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etivo deste trabalho é o de contribuir para melhor sistematizac@o
vimento conceitual/metodolégico de aspectos fundamentais da
0 espacial no Brasil e em particular no Estado da Bahia, tomando
ncia o papel da acessibilidade e da interagéo.
cacdo do problema da importancia dos conceitos de acessibilidade
o na perspectiva da moderna andlise espacial exige, para sua
acia, que se parta de uma posicdo abrangente sobre a organizacao
t0 em termos tedricos e aplicados ao mundo real.
osicdo, adotada como ponto de partida, € a de reconhecer a grande
los conceitos de acessibilidade e de interagdo na compreensao
 da organizagdo espacial, considerando que os mesmos sao
os aspectos locacionais e que hé necessidade de desenvolvimento
rtograficas que possam melhor expressar estes dois elementos
onhece-se, com efeito, que a Cartografia, apoiada sobre s6-
_conceituais e metodolégicas, poderd permitir eficiente andlise e
esses problemas de natureza espacial.

OS BASICOS

rodutéria, adotam-se os seguintes conceitos:

bilidade é definida como o grau relativo de facilidade com
n ponto do espaco geogrifico é atingido, a partir de um
ugar;

acdo refere-se a uma medida de relacionamento entre ele-
do complexo geogrifico. Pode ser também entendida, de
ampla, como todas as formas de movimento entre dois ou
ares.

e cjéncias da UFBA. Trabalho realizado com o apoio do
dece a colaboragio de Terezinha Matias da Silva e Lucas Ba-
s de Geografia da UFBA, no desenvolvimento dos trabalhos
0

, outubro 1982. i




Com base nestes dois conceitos, Janelle (1969) desenvolveu um abran.
gente modelo do processo de organizag@o espacial, em seus passos, tomandg

como base o conceito de “utilidade locacional”, ou seja, o da funcionalj.

dade da localizagdo de um elemento geogrifico. O modelo, ligeiramente
modificado e que faz aparecer claramente a importancia da acessibilidade
¢ apresentado de forma esquemdtica a seguir:

e da interacdo, é
FIG. A — MODELO DE ORGANIZACAO ESPACIAL

Desenvolvimento
Pesquisa tecnologico e
Demanda para - ﬂ organizacional
acessibilidade
- U1 %
Interacao |6 \ ¥
aumentada | T~ < _ _ \ |
e AN O
Adaptacoes espaciais as ’ \\
mudangas na organizacdo 5 /Utilidade 3
tempo-espacial (centra- |~~~ \locacional ;T T~ — _ _ Inovacao nos
lizagao e especializacgdo) S i T =~ Jtransportes e

i comunicagoes
| 4
Convergéncia

tempo-espacial

O passo 1 representa, na figura, o intervalo de tempo no qual um
lugar — ou um determinado ntimero de lugares — requer uma maior
acessibilidade para aumentar a producéo e a distribuicdo de bens e servigos.
Um procedimento de pesquisa (passo 2) é efetivado em busca da inovagdo
tecnoldgica e organizacional, o que ocorre no passo 3. A inovacio nos
transportes e comunicagdes reduz o seu custo, em tempo e/ou em recursos
financeiros, entre vdrios lugares e promove maior aproximagao entre 0s
lugares (passo 4). Isto faz com que haja o desenvolvimento de novas
atividades implementadas através da centralizacdo e da especializacdo, em
busca da maximizacdo das economias de aglomeracdo e de escala (passo
5). Isto faz também aumentar a interagdo que, a partir de uma determinada
situagdo, passa a exigir melhorias nos transportes e comunicacdes, através
das inovagdes, para assegurar o atendimento da demanda em matéria de
acessibilidade (passos 6 e, novamente, 1), reiniciando-se o processo.

Duas consideracdes fundamentais, para maior clareza, devem ser a seguir
desenvolvidas: ’

(1) uma reflexdo sobre os dois conceitos acima apresentados faz des-
tacar que os mesmos referem-se, intrinsicamente, & natureza do problema
geogréfico, que é o da distdncia em termos amplos. A este respeito,
Harvey (1969, p. 210) pdde afirmar que “a medida da varidvel distancia
n.a pesquisa geografica tem, assim, enormes repercussdes. N&o somente
ajuda a definir a natureza dos conceitos geométricos na Geografia —
tem também implicagSes para a filosofia total da Geografia simplesmente
porque estd diretamente relacionada ao conceito préprio de espago”. Neste
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chegou-se na Geografia & afirmac@o de que a tnica “lei” geogra-
‘a de que o padrdo de interagdo varia inversamente com a dis-
sumimos, nesta linha de pensamento, a idéia de que o espago
pende, estruturalmente, dos padrdes de localizagdo e da in-
explicacdo sistemdtica seria o objetivo da prépria Geografia.
"em outras palavras, a Geografia, como anélise da estruturagdo
procura estudar como o homem organizou-se socialmente no
~ Como vimos, na organizacdo espacial dois elementos seriam funda-
a localizacdo e a interagdo. A localizagdo é entendida como a
e as atividades humanas sdo exercidas e a localizagdo dos elementos
0s, sendo necessariamente diferenciada, ird gerar as origens e os
‘de todo movimento, ou seja, dard origem a uma interagdo lugar-
Para isto é necessdrio que haja demanda de um lugar e oferta
utro. As nogoes de variagdes nos custos de aportunidade, comple-
dade locacional e de “transferabilidade” (friccdo da distancia), sur-
te quadro como sendo de excepcional importancia.
oncepgOes mais tradicionais da Geografia, as idéias de acessibilidade
eracdo estdo também presentes. Termos como “situacdo” de uma
izacdo com referéncia a uma outra, “relagbes” entre partes e/ou
eograficos, “fluxos” de diversas naturezas, tém uma importante
quadro conceitual tradicional. Entretanto, é preciso reconhecer
porte conceitual e metodolégico trazido, sobretudo nas duas
adas, pela visdo tedrico-aplicada que destaca a anélise dos pa-
1_;lonais/espaciais. Neste sentido, os conceitos em questdo estfio
a um abrangente corpo teérico (Teorias de Localizacdo das
Econdmicas, Teorias de Organizagdo Espacial, Teorias de De-
> Regional, dentre outras) e bastante relacionados & aplicacdo
lvimento de modelos matematico-estatisticos. O uso de mo-
onais, que correspondem a uma anélise matemitica da re-
acao com o crescimento da distincia em estudos de interacdo
. exemplo.
a da relevancia social na pesquisa geografica, em crescente
altimos anos, a exemplo de outras disciplinas, torna possivel
mais a importincia da aplicabilidade da anélise espacial
conceitos de acessibilidade e de interagdo. Com efeito, os
m obter e valorizar a indicacdo de desequilibrios quanto ao
das necessidades de uma populacio para determinados bens
m base nisto, propor medidas efetivas para a melhoria da
interacdo de intmeras 4reas, com amplas repercussdes
0 bésico seria, em termos gerais, o da maximizacdo do
‘demanda por bens e servicos por um minimo de custos,
terminado pela fricgdo da distancia.
i assumimos, a este respeito, a posigio de que ao lado
série de outros deveria ser implementada visando a

3
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construcao de relevantes modelos analiticos, preditivos e de planejamentg,

Acreditamos, entretanto, que a contribuicdo metodoldgica das anilises de
acessibilidade e de interagdo permitira a identificacdo e a formulagdo de
novos e importantes problemas de ordem geogréfica.

(ii) Outra questdo de grande importancia é a do destaque que se deve
dar as possibilidades analiticas da varidvel tempo nos estudos de acessi.
bilidade e de interagdo. A dissociagdo que aqui se faz entre distincia/
tempo, alids, é, a rigor, sobretudo didética, ou seja, feita para demonstrar
mais facilmente as potencialidades analiticas pois os referidos conceitog
estdo estreitamente relacionados. Com efeito, muitos estudos, particular-
mente de acessibilidade em planejamento, tém usado mapas de isécronas
simples que mostram a distribuicdo de distancias-tempo iguais a partir de
um determinado lugar. Esta medida da distdncia entre dois pontos através
do tempo gasto é muito mais freqiiente no que se refere a pessoas e servicos
(incluindo comunicagGes) comparativamente aos bens, embora para alguns
destes — os pereciveis, em particular — esta forma de medi¢do seja também
de grande importancia.

O nosso interesse maior é o de tentar trabalhar com a varidvel tempo
para, como bem colocou Forbes (1964, p. 12), analisar o efeito das dis-
tAncias que separam varios grupos populacionais de centros de servigo.
Neste sentido, associamos os dois conceitos bédsicos, o de acessibilidade e
o de interagdo & Teoria das Localidades Centrais. A nosso ver, alids, o
conceito de acessibilidade refere-se, basicamente, ao de alcance de um bem
central, na Teoria das Localidades Centrais. O de interacdo pode ser
associado ao de limiar de um bem!. Na linguagem sistémica proposta por
Haggett (1966), seria referente & nogdo de movimento. Deve ser também
destacada a relag@o residéncia-trabalho, a velocidade e a direcdo da difus@o,
vendo, por exemplo, como a organizacdo de &4reas rurais é modificada de
acordo com os seus relativos graus de acessibilidade e de interacdo aos
centros urbanos, este com base também em uma sugestdo de Forbes (1964,
p. 12). Neste tltimo caso, uma relagio deverd ser feita com a Teotia
da Difusdo Espacial das Inovagdes. Assim, finalmente, uma importante
contribuigdo poders ser dada & compreensdo da dinimica témporo-espacial
com amplas possibilidades de aplicagio em termos de constituigdo de
modelos de desenvolvimento.

Assumimos, desde o inicio, a premissa de que o espago geografico de-
pende, estruturalmente, dos padrdes de localizagdo e de interagdo cuja
explicagdo sistemética seria o objetivo da prépria Geografia. Quando afir-

1 A Teoria das Localidades Centrais, visa esclarecer a organizagdo de um sistema

de v::idades. Os conceitos fundamentais e uma aplicagio da mesma ao Estadg da
Bahia podem ser encontrados em Silva, S.C.B.M. (1977). Em termos resumidos,

.0 alcance refere-se & area de agdo de um equipamento de distribuicdo de um bem

Ou servico ou, em outras palavras, 2 maior distdncia que uma populagdo s€
dispde a percorrer, objetivando adquirir um bem ou utilizar um servigo. O limiat
Seria o nivel minimo de demanda que assegura a oferta de um bem ou servig:
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{0, estamos assumindo também que nos padrdes de localizacdo
"ri,dos o0s processos sociais e ambientais, em termos amplos, a
nalisados como fatores da organizag@o espacial.

sentido, queremos dizer que 0s padrdes de loE:a.lizagéio' dos. ele-
o complexo geografico refletem 08 processos soc1o-amb1enta}}s de
-angente, repercutindo na mteragao entre as partes e, consequente-
organizagdo do espago que deixa de ser somente um plfoblema
paisagistico”, para ser sobretudo um problema de mecanismos e
s sociais em um determinado espago. Em'outra~s palayrag, a di-
) spacial estd intrinsecamente associada a4 dimensdo social %

2

aspecto importante a ressaltar € o relacionado com a persisténcia
sortancia dos padrdes pretéritos de localizag@o, resultado de uma
2da combinacdo de fatores em uma perspectiva témporo-espacxa}.
to, se estes padrOes aparecem cOmo O resultado de processos so-
ntais de uma dada situag@o, a partir de introduc@o de modificagf)c?s
o, pelo préprio dinamismo do sistema, eles passam a ndo mais
‘0s processos originais, entrando em choque, por outro lado, com
os fatores de localizagdo e interagdo, em termos dindmicos. Os
,Tprétéritos de localizacdo passam, a§sim, a compor um novo elenco
inacdo de forgas e processos que ird gerar modificagdes na orga-
espacial.

respeito, Harvey (1980, p. 5) propde mais recentemente substituir
0 “o que é o espaco” pela “o que é isto que as diferentes préticas
criam, fazendo uso de distintas conceituagdes de espago”? “A
de propriedades, por exemplo, cria espagos absolutos dentro dos
ontrole monopolistico opera. O movimento de pessoas, bens,
s e informacGes tem lugar num espago relativo, porque é preciso
tempo, energia, etc., para ultrapassar o atrito da distdncia. Par-
terra também proporcionam dividendos porque eles relacionam-se
s parcelas; as forcas potenciais demogréficas, de mercado e va-
astante reais dentro de um sistema urbano e, sob a forma de
espaco relacional, surge como importante aspecto da pratica
mana” (Harvey, 1980, p. 5).

nsideracdo que deve ser feita é a de que, numa perspectiva de
mento, as maiores barreiras para a propagacdo dos impul.sqs
, modificadores, estdo nos grandes desequilibrios sécio-espacials
dade decorre, em grande parte, dos problemas de acessibilidade
. Assim, a variedade das 4reas periféricas estard na depen-
geral, de sua acessibilidade &s 4reas centrais. Neste sentidq, a
cia reduz o acesso das 4reas periféricas aos bens e servigos

2 discuss@o de se aceitar que a dimensdo espacial sej'fi um compo-
ide a0 lado do econdmico, do social, do politico e do ideolégico ou
contida em todas estas questdes.
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gerados em um sistema urbano-regional hierarquizado. Assim,. reconhe-
cendo-se a insuficiéncia de mecanismos espc.)r}té{leos ’d? desenYolv1mento, é
quase impossivel projetar um maior equlhb'ng)_ SOCIO-eSPaCIal sem uma
adequada valorizagdo dos problemas de acessibilidade e interagéo.

Por outro lado, outra colocagdo importante a ser feita é a de que ¢
surpreendente, de certa forma, que estes temas tdo imgqrtantes péo tenham
sido tratados com maior freqiiéncia na literatura geografica, particularmente
no Brasil. A nosso ver, a causa reside sobretudo no enfoque tépico que
tem sido dado a estes temas. Quando vistos somente de forma tematica,
a abrangéncia dos temas €, evidentemente, menor e, por isso: chamou
menos a atengdo dos pesquisadores. Colocados em uma perspectiva maior
— a das relagdes com a dinidmica da organizacdo do espaco — sua im-
portdncia cresce a ponto de confundir-se com os objetivos da pré~pr1a Geo-
grafia, como demonstramos no inicio deste trabalho.' A relacdo com a
dindmica da organizagdo do espaco tem sido feita em diferentes escalas —
intra-urbana, micro-regional e macro-regional — e, em muitos casos, asso-
ciando-se & metodologia quantitativa, sobretudo na literatura anglo-saxénica.
Também trabalhos recentes, como o de Morishima (1973), tém demons-
trado que a aplicagdo de modelos de acessibilidade e de interaga”l'o po'dem
ser construidos para intmeras teorias da organizagdo econdmica, incluindo
as teorias marxistas. Com efeito, a matriz interregional de insumo-produto
pode ser igualmente interpretada como a matriz de potenciais de fluxos 'Ele
mercadorias. E estes potenciais sdo definidos entre setores de uma regido
e entdo ndo precisam necessariamente ter uma dimensdo espacial. Mas
podem ser uma amostragem importante de toda uma familia de‘m.odelos
de alocagdo-produgdo, freqiientemente desenvolvidos para uma fnica re-
gido e economias multi-setoriais, mas também facilmente generalizados para
muitas regides.

III. TEORIZACAO E CARTOGRAFIA

O esforco em unir a metodologia cartogrifica a um sélido embasa{rlento
conceitual encontra sua justificativa no desenvolvimento que poderd pro-
porcionar & andlise espacial. Numa analogia ainda mais abr'alnggnte; Harvey
(1969, p. 169-170) menciona a ligacdo que filésofos da ciéncia tém feito
entre uma teoria e um mapa. Cita Toulmin (1960) no sentido de que 08
“problemas de método enfrentados pelo fisico e pelo cartégrafo ’sa'ao. logica-
mente similares em importantes aspectos, e nestes estdo as ”tecmcas de
representagdo que eles empregam para enfrentar os problemas”.

Harvey diz ainda que, como muitos gedgrafos sabem mais sobre a cons-
trucdo de mapas do que sobre teorizacdo, esta analogia pode ser extrema-
mente instrutiva no presente contexto. Um mapa é desenhado s.eg}mqo
determinados principios cartograficos. Estes principios incluem consisténcia
— os simbolos ndo devem mudar seu significado de um lugar para outro
no mapa - e coerncia légica — espera-se do mapa uma proposi¢ao
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sobre o que € designado a representar. Mas um mapa, acrescenta

ey, ¢ um sistema abstrato, ou seja, uma série de linhas, limites,
nais e simbolos. Neste sentido, um mapa é como um célculo ndo
do, uma teoria sem um texto. O mapa pode ser interpretado
quando a chave é acrescentada e esta chave deve nos dar as
es relevantes para a interpretacio. Deve conter dados esclarece-
bre os sinais, simbolos, cores, etc. Escala, localizagdo, projecdo
pa sao também importantes proposi¢des que nos informam sobre o
o do mapa da mesma forma que um texto apropriado nos dird sobre
reza de uma teoria.

m, mapas e teorias tém propdsitos similares. Podemos usar mapas
oduzir informacdo, podemos usé-los para a predicio e também
isar relagbes. O mesmo ocorre com o uso da teoria. Porque
nao tentar unir mais fortemente um quadro tedrico-conceitual & me-
ia e as técnicas cartograficas? Os beneficios seriam, a nosso ver,
ide importancia para os dois campos, o da Teorizacdo em Geografia
- Cartografia Temdtica.

' 0s conceitos da acessibilidade e interagdo, observamos com base
utley (1980) que tem havido um crescente interesse por este problema
ssibilidade tanto pelo setor académico como pelo setor publico.
exemplos seria o da acessibilidade as informagdes como um in-
 da maior ou menor concentragio do Poder.

Oprio conceito de acessibilidade tem sofrido novas abordagens que

rafia poderiam ser agrupadas em 2 principais e aparentemente di-
e acordo com Nutley (1980):

- métodos convencionais foram baseados na andlise de redes e
o de matrizes, populagio (e outros) potenciais e tempos de
Custos generalizados) a partir de pontos especificos. Estes mé-
M ser caracterizados como “geométricos” e sdo tipicamente
“OS €m mapas por superficies isaritmicas. A maior aplicacdo tem

Xto urbano metropolitano e em quadros regionais especificos;

b
segunda abordagem, mais recente, poderia ser chamada de
de pessoal”, ou de pequenos grupos, referindo-se mais a uma
‘Decessariamente limitada a relativamente pequenas dreas de
O que envolve andlises detalhadas e profundas e cuidadosos
campo. Esta abordagem considera a posicdo de grupos espe-
ninadas localizagGes (tais como um conjunto de pequenos
3 maneiras pelas quais eles podem se comunicar com

' 7 CIVicos ou facilidades as quais sdo socialmente necessérias.
Percepcao do espago e interagdo almejada estdo ai embutidos.

ar uma combinag@o entre as duas abordagens, buscando
“melhor, uma medida do entrosamento entre os aspectos
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agravando, por falta de politicas tarifdrias adequadas, as nossas tensoes

e
. .

Assim, é perfeitamente compreensivel afirmar que o bem estar de umg
populacdo depende, de uma maneira geral, dos padrbes de mobilidode o
acessibilidade aos servigos, sobretudo urbanos. Nisto, estamos incluindg .
as questdes condicionantes da mobilidade e acessibilidade “espaciais”, comg
renda, ou seja, o funcionamento da sociedade em termos de produgdo-distri. -
buigdo. E evidente que os aspectos “a-espaciais” propriamente ditos estdp |
intimamente relacionados com os “espaciais” e que esta separacdo é somente
fruto de reflexdes para melhor compreensdo da temética.

Neste sentido, Nutley (1980) destaca ainda que a acessibilidade ¢ o
aspecto central no amplo espectro dos problemas rurais, porque ela flui da
natureza prépria da “ruralidade”, como sejam, populagdo dispersa, padrio
puntual de pequenos ndcleos de servigo e concentragdo de facilidades em
centros médios e superiores até os grandes centros jd bastante distante
uns dos outros. :

Barat (Jornal do Brasil, 6/7/81, p. 11) destaca, no quadro intra-urbano,
que justamente com a habitagdo, a alimentagdo, os servigos de dgua e
esgoto, a assisténcia médico-hospitalar e a educagdo, os transportes fazem
parte daquele conjunto de necessidades humanas fundamentais, denomi-
nadas correntemente de “basic needs” pelas organizagdes internacionais
de desenvolvimento.

Ora, os transportes, incluindo as comunicagGes, sdo 0 meio que assegura
a mobilidade, constituindo-se em um relevante indicador da acessibilidade.
Em outras palavras, os transportes tentam minimizar a fric¢do da distancia,
eles “reduzem” o espaco.

Barat, no mesmo artigo pergunta ainda se “quando se constata que no
Rio de Janeiro, por exemplo, os pobres que habitam a periferia metropolitana
pagam tarifas mais elevadas para o transporte, o telefone e a energia elétrica
(esta sendo mais cara nas favelas), cabe indagar se ndo estamos na verdade

DA BAHIA
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sociais, j4 bastante agudas em razdo do atual perfil de distribui¢do de
renda”.

Os acontecimentos de Salvador, em agosto e setembro/81, com a depre-
dagdo de grande parte da frota de dnibus como forma de protesto popular
quanto a situacdo dos transportes e ao aumento das tarifas, confirmam,
dramaticamente, as observagdes anteriores.

o 20 40 60 somm
——t——t

IV. APLICACAO AO ESTADO DA BAHIA

A aplicagdo dos conceitos de acessibilidade e interagdo, em termos carto-
graficos, pode gerar uma série bastante grande de cartogramas, bésicos
para a compreensdo da organizagdo espacial da drea em estudo. Com I€-
lagdo ao Estado da Bahia, optamos, nesta oportunidade, em apresentar 9
cartas que podem ser divididas, em principio, em 2 conjuntos. _

O primeiro conjunto destaca a evolugéo da acessibilidade a Salvador atra- -
vés de 3 cartas de isScronas, a de 1956, a 1972 e a de 1981 (mapas 1,3 € 4):
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O ano de 1956 ¢ indicador da fase inicial de implantacdo de estradag
asfaltadas, no Estado até entdo localizadas nas proximidades de Salvador 3,
J As ligacdes com a rede rodovidria nacional — eixo Nordeste/Sudeste —
estavam apenas comegando a romper a dependéncia da navegagdo maritima,
Curiosamente, o planejamento rodovidrio de 1954 (v. carta do Plano Ro-
dovidrio — 1954, mapa 2) ainda reflete um arranjo espacial em torno de
Salvador do tipo “Estado Isolado” procurando maximizar, através de um
modelo tipo “teia de aranha”, com estradas radiais, transversais e con-
céntricas, 0 acesso & metrépole central. ,

Os mapas de 1956 e 1972, foram desenhados com base em informagdes
estatisticas de 6rgdos oficiais sobre distdncia e tempo por via rodovidria ¢,
Para a situacdo de 1981, foi construido um outro mapa, baseando-se, desta
vez, em uma classificacdo das estradas, por nds estabelecida, tendo em
vista a inexisténcia de estatisticas oficiais mais recentes. As estradas fo-
‘ ‘ ram divididas em quatro tipos: estradas asfaltadas de primeira categoria,

com condi¢des técnicas as mais favordveis, permitindo uma velocidade mé-
dia de 60 km/h; estradas asfaltadas de segunda categoria, com velocidade
média de 50 km/h; estradas encascalhadas de primeira categoria, possi-
bilitando uma média de 40 km/h, e outras estradas, de condigdes técnicas
inferiores, com uma média de 30 km/h. Algumas informagdes de 1956 e
1972 revelaram-se contraditérias quando comparadas entre si, 0 que exigiu
| pequenas modificagBes, com base nas distdncias e no tipo de estrada, para
‘ se encontrar um tempo médio aceitével.
‘ Em todos os casos, o tracado das is6cronas significa um tempo médio
‘ de duragdo da viagem sob condigBes normais, devendo ser entdo tomado
‘ \ em termos de indicagdo geral.
‘ A situacdo de 1956 demonstra claramente os graves problemas de acessi-
! bilidade & Capital por parte da maioria da populagdo do Estado, o que
‘ implicava em uma fraqueza do grau de interagdo entre ambos, admitindo-se
implicitamente que esta seria decrescente com o aumento do tempo de
| viagem e o correspondente aumento nos custos. Estes dltimos teriam um
outro acréscimo a partir de uma certa distdncia/tempo e, para muitos casos,
\ freqiiéncia do sistema de transporte: seria o proporcionado pelas despesas
\ de hospedagem em decorréncia da impossibilidade de se realizar uma via-
gem ida-e-volta no mesmo dia.

8 O asfaltamento da rodovia Salvador-Feira s6 foi inteiramente concluido em 1960.

O trecho sobre o “massapé” demorou cinco anos para ser executado. Até abril de

1961, somente 550 km estavam asfaltados, no Estado da Bahia. V. Fontes, A.S.
(1961), p. 11.

4 As informagdes estatisticas tomadas dizem respeito & distdncia rodovidria €
tempo de viagem entre a sede municipal e a capital do Estado. V. IBGE (1956). Evi-
dentemente outros tipos de transporte existiam na Bahia e foram indicados na pu-
blicagdo acima (maritimo, fluvial, flivio-maritimo e aéreo), permitindo inclusive O
uso de formas combinadas. Entretanto, o transporte rodovidrio jd surgia como 0 de
maior expressdo para o conjunto do Estado, sendo por isto tomado como indicador
geral, & excegdo de Itaparica. Para as informagdes de 1972, v. SEPLANTEC (1972)
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ate, a metade do Estado estava, em 1956, a mais de 26 horas
| Mesmo areas populosas e importantes do ponto de vista
ymo a zona cacaueira, por exemplo, exigiam longas viagens
ingidas (de 16 a 22 horas para a drea cacaueira central).
e hoje sdo cobertas em menos de duas horas, a partir de
jgiam mais de quatro horas de viagem, como € o caso de
ana. Observa-se também que, em decorréncia da existéncia
nte um sé tipo de estrada, cuja rede dispunha-se radialmente
a Salvador, ¢ mapa indica com bastante expressdo um aumento
'yiagem proporcional ao da distdncia de Salvador, aproximando
caso da Bahia do modelo thiineano quanto aos transportes.

y Plano Rodovidrio de 1954 demonstra, como vimos, este modelo
seus idealizadores: é uma verdadeira proposi¢do de organizagdo
ma de transporte com base em von Thiinen para um “Estado
 Estado da Bahia da época, centrado em sua capital, a cidade do

o de 1972 é bem diferente. Em 16 anos, a rede asfaltada
rede nacional cresceu sensivelmente, passando de 143 km em
1 km em 1971. Isto trouxe uma modificacdo importante
1956, em termos de complicagdo. A correlagdo distancia/
da pela existéncia de estradas pavimentadas e ndo pavi-
e permitia a um lugar mais distante de Salvador, mas

6ximo, mas servido por uma estrada ndo asfaltada. Como
ste fato, observa-se uma melhoria generalizada da acessi-
vador para os lugares servidos por estradas asfaltadas e para
mos a estes. Exemplificando a melhoria, 4reas vizinhas do
oncavo, que eram atingidas em quase oito horas de viagem
;nha, Conceigdo do Almeida, etc.) passaram a ser atingidas
quatro horas, numa redugdo de 50%. Os Extremos Sul e
a providos de ligagdes rodovidrias e as sub-ireas mais lon-

do mesmo modo, uma melhoria na acessibilidade a Salvador,
menos sensivel. '

; 1981 mostra as modificagGes mais recentes na acessibili-
. O Estado passa a ter 3.626 km de rodovias asfaltadas

1956 sdo menos numerosas que as posteriores pelo fato de
\UNICIpIos era menor. Assim, o mapa de 1956 baseou-se em 167
18 tQ 0 de 1972 em 336. Com isto, a precisdo é maior para o
tro lado, nos Extremos Sul e Oeste deve ser mencionada a ine-

€M para Salvador era feita, por exemplo, da seguinte forma:

Preto, Grande e Sao Francisco até Juazeiro, numa duragio de
€ Salvador, por via ferroviéria, com mais 24 horas! V. IBGE
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o ficar em torno de 4.000 km para 1981. A importancia -

de estradas que permitissem a ligagdo de sub-dreas com a capital.
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dos eixos asfaltados Leste-Oeste e Norte-Sul é confirmada e as iSf’Cronas
demonstram as direcOes principais e a melhoria da acessibilidade no Extremq
Sul, no Extremo Oeste e no Norte-Nordeste do Estado.

Estes mapas demonstram, finalmente, a importincia das modificaggeg

tecnoldgicas no setor dos transportes, afetando os graus de acessibilidade
3

mesmo em um periodo de tempo relativamente curto.

Os virios niveis de acessibilidade a Salvador repercutem claramente pq
intensidade dos fluxos e estes constituem o segundo grande conjunto dg.
nossas cartas. Sobre estes fluxos realizamos cinco mapas, sendo dois para

a intensidade do trafego total de veiculos por dia para 1973 e 1979 (ma-
pas 5 e 6) e dois para a importancia do trafego de caminhGes para 1973 e
1979 (mapas 8 € 9). Um destaque para a regido Leste do Estado — a mais
desenvolvida — foi efetuado para os fluxos de veiculos (mapa 7). Os pri-
meiros mapas mostram a evolugdo e a grande superioridade da intensidade
do tréfego entre Salvador e Feira de Santana sobre os demais percursos,
a importancia do trafego no Recdncavo e a dos grandes eixos de circulacéo
nacional. Observa-se também a fraqueza dos fluxos em amplas 4reas do
Estado, o que permite dizer que, de maneira geral, estes tendem a ser
mais importantes & medida que se aproxima de Salvador.

O mapa da intensidade do trifego rodovidrio em 1979 expressa um
grande crescimento geral do fluxo com relagfo & situagdo de 72/73 o que

jé coloca problemas de representagdo cartografica na escala 1:2.000.000,

Tivemos que criar mais uma convengdo, acima de 4.400 veiculos/dia,
para melhor representar este crescimento, em particular na BR-324, trecho
Salvador-Feira, com algumas partes acima de 13.400 veiculos/dia. Em
1973, o maximo atingiu nesta mesma estrada 6.260 veiculos/dia.

As dificuldades de representagdo objetivando uma boa visualizagdo e

. interpretagdo sugeriram, além do encarte na escala 1:500.000 colocado no

prépri mapa de 1979, a realizacd, de uma outra carta na escala 1:1.000.000
abrangendo ndo s6 a Regido Metropolitana de Salvador mas também o
sul do Reconcavo e a zona cacaueira. Com isto, o grau de detalhamento
€ maijor justamente sobre a mais densa regidio do Estado em todos oS
aspectos (populagdo, atividades econdmicas, rede rodovidria, etc.).
o crescimento dos fluxos e conseqiientemente com a crescente amplitude
dos dados (estradas com 50 veiculos/dia outras com mais de 15.000, por
exemplo) logo serd impossivel representar os fluxos rodovidrios na escala
1:2.000.000 devendo-se utilizar a escala 1:1.000.000 ou maiores. O aden-
samento da malha rodovidria é também fator de complicacéo.

O crescimento do tréfego expressa um dinamismo intra-estadual e indica

as principais direces dos fluxos inter-estaduais. A regido oeste apresenta
um bom crescimento em torno de Barreiras e em direcdo a Brasilia-DF.

Destaca-se também a importante inter-ligacdo de varios eixos Leste-Oeste;

fato inexistente, na 4rea central do Estado em 1972 /3. O crescimento d_O
fluxo da BR-101 (Salvador-Rio pelo litoral), asfaltada no periodo é auspl-

cioso embora a escassez de postos dificulte a anélise em todo o seu trafego: »
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Com

etropolitana de Salvador, devem ser destapadcgs os f!uxos
a implantacdo do sistema ferry-boat e em direcdo ao litoral
parativamente a situac@o anterior, a organizacdp do espaco
mais complexa.

mapas destacam os percursos em que o trdfego de caminhdes
ante e, por exclusdo, aqueles em que isto ndo ocorre. Os
superioridade da circulagdo de caminhGes s@o, sobretudo, os
‘nacional, reduzindo-se nas proximidades das maiores cidades.
4reas mais urbanizadas, particularmente no RecOncavo e zona
domina o trdfego de veiculos de passageiros (automdveis e
dicando a importincia da vida de relagGes entre os habitantes.

' da importancia do trifego de caminhGes sobre o total, para o
9 também permite comparagdes com o de 72/73. Com as
magOes acrescentamos mais duas convengdes com o objetivo de
resentar espacialmente a importincia do trafego de caminhdes

2

al que, em algumas dreas, ¢ superior a 75%.

ixos de circulacdo nacional sdo também preponderantemente
caminhdes. Em torno das grandes cidades isto deixa de
em 72/73 mas hé, agora, excecdo para Itabuna-Ilhéus e
Conquista. O mapa expressa também a maior integracdo re-
os grandes eixos estaduais, indicando novas e importantes
sub-dreas que mereceriam ser objeto de anélises especificas.
Qeste, do Sudeste e da 4rea central do Estado. Em termos
es, estas modificagdes regionais devem ser confrontadas com
‘na economia nacional buscando um quadro explicativo.

s neste trabalho dois conjuntos de mapas de isécronas e de
objetivo de demonstrar a importancia da relagdo entre os
cessibilidade e de interacdo e a metodologia cartografica.
de isécronas para Salvador analisam, em termos de acessibi-
ortante efeito das distdncias (e sua evolugdo no tempo) que
pos populacionais, localizados em todo o Estado da Bahia,
onal, no caso Salvador. E ficil reconhecer com estes
ICesso aos bens e servigos metropolitanos — os de maior
— € seriamente afetado pelo fator distdncia mesmo reco-
ssidade de se levar em consideragdo a existéncia de outras
! explicacdo global, como a relacionada com o perfil de
nda e suas repercusses. Assim, é possivel admitir-se com
que o fator distancia ir4 afetar profundamente os padrGes
a metropole e as demais 4reas no sentido de se encontrar
amento nas dreas préximas de Salvador e um menor
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Com efeito, os mapas de fluxos confirmam esta interpretagéo e demong.
tram, em termos de interagdo, a evolucdo recente da intensidade do trapg.
porte rodovidrio no Estado da Bahia e sua qualificagdo. As mudangas estgg
relacionadas com a maior inser¢do da economia regional na economia na.
cional, rompendo em vérias dire¢des o “isolamento” do Estado da Bahia ¢ |
gerando o crescimento de cidades médias, como Feira de Santana, Itabung.
Ilhéus, Vitéria da Conquista, Jequié, Juazeiro, fato este de grande im.
portancia na busca de uma maior eficiéncia e eqiiidade no processo de M. — Teorias de localizagdo e de Desenvolvimento regional. Geografia,
distribuicdo de bens e servicos para a populagdo de todo o Estado da B0 [ (2): 123, 1976.

Bahia. Em outras palavras, comecam a se tornar relevantes no Estado da B.M. — A propésito de uma medida da centralidade urbana no Estado
Bahia as andlises intra-estaduais de acessibilidade e interagdo, destacando o Geografia, Rio Claro, 2 (4): 39-46, 1977.

__ Spatial Reorganization: A Model and Concept. Annals of the Asso-
+ American Geographers, Washington, 59: 348-364, 1969.

\i — Marx’s Economics: A Dual Theory of Value and Growth. Cam-
} .versity Press, 1973. .

__ Accessibility, mobility and transport-related welfare: the case of
es. Geoforum. Oxford, 11: 335-52, 1980. ‘

ecretaria do Planejamento, Ciéncia e Tecnologia do Estado da Bahia. —
tinerdrias do Estado da Bahia-1972. Salvador, 1973. o

=

papel e a qualificagdo dos centros médios. rintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste. — Estatistica_de Trd-
Desta forma, a contribuicdo das andlises a nivel estadual é também Nordeste. Alagoas, Serglpe,'Bahla, Minas Gerais. Relee,, {973;1 .y
importante para os estudos de regionalizacdo em geral, destacando, com uperintendéncia do Desenvolvimento do Nordeste — Estatistica de Trd-

Nordeste. Sergipe ¢ Bahia. Recife, 1979.

. . - [13 2 ] .
base na terminologia de Hay (1973, p. 117), os “blocos” (conjuntos), hle‘) B i cihics, Cambridge, 1960,

rarquias e ‘“hinterlands”. .
Finalmente, apoiados em Janelle (1969), é possivel afirmar que a maior
“utilidade locacional” do Estado da Bahia, visto como um todo e em
suas regides, gerou uma maior demanda para a acessibilidade intra e
inter-estadual o que exigiu desenvolvimento e inovagdo nos transportes
configurando, por sua vez, centralizacdo e especializacdo em determinadas
4reas e aumentando a interagdo e a demanda para a acessibilidade entre
as partes ao longo do periodo, tendéncia dinamicamente projetada para o
futuro neste modelo de organizacdo espacial. .
Para estas anélises, a contribuicdo metodolégica da Cartografia Temética
associada a um sélido embasamento conceitual reveste-se da maior im-

portancia.

hy of accessibility and interaction in the state of Bahia/Brazil

of this paper is to contribute to a better conceptual and methodological
on and development of fundamental aspects of the spatial organization
, particularly, in the State of Bahia, taking as reference the accessibility
jon. It is recognized the importance of these concepts in the com-
e spatial organization dynamics where they appear as corollaries of the
pects. The spatial organization. model of Janelle (1969) is introduced
d, pointing out the position of the accessibility and the interaction as
ts in the questions related to the own nature of the geographical pro-
in view the development of spatial analysis, several theoretical-con-
ons are discussed aiming to unite the cartographic methodology to a
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ation sector, affecting the accessibility degrees, even in a relatively
l_le various levels os accessibility to Salvador have a clear influence
ity of the flows, these constituting the second set of maps. Five
rt.lced on these flows, two of them representing the intensity of
of vehicles per day and two for the importance of truckage for the
d 1979. A distinction was made for the vehicles flows in 1979 in
n of the State — the most developed one. The first maps show
a great superiority of the traffic intensity in the Recdncavo and
tional circulation over other regions of the State. The sections
r - trucks circulation are mainly of national character, being reduced
IBGE-Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. — Anudrios Estatisticos do Brast:: Cr cities. .

1956, 1957, 1958, 1973 ¢ 1981.
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dera.tions are made concerning the relation between the concepts
Taction, spatial organization and the cartographic methodology,
tial-temporal effect of distances.
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