-
fica

b) Secao de Preparagcido Carto-
grafica

¢) Secdo de Desenho

V — SERVICO DE CALCULOS

a) Secido de Medicdo de Areas

b) Secio de Calculos Especiais

¢) Secido de Documentacido Ter-
ritorial.

Paragrafo tinico — Na medida em
que o desenvolvimento das atividades
dos diversos setores da Divisdo de Pes-
quisas Sistematicas o exigir, seri le-
vado a efeito, pela direcdo do IBG, es-
tudo do reagrupamento dos mesmos,
com vistas a manter conveniente di-
visdo setorial de trabalho.

Art. 32 _. O Diretor-Superinten-
dente podera autorizar a organizacio,
no DEGEO, de Equipes para execuc¢io
de tarefas especiais, por prazo deter-
minado, constituida com o pessoal lo-
tado no Departamento.

Paragrafo unico — Em casos es-
peciais, o Presidente da Fundacido po-
dera atribuir ao Supervisor de Equipe,
pelo desempenho désse encargo espe-
cial, a gratificacao prevista no artigo
14 da Resolucdo COS/24/68.

Art. 40 — Compete ao Departa-
mento de Geografia planejar, executar
e coordenar os levantamentos geogra-
ficos de competéncia do IBG, elaborar
atlas, mapas temdticos, calculos de
areas, bem como realizar pesquisas de
natureza tedrica ou pratica.

Art. 50 — Sob a coordenacido ime-
diata do Diretor do Departamento,
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compete a cada um dos 6rfios inte-
grantes do DEGEO:

a) & Divis@o de Pesquisas Sis-
tematicas, as pesquisas e os estu-
dos com vistas & caracterizacdo do
quadro natural, com base para
compreensao das relacbes homem-
-meio; os estudos e as investiga-
coes relativas a atividades da po-
pulacdo e seus reflexos na orga-
nizacido do espaco, através dos as-
pectos demografico, econémico e
urbano;

b) a Divisdo de Pesquisas Re-
gionalils, coordenar e executar es-
tudos e investigacOes relacionadas
com a caracterizacdo do quadro
natural e as atividades da popula-
¢do, no ambito de cada uma das
grandes regides do palis;

¢) ao Servigco de Atlas, a ela-
boracio do Atlas Nacional do Bra-
sil, de Atlas Regionais e de Car-
tas Tematicas em escala nacional;

d) ao Servico de Calculos, a
execucdo de calculos em &4reas re-
gionais e municipais, e de outros
especiais, bem como a atualizacio
da Situacdo Fisica do Anuirio Es-
tatistico do Brasil.

Art. 6° — A direcdo das ativida-
des técnicas e administrativas do
DEGEO seri exercida em consonancia
com os programas de trabalho aprova-
dos e segundo diretrizes estabelecidas
pelo Diretor-Superintendente, por um
Diretor designado pelo Presidente da
Fundacao.

Art. 7.2 — A Comissdo de Coorde-
nac¢ao, sob . a presidéncia do Diretor-
Superintendente, tem como atribui-
cao coordenar os programas de traba-
lho do DEGEO, dela fazendo parte: a)
o Diretor e os Chefes de Divisio do
DEGEO; b) Representante do Institu-
to Brasileiro de Estatistica; c¢) Repre-
sentante do Instituto de Pesquisa Eco-
némico-Social Aplicada (IPEA).; d)
Representante do Ministéric do In-
terior; e) Diretor da Divisdo Cultural
do IBG; f) um Geografo designado pe-
lo Presidente da Fundacao.

Paragrafo tUnico — O Diretor do
DEGEO designara um dos seus Asse-



sores para secretariar os trabalhos da
Comissdo de Coordenacio.

Art. 80 — Obedecidas as normas
da Fundacdo, o DEGEO podera utili-
zar pessoal temporario, técnicos e pes-
quisadores eventuais, remunerados a
base de tarefa, para a realizacdo de
encargos especificos.

Art. 90 — Os orgaos técnicos e
administrativos do Instituto Brasi-
leiro de Geografia asscgurardo ao

DEGEO téda a colabora¢do em servi-
co, material e pessoal que seja neces-
sario e indispensavel ao cumprimento
de suas atribuigoes.

Art, 100 — Esta Resolugcdo entra
em vigor a partir desta data.

(a) Anisto ALEGRIA — Secretdrio-
Assistente
(a) SEBASTIEO AGUIAR AYRES —
Presidente

Desembargador Floréncio de Abreu

A Direcio e o0s Funcionarios da
Fundacio IBGE registram, com pro-
fundo pesar, o falecimento, ocorrido
nesta cidade, no dia 21 de fevereiro do
corrente, do Desembargador FLOREN-
CIO CARLOS DE ABREU E SILVA,
ex-Presidente do Instituto Brasileiro
de Geografia e Estatistica.

O Desembargador FLORENCIO DE
ABREU exerceu a Presidéncia do IBGE
durante dois anos — de setembro de
1952 a0 mesmo més de 1954.

Sua atuacio, a frente do Instituto,
caracterizou-se por uma superior linha
de equilibrio, serenidade e civismo.
Trouxe o Desembargador FLORENCIO
DE ABREU para a Presidéncia do
IBGE, em um dos periodos mais de-
licados da vida da entidade, as luzes
de rica experiéncia adquirida ao longo
de sua brilhante carreira de Magistra-
do e, posteriormente, no exercicio de
importantes cargos piiblicos. Aliada a
uma cultura diversificada, que Ilhe
proporcionava visao ampla e clara das
coisas, e as invejaveis qualidades de
carater e de temperamento, essa larga
experiéncia muitc serviu ao IBGE,
durante a fase em que teve como Pre-
sidente o Desembargador FLORENCIO
DE ABREU.

Nascido no Rio Grande do Sul, em
1881, o Desembargador FLORENCIO
CARLOS DE ABREU E SILVA iniciou
os estudos superiores na Faculdade de
Direito de Pérto Alegre, transferindo-
se para a Faculdade de Ciéncias Juri-
dicas e Sociais do Rio de Janeiro, onde
se diplomou. Féz brilhante carreira na

Magistratura, tendo sido Juiz Muni-
cipal, Juiz de Direito e Desembargador
em seu Estado. Exerceu, também, re-
levantes cargos publicos, como os de
Diretor do Arquive Publico, do Chefe
de Policia e de Procurador-Geral, no
Rio Grande do Sul.

Professor universitario, membro da
Academia Sul-rio-grandense de Le-
tras, Presidente da Sociedade Brasi-
leira, de Magistrados, era o Desembar-
gador FLORENCIO DE ABREU auto-
rizado cultor de estudos histéricos,
tendo sido fundador do Instituto His-
torico e Geografico do Rio Grande do
Sul.

Como jurista, participou do Con-
gresso Juridico Nacional, realizado em
1943, e, nesse mesmo ano, da Confe-
réncia dos Desembargadores. Ainda
como jurista, organizou o esbogo da
reforma do Codigo Comercial e parti-
cipou da elaboracdo dos Coédigos de
Contravencoes Penais e de Processo
Penal.

Deixou varias obras publicadas,
dentre as quais: A Constituinte e a
Republica Rio-grandense, Comentirios
ao Codigo de Processo Penal do Rio
Grande do Sul, Retrospecto Econdémico
e Financeiro do Rio Grande do Sul, A
Influéncia do Gado na Antropogeogra-
fia do Rio Grande do Sul e Silveira
Martins, o Tribuno.

Ao ter conhecimento do desenlace,
a Direcao da Fundacao IBGE féz-se
presente na residéncia da familia en-
lutada, onde estiveram representantes
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da Presidéncia da entidade. Ao sepul-
tamento, realizado mno dia seguinte, no
Cemitério de Sao Joao Batista, com-
pareceram, além do Presidente da
Fundacio IBGE, Professor Sebastiao
Aguiar Ayres, o Professor Miguel Alves
de Lima, Diretor-Superintendente do
IBG, os Senhores José Bastos Tavora,
JDiretor-Superintendente em exercicio
do IBE, Gabriel Mamoré Nobre Pereira
de Melo, Chefe do Gabinete da Presi-

déncia da Fundacdo IBGE, Edson Ca-
tete Reis, Chefe do Gabinete do Dire-
tor-Superintendente do IBE, Astelio
Fernandes Poérto, Secretario da ENCE,
Paulo Vieira de Andrade, Diretor de
Administracdo do IBE, Anisio Alegria
Assessor de Pessoal da Fundacao, Ma-
noel Henrique Almeida de Moraes e
Mario Belfort Galvdo, Assessores da
Presidéncia e numerosos outros fun-
cionarios da Fundacio IBGE.





