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RESUMO

0 presente trabalho tenta estabelecer
a relagao entre o aumento da primazia e
o aumento da acessibilidade, tomando o0
estado do Ceara como exemplo. Na primei
ra parte esta indicado o problema, bem
como o historico em que ele se incliui. A
segunda parte consta da base teorica. Em
sequida vem apresentadas as tres hipote-
ses investigadas no corpo da pesquisa, a
saber: (1) A primazia da capital (Forta-
leza) aumenta em termos de populagao e
das atividades economicas, e tal aumento
e maior no periodo que corresponde a maior
contracao do espago do estado (1961-1970);
(2) 0 comércio atacadista esta se concen
trando em poucas cidades e, preferencial
mente, em Fortaleza; (3) 0 comercio va-
rejista esta se difundindo ao longo do
sistema urbano do estado. A partir daf,
na parte nuclear do trabalho, a analise
dos dados comprova as hipoteses propos-
tas. Em apendice, estao contidos oito
tabelas, quatro graficos e seis mapas.
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ABSTRACT

This paper attempts to ascertain the re-
lationship between increased primacy and
better accessibility, using the State of
Ceara (Brazil) as a case study. The first
part states the probiem and its historical
background. The second section of the
paper deals with the theoretical back-
ground of the study. After that, three
hypotheses are posed: (1) The primate
city (Fortaleza) experienced an increase
in its primacy, both with regard to pop-
ulation and to economic activities, at
the time when time/distances between the
cities shrank (1961-1970); (2) While,
on the one hand, wholesaiing concentrated
in a few cities (particulariy in Fortale
za), on the other hand, (3) retail spread
throughout the urban system. Then, there
comes the main part of the study which
presents the analysis of the three hy-
potheses posed. In appendix, there are
efght tables, four graphs and six maps.
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OLIVEIRA, Evangelina Xavier Gouveila de. Primatie et
accessibilite: wune etude de cas. Dissertation
de Maitrise en Geographie, presentée a 1'Instituto
de Geociencias de 1‘'UFRJ, en 1979,

RESUME

En prenant 1'Etat de Ceara (Bresil) comme
exemple, on a essaye d'etablir le rapport
entre 1'augmentation de la primatie et
celle de 1'accessibilite. Dans la pre-
miére partie, on a indiquée le probleme,
ainsi que son historique. La seconde par
tie comprend la base theorique. Ensuite
vient les trois hypotheses que 1'on s'est
appliqué a prouver au cours de la recher
che: (1) la primatie de la capitale de
1'Etat, Fortaleza, s'‘accroit plus vite
tant en ce qui concerne la population que
ies activites economiques, pendant Tla
periode de contraction de 1‘espace-temps
(1961-1970) de 1'Etat; (2) le commerce
en gros se concentre en peu de villes et
de preference a Fortaleza, d autre part
(3) le commerce de detail est en train
de se repandre au systeme urbain de 1'Etat.
Ensuite vient T1a partie nucleaire du tra
vail qui correspond a 1'analyse des don-
nees demontrant les hypotheses proposees.
En appendice se trouvent huit tables,qua
tre graphiques et six cartes.
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1 - INTRODUGAO

A finalidade primeira deste trabalho €& estudar o feno-
meno da primazia de Fortaleza e da acessibilidade das cidades
que lhe compdem o sistema urbano, a fim de procurar estabele-
cer as possiveis relagdes entre eles. Embora se dedique prin
cipalmente a averiguagao da simultaneidade entre os dois fa-
tos, o estudo tenta ainda encontrar indicagﬁo de que a rela-
¢ao que se estabelece entre os dois fendmenos examinados & de
natureza causal e circular, com o aumento da acessibilidade em
parte responsavel pelo crescimento da primazia, enquanto esta,
para se manter, provoca novas melhorias na acessibilidade.

No sentido de situar o problema e de estabelecer os 1li
mites da pesquisa, toma-se por base a década de 60-70 e o es-
tado do Ceara, do qual Fortaleza, como capital, detém a posi-
cao de cidade primaz.

O trabalho divide-se em varias partes: na primeira,
estara indicado o problema, o panorama histdorico em que se in
clui e, mais particularmente, aquele que o antecede.

Uma segunda parte incluira a base tedrica da pesquisa,
e al deve ser referido o conceito de primazia e a evolugao de
redes de transportes, bem como a relagao entre estes itens e
os processos de desenvolvimento e concentragao.

Em seguida, devem vir formuladas trés hipoteses, bem
como a analise dos dados contidos em oito tabelas, dois qua-
dros, quatro graficos e seis mapas, a partir do que se fara

o teste das hipoteses levantadas.
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Os dois quadros devem estar incluidos no corpo do tra-
balho, e os graficos, mapas e tabelas vao em apéndice.

A conclusao do trabalho, por sua vez, tenciona firmar
a validade das hipdoteses propostas, das quais a principal é a
que refere a relagao de simultaneidade entre o aumento da pri

mazia e o aumento da acessibilidade.




2 - O PROBLEMA

No periocdo entre 1963 e 1970 foi asfaltada grande ex-
tensao da malha rodovidria do Cearad, resultando em considera-
vel contragao do espago do estado, particularmente em termos
das distancias-tempo. Entre as conseqﬁéncias imediatas da
ocorréncia, conta-se o aumentc da acessibilidade dos centros
servidos pelas estradas e, em particular, devido a forma basi
camente dendritica da rede viaria do estado, o aumento da aces
sibilidade da metrdpole, Fortaleza.

Intenta-se neste trabalho demonstrar que esta melhor
acessibilidade resulta em crescimento ainda mais pronunciado
da primazia de Fortaleza, aumentando o desequilibrio interno
do sistema. Entretanto, embora o niucleo do estudo refira-se
especialmente 3 década de 1960 a 1970, & preciso situar, sob
um ponto de vista temporal, a evolugao do sistema urbano cea-
rense, para que se possa melhor compreender como Fortaleza

veio a assumir o papel dominante que hoje exerce.

2.1 - Historico

O povoamento do Ceara teve inicio no século XVII, ocor
rendo muito mais a partir do interior para o litoral, do que
do litoral para o sertao. Os primeiros nicleos instalados no
litoral, entre os quais se contam as cidades de Aquiraz, Ara-
cati e Fortaleza, foram implantados com o objetivo de garan-
tir a posse do territdrio. Contudo, a auséncia de portos na-

turais de boa qualidade ao longo da costa cearense, fez com




que aqueles nlicleos sO viessem a crescer no século seguinte,
impulsionados pelo comércio com O 1nterior,l

O interior do estado foi povoado a partir da expansao
do pastoreio, com as correntes de gado que vieram de Pernambu
co e da Bahia. Estas duas correntes, ao final do século XVII,
ja haviam completado a ocupagdo do vale do Jaguaribe. A do
vale do Acaralli, na area que viria a ser posteriormente domina
da por Sobral, veio a completar—se nas primeiras décadas do
século XVIII, século que ficou conhecido como o© “século da
carne seca", vez que se caracterizou pela domindncia da pecua
ria e, mais que isto, pela indGstria da carne seca.

E na época ora referida que experimentam grande desen-
volvimento as cidades de Icd, Crato, Sobral e Aracati,bem como
de Camocim e Acarali, as trés Gltimas local de “cficinas” onde
era preparada a carne seca para exportagao, e mantendo liga-
coes diretas para Recife, de onde vinham produtos para comer-—
cializagao com o interior, especialmente aqueles ligados a in
distria téxtil e & de ferragens. Ao final daquela época, en-
tretanto, a grande seca de 1791-1792, que dizimou o rebanho
cearense, provocou o declinio das "salgadeiras®. Além disto,
a separagao do Ceard como provincia, e a transformagao de For
taleza em capital abriram novas possibilidades de desenvolvi-
mento para esta cidade.

A ascensao de Fortaleza nao foi porém imediata, pois
em 1800 ainda Aracati e Sobral eram as principais cidades do
estado, uma em primeiro lugar e outra em segundo, respectiva-

mente. Como explica L. Bernardes:
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A decadencia da indistria saladeiril, prejudicada
pelas grandes secas do final do seculo XVIII, nao
recirou imediatamente a Aracati a sua condigao de
principal emporio comercial do Jaguaribe. As ex-
portagoes, embora afetadas pela crise daquela in-
dustria, passaram a contar, a partir do final do
mesmo século, com um novo produto, o algodao, cujo
plantio se difundiu por todo o sertao a contar des

sa epoca.

Fortaleza comega a impor-se no cenario cearense a par-—
tir do século XIX, quando se estabelecem, de um lado, ligagoes
com as areas serranas prdximas, especialmente com a serra de
Baturité, passando a capital a funcionar como entreposto co-
mercial de toda aquela area mais fertil e, de outro lado, com
a abertura dos portos em 1808, que permitiu o comércio direto
com a Europa, comeg¢ando a libertar o Ceara da oOrbita de Per-
nambuco. Além disto, Fortaleza beneficiou-se da gradual cap-
tura das fungOes dos outros portos, particularmente de Araca-
ti, que sofria intenso processo de assoreamento. E ainda pro
vavel que tenha sido fortemente ajudada pelo seu poder como
capital politico-administrativa. O fato & que todos estes fa
tores conduziram-na a uma posig¢ao mais proeminente em termos
economicos, em vez de apenas em termos politico-administrati-
VOS .

A seca de 1845-1846 provocou grande afluxo da popula-
¢ao sertaneja para as areas das serras proximas ao litoral, ja
no momento comandadas por Fortaleza, e a produgao do algodao
tomou ainda maior impulso.

E dentro deste quadro que, no inicio da década de 1860,
inicia-se a Guerra da Secessao americana que, como observa F.

Oliveira,
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abriu as portas para o algodao do Ceara, e as 1li-
gacoes que a partir dal se estabeleceram com os
centros manufatureiros da Inglaterra, atravées de
Liverpool, introduz ([sic, o Ceara, pela primeira
vez, no movimento de mercadorlias em escala mundial,

desfazendo os tenues lagos de sua subordinagao ao
capital mercantil de Pernambuco (...)3.

Este foi o grande impulso de que necessitava Fortaleza
pois em 1866

quando as companhias inglesas de navegagao passam
a preponderar no porto de Fortaleza, fazendo o
carregamento direto de suas riquezas para OS por-—
TOs europeus e norte-americanos, consolida-se o
progresso comercial da cidade, Comega a hegemo-
nia economica da capital sobre Aracati e Ico, que

se reduziriam aos poucos em entrepostcs regionails,

Desta maneira, até o final do século XIX, Fortaleza ha
via imposto sua dominagao a area do vale do Jaguaribe, bem co
mo a area central do estado. Por volta de 1880, construia-se
a estrada de ferro que ligava Fortaleza a Baturité, e que che
gou ao Quixada em 1891, a Quixeramobim em 1894, a Senador Pom
peu em 1900, e a Acopiara e Iguatu em 1910, estacionando mui-
to tempo nesta uUltima, dando-lhe grande impulso., Em 1926, a
estrada completou-se, atingindo Crato e Juazeiro do Norte.

Contudo, em escala estadual ocorre uma situagao analo-
ga a dos "arquipélagos" tao mencionados na histéria da organi
zacao do espago brasileiro. E que, no Ceara, contavam-se duas
regides que guardavam certa independéncia em relagao a Capi-
tal: a primeira, correspondendo a area do Cariri, e polariza
da por Crato e Juazeiro do Norte, até hoje mantém parte desta

independéncias. A segunda, no noroeste . da estado, e comanda-
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da por Sobral, foi absorvida no inicio deste século. Até aque
la época, entretanto, mantinha poucas llgagées com Fortaleza.

A verdade e que [Fortaleza], na segunda mectade do
século XIX pouco representava para a Princesa do Nor
te. Atravées de Camocim e de Acaral, Sobral manti
nha relagoes comerciais e culturais diretamente com

as principais metropoles brasileiras.

A evolucao de Sobral e Fortaleza e a de suas respectil
vas regioes €& um bom exemplo do modelo de Taaffe, Morril e
Gould apresentado no capitulo seguinte, com a particularidade
de ser Sobral um centro interior que aproveitou os portos que
lhe estavam proximos, isto &, Camocim e Acarad. Situada no
cruzamento das estradas do litoral para o sertao e as serras
vizinhas, bem como para o estado do Piaui, Sobral passou a co
mandar a area norte do estado, bem como parte do Piaui, e sua
riqueza, até fins do século XIX, era constituida basicamente’
pelo gado, centralizando intensa atividade comercial. .

A seca de 1877-1879 encerrou a dominancia do "ciclo do
couro"T, ao mesmo tempo que o afluxo dos "flagelados" possibi
litou abundante mao de obra para a rapida construgao da Estra
da de Ferro de Sobral, ligando esta cidade ao porto de Camo-
cim, bem como a cidade de Granja.

A ferrovia acima referida foi inaugurada em 1881, épo-
ca em que, na area de Sobral, comegava a ser importante a cul
tura de algodao, sendo, em 1894, instalada naquela cidade a
primeira fabrica de tecidos do Ceara. Esta indistria, por sua
vez, visando a facilitar a colocagao dos produtos no mercado,
arrendou a Estrada de Ferro, e construiu o ramal que demanda

a Ibiapaba, e que atingiu Cratelis em 1912.
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A época, as comunicagoes com Fortaleza faziam-se, pre-
ferencialmente, pela navegagao de cabotagems, e Fortaleza nao
era privilegiada em relagao ao Recife e ao Rio de Janeiro em
termos de canais de importacao, a qual, de resto, era feita
diretamente; mas a exportagcao, também direta, saia do Camocim,
"fazendo-se o transbordo em Fortaleza para cargueiros ingle-
ses ou algum noruegués“.9

Como exemplo do movimento comercial dagquela regiao,
Granija exportava no inicio deste século, diretamente para Ham
burgo e Liverpool, cera de carnalba, algodao, peles (de car-
neiro e de cabra), couro de boi e sola_10

Desta forma, até ds primeiras décadas deste século, as
relagoes de Fortaleza com a parcela do estado que constituia
a regiao de Sobral eram muito mais caracterizadas por sua fun
cao de capital politico-administrativa do que por relagoes de
dominio econdmico, uma situagao tanto apoiada como provocada
pela nao-integracao dos sistemas de transportes.

O quadro acima exposto comeca a alterar-se com a “pro-
mocao" das ligagdes rodoviarias, que vao assim inaugurar uma
nova era. Afirma Gouveia Neto que, em relagéo as rodovias do
Ceara, percebem-se

tres periodos bem definidos: o primeiro, de 1909
(ano da criagao da IFOCS, hoje DNOCS) ate 1930,
quando as diretrizes rodoviarias se encaminhavam
para os agudes e boqueiroes, a partir de Fortale-
za, O segundo, de 1930 a 1945, quando o governo
da Revolugao de 1930 (...) plasmou o Primeiro Pla
no Rodoviario para o Nordeste (...) Neste perio-

do foram construidas as seguintes estradas: (a)




Recife-Fortaleza, via Campina Grande, Cajazeiras,
Ico, Jaguaribe e Russas; (b) Fortaleza-Teresina,
passando por Itapaje, Sobral, Tiangua, Piripiri,
Campo Maior; (c) a rodovia Central do Ceara que,
partindo de Ico, seguia para Pedro II (PI), pas-
sando por Solonopole, Senador Pompeu, Pedra Bran-
ca, Independencia e Crateus; (d) a rodovia Cen-
tral do Piaul que, parctindo de Ico6, servia a Igua
tu, Jucas, Campos Sales, em diregao a Picos, no
Piaul (...),

A terceira etapa surge, nitida com (...) a leil
JOPPERT, criando-se o Fundo Rodoviario Nacional,
o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, os

Departamentos Estaduais de Estradas de Rmﬁ@em”rll

Como observa o autor acima mencionado,

ate 1945, a construcao das ferrovias e a implanta
c¢ao rodoviaria resultavam mais da necessidade de
dar emprego a mao-de-obra rural liberada em épo-

cas calamitosas, do que para o atendimento a cir-

culagao do produto e uso de pessoas“..l2

Assim é que a ligagao de Fortaleza e Teresina atraveés
de Sobral, e projetada em 1930, foi implantada na seca de
1932. Com isto, firma-se na regiao norte a hegemonia de For-—
taleza, cidade que a essa época também melhorara o seu porto.

Entretanto, esta ligacdo rodovidria ndo colocou obsta-
culos ao crescimento de Sobral, vez que esta viu aumentar sua
area de influéncia na diregao do Piauili. Além disto, os tem-
pos de viagem envolvidos, bem como a relativa precariedade das
novas estradas permitiram que Sobral, embora subordinada a For
taleza, mantivesse ainda condigcoes de concorrer com esta cida
de em sua area de mercado. Na verdade, nao se tratava propria

mente de concorréncia, vez que O comércio sobralense passou a
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se abastecer em Fortaleza, significando que Sobral exercia a
fungao de uma espécie de posto avangado da Capital.

Em outra escala, o mesmo fenomeno ocorria em Fortaleza
como, de resto, em todo o pais. Integrava-se o sistema de
"arquipélagos", e Fortaleza — e com ela todo o estado do Cea-
ra — passava de coldnia do exterior a coldnia do Centro-Sul,
embora persistam até hoje os seus lagos com o exterior.

A transferéncia, contudo, nao provocou alterag¢des na do
minancia de Fortaleza sobre o estado, ao menos enquanto prin-
cipal centro coletor e exportador da produgao. E preciso lem
brar, entretanto, que a nova industria nacional comegava a con
correr com a atividade do comércio atacadista, encarregando-
se ela mesmo da distribuicao de seus produtos. Apesar disto,
as grandes distancias envolvidas nesta distribuicdao implicam
na necessidade de manter alguns centros principais como entre
postos, de modo que esta tendéncia concentradora nao chegou a
prejudicar a funcao atacadista de Fortaleza, embora certamen-
te a tivesse afetado de algum modo.

E dentro deste quadro que novamente ocorre a seca, des
ta vez em 1958, quando a perda das safras e a mortandade do
gado provocou séria crise econdmica no estado, particularmen-
te notavel em Fortaleza, onde varias firmas foram obrigadas a
abrir faléncia. A época, de certo dramatica, caracterizou-se,
entre outros problemas, pela "quebra" do atacado. Obviamente,
vez que este se constituia no principal setor da economia lo-
cal, os efeitos da crise nao se restringiram a sua esfera mas,
ao contrario, refletiram-se em todos os setores da economia,
como pode ser verificado através da exposigao incluida no ca-

pitulo 4 deste trabalho.
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A altura do tempo mencionado, porém, ja Fortaleza se
achava tao distanciada das outras cidades que compoem O seu
sistema urbano, que a queda relativa nao chegou sequer a amea
car a sua declarada primazia.

Neste contexto, entre 1963 e 1970, & que novo impulso
€ dado a rede rodovidria do estado, desta vez em termos de pa
vimentacao. Enquanto até o ano de 1963 o estado contava com
191 km de estradas asfaltadas, de 1963 até 1970 foram pavimen

tados 1186 kml4

, fato que refletiu profundamente no padrao ge
ral de acessibilidade dos varios centros urbanos do Ceara.

Neste ponto, vale ressaltar o aparente desequilibrio
do painel histdorico aqui apresentado, que, com respeito ao pe
riodo mais recente, prestigia, notadamente, além de Fortaleza,
apenas a area de Sobral. A discrepancia observada, porém, decorre
de uma premissa implicita neste estudo, ou seja, a de que o aumento da
primazia da Capital redundaria na perda de importancia por par
te dos centros do segundo nivel — Juazeiro do Norte, Crato e So-
bral — as maiores cidade do sistema. Por outro lado, a idéia
de que maiores facilidades de acesso podem apoiar crescimento
e decréscimo simultaneos implica em que uma maior distancia ve-
nha a resguardar uma cidade contra os efeitos negativos do
crescimento de um outro centro que lhe seja superior.

O histdrico demonstra a maneira como ocorreu a gradual
drenagem de Sobral por Fortaleza; por outro lado, nao refere
a drenagem do Cariri por Fortaleza vez que, como anteriormen-—
te mencionado, tal fato nao chegou a ocorrer, dadas as liga-
coes dominantes daquela regiao com Recife e, mais recentemen-
te, também com o Centro-Sul, através da rodovia BR-116, com a

qual se ligam Crato e Juazeiro do Norte.lS




3 - BASE TEORICA

No capitulo anterior viu-se que O sistema urbano cea-
rense comegou a cristalizar-se em torno de Fortaleza, como de
corréncia da cidade haver assumido o comando das fungoes por-—
tuarias de importagao e exportagao, bem como a partir do fato
a este associado, isto &, de seu papel de capital politico-ad
ministrativa do estado.

Para iluminar melhor a questao, & preciso considerar
aqui as poslg&es esposadas por alguns autores na literatura es
pecificamente relacionada com o estudo da primazia, das rela-
cOes entre transportes e desenvolvimento econdmico e de seu
efeito nos sistemas urbanos, sem deixar de parte, evidentemen
te, modelos historico—-evolutivos tais como ©s desenvolvidos
por Taaffe, Morril e Gould.

O conceito de primazia referia-se originalmente apenas
a relagcao de tamanho entre a maior cidade de um sistema e a
que lhe é imediatamente inferior, conforme fala Jefferson em
trabalho de 1939, ao considerar primazia a situagao em “que
as segundas [cidades] nao se aproximam {em tamanho] mas sao mu.l
to, muito menores que suas primazes“leo Posteriormente, o ter
mo passa a ser usado também com referéncia a toda a distribui

cao do tamanho de cidades; desta forma, primazia

existe quando um estrato de cidades pequenas e do
minado por uma ou mais cidades muito grandes, e ha
menos cidades de tamanho medio do que seria espe-

rado a parcir da regra de ordem—tamanho°17
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A definigao tem o mérito de tornar explicito que o con
ceito de "normalidade" — vigente por tras das afirmagoes de
que nas situagoes de primazia a maior cidade & desproporcio-
nalmente grande — & o de concordancia com a regularidade empi

rica conhecida como regra de ordem—tamanho (rank-size rule) ini-

cialmente formulada por Zipf. Esta regra indica que as razoes
entre tamanho e ordenagao sao constantes para qualquer par de
cidades, estando o tamanho de uma cidade inversamente relacio
nado a sua posig¢do na hierarquia.

Entre as tentativas de prover tal regularidade empiri-
camente observada em varios paises com alguma interpretacgao

tedrica, contam-se as de Berry e Garrison, em 195818, e a de

Beckmann, em trabalho publicado no mesmo anolg. Os dois pri-
meiros consideram ser a regularidade uma condigao de entropia,
definida como resultado da atuacao de forcas diversas e de
comportamento aleatdrio, num contexto de crescimento propor-
cional ao tamanho da cidade. O artigo de Beckmann, por sua
vez, mostra que, ao admitir-se certo grau de Variagﬁo nos ta-
manhos de cidades situadas em cada um dos niveis de sistemas
de localidades centrais, tal sistema podera apresentar uma hie
rarquia representada por curva semelhante a descrita pela re-
gra de ordem-tamanho. O problema que se coloca &, entao, (o}
de saber-se que fatores sao responsaveis pelo surgimento e pe
la manutencao da primazia, considerada desta forma uma situa-
cao "anormal". Com enfoque limitado a atuagao de economias de

escala e de aglomeracao, Jefferson afirma que

a partir do momento em que uma cidade e maior do

que qualquer outra em seu pais, tal fato lhe con-
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fere um impeto de crescimento que naoc pode afetar
qualquer outra cidade, e ela se distancia de to-
das as outras, tanto em carater, como em tamanho

R Torna—-se uma cidade primaz.

Embora nao seja errada, a colocagac acima citada pode
ser considerada incompleta. Afinal, as economias de escala
e aglomeracao atuam sempre — pelo menos até se transformarem em
deseconomias2l — enquanto a primazia ocorre apenas em parte
dos sistemas urbanos existentes.

Na tentativa de explicar o problema, varios outros fa-
tores tém sido considerados atuantes como, por exemplo, o ni-
vel de subdesenvolvimento econdmico e/ocu o fato do pais em que
se verifica a primazia haver sido anteriormente colonia.

Em artigo datado de 196122, Berry rejeita uma associa-
cao simplista entre o tipo de distribuigcac de tamanhos de ci-
dades e nivel de desenvolvimento econdomico, e recomenda a con
sideracao da histdria e dos padrdes culturais do sistema urba
no a ser estudado, bem como o grau de complexidade das forgas
que lhe afetam a estrutura. Adianta ele ainda que qualquer
padrao geral apresenta distorgoes causadas por forcas exdoge-
nas, ou por forcas de crescimento devido a fatores especifi-
cos de determinadas cidades.

Na verdade, esta € uma proposta excessivamente abran-

gente, explicando todos os casos aberrantes.

Investigando as condigoes subjacentes a primazia, Lins
ky arrola seis fatores que, por hipotese, podem ser atuantes:
1) areas pequenas e densamente povoadas; 2) baixos niveis de

renda da populacgdo; 3) produgao basicamente agricola; 4)
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economia voltada para a exportagao; 5) histdéria colonial; 6)
rapido crescimento populacional.

Concluida a analise, aquele autor verifica a existen-
cia de "dois padrdes de alta primazia“: um deles, referente
aos paises que apresentam as caracteristicas acima apontadas,
e o outro, menos marcado que o precedente, englobando cerca
da metade dos palses menores, altamente desenvolvidos, conti-
dos na amostra por ela examinada523

Em resumo, infere-se que, ainda que a primazia parega
ser caracteristica de paises subdesenvolvidos, o desenvolvi-
mento nao garante a sua inexisténcia. De certa forma, ao ar-
rolar simplesmente algumas das variaveis mais comumente usa-
das como indicadores do nivel de desenvolvimento, Linsky nao
consegue superar o dilema da relacao entre primazia e desen-
volvimento, deixando por isso de trazer contribuigao original.

Retomando o tema em 1970, Berry reafirma a idéia de
que sistemas de cidades apresentam tipos de distribuig¢ao de
tamanho condicionados pela atuacao de forcas que finalmente os
encaminham para situagoes de entropia. Assim, supoe ele gque

a primazia € a distribuig¢ao de tamanhos de cida-
des mais simples, atetada por apenas aigumas for-
¢gas marcantes. Desta forma, cidades primazes sao,
ou capitais politico—-administrativas ‘ortogeneci-
cas™, ou capitais "heterogeneticas” de paises emer
gentes, ou capitais de imperios. No ocutro extre-
mo, disctribuigoes ordem-tamanho 540 encontradas
quando, devido a vida economica e politica, ou a
idade do sistema de cidades, muitas forgcas afetam
o padrac urbano de varias maneiras, e a Gnica in-
fluéncia sistemactica sobre o tamanho & a expecta-

tiva de que todas as cidades crescerao a mesma caxaoza
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Prosseguindo, esclarece que, quanto menor for o pais,
menor a sua historia de urbanizagao, mais simples a sua vida
economica e politica, e menor o seu grau do desenvolvimento
econdomico, tanto menos forcas vao afetar a sua estrutura urba
na.

O modelo ora referido, entretanto, mantém ainda o pro-
blema de apresentar um nimero demasiadamente elevado de exce-
coes.

Na verdade, dentro da linha que relaciona primazia e
desenvolvimento, o trabalho de El-Shacks, publicado em 19722%
pode ser considerado o grande marco, propondo como motivo da
dificuldade de solucionar o problema o habito de postular-se
uma relagao unidirecional que aponta como primazes os paises
nao-desenvolvidos, e como nao-primazes os desenvolvidos. Ao
invés de tal conduta, sugere ele uma relagao histérica cuja
tendéncia & invertida ao longo do continuo representado pelo
processo de desenvolvimento; considera como caracteristica
do inicio do processo a dispersao de nlicleos isolados de po-
voamento, onde 1lnexiste a primazia, a qual passa a surgir com
O aparecimento de cidades e, refletindo um processo de centra
lizagao e concentragao, vai atingir o ponto maximo durante o
periodo de transicao entre subdesenvolvimento e desenvolvimen
to. Explica que, por outro lado, quando a atuagao de mecanis
mos de descentralizacao e dispersao leva o sistema a alcancar
um estado de equillbrio, a primazia comega a desaparecer.

O modelo pressupde, portanto, que o principal determi-
nante do nivel de primazia & realmente o estigio de desenvol-

vimento em que se encontra o pals, e que vai se refletir nas
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transformacdes espaciais de acordo com a sequéncia descentra-
lizacdo — centralizagdao — descentralizagao.

A proposta explica os casos aberrantes meramente como
uso inadequado da escala temporal ou espacial., Dentro dos ter
mos do modelo, nota ser possivel que um pals apresente nivel
de desenvolvimento correspondente a uma situagao de primazia,
sem contudo estar por ela caracterizado. Em tais casos, pro-
poe a verificacao da possibilidade de existirem ali varias re
gioes, cada uma individualmente marcada pela distribuigao pri
maz, mas que, na realidade, quando visualizadas como um con=-
junto, geram um padrao destorcido onde nao se verifica a pri-
mazia.

Tomando em consideracao a escala temporal, nota haver,
necessariamente, um intervalo entre o momento em que determi-
nado estagio de desenvolvimento € alcangcado, e o instante em
que o novo estagio se reflete na organizacao espacial.

O modelo proposto por El-Shacks nao pode ser criticado
senao na base dos pressupostos que o fundamentam, entre os
quais um & implicito e deixa entrever que, na impossibilidade
de obter-se uma série temporal que permita avaliar a evolugao
historica do processo de desenvolvimento de um pais, parti-
cularmente, ainda assim & possivel deduzi-lo através da obser
vagao de varios paises apresentando diferentes estagios de de
senvolvimento. O segundo pressuposto € explicito e liga-se a
visao do desenvolvimento que considera que a "histdria do Oci
dente a partir do século XIX esta sendo repetida atualmente
nos paises subdesenvolvidos".26

E bastante difundida a idéia de que
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uma mistura judiciosa de planejamento estatal e
capitalismo empresarial do tipoc 'laissez-faire" ca-
pacitara as economias dos paises pobres a desen-
volver seus recurscs, até o ponto em que o crescl
mento se torne um processo auto-sustentado e de
transformagao, tal como aconteceu nas economias

Ocidentais.

Este pensamento, bem como os estagios de crescimento
definidos por Rostowza, isto &, sociedade tradicional, esta-
gio de prée-condigcao para o arranco, arranco, marcha para a
maturidade e era do consumo de massa, permeiam os modelos es-—
paciais de desenvolvimento de Friedmannzg, parte importante
na base tedrica do trabalho de El-Shacks.

Em seu modelo de centro-periferia Friedmann postula uma
situagcao em que, cedo ou tarde, a dominadncia do centro sera
desafiada pela periferia, que cresce -devido a mecanismos de
dispersao e de difusao de inovagoes. Desde que se consiga al
cangar formés de solugao para o conflito, formas que alterem
as estruturas de relacOes vigentes, obter-se-a como resultado
final uma organizagao espacial baseada em principios hierar-
quicos com um alto grau de equilibrio interregional.

Em 1968, seguindo linha semelhante, Alonso engloba sob
conceito de "aspectos normais dos estagios iniciais do desen-
volvimento" os fendmenos de polarizagao, desigualdade regio-
nal e primazia, dizendo que de acordo com O que se pode consi
derar um processo natural (espécie de feedback negativo) , tais
fatos desaparecem quando "se atinge o desenvolvimento".30

Em excelente resenha sobre as correntes de estudo de

desenvolvimento e modernizagao, Souza e Porter identificam as




19

causas das falhas inerentes a este tipo de argumentagao que
tende a "negligenciar o passado”, "subestimar os efeitos da
economia mundial nos padroes urbanos e regionais" e a "julgar
erradamente a resisténcia das instituigoes e culturas de pai-
ses subdesenvolvidos ao modelo regional Ocidental padré’to".31

Contrapostos aos seguidores de visao panglossiana, cabe

referir os tedricos da dependéncia, entre outros, Furtado32 e

33 : : " =
Frank™ . O primeiro afirma que a concepgao determinista ros-
towiana se deve a doutrina de que "na medida em que o resto
da economia mundial se desenvolve economicamente, ela seguira

basicamente os padroes de consumo dos Estados Unidos"34

» enfo
que que i1gnora a especificidade do subdesenvolvimento, que "tem
suas raizes numa conexao precisa, surgida em certas condicoes
histOricas, entre o processo interno de exploragao e o proces
so externo de dependéncia"Sso Como hipotese nao demonstrada,
coloca ainda que & possivel que o subdesenvolvimento seja

inerente ao sistema capitalista; 1isto e, que nao
possa haver capitalismo sem as relagoes assimetri
cas entre subsistemas economicos e as formas de

exploragao social que estao na base do subdesen-

- 36
volvimento.

A proposta de Frank & semelhante, afirmando que o
“atual subdesenvolvimento da América Latina & o resultado de
sua integracgao secular no processo de desenvolvimento capita-
lista mundial"37. Em vis3do semelhante 3 do modelo de centro-
periferia, considera ele a idéia de uma estrutura organizada
mundialmente em termos de metrOpoles e satélites que se man-

tém em relacao de dominadncia e subordinagao. Admite a exis-

téncia de varios niveis de metrdpoles e satélites, a partir
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de metrdopole mundial, cujo desenvolvimento & ilimitado, e che

gando as metropoles satelitizadas (nacionais, regionais e lo-

cais), as quais, "no melhor dos casos [ terao] um desenvolvi-
38

mento limitado ou subdesenvolvido".

Por conseguinte, a diferenca entre a concepgao de Frank
e o modelo de centro-periferia esta fundamentada no fato des-
se autor nao admitir que o desenvolvimento das areas domina-
das possa decorrer da difusao de capitais, instituicoes e va-
lores das metrdopoles capitalistas internacionais e nacionais.
Ao contrario, afirma ele que o desenvolvimento naquelas re-
gioes tem melhor possibilidade de ocorrer "se e quando seus
lacos com as metropoles se encontram enfraquecidos“39. Adianta
ainda ele que, no mamento em que tais-lagos sao reintegrados,o "de
senvolvimento e a industrializacao anteriores destas regioces
sao bloqueados ou desviados para diregcdes que nao sao auto-
sustentaveis nem promissoras"40, Como argumento suplementar
a idéia de que o desenvolvimento nao ocorre a partir de um
processo de difusao — e que por isso nao pode ser considerada
verdadeira a hipOtese de que as areas mais subdesenvolvidas
correspondem a regides isoladas e dotadas de instituicoes pré-
capitalistas — refere ele que a maior parte das regioes mais
subdesenvolvidas da América Latina sao exatamente aquelas "que
no passado tiveram ligagoes mais estreitas com a metrépole“ﬂl

O paradoxo aparente da formulagao de Frank & passivel
de explicagao, se se compreende que este autor tem por inten-
cao basica a de afirmar que, dependendo da tensao do lago en-

tre a metrdpole e as regides por ela dominadas, o subdesenvol

vimento tomara formas diferentes. O resultado vai depender
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nao sd do grau de afrouxamento dos lagos, mas também das ca-
racteristicas da estrutura econdmica, social e politica exis-
tente na regiao a época desse afastamento em relagao a metrdo-
pole. Ocorrera assim, ou um "desenvolvimento subdesenvolvi-
do", ou o "desenvolvimento do subdesenvolvimento".

O que importa notar nesta visao alternativa €, de um
lado, a aproximagcao com as idéias de Myrdal sobre a causagao
circular cumulativa, e o pessimismo deste autor em relaqao a
eventual dominadncia dos efeitos propulsores ("spread") sobre
os regressivos ("backwash") e, de outro, suas implicagoes para
os padroes de evolugao dos sistemas urbanos.

Se se admite a idéia de que as desigualdades tendem a
se perpetuar e, mais que isto, a se acentuar na auséncia de
mudangas de base na prdpria forma de insergao do sistema no
contexto mundial, & impossivel aceitar-se, simultaneamente,as
opinioces de Berry sobre um sistema tendendo ao equilibrio atra
vés da entropia; da mesma forma, € impossivel aceitar-se (e}
modelo de El-Shacks, calcado no enfoque de estagios "necessa-
rios" no processo de desenvolvimento.

Aquela idéia, ao contrario, promove a expectativa de
que o sistema urbano nao deve sofrer mudangas consideraveis ao
longo do tempo, pelo menos no que diz respeito as suas princi
pais cidades, vez que o padrao de ligagdes internas e exter-
nas, historicamente estabelecido, tende sempre a reforgar a
estrutura vigente. E esta a posicao adotada por Pred ao colo

car os conceitos de vantagem inicial42

43

e de estabilidade a

longo prazo.
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Segundo Pred, a tendéncia observada nos sistemas de ci
dades — em relacgao a estabilidade da posigao dos centros mais
importantes ao longo do tempo — & fungao da manutengao de uma
estrutura de comunicag¢des preferencialmente centrada nestas
cidades. Além disto, qualquer melhoria introduzida nesta es-—
trutura de comunicagoes tende em primeiro lugar a reforgar o
padrao de dominancia dos referidos centros urbanos.

Esta série de consideragoes remetem novamente a ques-
tao inicialmente formulada a respeito dos fatores responsaveis
pela ocorréncia da primazia tomada como situagao "anormal".

A solucao do dilema s6 pode ser encontrada pelo reco-
nhecimento de que a questdo esta mal formulada. A percepgao
deste entrave deve-se a lucidez de Rose, em sua valiosa e ain
da pouco difundida contribuicao, espécie de desafio institui-
do a partir do titulo do artigo em que estuda o assunto,"Dissent from
down under: Metropolitan primacy as the normal state".44

A "descoberta" deste autor, apdos afirmada, parece tao
simples e Obvia, que da margem a que se pergunte por que moti
vo pode vigorar a confusdac anterior. Além disto, ela repre-
senta um alerta sobre o perigo da transposigao direta de teo-
rias formuladas em contextos histdricos especificos para ou-
tros que lhes sao fundamentalmente dispares. Obviamente, nao
& esta uma tentativa de negar a validade da transferéncia de
teorias e modelos, pois & fato fartamente conhecido o do enri
quecimento ocasionado pela "fertilizagao trans-cultural”. 0
que se pretende aqul & alertar para a necessidade de pensar
cuidadosamente a adequagao de teorias, ou as formas de adapta
cao que sao a estas necessarias antes de sua adogao em contex

tos diferentes.
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Rose afirma que as teorias de localizagao, de um modo
geral, tém como pressuposto implicito a existéncia inicial de
uma populagao rural distribuida de forma mais ou menos unifor
me através de uma area onde, com o passar do tempo, se desen-
volve uma rede de localidades centrais, exibindo padroes hie-
rarquicos de tamanho e de distribuigao espacial caracteristi-

545u A teoria das localidades centrais e a regra de ordem-

co
tamanho sao, portanto, perfeitamente adequadas ao estudo des-
tas situacgoes.

Por outro lado, diz ele, se o povoamento ocorre em si-
tuagao de colonizagao, e a partir da criagao de um centro ini
cial que funciona como porta de entrada do futuro pais, o sis
tema urbano &, "ab initio", bem diverso do dos casos anterior
mente descritos, nao sendo porisso razoavel esperar-se, em re
lacao ao exemplo posterior, concordancia com a regra de ordem-
tamanho.46

A conclus3dao de Rose, apoiada nas idéias de Myrdal e
Pred, e demonstrada a partir da derivagao de um modelo evolu-

tivo na base de uma superficie isotropica thuniana & a de que

qualquer padrao de povoamento que seja dominado
por uma condigcao de primazia desde o seu inicio

tendera a permanecer indefinidamente naquela con-
~ 47

digao,
a menos que se promovam forcas opostas excepcionalmente inten
sas no sentido da descentralizagao. A sua concribuigao &,
entdo, mostrar que a ordem-tamanho €& a situagao normal
naqueles paises de urbanizagao a partir da geragao es
pontanea de uma rede de localidades centrais para ser

vir inicialmente uma populacao rural; enquanto isto,
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a primazia vem a ser situagao normal nos paises cujo povoamen
to e urbanizagao ocorre num contexto de colonizagao por povos
dotados de tecnologia mais avangada do que a da populagao na-
tiva original. A abordagem que Rose emprega elimina a pecha
de "anormalidade" imputada a primazia.

Naturalmente, como ja observado, Rose nada mais acres-
centou além de algd essencialmente necessario, isto &€, a ar-
ticulagcao logica das pegas do quebra-cabegcas. Na verdade, &
de supor que Berry, ao recomendar o exame da histdria da urba
nizagao do pais tivesse em mente esta mesma intengao; entre-
tanto, ao servir-se da idéia de um processo evolutivo da pri-
mazia para a ordem—-tamanho, comprometeu a esquematizagao lég&
ca de duas situacgoes normais diametralmente opostas. Ao con-
trario, a conduta de Rose resultou em esquema bem adequado a
compreensao do problema, incluindo o ja antigo conceito de ci
dade de contato ("gateway city") inicialmente proposto por Mc

Kenzie48, em 1933, e posteriormente incorporado ao uso corren

te49, sempre que se indicava o aparecimento de cidades em pon
tos de convergéncia ou de interrupcao de transportes.

Em artigo datado de 1971, Burghardt nota a falta de a-
nalise detalhada do tema, e empreende uma definigcao do termo
e uma hipotese que explique o surgimento de tais cidades e de
seus padroes de desenvolvimento através do tempo.50

Ponto de entrada e salida de uma area, a cidade de con-
tato, quando confrontada com uma localidade central, apresen-
ta a particularidade de, ao contrario desta, situar-se em po-

sicao excéntrica em relagao a sua area de influéncia. Além

disto,
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embora lagos de longa distancia obviamente exis-
tam [ com referencia] a localidade central, [esta]
se caracteriza melhor por conexoes comerciais lo-
cais; [por outro lado ] embora lagos locais obvia
mente sejam importantes [ali], a cidade de conta-

to e melhor caracterizada por conexoes comerciais

- s e oo D
a longa distancia. .

Dois tipos de cidades de contato sao possiveis de dis-
tinguir: as que se desenvolvem ao longo de uma fronteira de
povoamento que se desloca (e que o autor neste momento citado
caracteriza como situagaes dinamicas) e as que surgem qmm:pmé
ximas, quer nos limites entre areas de tipos ou intensidade
de producao diferentes (situagoes estaticas), em que um dos
exemplos classicos € o dos portos.52

A evolucao das cidades estara condicionada por uma das
situagoes acima definidas. No primeiro caso, o desenvolvimen
to da area tributaria pode levar a criagao de uma rede de lo-
calidades centrais, que se aproxima da distribuicao e da hie-
rarquia classicas, e onde a ex—-cidade de contato por conser-
var a sua nodalidade em relacao aos transportes, provavelmen-

te mantém-se a um (1) nivel acima de suas concorrentes.,

Na situacao estatica, a cidade de contato perma-
necera dominante. Se a area sofrer um declinio
economico relativo (...) a dominancia da cidade
de contato aumentara, e a importancia relativa de
quaisquer localidades centrais [em competigao com

53

a cidade de contato] dentro da area diminuira.

Observa ainda Burghardt que melhorias nas técnicas de
transporte nao alterarao o sistema urbano formado pela cidade
de contato e suas competidoras, vez que, possuindo ela as mais

fortes vantagens de localizagao,
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melhorias na velocidade dos transportes podem re-
sultar na superagao dos competidores mais proxi-
mos por localidades centrais mais distantes, en-

quanto a cidade de contato mantem sua posigao na

hierarquia urbana.s4

Mesmo a introdugao de modos de transporte totalmente
novos, que em casos extremos pode conduzir a perda de impor-
tancia da cidade de contato, ndo leva a uma total reestrutura
cao do sistema urbano, sendo contrabalangada pela persistén-

cia das antigas formas de transporte e pelo fato dos novos ca

g : i 55
nais conectarem as cidades ja existentes.
A discussao ora empreendida conduz ao terceiro item
deste capitulo, ou seja, o que examina as relagoes entre a

evolugao das redes de transporte e do sistema urbano.

Com base em trabalhos realizados na Africa, Taaffe, Morx
ril e Gould estudaram a expansao de redes de transportes em
paises subdesenvolvidos, propondo um modelo descritivo da se-
quéncia tipica ideal desta expansao.

O modelo postula a ocorréncia de seis fases (Figura 1),
a saber:

Fase A - dispersao de pequenos portos ao longo da cos-

ta, com hinterland extremamente limitada, e pouca conexao en-

tre si.

Fase B - emergéncia das principais linhas de penetra-
cao, reduzindo o custo de transportes interiores para alguns
portos, e provocando uma expansao do mercado. Inicio da con-
centragao portuaria.

Fase C - vias secundarias comegam a convergir para os

principais portos e centros interiores, e com isto se torna
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possivel o aumento da hinterland do(s) maior(es) porto(s), as

custas dos portos menores-adjacentes. Nesta situagao passam
a surgir pequenos centros ao longo das principais vias de pe-
netracao.

Fase D - inicio da interconexao do sistema, com o con-
tinuado desenvolvimento das vias secundarias que formam redes
convergindo para alguns dos centros emergidos na fase anteri-
or. Estes centros capturam as areas tributdrias dos centros
adjacentes, iniciando assim a concentragao no interior.

Fase E - completa interconexao lateral do sistema,atra
vés da evolucao e ligagdo das vias secundarias.

Fase F - emergéncia de vias troncais a nivel nacional.
E esta uma fase que se pode iniciar mesmo antes de concluida
a anterior, representando, alem disto, novamente um processo
de concentracao, "uma vez que alguns pontos crescerao as cus-
tas de outros, o resultado serd um conjunto de ligagoes de al
ta prioridade entre os maiores".57

Os autores agora citados observam ser possivel que, num
mesmo periodo, diferentes regices de um pais estejam caracte-
rizadas por diferentes fases do modelo evolutivo acima exposto.

Verifica-se que o padrao postulado (e &€ sempre conve-
niente lembrar-se que ele estd calcado na evolugao historica
observada) corresponde a crescentes niveis de concentragao em
alguns centros urbanos. Tendo em mente a observagao de Frank
anteriormente referida neste trabalho, de que as areas subde-
senvolvidas terao, no melhor dos casos, um desenvolvimento sub
desenvolvido, examina-se agora o problema das relagoes entre

transporte e desenvolvimento econdmico, retornando depois a
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questao das relagdes entre a evolugao dos transportes e o sis
tema urbano.

Nao ha um consenso sobre o papel dos transportes no de
senvolvimento, e Gauthier58 aponta a existéncia de trés cor-
rentes de opiniao a respeito do topico: a que considera que
os transportes exercem efelto positivo no desenvolvimento, a
que afirma ser tal efeito simplesmente permissivo e, finalmen
te, aquela que alerta para a existéncia de efeitos negativos,
quando um investimento excessivo em matéria de transportes re
duz o crescimento potencial das atividades produtivas.

Os defensores de um efeito positivo direto afirmam a
existéncia de uma relagdo causal entre transporte e desenvol-
vimento, vez que este provoca uma ampliagao de mercado e per-
mite economias de escala e de aglomeragao. O segundo grupo,
mais recente, embora reconheca a importancia do sistema de
transportes, alega que

o processo de desenvolvimento envolve uma intera-
cao complexa entre recursos humanos e materiais,
onde o investimento em transportes oferece a pos-—

sibilidade de desenvolver outros recursos.

Alguns autores consideram ser a dicotomia positivo/per
missivo apenas aparente, desaparecendo quando considerada sob
uma perspectiva temporal. Hoyleso, por exemplo, distingue
duas fases basicas na evolugao dos sistemas de transportes nos

paises subdesenvolvidos. A primeira, que chama de criagao

inicial de transporte, em que um sistema de transporte € esbo

cado, e a segunda, de elaboragao dos transportes, que implica

na extensao do sistema basico, inclusive com melhoria de sua

eficiéncia. As duas fases tém impactos econdmicos distintos,
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polis a primeira permite, e provavelmente estimula, o cresci-
mento econdmico, ao passo que a segunda €, em geral, simples-
mente permissiva em termos econdmicos, e nao levara a qual-
quer crescimento, a menos que se maximize a utilidade dos ser
vigcos, fazendo coincidir (no espago) projetos de desenvolvi-
mento de varios setores econdmicos.

Da mesma forma, Friedmann e Stuckey61 opinam que, uma
vez estabelecido o padrao basico, o crescimento econdmico sub
sequente & produzido por forcas em grande parte independentes
da natureza do sistema de transportes.

De acordo com uma visao econdmica, o papel dos trans-
portes & considerado dinamico, na medida em que altere as re-
lacoes de custos dos fatores de produgao, através da redugao
dos custos de distribuicao, facilitando assim a exploracao de
recursos nao utilizados ou subutilizados.62

Em termos regionais, o desenvolvimento econdmico se da
aproveitando vantagens comparativas entre as diversas regioes.
Seqgundo Kraft, Meyer e Valette, uma vantagem comparativa re-
sulta de duas componentes: vantagens de produgao e vantagens
de transportes. Vantagens ou desvantagens de transportes po-
dem reforcar, cancelar ou inverter vantagens de produgaosa.
Nestes termos, o efeito de um decréscimo generalizado nos cus
tos de transportes & dar maior influéncia locacional aos dife
renciais de custos de produgao entre as regiBe564, enquanto
a melhoria da rede de transportes de uma regiao em particular
pode vir a alterar as relacoes de vantagens comparativas en-

65

tre as regioces ~. Os autores observam, entretanto, que a

existéncia de economias de aglomeragao, que tendem a ser comu



31

lativas, pode constranger o desenvolvimento em um padrao his-
torico irreversivel que, dentro de certos limites, podera so-
breviver a perda de vantagens comparativas em termos de trans
porte.66

Na mesma linha de raciocinio, Alonso afirma que, a me-
dida que os custos-de transporte perdem importancia, a tendég
cia sera localizar as atividades econdmicas e a populagao em
locais dotados de economias de aglomeragao, o que resulta em
aumento da concentragao espacia167. Lembra ele que, embora a
nivel nacional integragdo (considerada por ele como sindnimo

de desenvolvimento)68

seja sempre benéfica, podera ser desas
trosa a nivel local, pois uma nova estrada, enquanto aumenta
grandemente as vantagens comparativas dos locais ao longo de
seu percurso, ao contrario, reduz as vantagens de outros luga
res.69

Na verdade, como observa Gauthier, se o0os economistas
afirmam que o crescimento econdmico & um processo setorialmen
te desequilibrado, ter-se-a, paralelamente, que a manifesta-
cao deste processo & também desequilibrada no espago geografi
co, resultando em desigualdades regionais70. Explica ainda
este autor que a alteracao da estrutura da rede de transpor-
tes reflete-se no padrao geografico do crescimento econdmico
urbano através da modificacao dos padroes de acessibilidade
das varias cidades. Alguns centros sao beneficiados por uma
maior acessibilidade, enquanto outros sao prejudicados. Desta

forma, diz ele, & mais provavel que os investimentos em trans

portes fortalegcam a estrutura centro-periferia, em vez de ge-
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rar uma tendéncia para a integragao espacial postulada por

Friedmann e por Berry.71

Argumentando com base em um sistema de localidades cen
trais, por meio de derivacao tedrica, Fox nota que

qualquer aumento na velocidade meédia das viagens
provocara tensoes na hierarquia de localidades cen
trais. Se as velocidades forem duplicadas, o na-
mero de niveis na hierarquia nacional de localida

- - Ll 72
des centrais podera ser reduzido de um.

E natural que nesta situagao os centros beneficiados
sejam aqueles de mais alta ordem. Ja em 1941, Ulmann obser-
vou que

melhorias nos transportes ocasionaram efeitos mar
cantes [nos sistemas de localidades centrais]. A
existencia de boas estradas para automoveis alte-
ra as praticas de compra e venda, e parece tornar
menores os centros menores, € maiores 0sS maiores

- [ (= 73
e, geralmente, modifica as areas de mercado.

Investigando o processo pelo qual os lugares se adap-

tam a mudangas na conexidade temporal-espacial, ou seja, no

tempo necessario para ir de um a outro lugar, Janelle criou um
modelo de reorganizagao espacial74, segundo o qual (Figura 2)
a adaptacao ao fendmeno da convergéncia temporal-espacial leva
a centralizacgao e especializagao (reorganizagao espacial) das
atividades econdmicas secundarias e terciarias em lugares es-
pecificos. Indica, além disto, que tal reorganizagao espacial
ocorre mais rapidamente naqueles lugares que tém mais a ganhar
com o aumento da acessibilidade, ou seja, nos que apresentam

maiores vantagens comparativas.




(FIGURA 2)
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Esta resenha mostra que a primazia, fruto de situagao
historicamente determinada, tende a se perpetuar, e que um dos
mecanismos auxiliares deste processo de manutengao, e até mes
mo de aumento, € a evolugao dos transportes, vez que a "con-
vergéncia temporal-espacial" privilegia os centros urbanos

maiores em detrimento dos menores.



4 - ANALISE DE DADOS - HIPOTESES, METODOLOGIAS E RESUL

TADOS

O problema central deste estudo esta afeto a investiga
cao da primazia de Fortaleza, com a finalidade de averiguar
se ela apenas se manteve ou se sofreu redugao ou aumentou na
década de 60-70, que corresponde ao periodo de maior contra-
cao do espacgo do estado.

Primeiramente, procura-se demonstrar que, na realidade,
houve convergéncia  temporal-espacial na década de 60 entre as
cidades consideradas, utilizando-se para tanto o indice pro-
posto por Janelle. Parte-se, entao, para o exame da evolugao
da primazia de Fortaleza no mesmo periodo, usando-se o indice
de El-Shacks. Em seguida, a primazia de Fortaleza nos anos
de 1940, 1950, 1960 e 1970, foi calculada através de um indi-
ce que simplesmente indica quantas vezes a primeira cidade
(Fortaleza) & maior que a segunda. Para complementar o estu-
do, examinou-se as tendéncias a concentragao do comércio ata-

cadista e a dispersao do comércio varejista.

4.1 - Hipoteses

O presente estudo deve investigar as relagoes entre
acessibilidade e primazia no Estado do Ceara, na década de
1960. Com este objetivo, propoe-se aqui uma hipotese central

e duas auxiliares, quais sejam:
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1) A primazia de Fortaleza, em vez de reduzir-se com o
aumento da acessibilidade, cresce nao sO0 em termos de popula-
gao, como também em relagao as atividades econdmicas. Tal au
mento seria mais substancial na década de 60 do que nas ante
riores, as de 40 e de 50.

2) Entre 1960 e 1970, a fungao atacadista sofre redu-
cao em todo o sistema, por estar-se concentrando em Fortaleza
e também naqueles centros onde melhor base econdmica pode apro
veitar o aumento da acessibilidade em termos positivos.

3) Ocorre maior difusao das fungoes varejistas em to-
dos os centros, particularmente naqueles em que o0 crescimento
da acessibilidade foi mais sensivel.

Ainda que a primeira vista as duas hipoteses auxilia-
res possam parecer desvinculadas, sendo que a Ultima pode mes
mo aparentar uma contradigcao a hipotese central, o que se ten
ta verificar através delas & em que termos se da, em relagao
ao comercio, o aumento da primazia. Com efeito, viu-se que o
aumento desta significa uma ampliagao da distancia entre o
tamanho da maior cidade e o das outras. Entretanto, deve-se
considerar que tal fato pode resultar de pelo menos dois pro-
cessos bem distintos. De um lado, pode ocorrer um decréscimo
absoluto de todos os centros, com excecao da cidade primaz; e
de outro, ainda que todos os centros estejam crescendo, o rit
mo de crescimento destas taxas pode ser diferenciado, de tal
forma que, mesmo na auséncia de redugoes absolutas, ainda as-
sim ocorra ampliagdo dos desniveis.

Desta forma, & sob este angulo que devem ser encaradas

as duas hipoteses auxiliares, que tentam verificar, em rela-
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¢ao aos dois tipos de atividade comercial, qual o processo

atuante no aumento de primazia.

4.2 - Unidades de observagcao

Foram considerados os vinte e dois municipios que em
1970 contavam com populagao urbana superior a 10.000 habitan-
tes, bem como todas as cidades cearenses definidas como cen-

tro (de nivel 1 até nivel 4), nas Regices Funcionais Urbanas e

(vinte e cinco cidades, entre as quais quinze ja estavam in-
cluidas nesta amostra, de acordo com o critério acima), e mais
as cidades da area metropolitana de Fortaleza (em numero de
quatro, sendo que, em 1970, duas delas ja possuliam mais de
10.000 habitantes urbanos). Além destas, considerou-se Bar-
balha, que constitui a periferia da aglomeragao urbana de Jua
zeiro do Norte—Crato76. Assim, foram, ao todo, selecionadas

trinta e cinco cidades para representar o sistema urbano cea-

rense.

4.3 - Variaveis

O estudo leva em conta uma série de variaveis conforme
relagao abaixo:
- distancia em minutos para Fortaleza;
- distancia em minutos para todas as cidades do siste-
ma;
- populagao urbana;

- nimero de estabelecimentos do comércio atacadista;
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- pessoal ocupado no comércio atacadista;

- valor das vendas do comércio atacadista;

- numero de estabelecimentos do comércio varejista;
- pessoal ocupado no comércio varejista;

- valor das vendas do comércio varejista;

- numero de estabelecimentos industriais;

- pessoal ocupado na industria;

- valor da produgao industrial.

As duas primeiras variaveis referem-se a 1961 e 1970,
e as outras, a nivel de municipio, a 1960 e 1970. Pretendia-
se inicialmente examinar a evolugao das variaveis censitarias
de 1940 a 1970 em todos os centros aqui estudados; entretan-
to, as distorgoes introduzidas pela necessidade de se empre-
gar as areas minimas de comparagao prejudicaram a comparabili
dade desejada. A partir de 1940, apenas Fortaleza, Juazeiro
do Norte e Crato, entre os maiores, nao sofreram alteragao
territorial, e Sobral estabilizou-se apenas depois de 1950.
Explica-se assim a razdo de haver sido utilizado o indice sim
plificado de primazia para tentar examinar a série historica

de 1940 a 1970.

4.4 - Convergéncia temporal-espacial

Na situacao delineada neste estudo, isto €, no estado
do Ceara e na década de 60, caracterizou-se um processo de con
vergéncia temporal-espacial. Como no inicio do periodo exami

nado ja se encontrava bem definida a rede vidria cearense, con

IE P s
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siderou-se apenas as informagdes concernentes a tempo de via-
gem em 1961 (por nao estarem disponiveis os dados de 1960) e
em 197077 entre as diversas cidades: achando-se desnecessa-
rio a consideragao especifica da rede viaria ou de sua quilo-
metragem.

Para cada um destes anos, construiu-se uma matriz de
menor caminho78 entre as cidades levadas em conta neste tra-
balho. Cada célula da matriz indica o numero de minutos ne-
cessarios para cobrir a distancia entre duas cidades, tomada
a opcao da viagem mais curta. A partir de tal informagao,

construiu-se um Indice de acessibilidade 79

onde: d;; = distancia (em minutos) entre a cidade i e a cida

de j.

O indice aponta em quanto tempo cada uma das cidades em estu-
do liga-se a todas as demais observadas. Dois indicadores fo
ram aproveitados: a distancia-tempo entre cada uma das cida-
des e Fortaleza, e o tempo minimo em que cada cidade conside-
rada se liga a todas as outras. Tais indicadores permitiram

- - 80
calcular a taxa média de convergencia temporal-espacial ~, se

gundo a formula

Tempo de viagem (1961)-Tempo de viagem (1970)

Intervalo em anos (9)

ERAEE 1 0900 .
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A taxa resultante demonstra a velocidade com que as ci
dades se aproximaram durante o periodo indicado. Os mapas 1
e 2 mostram as isOcronas a partir de Fortaleza, em 1961 e 1970,
respectivamente, enquanto as tabelas 1 e 2 exibem os tempos de
viagem, além das taxas de convergéncia temporal-espacial para
as cidades conslideradas. Os mapas 3 e 4, por sua vez, mostram
as mesmas taxas.

Os mapas 1 e 2 atestam, em primeiro lugar, ocorréncia
de redugao dos tempos de viagem, mostrando relativa estabili-
dade das cidades situadas dentro da isdcrona de 3 horas. Tal
fato decorre de estas cidades, de modo geral, ja antes de 1961
manterem boas ligagOes viarias com a capital. Por outro lado,
o confronto dos mapas mostra alteracoes mais sensiveis, isto
&, distorcao das curvas, na area central do estado, que & cor
tada pela "rodovia do algodao", construida e, em grande parte
de sua extensao, asfaltada a época referida acima.

Apesar da redugao geral das distancias-tempo nesta area,
o0 mapa mostra que a curva apresenta uma inflexao a altura de
Senador Pompeu, determinada pela perda da ligagao direta des-
ta cidade, que ficou a margem da rodovia de que dista cerca
de 20 quilometros.

O mapa 3 representa o0 panorama em relagao a convergén-
cia para Fortaleza, caracterizada pelos valores exatos confor
me ilustrados pela Tabela 1. Obviamente, inexiste a conver-
géncia das cidades situadas na isocrona de 3 horas. Entretan
to, em alguns destes centros urbanos ocorrem exceqSes, isto e,
algumas destas cidades estao se aproximando de Fortaleza. Em

Cascavel, a situacdo deve-se a melhoria em sua ligagao com a
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rodovia que proporciona melhor acesso direto a Fortaleza e,
no que se refere a Aquiraz, fato paralelo sucedeu. Enquanto
isto convergéncia vem ocorrendo em Pacatuba — cidade que ja
dispunha anteriormente de ligagao direta com Fortaleza — devi
do a pavimentagao da mesma estrada que antes vinha ligando en
tre si os dois centros urbanos.

Além dos exemplos acima, pode-se referir o caso de Li-
moeiro do Norte que, em situagao semelhante a de Cascavel, foi,
aguela época, beneficiada pelo novo "ramal" que liga esta ci-
dade a BR-116.

De modo geral, no vale do Jaguaribe inexiste o proces-
so de convergéncia, excetuando-se o exemplo de Limoeiro do
Norte, e o da cidade de Icd, cuja convergencia tem taxa quase
desprezivel, de 3.3.

A situacao demonstrada confirma a previsao de Janel-
legl, de que redugdes maiores ocorrem nas areas mais distan-
tes. No caso em estudo, o fenomeno & facilmente observavel
na regiao do Cariri, bem como no litoral norte do estado.

No que se refere a regidao da Ibiapaba, nao ha, por par-
te das cidades, obediéncia a esse tipo de expectativa. Ainda
aqui o fato & passivel de explicagao, se se tem em mente que,
no periodo considerado neste estudo, aquela area ainda nao
fora atingida pelas melhorias na rede rodoviaria. Assim €& que
a reducao de Ubajara & diminuta, e a de Sao Benedito, inexis
tente. Dados relacionados com estas duas cidades podem mesmo
indicar que,a época, teriam piorado as ligagoes na area de
Ibiapaba, principalmente se se leva em conta os fatos de ter

havido convergéncia entre Sobral e Fortaleza, e o de que as
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duas cidades acima citadas ligam-se a& Capital através de So

bral.

Os dados expressos na tabela 2 e no mapa 4, por outro
lado, mostram padrao de comportamento semelhante, como & de
esperar-se nas circunstancias: o estado do Ceara se caracte-
riza por sistema vidrio predominantemente dentritico, onde uma
boa ligagao com Fortaleza quase necessariamente implica numa
boa ligagao com o resto do sistema.

O exame do mapa e da tabela ora referidos demonstra que
Fortaleza e as cidades que lhe estao proximas tiveram menores
indices de convergéncia (da ordem de 8 para 12 horas). Ve-se
também ai que, novamente, o litoral norte e o Cariri apresen-
tam os maiores Indices.

Vale observar que a intensidade do processo de "contra
cao" espacial evidencia-se no fato da cidade que sofreu as me
nores redugoes, isto &, Fortaleza, ter perdido entre 61-70,
em termos absolutos, 88,7 horas, enquanto Juazeiro do Norte,
no outro extremo, havia perdido, em termos absolutos, 288,4
horas.

Os padroes observados coincidem, portanto, vez que For
taleza e as cidades que lhe sao mais proximas — dispondo ja,
antes do periodo aqui estudado, de melhores ligagdes — sofre-
ram perdas menores no tempo de viagem necessario para conec-
ta-las a todo o sistema, enquanto, por outro lado, as cidades
mais distantes em relagao a Capital tiveram perdas maiores.

Como base necessadria a investigagao efetuada neste tra
balho, foi preciso caracterizar-se a "contragao" do espago do

estado do Cearda. Os Indices utilizados revelam tal fenomeno.
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Além disto, vale ressaltar que a melhoria das estradas respon
de por duas outras importantes consequéncias a par da reducao
nos tempos de viagem, as quais, embora nao investigadas aqui,
merecem ser mencionadas: o fato de que a melhoria das estra-
das (e na maioria dos casos, entenda-se "melhoria" como "pavi
mentacao") significa também que, por um lado, as cidades nao
tenham interrompidas as suas ligagoes durante a estagao das
chuvas e que, por outro lado, estradas melhores levam a redu-
cao dos custos de manutengao dos veiculos, reduzindo também a
velocidade com que estes sofrem depreciagao. Estes dois ualti
mos fatores, associados a diminuicao dos tempos de viagem, pro
movem as condicOes necessarias a manutengao e mesmo a intensi

ficagcao das relagoes interurbanas.
4.5 - Primazia

A primeira hipdtese aqui proposta refere-se ao aumento
da primazia de Fortaleza. Ao estudar-se O fenomeno da prima-
zia, & comum tomar-se como indicador preferencial a populagao
urbana, mesmo porque este & o dado mais acessivel. Entretan-
to, no éaso especifico deste trabalho, dada a disponibilidade
de dados relativos aos setores economicos, tentou-se uma vi-
sio mais abrangente do assunto. Neste sentido, além da popu-
lagao urbana, empregou-se o valor das vendas do comércio ata-
cadista, o valor das vendas do comércio varejista e o valor

da produgao industrial.
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Com respeito ao primeiro item desta série de topicos,
isto &, com referéncia a populagao urbana, o panorama eviden-
ciado na Tabela 3 & o seguinte:

Embora todas as cidades, com excegao de Ubajara, tenham
apresentado crescimento, apenas treze delas atingiram taxas
superiores a do total do estado, o que, evidentemente, signi-
fica estarem elas aumentando sua participagao naquele total;
as demais, enquanto crescem em termos absolutos, decrescem em
termos relativos, valendo notar estarem entre estas, a exce-
cao de Fortaleza, as maiores cidades do Estado, isto &, Jua-
zeiro do Norte, Crato e Sobral, ainda que Sobral venha manten
do quase estavel a sua posigao.

Como outro indicador do processo de concentragao que
se observa no estado, estd o fato de que, em 1960, as onze
maiores cidades do-Ceard tinham populagao urbana superior a
1% da do estado, ao passo que em 1970 apenas as oito primei-
ras superavam tal limite. As trinta e cinco cidades aqui se-
lecionadas — e que correspondem aproximadamente a 25% dos mu-
nicipios do Estado — concentravam, em 1960, 75.33% da popula-
cao urbana total do estado, e em 1970, 76.57%. Desta forma,
pode-se ver que a perda das cidades nao consideradas neste tra
_ balho foi de 1.24%. Entretanto, verifica-se que Fortaleza te
ve um acreéscimo de 3.85%, enquanto as outras doze cidades on-
de se caracterizou aumento foram, em conjunto, acrescidas de
0.91%. Estes nimeros demonstram que a concentragao em Forta-
leza & dominante, e ocorre mais as custas das cidades maiores
agqui selecionadas para observacao, em vez de significar ape-

nas um esvasiamento dos nicleos menos importantes que nao fo-

ram considerados neste estudo.
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A Tabela 4 deixa patente a .dominadncia de Fortaleza no
estado, bem como os niveis crescentes de concentragao ali ao
longo do tempo. Ela ressalta apenas uma queda ocorrida entre
1950 e 1960, particularmente no setor atacadista, nas vendas
do varejo, e no valor da produgao industrial. Ja em 1970,
o processo de concentragao era retomado. A queda em 1960 do-
dumenta os efeitos negativos da seca de 1958, fato ja referi-
do anteriormente.

Como ja mencionado, a primazia de Fortaleza foi medida
com um Indice simplificado, que & a razao entre o valor de
Fortaleza e o da segunda maior cidade, para o periodo de 1940
-1970 (Tabela 6), enquanto para os anos de 1960-1970 foi uti-
lizado o indice de primazia proposto por El—ShacksBz, que me-
de nao sO o grau da primazia da primeira cidade, como O de
todas as outras, e o do sistema como um todo, segundo as for-

mulas

=_.._...-_—]_-—_ zn (C -C‘)oo-
Pi = D, 3=(i-1) i3

onde:

C = tamanho da cidade
n = numero de cidades do sistema

i e j = ordem das cidades por tamanho, decrescente,sen
do a maior 1, e a menor n.

P.= primazia da cidade de ordem i em relagao a todas

as menores.

(n-1)
1 X P

e P= w1 i=1 2
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onde:

P = grau de primazia de todo o sistema.

A partir da formula, & evidente que o grau de primazia
no sistema corresponde d& média dos graus de primazia das cida
des do sistema, que o valor ma&ximo do indice &€ 1 (quando toda
a "populagao” estiver concentrada em uma Gnica cidade) e o mi
nimo & 0 (zero), quando todas as cidades tém o mesmo tamanho.
Além disto, o Indice da menor cidade do sistema sera igual a 0.
O resultado dos indices estao expostos na Tabela 5,83
bem como nos graficos de 1 a 4, e a andalise dos mesmos chegou
as seguintes conclusoes:

Em relacao a populagao urbana, o aumento da primazia do
sistema entre 1960 e 1970 foi pequeno, passando de 0.238 a
0.239. O crescimento de Fortaleza foi maior, de 0.976 para
0.980, particularmente se se considerar que a segunda cidade,
Juazeiro do Norte, nao apresentou qualquer variagao do indice
(0.796 nos dois anos considerados) .

O exame do grafico 1 revela um padrao relativamente es
tavel, onde nao se verificam inversoes (no sentido de que to-
das as cidades que estavam acima da média do sistema em 1960
permaneciam acima em 1970, e que as que estavam abaixo em 1970
eram as mesmas que estavam abaixo em 1960). Além disto, ha a
notar que as cinco maiores cidades sao as mesmas, tomando-se
em consideragao os dois anos em estudo, e mantém a mesma orde
nagao, fato que pode ser tomado como exemplo do que Pred defi
ne como "long-term rank stability".

Na série temporal de 1940 a 1970, os resultados mostra
dos na Tabela 6 indicam que a primazia de Fortaleza sd decres

ce no periodo de 1940 a 1950, quando Juazeiro do Norte (a se-
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gunda cidade ao longo de todo o periodo 1940-1970) teve uma
taxa de crescimento 1.08 maior que a de Fortaleza. Verifica-
se, entretanto, que o crescimento da primazia da Capital foi,
entre 1950 e 1960, mais intenso que entre 1960 e 1970, fato
que aparentemente contesta a hipotese proposta no inicio des-
te estudo, ou seja, a de que em Fortaleza o crescimento teria
sido mais acelerado nesta ultima década. Esta circunstancia,
entretanto, nao invalida a hipotese central deste trabalho,ao
observar-se que Juazeiro do Norte, por sua tradicao de quase
independéncia em relagao a Fortaleza, pela distancia em que
dela se encontra, e pela vantagem que lhe confere o fato de
estar proxima do eixo vidrio que realiza a ligagao com o Cen-
tro-Sul, nao sofre efeitos negativos do crescimento de Forta-
leza. Além disto, a ja mencionada seca de 1958 deflagrou gran
de afluxo de migrantes para a capital, inflando de muito o
crescimento demografico entre 1950 e 1960.

Por outro lado, quando se avalia a primazia em relagao
ao valor das vendas do comércio atacadista, o quadro difere
do apresentado acima. O aumento da primazia do sistema & mais
pronunciado, passando de 0.389, em 1960, para 0.393 em 1970,
notando-se serem estes valores bem superiores aos concernen-
tes a populagao urbana. Em Fortaleza, observa-se neste par-
ticular um aumento que parece reduzido apenas por causa do
limite do Indice. O mesmo crescimento ocorre em Crato, em Jua
zeiro do Norte e em Barbalha. Também as cidades da area me-
tropolitana de Fortaleza estao aumentando o seu indice, e &
notavel o salto de Aquiraz, passando de 0 em 1960, para 0.767

em 1970. Dentre os centros da area metropolitana, a finica ex
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cegao & Maranguape, com uma queda mais ou menos pronunciada.
O exame dos outros Indices (Tabela 5) revela, porém, que esta
cidade parece estar transformando a sua estrutura funcional,
com forte ascensao da indilistria e, embora em nivel ndao compa-
ravel a esta, vem também desenvolvendo o seu comércio varejis
ta. Na area central do estado, o maior crescimento verifica-
se em Iguatu, seguido por Acopiara, cuja diferenga em relagao
a essa cidade vem-se reduzindo. Quanto a Quixada, observa ela
crescimento tao reduzido, que apenas garante a estabilidade de
sua posicao. A queda de Quixeramobim, assim como a de Sena-
dor Pompeu, cidades que estao justamente entre Quixada, Aco-
piara e Iguatu, indica provavelmente um aumento de sua area
de projecgao.

No vale do Jaguaribe, dois centros tradicionais encon-
tram-se em decadéncia, a saber, Russas e IcOG. No segundo deles
o processo de declinio & ainda mais violento. Em ambas as ci
dades a decadéncia nao se limita ao setor atacadista, mas re-
flete—-se em todos os 1ndicadores examinados. Por outro lado,
observa-se aumento consideravel em Limoeiro do Norte, excetu-
ando-se o de populagdo urbana. Mesmo que tal aumento nao haja
ainda permitido a esta cidade ultrapassar os dois centros maio
res e tambéem mais tradicionais acima mencionados — se bem que
no que se refere ao atacado ja tenha superado Ico — dentro em
pouco, mantida a tendéncia esbogada, Limoeiro vira a ameagar
francamente a posigao de Russas.

Enquanto no sul cresce a aglomeragao de Crato-Juazeiro
do Norte, ao norte o outro centro de nivel 2 do estado, 1isto

&, Sobral, observa uma redugao do grau de primazia, mesmo man
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tendo o segundo lugar do estado. De qualquer forma ocorreu
ali um aumento da diferenga em relagao a Fortaleza, enquanto,
ao contrario, aproximaram-se da Capital as cidades referidas
acima, isto &, Crato e Juazeiro do Norte.

A mesma época, tanto Granja como Camocim demonstraram
indice crescente, sendo mais marcante o da primeira cidade,
que assumiu posigao acima do valor da primazia do sistema camo
um todo.

Cratelis, que se colocava em quarto lugar em 1960, caiu
para a nona colocagao em 1970, tendo sofrido consideravel re-
ducao em seu Indice. Situagao semelhante ocorreu em Nova Rus
sas, ao passo que Ipu e Ubajara deixaram as Gltimas posigoes
para colocarem-se em nivel mais favoravel, particularmente Ipu,
o que pode estar indicando transformagao nas areas de influén
cia daqueles centros.

Finalmente, trés cidades — Canindé, Pentecoste e Casca
vel — cairam para a tGltima posigao, sendo que Pentecoste teve
das tres o decréscimo mais acentuado. A proximidade relativa
destas cidades com Fortaleza, associada ao crescimento da ca-
pital e das cidades que compoem a sua area metropolitana, faz
supor que haja, nestas circunstadncias, atuado uma relagao de
causa e efeito.

Assim, além de Fortaleza e Sobral apenas Iguatu (sexta)
e Acopiara (nona) mantém a mesma posigao nos dois anos em es-—
tudo (1960-1970). Tal fato, particularmente quando se nota
que cinco das cidades que em 1960 se encontravam acima da me-
dia do sistema estao abaixo em 1970, e que seis delas tiveram

comportamento inverso (Grafico 2) indica a instabilidade ca-
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racteristica da atividade atacadista nesta década, fenomeno
alias verificado em quase todo o pais, com o declinio da ati-
vidade na maioria dos centros, excegao feita aos maiores, dada
a comercializagao direta realizada por grande parte da indls-
tria nacional. O fendmeno pode ser ainda apreciado & 1luz da
Tabela 6, onde a queda verificada de 1950 a 1960 reflete a
"quebra" do atacado mesmo na cidade de Fortaleza, que veio a
recuperar—-se na década seguinte.

Além destas observagoes, vale ainda ressaltar gque de
1950 a 1970 a segunda cidade do sistema era Sobral, enquanto
em 1940 Crato havia detido tal posicao.

No que concerne ao comércio varejista, a primeira ob-
servacao que se impoe & a de que, ao contrario do que sucede
em relagao a todos os outros indicadores, o grau de primazia
do sistema esta decrescendo (0.292 em 1960, 0.269 em 1970). Se,
por um lado, isto faz supor a ocorréncia de um processo de di
fusao que venha reduzindo os desniveis entre as cidades, por
outro lado o exame de cada uma delas nao parece apoiar por in
teiro tal suposicao. Na verdade, embora dezesseis cidades te
nham apresentado reducdes nos Indices — redugoes estas que a-
cumuladas somam 2.206 — as outras dezenove aumentaram o valor
do indice, ainda que tais acréscimos totalizem apenas 1.437.
Desta maneira, sendo o aumento médio de 0.076, e o decréscimo
médio de 0.138, resulta dal uma redugao na primazia do siste-
ma, mesmo que um maior nimero de cidades tenha aumentado indi
vidualmente o seu grau de primazia. Portanto, embora seja pos
sivel falar em um inicio de desconcentraqﬁo, esta nao implica

em reducdo dos desniveis. Pelo contrario, as desigualdades
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acentuam-se, como vem demonstrar o crescimento mesmo da prima
zia de Fortaleza.

A relagao entre a difusado da atividade do comércio va-
rejista e o tamanho do centro estd bem expressa pelo fato de
que as dez maiores cidades em populagao urbana também o sao
em relagcao a varejo em 1970, valendo notar, entre essas, Ma-
ranguape, onde se caracterizou um grande crescimento, que a
fez saltar do vigésimo para o oitavo lugar. Quanto a Aracati
e Itapipoca, que se encontravam defasadas em 1960, situando-
se mesmo abaixo da média do sistema, e cujo tamanho da popula
cao permitia esperar-se ali maior representatividade do vare-
Jjo, apresentam situagao corrigida em 1970.

Além das cidades acima apontadas, € possivel mencionar
-se ainda Juazeiro do Norte, que alcangou o segundo lugar, e
Canindé, que recuperou no varejo a posigao que perdera no ata
cado. Fato idéntico sucedeu também em Itapipoca.

Na area de Sobral, que se mantém relativamente estavel,
apenas Camocim apresenta crescimento sensivel, enquanto Gran- |
ja e Massapé acusam violento decréscimo, Na verdade, Massape,
gue ocupava o nono lugar em 1960, caiu para o GUltimo em 1970,
indicando a sua total subordinagao ao comércio de Sobral, cen
tro de que dista apenas quinze minutos.

Duas outras cidades destacam-se ainda entre as que
crescem, a saber, Acopiara e Limoeiro do Norte. Como anteri-
ormente observado, este Giltimo centro cresce a medida que Rus
sas e Icd demonstram queda acentuada. Também Senador Pompeu
e Taud apresentam-se declinantes, por razoes possivelmente o-

postas: a primeira, por ter sido mantida d margem da rodovia,
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e a segunda por haver melhorado as suas condigoes de acesso a
centros que dispoem de comércio varejista mais desenvolvido.
Entre as cidades cuja redugao foi mais notavel, conta-se ain-
da Aquiraz que, ao contradrio de Canindé e de Itapipoca, pare-
ce compensar O seu crescimento no atacado com a queda no vare
Jjo.

Voltando ao exame da situagao de Fortaleza, nota-se que
as variagoes no resto do sistema nao afetam o crescimento do
Indice que de 0.972 em 1960, passa a 0.989 em 1970. Apesar
disto, a diferenca entre a capital e a segunda cidade esta di
minuindo, ja que em 1960 Crato mostrava um valor de 0.811l, e
em 1970, quando ja havia assumido o segundo lugar, Juazeiro
do Norte apresentava um Indice de 0.822. Alias, Crato esteve
em segundo lugar apenas em 1960, ja que em 1940, 1950 e 1970
Juazeiro detivera esta posiqio. A Tabela 6 acusa, novamente,
uma acentuada queda de 1950 a 1960, seguida de uma recupera-
¢ao igualmente acentuada em 1970.

Em relacdao 3 atividade industrial, os resultados apon-
tam uma forte tendéncia a concentragao. O grau de primazia
do sistema passou de 0.359 para 0.380, de 1960 a 1970, enquan
to o de Fortaleza subiu de 0,968 para 0.989.

Além de Fortaleza, mostraram crescimento significativo
em termos industriais as cidades de Maranguape, Caucaia e Pa-
catuba, componentes da area metropolitana, e Cascavel, locali
zada proxima a Capital.

No sul do estado, Juazeiro do Norte mantém-se estavel,
ocupando um terceiro lugar, sendo contudo ainda superada por

Sobral, embora este centro acuse ligeiro decréscimo. Enguanto
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1sto, Barbalha cresce sensivelmente, e Crato cai consideravel
mente, passando da segunda para a sexta posigao. No centro-
sul, Iguatu mantém-se em crescimento, e na Iblapaba ocorre a
ascensao de Ubajara. Além destas cidades, apenas Camocim se
destaca, crescendo principalmente como resultado da extracgao
do sal.

Por outro lado, em outros centros que se projetavam an
teriormente cai a primazia. Nesta categoria, além de Crato,
ja antes mencionado, contam-se Quixada, Senador Pompeu, Rus-
sas e Icd. Cidades que em 1960 se mantinham em nivel inferior
a estas, isto &, Taud, Nova Russas e Massapé, vém também cain
do sensivelmente.

A atividade industrial foi a que maior variagao apre-
sentou nas segundas cidades de 1940 a 1970. E assim que se
mantiveram em segunda posigao, respectivamente, Juazeiro do
Norte em 1940, Iguatu em 1950, Crato em 1960 e por fim Sobral,
em 1970. A Tabela 6 indica que a indistria acompanha o pa-
drao das outras atividades econdmicas, com queda em 1960, e
marcado crescimento em 1970 da primazia de Fortaleza. O de nua
mero 4, que representa as alteragoes de 1960 para 1970 ocorri
das entre as cidades selecionadas para estudo neste trabalho,
&, entre todos os graficos, o que evidencia maiores discordan
cias entre as situagdes das cidades nos dois anos tomados co-
mo referéncia, fato facilmente compreensivel, se se considera
a natureza da indistria no estado, dominantemente ligada aos
géneros téxtil, quimica e alimentar com base no algodao, e

que sofre influéncias ndo sd das variagoes climaticas (na pro

ducdo agricola), como das variagOes dos pregos nos mercados
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internacionais e nacionais, Ou ainda, por outro lado, se se
nota que este fato reflete a tendéncia a concentragao da pro-
dugao industrial (mesmo desta mais tradicional, isto &, a do
algodao) em poucos municipios, a par da introdugao de novos
estabelecimentos mais modernos e diversificados, em funcao dos
incentivos fiscais que beneficiam, de preferéncia, Fortaleza
ou os municipios da area metropolitana.

Em resumo: a primazia de Fortaleza, mesmo no periodo
da queda, isto &, entre 1950 e 1960, n3ao chegou a ser posta
em davida; o crescimento de 1960 para 1970 foi de tal manei-
ra acelerado que atingiu valores sempre superiores nao sé aos
de 1960, como aos de 1950.

Apesar de importante em termos de populagao urbana, por
tanto, a primazia de Fortaleza melhor se caracteriza em rela-
cao as atividades econdmicas. Assim, como indica a Tabela 6,
a populacao sé veio a ter ali melhor projegao em 1960 quando,
em relacao as outras varidveis estudadas, ocupava o segundo
lugar.

A fungao principal da Capital & bem marcada pelas al-
tas taxas referentes ao comércio atacadista que, mesmo  por
ocasiao da "quebra", era ainda mais de dez vezes superior ao
valor da segunda cidade. Em ordem de importancia, seguem-se
o comércio atacadista, o varejo e, finalmente, como atividade
econdmica que apenas em 1970 alcanga domindncia ao nivel das
outras, a indistria.

Do exposto, chega-se @ confirmagao da hipdtese de que
a primazia de Fortaleza cresceu em todos os setores no perio-
do de 1960 a 1970, correspondente a é€poca em que a contragao

do estado ocorreu de modo mais acentuado.
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4.6 — Comércio atacadista

Em segundo lugar, levantou-se a hipotese de que a fun-
¢ao atacadista estaria sofrendo um processo de concentragao
que resultaria em sua redugao em todo o sistema, a excecao de
Fortaleza e de alguns centros onde uma melhor situagao econo-
mica pudesse aproveitar o aumento de sua acessibilidade em ter
mos positivos.

Construiu-se um indice que leva em conta ganhos ou per
das entre 1960 e 1970, tanto em termos absolutos como em rela
tivos (crescimento por 1.000 habitantes urbanos) . Para cada
uma das cidades foi atribuido um Indice composto de trés alga
rismos, onde o primeiro indica o comportamento em relagao a
numero de estabelecimentos, o segundo refere-se a pessoal o-
cupado, e o terceiro ao valor das venda584. Para cada um des
tes indicadores, um valor de 1 representa aumento bruto, e por
1.000 habitantes; de 2, decréscimo bruto e por 1.000 habitan

tes, e de 3, aumento bruto e decréscimo por mil habitantes. A

partir destes Indices foi gerada a tipologia apresentada no

Quadro 1.
QUADRO 1
TTPOLOGIA DO COMERCIO ATACADISTA
PADRAO : INDICES NQ DE CIDADES

Cresce atabal 10
Tende a crescer 112 - 131 - 121 3
Tende a cair 221 - 122 - 231 10
Cai 222 12
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A tipologia, indicando que apenas treze cidades cres-
cem ou tendem a crescer, enquanto vinte e duas tendem a cair
ou estao realmente em declinio, confirma a tendéncia a& redu-
cao da fungao atacadista, fato ja mencionado anteriormente. Os
valores das cidades encontram-se na Tabela 7, onde Ubajara e
Aquiraz sao os dois Gnicos centros a contestar a hipotese de
gque sO houve crescimento nas cidades ja possuidoras de situa-
cao econdmica mais forte, pois ali nao havia estabelecimentos
atacadistas em 1960. O aparecimento de um estabelecimento a-
tacadista em Aquiraz poderia ser atribuido a um tipo de efei-
to de transbordamento ("spillover"), devido a sua posigao na
area metropolitana de Fortaleza; ja Ubajara, que passou a con
tar com oito estabelecimentos em 1970, beneficiou-se de melho
res ligagoes viarias, vindo a capturar parte do mercado ante-
riormente dominado por Sobral, isto &, o referente a area da
Ibiapaba e do estado vizinho (Piaui).

Fortaleza nio se inclui no grupo das cidades que estao
crescendo (tende a crescer), tendo apresentado um decréscimo
no pessoal ocupado por mil habitantes, o que, de certa forma,
pode estar indicando utilizagdo mais eficiente de mao de obra
empregada no setor.

Quanto ao grupo das cidades que se colocam no padrao
das cidades "tendem a cair", vale observar que, a excegao de
Russas, todas elas estao perdendo estabelecimentos e pessoal
ocupado (embora Sobral e Iguatu apresentem aumento bruto no
nimero de empregados), mas demonstram crescimento no valor das
vendas. Ainda que uma parcela deste fato possa ser atribuida

a falhas no indice de inflagao, que porisso deixa de corres-
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ponder a verdade, pode-se supor que nestas cidades a ativida-
de como um todo se esteja concentrando em alguns poucos esta-
belecimentos que continuam crescendo, suposigao que estaria
de acordo com o padrao geral da redugao/concentragao da ativi
dade atacadista no Brasil. No caso especifico de Sobral, in-
formagoes colhidas em entrevistas na cidade revelam que os da
dos censitarios nao dao conta das transformagoes ocorridas na
quele centro. De fato, até meados da década de 60, a maior
parte das firmas atacadistas foi fechada, tendo sido mais sen
tido o efeito de maior drenagem exercida por Fortaleza, o que,
evidentemente, decorreu da melhoria da acessibilidade; ao fi-
nal da década, entretanto, alguns novos estabelecimentos fo-
ram criados ali, fato ligado & melhor acessibilidade de Scbral
em relagao a area por ela comandada ou, como se pronunciou um
dos informantes entrevistados, "a situagao melhorou quando So
bral comecou a fazer com as cidades menores o que Fortaleza
tinha feito com ela". O fato exposto ressalta um dos maiores
problemas enfrentados neste trabalho, qual seja o das defasa-
gens entre a época em que os efeitos imediatos da melhoria das
estradas se fizeram sentir, e a época para a qual é possivel
obter-se informagdes estatisticas.

Apesar dos fatores apontados, que evidentemente pertur
bam a apreensao do processo, 0 Mapa 5 que apresenta a situa-
cao do comércio atacadista de 60 para 70 mostra claramente a
divisdo norte-sul do estado, com o norte polarizado pela capi
tal e centros secundarios proximos a ela, e o sul, comandado
pela aglomeragao Crato-Juazeiro do Norte e Barbalha, estando

toda a parte central do estado esvaziada em relagao a fungao

atacadista,85
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4.7 - Comércio varejista

A terceira e {iltima hipdtese examinada por este estudo
refere-se d@ maior difusado das fungoes varejistas em todos os
centros, particularmente naqueles em que o crescimento de aces
sibilidade foi mais sensivel. Construiu-se uma tipologia pa-
ra a atividade varejista. Usou-se do mesmo processo ja empre
gado na construcao da tipologia da atividade atacadista, ten-
do sido obtidos os resultados constantes do Quadro 2, e da

Tabela 8, bem como do Mapa 6.

QUADRO 2

TIPOLOGIA DO COMERCIO VAREJISTA

PADRAO - INDICES N® DE CIDADES
Cresce 111 23
Tende a crescer 131-112-113-311 5

Tende a crescer em
termos absolutos e
a cair em termos
relativos 331-332 7

Como primeira observagao, impoe-se o fato de que o va-
rejo tende a crescer em todos os lugares, sendo que, das sete
cidades cujo crescimento nao acompanhou o aumento da popula-
cao urbana, duas, a saber, Caucaia e Cascavel, acham-se a me-
nos de uma hora de Fortaleza, e apenas outras duas, isto g,
Granja e Brejo Santo, sofreram consideravel aumento em sua

acessibilidade. B dificil avaliar até que ponto podem influir
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a proximidade da primeira cidade em relagao a Sobral, e da se
gunda em relagao a aglomeragao de Crato-Juazeiro do Norte, pa
ra tal decréscimo relativo.

A situagdo de Massapé, a quinze minutos de Sobral, é
nitida; por outro lado, Icd & uma cidade em franco processo
de decadéncia apds haver perdido a sua fungao privilegiada an
terior, no que se refere d rede de transportes do estado.

A partir da andlise dos dados acima, parece dificil de
compreender-se apenas o relativo declinio de Canindé, centro
de vasta area sertaneja e, principalmente, centro de peregri-

nagao religiosa.




5 — CONCLUSAO

Ao fim deste trabalho, chegou-se as seguintes conclu-
soes, de resto ja parcialmente apontadas ao longo de todo o
estudo.
1 - Houve convergéncia temporal-espacial, reduzindo-se as dis
tancias-tempo entre as cidades, entre as quais as mais atin-
gidas pelo processo foram Fortaleza e as que lhe sao mais dis
tantes, isto &, Juazeiro do Norte, Crato, Barbalha, Iguatu,
Cratells, Brejo Santo, Camocim, Granja, Taua e Nova Russas.
2 - A concentrag&o em Fortaleza €& constante, e resulta em al-
to grau de primazia. Entre 1960 e 1970, foli particularmente
acelerada, excecao feita a da populagao urbana, que teve maior
crescimento entre 1950 e 1960, quando a migragao para a capi-
tal, provocada pela seca de 1958, pode ter sido fator de gran
de influéncia.
3 - 0 estudo demonstrou a concentragao da fungao atacadista em
alguns centros, com conseqﬁente redug&o na maioria do sistema.
Entre os centros privilegiados neste sentido, contam-se Jua-
zeiro do Norte-Crato-Barbalha, Quixada, Aracati, Itapipoca,
Ipu, Baturité, Ubajara e Aquiraz, bem como Fortaleza, Taua e
Pacatuba, que crescem a niveis menores que as primeiras men-=
cionadas nesta relagao.
4 - Comprovou-se ainda neste trabalho a difusao do comércio
varejista ao longo de todo o sistema, pois apenas sete das

trinta e cinco cidades examinadas apresentam crescimento mais

reduzido, perdendo em termos relativos.

e —
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Em grandes linhas, a evolugao histérica do processo
aqui investigado pode ser caracterizada como se segue. Forta
leza assumiu caracteristicas de cidade primaz a partir de mea
dos do século XIX, estando sua primazia associada de um lado
a fungao de capital politico-administrativa, e de outro a sua
nodalidade em relagao aos transportes, seja como porto (domi-
nando o comércio com o exterior), seja como ponto focal da re
de viaria do Estado. As grandes transformagoes da segunda me
tade do seculo XX foram a captura da area de Sobral — inicia-
da em 1950 com a ligagao ferroviaria e definitivamente estabe
lecida em meados da década de 60, com a melhoria e asfaltamen
to da rodovia que corta aquela area e que vai ter a Fortaleza —
e a confirmacao de Juazeiro do Norte e Crato, aglomeragao ur-
bana do Sul do Estado, como detentores da posigao imediatamen
te abaixo de Fortaleza. A maior distancia destes centros em
relagdao a Fortaleza — bem como as transformagoes sofridas pelo
padrao de relacionamento do Estado, que atualmente vincula-se
mais ao Sudeste que ao exterior, sendo esta ligagao realizada
por via rodoviaria — impulsiona o crescimento daqueles centros
que, ao contrario de Sobral, dispoem de ligagao rodoviaria
direta com o Sudeste.

Entretanto, o dinamismo destes centros deve ser enten-
dido dentro do quadro apontado por Rose, da persisténcia da
primazia, e por Janelle e Gauthier ao falarem do papel da aces
sibilidade no processo de concentragao. Desta forma, as me-
lhores condicoes de que dispoem Crato e Juazeiro do Norte per
mitem que elas se mantenham como centros de segundo nivel en
quanto que Sobral, ndo dispondo das mesmas vantagens, tem gran

de parte de suas fungoes absorvidas por Fortaleza. O que &
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preciso ressaltar neste contexto & que o crescimento da aglo-
meragao de Juazeiro do Norte-Crato nem de longe chega a amea-
car a sempre crescente primazia de Fortaleza.

Conforme mencionado em outra parte deste estudo, {oky
freu ele duas limitagBes basicas, a saber: embora, quer his-
toricamente, quer a nivel tedrico, seja evidente a relagao en
tre a primazia e a acessibilidade, ndo pode ela ser demonstra
da cabalmente através da quantificagao, vez que varios outros
fatores — entre os quais o seu proprio tamanho pode vir a ser
considerado principal — atuam no crescimento de Fortaleza. Por
outro lado, o tempo de maturagao dos efeitos de uma melhor a-
cessibilidade do sistema & variavel, de modo que mesmo se se
pudesse garantir a parcela com que contribuem para o cresci-
mento ou a decadéncia das cidades, a camisa de forga dos anos
censitarios para disponibilidade das informagoes poderia fa-
zer com que se perdesse a oportunidade de avalid-los com exa-
tidao. Tal fato aconteceu com relagao a Sobral, e apenas po-
de ser demonstrado com base em investigaqﬁo direta em campo.
Esta cidade teve sua fungao comercial fortemente abalada logo
ao inicio de sua maior aproximagao com Fortaleza, recuperou-
se posteriormente, mas nao ao mesmo nivel anterior, sendo a
recuperagao promovida, em grande parte, por firmas que sao fi
liais de outras da Capital. Sucedeu ainda a transferéncia de
firmas sobralenses para Fortaleza e, finalmente, Sobral so-
freu mudanca em sua atividade principal, transformando-se de
centro comercial em centro de servigos, especialmente nas a-

reas de salde e educagao.
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Do exposto sobressai nova conclusao: o presente traba
lho enseja a abertura de perspectivas para outros estudos: se
ria interessante, por exemplo, verificar-se como esta evoluin
do o quadro depois de 1970; por outro lado, demonstra ser fun
damental que novas pesquisas levem em conta as relagoes entre
as cidades e suas areas de influéncia, nao se limitando ape-
nas ao exame do tamanho que, embora seja ponto obviamente im-
portante, nao & suficiente para compreensao do processo.

Ficou ainda demonstrado que tais estudos exigem pesqui
sa direta, ja que faixas da populagcao em diferentes niveis so
cio-econdmicos estabelecem diferentes niveis de relacionamen-
to interurbano.

Esta linha de estudo através de utilizagao de pesquisa
direta sera fundamental para a percepgao dos diversos niveis
em que ocorre a articulacao do espago, evidenciando as esca-
las da drenagem exercida pelos diferentes niveis de centros.

A principal proposta deste trabalho diz respeito a con
comitancia do aumento da primazia e da acessibilidade; embora
através dos caminhos examinados nao seja possivel provar a re
lagao de causalidade entre estes dois processos, o fato da si
multaneidade ter sido evidenciada serve de ponto de apoio; e
mesmo de confirmagao daquela relacao causal, de resto ja pos-—-

tulada em algumas articulagoes tedricas.
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JANELLE, D.G. Central place development in a time-space
framework (1968) p. 6.

Ibidem. p. 10.

EL-SHACKS, S. Development, primacy and systems of cities
(1972) p. 18%

Os indices de primazia foram calculados usando um programa

de computador escrito por Antonio Carlos F. de Menezes.

Os valores monetdrios foram compatibilizados usando os in-
dices de corregao monetdria referidos a prego por atacado
— disponibilidade interna — dados por CHARA, A.D. Compéndio
de Indices de Corregcdo Monetaria, p. 222. A oconstrucao dos
indices foi feita com base em calculos realizados por  um

programa de computador escrito por Arlindo Mello do Nasci-

mento.

Os mapas foram desenhados por Eutamar Amorim da Costa, com
base em mapas produzidos atraves do prcgrama SYMAP por Luis
Carlos Aralijo de Menezes e David Luis dos Santos Malheiro.
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TABELA 1- CONVERGENCIA TEMPORAL-ESPACIAL EM RELAGAO A FORTALEZA
1961-1970
DISTANCIA EM MINUTOS PARA| TAXA MEDIA DE
CIDADES FORTALEZA CONVERGENC A
1961 1970 TEMPORAL-ESPAC I AL

| = Fortaleza = - - [1
2 - Juazeiro do Norte 1080 600 53,3 ]
3 - Sobral 360 240 13,3 I
4 - Crato 1080 540 60,0 |
5 = lguatu 720 - 360 40,0 .
6 - Crateus 600 420 20,0 |
7 - Maranguape L5 45 =
8 - Quixada 240 180 6,7
9 - Aracati 150 150 - |
10 - ltapipoca 180 180 = II
11 - Camocim 780 L50 36,7 I_
12 - Quixeramobim 300 220 8,9 “
13 - Caninde 180 180 = 1|
I4 - Russas 180 180 C. ,'
o S 510 400 12,2 |
16 - Taua 600 600 2 ;'
17 - Caucaia 20 20 = 1
18 - Nova Russas 880 480 bl k4 :
19 - Granja 720 420 33,3 1
20 - Pentecoste 120 120 - |
21 - lco 450 420 33
22 - Cascavel 90 40 5,6
23 - Senador Pompeu 480 360 13,3
24 - Barbalha 1020 600 46,7
25 - Pacatuba 60 50 1,]
26 - Campos Sales 900 660 26,7
27 - Jaguaribe 300 300 .
28 - Baturite | 180 180 -~
29 - Acopiara 540 300 26,7
30 - Massape 360 240 13,3
31 - Brejo Santo 840 480 Lo,0
32 - Sao Benedito 720 720 <
33 - Limoeiro do Norte 300 210 10,0
34 - Ubajara 625 600 2,8
35 - Aquiraz 60 Lo 2.2

FONTE: Informagoes Basicas dos Municipios - IBGE




82

TABELA 2- [NDICE DE ACESSIBILIDADE E CONVERGENCIA TEMPORAL-ESPACIAL 1961-1970

CIDADES

TNDICE DE AGESSIB
(em minutos

fLIDADE

1961

1970

TAXA MEDIA DE CON

VERGENCIA

TEMPORAL-ESPACIAL

1961-1970

| - Fortaleza 15.765 10.446 591. 1

2 - Juazeiro do Norte 36.845 19.540 1922.8

3 - Sobral 21.305 13.385 880.0

4 Crato 36.845 19.905 1882.2

5 - lguatu 26.845 15.940 1211.7

6 - Crateus 33.945 20.645 1477.8

] - Maranguape 17.160 11.730 603.3

8 - Quixada 19.945 13.025 768.9

9 - Aracati 20.715 15.395 591.1

10 - ltapipoca 19.265 12.955 701.1
11 - Camocim 34 . L45 19.955 1610.0
12 - Quixeramobim - 21.085 13.305 864 .4
13 - Caninde 21.615 14.605 778.4
4 - Russas 18.585 12.730 650.6
158 = lipu 24 . 965 117/ LGS 872.2
16 - Taua 28.855 18 765 1121.1
17 - Caucaia 15.985 10.665 591.1
I8 - Nova Russas 32.305 19.530 1419.4
19 - Granja 32.465 18.965 1500.0
20 - Pentecoste 17.285 11.965 591.1
210 lico 22.455 14.840 846.1
22 - Cascavel 18.655 11.695 773.3
23 - Senador Pompeu 23.005 | 14.225 975.6
24 - Barbalha 35.885 19.070 1868.3
25 Pacatuba 17.385 11.835 616.7
26 - Campos Sales 34,765 23.860 1211.7
2] - Jaguaribe 20.505 14.075 7144
28 - Baturite 19. 425 15.135 476.7
29 - Acopiara 24.025 15.265 973.3
30 - Massape 22.295 14.375 880.0
31 - Brejo Santo 32.985 16.460 1836.1
32 - Sao Benedito 27.380 18.225 1017.2
33 - Limoeiro do Norte 22,545 14.380 907.2
3k - Ubajara 25.880 16.975 989.4
35 - Aquiraz 17.665 11.636 670.0

FONTE: Informacoes Basicas dos Municipios

L v
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TABELA 3 - VARIAGAO DA PARTICIPAGAO NO TOTAL DO ESTADO DOS
MUNICIPI0S SELECIONADOS
1960 - 1970
POPULAQAO TAXA DE |[% DA POPULAGAO URBANA
MUNITCT®PI1OS URBANA |CRESCIMENTO DO ESTADO

1970 1960/1970 1960 1970
| - Fortaleza 827.682 1.76 k.85 45.70
2 - Juazeiro do Norte 80.549 1.49 4.82 4. 45
3 - Sobral 60.188 1.60 3.35 3.32
4L - Crato 41.812 1.43 2.61 2.31
5 - lguatu 31.796 1.71 1.66 1.76
6 - Crateus 27.345 1.63 1.49 1.51
] - Maranguape 24.098 1.37 1.56 1.33
8 - Quixada 20.287 1.71 1.06 112
9 Aracati 17.606 1.31 S L) 0.97
10 - ltapipoca 16.688 1.40 1.06 0.92
11 = Camocim 16.442 1.14 1.28 0.91
12 Quixeramobim . 13.090 1.49 0.78 0.72
13 - Caninde 12.047 1.79 0.60 0.67
14 Russas 11.374 1.39 0.73 0.63
15\~ 1pu n.315]  1.27 0.79 0.62
16 - Taua 11.264 1.89 0.53 0.62
17 - Caucaia 11.200 1.71 0.58 0.62
18 - Nova Russas 11.003 1.82 0.54 0.61 v
19 - Granja 10.826 ]1.51 0.64 0.60 '.
20 - Pentecoste 10.654 1.89 0.50 0.59 @
21 - lco 10.453 1.37 0.68 0.58 _
22 - Cascavel 10.328 3.10 0.30 0.57 .:
23 - Senador Pompeu 9.658 1.12 0.77 0.53 g
24 - Barbalha 9.626 1.36 0.63 0.53 :
25 Pacatuba 9,087 1531 0.62 0.50
26 - Campos Sales 9.069 ].49 0.54 0.50
27 - Jaguaribe 8.743 1.68 0.46 0.48
28 - Baturite 8.726 1.21 0.64 0.48
29 - Acopiara 8.311 1.86 0.40 0.46
30 - Massape 765955 1.35 0.52 0.44
31 - Brejo Santo 7.045 1.70 031 0.39 -
32 - Sao Benedito 6.931 1.04 0.59 0.38
33 - Limoeiro do Norte 6.364 1.09 0.52 0.35
34 - Ubajara 3.593 0.90 0.36 0.20
35 - Aquiraz 3.561 1.03 0.31 0.20
Estado do Ceara 1.811.202 1.61 100.0 100.0

FONTE: Sinopse preliminar do Censo Demografico - Ceara - 1960

Censo Demografico - Ceara - 1970
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TABELA 5 - [NDICE DE PRIMAZIA CEARA 1960-1970

— L LU,

e CTrios POPULAGAO URBANA UALEE ES:E:ET:J}AS UAlﬁchgaga‘éfgms UA"tO"RDU';ATR’:TLD”CM
| ATACADISTA VAREJISTA
| 1960 1970 1960 1970 1960 1970 | 1960 1970
|
| - Fortaleza 0.976 0.980 0.991 0.993 0.972 | 0.989 | 0.968 | 0.985
I‘ ) - Juazeiro do Norte 0.796 0.796 0.503 0.745 0.721 | 0.822 | 0.788 | 0.788
3 - Sobral 0.719 0.737 0.904 0.850 0.791 | 0.790 | 0.852 | 0.828
& - Crato 0.656 0.647 0.710 0.844 0.811 | 0.785| 0.834 | 0.633
) 5 - lguatu 0.509 0.564 0.645 0.748 0.726 | 0.696 | 0.643 | 0.75]
6 - Crateds 0.470 0.512 0.718 0.563 0.602 | 0.648 | 1.321 | 0.417
7 - Maranguape 0.487 0.466 0.514 0.146 0.155 | 0.438 | 0.524 | 0.759
8 - Quixada 0.333 0.398 0.618 0.626 0.605 | 0.555| 0.662 | 0.562
: 9 - Aracati 0.383 0.338 0.333 0.372 0.246 | 0.318 | 0.577 | 0.613
1 10 - Itapipoca 0 335 0.315 0.228 0.149 0.188 | 0.308 | 0.083 | 0.040
1l - Camocim 0.410 0.308 0.216 0.234 0.015| 0.188 | 0.148 | 0.259
12 - Quixeramobim 0.201 0.207 0.377 0.095 0.334 | 0.205| 0.582 | 0.599
13 - Canindé 0.09] 0.166 0.130 0.0 0.105 | 0.211 | 0.519 | 0.485
{ It - Russas 0.172 | 0.137 0.766 | 0.491 0.703 | 0.284| 0.409 [ 0.301
1S - lpu 0.209 0.135 0.0 0.248 0.005 | 0.056| 0.0 0.031
16 - Taua 0.057 0.133 0.213 0.088 0.295| 0.087| 0.272 | 0.050
17 - Caucaia 0.083 0.130 0.172 0.767 0.288 | 0.214| 0.367 | 0.565
18 - Nova Russas 0.061 0.123 0.454 0.297 0.074 | 0.100| 0.269 | 0.117
19 - Granja 0.114 0.117 0.338 0.412 0.233 | 0.003| 0.012 | 0.0
20 - Pentecoste 0.048 0.111 0.390 0.0 0.0 0.002| 0.012 | 0.053
2l - 1co 0.142 0.105 0.461 0.098 0.325 | 0.145| 0.441 | 0.34k
22 - Cascavel 0.0 0.101 0.122 0.0 0.043 | 0.065| 0.110| 0.363
23 - Senador Pompeu 0.194 0.082 0.482 0.155 0.373| 0.196| 0.580 | 0.398
24 - Barbalha 0.110 0.081 0.208 0.550 0.026 | 0.071| 0.092| 0.466
25 - Pacatuba 0.103 0.067 0.102 0.499 0.077 | 0.025| 0.082| 0.332
26 - Campos Sales 0.063 0.066 0.187 0.110 0.039| 0.068| 0.196 | 0.237
Z] - Jaguaribe 0.038 0.059 0.348 0.225 0.063| 0.059| 0.018| 0.043
28 - Baturite 0.116 0.058 0.088 0.132 0.170| 0.130| 0.181 | 0.248
29 - Acopiara 0.019 0.051 0.509 0.625 0.099| 0.211| 0.522 | 0.577
30 - Massapé 0.055 0.045 0.340 0.152 0.399| 0.0 0.098 1 0.009
31 - Brejo Santo 0.012 0.032 0.471 0.401 0.098 | 0.164| 0.428 | 0.475
32 - S3ao Benedito 0.087 0.031 0.328 0.379 0.093| 0.105| 0.003{ 0.010
33 - Limoeiro do Norte 0.054 0.026 0.357 0.481 0.011 | 0.136] 0.147| 0.161
3% - Ubajara 0.009 0.0 0.0 0.116 0.017 | 0.046| 0.006| 0.147
35 - Aquiraz 0.00] 0.0 0.0 0.767 0.221| 0.034| 0.388| 0.268
TOTAL 0.238 0.239 0.389 0.393 0.292| 0.269| 0.359| 0.380
et



TABELA 6- VARIAGAO DA PRIMAZIA DE

V A R | A VESIEES

Valor das Vendas do Comercio Varejista ..

Valor da Produgao Industrial
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TABELA 7 - TIPOLOGLA DOS MUNLCIPIOS SEGUNDO COMPORTAMENTO DO COMERCIO

ATACADISTA

MUNI C T PIUIOSS [NDICE
Juazeiro do Norte 111
Crato 111
Quixada 111
Aracati 111
|tapipoca 111 CRESCE
Ipu 111
Barbalha 11
Baturite 111
Ubajara 111
Aquiraz 111
Fortaleza 131
Taua 112 TENDE A CRESCER
Pacatuba ‘ 121
Sobral 231
lguatu 231
Russas 122
Camocim 221
Caucaia 221 TENDE A CAIR
Granja 221
Campos Sales 221
Acopiara 221
Sao Benedito 221
Limoeiro do Norte 221
Crateus 222
Maranguape 222
Quixeramobim 222
Caninde 222
Nova Russas 222 C A |
Pentecoste 222
lco 222
Cascavel 222
Senador Pompeu 222
Jaguaribe 222
Massape 222
Brejo Santo : 222




TABELA 8- TIPOLOGIA DOS MUNICIPIOS SEGUNDO COMPORTAMENTO DO COMERCIO

VAREJISTA

MUNICTPI1OS

[NDICE

Fortaleza
Juazeiro do Norte
Sobral

Crato

lguatu

Crateus
Maranguape
Aracati

| tapipoca
Camocim

lpu

Nova Russas
Pentecoste
Senador Pompeu
Barbalha
Pacatuba
Campos Sales
Baturite
Acopiara

Sao Benedito
Limoeiro do Norte
Ubajara
Aquiraz

Quixada
Quixeramobim
Russas

Taua
Jaguaribe

Caninde
Caucaia
Massape
Granja

| co

Brejo Santo
Cascavel

111
11
11
111
111
111
111
111
111
111
11
111
11
11
111
111
111
111
111
111
11
111
111

311
131
112
113
131

331
331
332
332
331
331
331

CRESCE

TENDE
A
CRESCER

TENDE A
CRESCER
EM TERMOS
ABSOLUTOS
E CAIR
EM TERMOS
RELATIVOS
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Mapa 2 Isocronas a Partir de Fortaleza
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Mapo 4
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Mapa 5

—_—

Comercio Atacadista
ESTADO DO CEARA
1960 - 1970

CONVENCOES

< @D - ren ve TROPOLITANA
O ~CENTRO DE NIVEL 2

q .
[0 -centrO 0E NiVEL 3
= O -CENTRO DE NIVEL 4
< & -CIDADE DE MAIS DE 10.000 HAB
- @ -CIDADE DA AREA METROPOLITANA
T

CSCALA | 1300000

w L] ! LY




Mopo 6 Comeércio Varejista
c = ESTADO DO CEARA
W 1960 - 1970

I ANTy
. NOVA RUSSAS

N [}
A \
\ \
\
) :
| 2 82 {NENE 2k
A 1| criteds - XERAMOBIM
\ ;" z
@
Q
>
Y
e
[
0
\
Q.
CONVENGOES
{ < @D - ircn veTROPOLITANA

-CENTRO DE NIVEL 2
O -centro oe NivEL 3
= O -CENTRO Ot NIVEL 4
4 -CIDADE DE MAIS DE 10 000 HAB
® CIDADE DA AREA METROPOLITANA

PR
j@;gnq ORTE

:

........ 1+ Cranes

_...-..f“.&_ L]

Tormon Absoheto 8 Covr o Tar~
ma Belatvoe

ESCALA 13500000

» L] : o




