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4. Metodologias Para Delimitagdo De Hinterlands

A necessidade de delimitagdoldaterland portudria e de sua analise para
permitir o correto planejamento portuario, quer pmarte das autoridades
portudrias, quer por parte dos terminais portuatragz a tona a questdo de como
devem ser definidas as zonas de influéncia possiari

O presente capitulo apresenta diversas metodolpgrasa delimitacdo de
hinterlands portuarias identificadas tanto na literatura qoarh casos reais. As
metodologias serdo subdivididas em grupos espesifite acordo com a
finalidade de analise a que se propdem. O princpgtivo deste capitulo é
identificar essas finalidades e seus objetivosafpaes de forma a permitir sua
aplicacdo em estudos de caso especificos. Devidmpartancia atual dos
Sistemas de Informacdo Geografica na aplicagcdorgdsdologias identificadas
neste capitulo, em sua ultima secao sdo apressraadarincipais caracteristicas
dos SIGs, bem assim do programa computacidn@liew, como ferramenta de

sua aplicagéo.

4.1. Introducdo as Metodologias para Delimitagdo de Hinterlands
Portuéarias

Para Kesicet al. (1998), a delimitacdo da zona de influéncia é
extremamente importante para o desenvolvimento uah@ operacional de um
porto. A delimitagdo da zona de influéncia € puigito para o correto
funcionamento e organizacéo dos sistemas portydoéra a atracdo de negocios
e para a tomada de decisdo nos portos, bem conegeodconsiderada como o
ponto de partida para projetos de expansao ddaQses.

Segundo Slack (1993), a definicho da origem / destlas cargas
movimentadas por um porto € de extrema importgm&aia o gerenciamento dos
servigcos portuarios, pois prestar bons servicagaaena de influéncia é a funcéo
primordial do porto. Assim, a competicdo entre gopode ser vista como uma

briga por determinadas areas do mercado poten@al.vencedores nessa
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competicdo serdo aqueles que mais estenderem s@a deo influéncia para
capturar novos mercados.

O autor desta dissertacao divide as metodologiasdeimitacédo da zona
de influéncia de um porto em dois grupos de acaan o0 objetivo a que se
propdoem:

- Metodologias para definicdo tinterland potencial de um porto; e,

- Metodologias para identificagdo do mercado depono.

As primeiras metodologias visam essencialmenteizegalma analise
prospectiva do mercado potencial de um porto, ¢ay salculam a delimitacédo
ideal de sua zona de influéncia utilizando varigtécnicas, econdmicas, politicas
e sociais. Seus resultados indicaimrderland potencial de um porto ou terminal
portuario, onde a area geogréfica identificada puile ser a mesma daquela de
sua atuacdo. Pode ainda possibilitar a verificaigdonterland potencial para um
novo terminal portuario, quer seja este uma nostiacdo ou uma expansao de
um terminal j& existente.

As metodologias para identificacdo do mercado depono fazem uma
analise estatica do seu mercado de atuacao, ideidjtam a sudinterland por
meio de uma “fotografia” de seu mercado atual. €ssatodologias podem ser
utilizadas apenas por terminais em operacdo, umauwe se torna impossivel o
calculo dahinterland caso nao existam dados histéricos de movimentacao.

Os dois grupos de metodologias podem ser utilizdéosmaneira isolada,
onde sua escolha depende dos objetivos a serentadlces. Entretanto, caso seja
possivel, o ideal é a sua utilizagdo conjunta, @meina que permita realizar
comparacdes e analises entre a zona de influéealaer a zona potencial de
influéncia de um porto.

As Secbes 4.2 e 4.3 apresentam propostas telricessas reais de
aplicacdo para cada um dos dois grupos de metadslognteriormente

identificados.

4.2. Metodologias para Definicdo da Hinterland Potencial de um Porto

Klink e Winden (1998) propdem uma metodologia pdetimitacdo da
zona de influéncia potencial de um porto baseada qustos monetarios de

transporte. Uma regido geografica shndterland de um porto se os custos de
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transporte para esse porto forem menores do gaegpatquer outro porto. Caso

0s custos de transporte entre uma determinadaoregia@is ou mais portos sejam

iguais, essa sera uma regiao de multipla influédegaportos, uma vez que podera
movimentar suas cargas por qualquer um dos portos.

A Figura 2 exemplifica o0 modelo proposto por KliskWinden (1998).
Existem cinco regides (j) de tamanhos diversos pogem movimentar suas
cargas pelos portog € b. A decisdo de operar por um ou outro porto depende
exclusivamente do custo associado ao transporteatigas da / para a regido com
destino / origem no porto. Considerando-se esst ales transporte como o
cruzamento de uma fronteira entre uma regidao e@odéafinem-se as regides que
transportardo suas cargas por cada porto ao mastur gnitario de transposi¢ao
de uma fronteira. Assim, as regide®jj, fazem parte da zona de influéncia do
porto y e as regides je i do porto 3. A regido § compde uma zona de multipla
influéncia dos dois portos, sendo entdo sua mowuegén disputada entre os
mesmos, ja que o custo de transporte para os dd@sse idéntico.

Portoi;

‘ Zona de Influéncia do Porto i

Zona de Influéncia do Port,

Ja J2 Ja Zona de Mdltipla Influéncia {bu k)

‘ Portoi,

J5 il

Figura 2: Aplicacdo da metodologia para delimitagabinterland de um porto.
Fonte: Adaptado de Klink e Winden, 1998.

Uma metodologia semelhante a de Klink e Winden §1,980 que diz
respeito a questao do custo, foi utilizada em J89uma empresa de consultoria
para a realizacdo de um estudo para captacdo dascde um novo terminal
portuario especializado na movimentacdo de comsnea regido sudeste do
Brasil. Neste estudo houve a delimitacdo da zonanfiieéncia potencial do
terminal de acordo com a seguinte metodologianiadentificados os principais
clientes dos portos mais proximos ao novo terminakn raio de 500 km,

identificando-se assim 0s municipios de origem stide dos contéineres
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movimentados por esses portos. Foram, entdo, wgaslacustos de transporte
entre 0s portos e 0s municipios de origem / destasocargas e também entre as
origens / destinos identificadas e o novo termizdses custos foram entdo
comparados para identificacdo das localidades oadristos de transporte até o
novo terminal eram mais competitivos. Nesses caass,ocalidades eram
marcadas como potenciais mercados do terminal.o8alitlades com custos
semelhantes eram identificadas como areas de e¢énc@ e as com custos
maiores foram descartadas. A partir dessa idestdic, houve um planejamento
comercial para a atracao de cargas para 0 novo. port

A Secretaria de Infra-Estrutura do Governo do Estath Bahia
desenvolveu um estudo chamado Programa Estadlalgilgtica de Transportes:
caminhos para o desenvolvimento — PELTBAHIA (2002hde ao analisar o
impacto de alternativas logisticas em custos despate no estado, utiliza uma
metodologia para identificar a area de influén@a gortos do estado. Segundo
este estudo:

“O impacto das alternativas logisticas foi analisgoreliminarmente com base na
comparacédo dos custos de transportes na situagdb eatna situagdo hipotética de aporte de

alternativas. Os custos levantados contemplaraangporte de cargas até os portos.”

O trabalho foi dividido em duas etapas. Inicialnees¢ buscou mapear a
atual area de influéncia dos portos. Foram elalbsragapas de isocustos para a
situacao atual dos portos da Baia de Todos os Santle Ilhéus e, em seguida,
esses mapas foram sobrepostos, definindo assieaadrnfluéncia dos portos. A
area de influéncia de cada porto foi estimada case o critério do custo
minimo, ou seja, um municipio integra a area deénicia de um porto se o custo
de transporte até aquele porto for menor do quea paalquer outro porto.
(SEINFRA, 2004).

A segunda etapa teve como base a insercédo deakvaternativas para a
melhoria do transporte no estado da Bahia, taisocemtilizacdo da hidrovia do
Sao Francisco, melhorias na ferrovia existentetrdenutras. Foram entao,
novamente, elaborados mapas de isocustos que, ajsabdepostos, mostram a

delimitag&o das areas de influéncia dos portosibaia
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4.3. Metodologias para ldentificacdo do Mercado de  um Porto

Uma das primeiras metodologias propostas na litexdbi a de Morgan
em 1948 §pud Degrassi, 2001). Esta metodologia permite a d&géb da zona
de influéncia de um porto a partir da analise daimentacao das cargas de uma
determinada regido geografica de / para um deteadoiporto. A identificacdo da
quantidade de carga movimentada pela regido derd paporto permite a
classificacéo dessa regido da seguinte maneira:

- Hinterland priméria: a regido que movimenta tanto na impéxac
como na exportacdo pelo porto o volume minimo deOCED
toneladas.

- Hinterland secundéria: a regido que movimenta nos dois sentid
de comércio pelo porto entre 15.000 e 50.000 tdasla

- Hinterland marginal: a regido que movimenta nos dois sentildos
comeércio pelo porto entre 10.000 e 15.000 toneladas

Com a identificacdo das regides que movimentamasapglo porto e sua
classificacdo, pode-se plota-las em um mapa, peduitassim a delimitacdo da
zona de influéncia de um porto.

Uma segunda metodologia, proposta por McCalla (1988nsiste na
analise de estatisticas de movimentacédo de corgéide uma regiao de interesse.
Esta metodologia propde a coleta de dados constamtemanifestos de carga,
que incluem informacdes quanto ao volume de cargas produtos
movimentados, a cidade de origem em terra (parareagbes), a cidade de
destino em terra (para as importacdes) e a artadand para a qual o contéiner
foi destinado ou teve origem da regiao de interesgmrtir desses dados, o autor
calcula omarket share de cada porto da regido analisada em relagcédo adesdle
origem e destino em terra e também a refpidand para onde os contéineres
movimentados pelos portos foram destinados ou de @wram recebidos, o que
permite plotar as regidées em um mapa, delimitaridaterland dos portos.

Uma empresa de consultoria desenvolveu em 2004raipaltbho para a
empresa XYZ Portos denominado “Estudo de Mercada peeterminacdo do
Fluxo de Contéineres”, utilizando uma metodologinselhante a de McCalla
(1999).
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A delimitacdo da zona de influéncia do terminaledapresa XYZ Portos
foi realizada a partir da andlise de dados de mewniatdo de contéineres. Foram
levantados os municipios de origem e destino dogiweres movimentados, na
exportacdo e na importacdo. Em seguida foi caleutagarticipacado do terminal
portuario na movimentacdo dos contéineres de cagacipio, 0 que permitiu a
identificacdo de trés classifica¢cdes dos municipitaisados, a saber:

- 0 municipio € zona de influéncia de um Unico @sd, no minimo,

70% de sua carga € movimentada de / para o porto;

- 0 municipio é zona de influéncia de dois portes86% de sua

carga € movimentada de / para os dois portos;

- 0 municipio é zona de influéncia de trés porto8G% de sua carga

€ movimentada de / para os trés portos.

A partir da classificacdo dos municipios, os mesfoosm plotados em
um mapa de forma a delimitahmterland do terminal. A partir dessa delimitagcéo
foi feito um planejamento para atracdo de cargas maonicipios onde ha
concorréncia com outros portos.

Neto e Santos (2005) realizaram, pelo InstitutoPésquisa Econdémica
Aplicada (IPEA), um extenso estudo de atracao dgasgpara o Porto de Santos.
O principal objetivo deste trabalho foi realizar aimandlise detalhada e
consubstanciada dos principais produtos movimestpeto porto e delimitar a
area de influéncia do mesmo para cada produto ifidedpd, de interesse
comercial.

No estudo realizado por Neto e Santos (2005) fqrampostas diversas
metodologias para a delimitacdo dnterland do porto de Santos. Como

mencionaram 0s autores:

“... ndo é nada trivial definir a &rea de influéndo Porto de Santos. Por sua importancia
ao comeércio exterior brasileiro, praticamente, soas unidades da federacéo, em maior ou menor
grau, utilizam o Porto para viabilizar suas tradsagcomerciais internacionais. Dai a afirmar que
a area de influéncia do Porto de Santos comprean@dsta extensdo do territério nacional ndo é

adequado, para dizer o minimo.”

Fica assim evidenciada a importancia da corretmig@b metodoldgica
para a delimitacdo das zonas de influéncia poasadaspecialmente no caso do

porto em questdo. Para Neto e Santos (2005), éssw@e a busca de uma
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metodologia que permita a melhor qualificacdo pe$sio que venha a ser a area
de influéncia de um porto.

A primeira proposta metodolégica apresentada pao MeSantos (2005)
buscou, inicialmente, constatar qual a importadagonto de vista econémico,
dos vinte maiores produtos exportados e dos vird®nes produtos importados
por meio do porto de Santos, realizando assim ute awaior na base de produtos
estudados. Constatou-se neste corte que o0s majpmutos exportados
representam cerca de 60% do valor movimentado ngsde. No caso das
importacdes, foi necessario inserir cinqienta piaxladicionais para se alcancar
esse percentual, devido principalmente ao fato de &s importagcdes sao
realizadas de forma pulverizada, constituindo ceagele operagdes de pequeno
valor. O passo seguinte foi determinar o destin@rgem, conforme o caso, de
cada um desses produtos, por municipio e, por qdéseia, unidades da
federacdo. Dessa forma, essa metodologia permite definicdo preliminar da
area de influéncia do porto. Constatou-se entdecassidade de definicdo de
valores minimos para a conclusdo do processo. iDefsnentdo o valor de cinco
milhdes de dolares como o minimo de cada unidaddedaracdo para ser
considerado como area de influéncia do porto déoSaAssim, o valor total da
unidade da federacdo deve ser superior a esse mwmara que o estado seja
enquadrado como pertencendo a area de influéncjodo. Esta metodologia
resultou numa area de influéncia do porto de Samiesabrange 16 estados da
federagéo.

Para uma andlise de sensibilidade foram consideradoestados com
movimentacdo de exportacdes e importacdes supeeni@z milhdes de dolares.
Seguindo este critério, 0s mesmos estados quecapai®mo exportadores, pelo
porto de Santos, também sdo os importadores, sesids 0S onze maiores
estados da federacdo em termos de Produto Intaewto BPIB), representando
mais de 80% da renda nacional (Neto e Santos, 2005)

Segundo Neto e Santos (2005), a metodologia apeekeanteriormente
apresenta deficiéncia ao considerar tdo somenteegahbsolutos como critério
unico de definicdo da zona de influéncia. Foi ideaida a necessidade de se
incorporar a importancia relativa do porto no carieéexterior de cada unidade

da federacéo.
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Assim, uma segunda proposta metodologica foi aptada. Foram
tomados todos os mil e duzentos produtos exportadagortados pelo porto de
Santos e totalizadas as exportacbes e as impostgmdie municipio, 0 que
permitiu a agregacdo por unidade da federacdo. I&tonas resultados, por
estado, das exportacfes e das importacdes, fonatdageos valores, em dolares,
do comércio internacional de cada unidade da federaEm seguida, foram
gerados os dados de participacdo do porto de Santosmércio internacional de
cada estado. Arbitrariamente definiu-se que 10%aércio internacional de
cada estado, utilizando o porto de Santos, denasigsjue o0 porto tem impacto
sobre a economia do estado. Por essa metodologia fwonsideradosinterland
do porto de Santos oito estados da federacdo, sstelr Sdo Paulo, Goias, Mato
Grosso, Tocantins, Mato Grosso do Sul, Minas Gefamndonia e Distrito
Federal.

Apesar dessa metodologia apresentar a importaaldva do porto de
Santos dentro de cada economia estadual, a aputagda importancia somente
em termos percentuais pode gerar distor¢cdes, uma que, apesar dessa
participacdo ser superior a 10%, os valores almolgrificados em determinadas
unidades da federagdo n&o sao significativos emoterde balanga comercial
movimentada pelo porto, a saber: Tocantins, Rordémiistrito Federal.

Assim, foi proposta uma terceira proposta metodoéyglenominada por
Neto e Santos (2005) como uma metodologia hibrds vez que considera a
importancia do porto na economia dos estados, taagém, a relevancia, em
termos de valor monetéario, na balanga comercialimnentada por Santos. Neste
caso, o critério de corte englobou as unidadesdardcdo que movimentaram,
pelo porto de Santos, valores iguais ou superiareesm milhdes de dolares no
ano em analise.

Dentro da area de intersecdo dos dois critérids, és participacdo do
porto de Santos no comércio internacional da ueidda federacdo superior a
10% e valores movimentados por cada estado iguassiperiores a cem milhdes
de ddlares, foram identificados cinco estados: Baiglo, Minas Gerais, Goias,
Mato Grosso e Mato Grosso do Sul. Estes estadamfentdo classificados por
Neto e Santos (2005) comohaterland primaria do porto de Santos. O estudo
considerou ainda, a existéncia kiaterland secundéaria do porto, formada por

estados que movimentaram por meio de Santos vasogsriores a US$ 100
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milhdes, mas que ndo contemplavam o primeiro @itésto €, de participacdo do
porto de Santos no comércio internacional do eswadmerior a 10%. Esses
estados foram os seguintes: Parand, Rio de JaReordzrande do Sul, Espirito

Santo e Bahia.

4.4. Consideragfes quanto as metodologias estudadas

O estudo da literatura especializada mostrou umeasesz de
metodologias para a delimitacdo de zonas de inflagportuarias. Até mesmo as
areas comerciais de grande parte dos portos faz dedgnitacdo, em muitos
casos, arbitrariamente.

Devido a essa dificuldade, os casos reais aquil@dtis apresentaram suas
proprias metodologias, embora, em alguns cascstjssam aspectos semelhantes
de uma ou de outra metodologia tedrica. Ainda,tdidesse cenario, esses casos
reais revelaram-se de suma importancia para o conéeto, entendimento,
desenvolvimento e aprimoramento das metodologiasitiizadas ou mesmo de
novas metodologias que venham a ser formuladas.

As metodologias aqui apresentadas possuem aspeEditivyos e também
deficiéncias em suas formulacdes, o que demonstarater incipiente de seu
desenvolvimento e a possibilidade de aprimoramentos

No que se refere a metodologia proposta por Klitwieden (1998) e a
utilizada pela SEINFRA (2004) para delimitacdo daa de influéncia potencial
de um porto, verifica-se que estas levam em cqrgaas 0s custos de transporte,
e deixam de lado importantes variaveis como a @&ega de embarcacbes, a
capacidade operacional do porto e, outros cust@saojpnais como 0s de
armazenagem e de operacao portuéria. Desta foraua aplicagdo para um caso
real podera dar apenas uma primeira aproximacao.

O mesmo pode ser observado no caso real elabooadora empresa de
consultoria em 1999 para determindiiterland potencial de um porto na regiao
sudeste do Brasil. O estudo teve como foco prih@paustos de transporte de /
para o porto, sem levar em conta aspectos comoscystrtuarios, eficiéncia
operacional do porto, investimentos necessariaeguacido da movimentacao de

cargas dainterland de / para o porto, enfim, do custo logistico tatetde a
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origem / destino da carga até o embarque da messaavios, considerando
ainda a economia de frete maritimo ao se utilisaiporto mais eficiente.

A metodologia proposta por Morgan em 194Bufd Degrassi, 2001) para
a identificacdo do mercado de um porto, utiliza adator delimitador da zona de
influéncia de um porto somente a quantidade moviagendesde / para a origem
da carga pelo / para o porto. Nao leva em contagpemplo, a importancia da
movimentacdo de / para 0 porto para a regiao adalisNem tampouco, a
participacdo da carga de determinada origem /raesth cOmputo total do porto.
Assim, qualquer carga movimentada pelo porto de angem / destino, que
iguale ou ultrapasse a quantidade total estipulagtaria aquela origem / destino
ser considerada como parte integrantbidgerland do porto.

Ja a metodologia proposta por McCalla (1999) aptassemelhanca com
a apresentada por Morgaapud Degrassi (2001), na medida em que utiliza dados
reais de movimentagcdo para a delimitacdo das abmasfluéncia portuaria. No
entanto, McCalla (1999) n&o considera a quantidadeimentada como fator
primordial na definicdo de qual regido integra @o mhinterland do porto. A
metodologia proposta por McCalla (1999) pode sesicerada um avanco em
relacdo a de Morganapud Degrassi (2001), quando o autor evidencia a
necessidade de se analisar a participacao no noedeades portos, tanto em terra,
como em relacéo a séareland.

No que concerne a metodologia adotada pelo casaesanvolvida por
uma empresa de consultoria em 2004, para deterraizana de influéncia do
terminal da empresa XYZ portos, esta apresentadgramilaridade com a
metodologia proposta por McCalla (1999), uma vez propde a delimitacdo da
zona de influéncia portuaria a partir da andlisedddos de movimentacao,
procurando assim identificar a participacdo dogod movimentagéo das regides
geograficas de origem / destino das cargas em terra

A primeira proposta metodoldgica desenvolvida petoNe Santos (2005),
também possui similaridade com a desenvolvida poCalla (1999), porém no
sentido de considerar a importancia da participalgicarga no movimento do
porto, portanto, no sentido oposto ao propostoNpoCalla (1999). No entanto,
essa metodologia adota como parametro delimitadovalor absoluto das
mercadorias, consistindo em uma inovacdo em relagaqualquer outra

metodologia analisada.
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A segunda proposta metodoldgica desenvolvida pto BeSantos (2005)
ja considera a importancia da movimentacdo do p@doa O comércio
internacional da regido de origem / destino dascat&rias, incorporando assim,
a idéia defendida por McCalla (1999). Também olzsam os autores a limitacao
dessa metodologia ao considerar apen@maréet share do porto, sem considerar
os valores absolutos das mercadorias movimentadasie gera distorgdes no
resultado final, pois permite que regibes pouconiBgativas em termos
monetarios faca parte danterland do porto, ao passo que outras regidées com
maior importancia comercial deixem de fazer pastea@ha de influéncia.

Ja a terceira proposta metodologica de Neto e S486D5) consiste na
adocdo dos dois parametros apresentados nas dumeirgs propostas
metodoldgicas, com o objetivo de inserir na zonairdliéncia uma regiao
importante para o porto em termos comerciais, raggém garantir que esse
porto seja importante relativamente para o coménternacional da determinada
regiao.

A partir das propostas metodolédgicas apresentagassivel verificar que
ha uma evolugcdo em seus desenvolvimentos, apesasm@sez de trabalhos
tedricos. A incorporagdo de aspectos como a andhsanportancia da carga
movimentada para o porto e do porto para a regaaridem / destino da carga é
de fundamental importancia para o entendimentaidoibnamento dos mercados

dos portos e, conseqglentemente para o desenvotaiperiuario.

4.5. Sistemas de Informacao Geografica

Segundo ESRI (1996), um SIG € compostohaodware, software, dados
geograficos e pessoas cujo objetivo é capturarazenar, atualizar, manipular,
analisar e visualizar eficientemente todas as fermde informacéo
geograficamente referenciadas. O grande objetivd 8li5s € a geracdo de
informacfes espaciais em forma de mapas, tabebdestOnios, estatisticas e
gréficos para auxiliar os profissionais na tomaelaecisdes (Martins, 2005).

Para o desenvolvimento de um SIG sdo necessarasogelementos:
dados geo-referenciados, equipamentd@rdvare), recursos humanos e

programas computacionais.
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- Os dados geo-referenciados representam grafgiaa,f quantitativa e
qualitativamente os elementos existentes na sujgetirrestre. Estes
dados séo constituidos da relacédo entre os dadfisogr (espaciais) e
os dados tabulares (ndo-espaciais) (Ferapwd Martins, 2005).

Os dados geo-referenciados possuem propriedagesdegarevem a sua
localizacdo geografica no espaco e sua forma desempacao, sendo
esta Ultima denominada feicdo. As feicbes reprasentuma
simplificacdo dos fendmenos geograficos do mundal e sao
organizadas em mapas tematicos, também denomiterdas, camadas
ou layers. Cada feicdo contida em um determinado tema esticada
a um unico identificador numérico, sendo represkntpor uma
coordenada geogréafica e armazenada em tabelas. &pa tematico
representa uma caracteristica de uma determingd®re sO pode ser
representado por um tipo de feicdo. Os temas paansobrepostos,
compondo a realidade (Martins, 2005).

Os dados tabulares ajudam a descrever detalhadarasrieicoes. A
estrutura deste tipo de dado é representada pdramco de dados, no
qual esta inserido um conjunto de tabelas que amaaz dados,
procedimentos, formulérios para entrada e edicddad®s (Martins,
2005).

- Os equipamentos sdo representados pelos compenefg um
computador ou estacdo de trabalho, tais como nuigdalizadoras,
teclados, discos rigidos, impressoras, redes deumicatdo, dentre
outros elementos.

De acordo com Martins (2005), o SIG deve apreseagarseguintes

caracteristicas funcionais:

a) Entrada e atualizacdo de dados: estas tarefdenmpcser feitas
digitalmente com a importacdo de arquivos de dados) levantamentos de
campo ou analogicamente por meio de mapas e féitgra

b) Conversado de dados: antes que os dados geogrpbissam ser usados,
eles devem ser convertidos, quando necessariojreformato digital apropriado
compativel com o sistema.

c) Armazenamento e gerenciamento de dados: atusme&rarquitetura

mais empregada na construcdo dos SIG € a queautitiz sistema dual, onde o
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SIG é composto de um Sistema Gerenciador de Baecdatlos (SGBD)
responsavel pela geréncia dos dados tabulares,ladoo@m um Programa
Gerenciador de Informagfes Geogréficas (PGIG)orespvel pelo gerenciamento
dos dados gréaficos. O PGIG descreve as caraataggjeograficas da superficie
do terreno (forma e posi¢do), enquanto o PGBB descras informacoes
referentes a essas caracteristicas. Estes progpmmaiem 0 armazenamento e a
manipulacdo de grande quantidade de informacod3G{% armazena os dados
geograficos utilizando-se de uma estrutura de démmslogica, o que facilita a
manipulacdo dos mesmos. Este tipo de estruturaedaflocalizacéo e as relacbes
espaciais entre as feigoes.

d) Consulta e manipulacdo de dados: a essénciandgl@ estd baseada
em tarefas de consulta e manipulacdo de dados &fmogr Tais operacdes
utilizam os atributos espaciais e ndo espaciaiedtidades graficas armazenadas
na base de dados espaciais, buscando simular @sdens do mundo real, seus
aspectos ou parametros. Estas tarefas possibii@nos dados geograficos sejam
selecionados segundo algum critério, classificadogombinados de véarias
maneiras.

e) Visualizacdo e andlise de dados: a tecnologiaSH® permite a
visualizacdo e a andlise dos dados geograficosiwrsds cenarios por meio da
sobreposicao de mapas de acordo com o interesse.

f) Apresentacédo e saida de resultados: estas dagsfao relacionadas as
maneiras em que os resultados da andlise dos dad@xibidos aos usuarios. Por
meio deste tipo de sistema é possivel a geracduagas, tabelas, estatisticas,
relatorios e outras saidas.

A utilizacdo do SIG pode gerar grandes beneficicsewas usuarios. E
atualmente considerada uma excelente ferramentasmduicionar problemas de
organizacdo de dados geo-referenciados, proporaonacondicdes de
visualizacao, entendimento e suporte a tomada ceGds.

O ArcView, um programa computacional para aplicacdo SIGgurslo
Lopes e Saboya (2004), um software modular e sofigowacdo padréo, por nao
apresentar um grande namero de ferramentas avandadiita a interface com o
usuario, permitindo que o mesmo realize tarefasocorrar e modificar dados
gréficos e tabulares; realizar consultas espaoiaigor atributos; criar, visualizar

e imprimir ou plotar mapas; criar graficos de bsrréortas e apresentar
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estatisticas; selecionar dados utilizando as feaméms de analise espacial;
desenvolver mapas customizados e implementar atgmsiespecificos por meio
da linguagem de programacao AicView, denominadaivenue, onde 0 USuario
pode criar suas proprias rotinas, aprimorando assguoftware; acessar diversos
tipos de imagens de satélite, convencionais e mapasrmatdRaster.

No ArcView os dados podem ser apresentados em forma de nedpaas,
gréficos, figuras e outros. Cada tipo de documeotssui uma interface grafica
propria, possibilitando a apresentacdo dos dadoa disponibilizacdo de
ferramentas especificas para 0 processamento dteldon existente no
documento. Existem cinco tipos de janelas de dontomeesendo que para cada
tipo de documento existe uma extenséao diferenteebs:

- View: onde sédo apresentados os dados graficos em temeapas

obtidos a partir da sobreposicdo de temas;

- Table: onde sdo mostradas as tabelas de dados que padeéo

estar associados a um mapa,

- Chart: onde séao apresentados os graficos criados a gastdados

tabulares;

- Layout: onde € visualizada a composicdo de mapas, tabelas e

gréficos; e,
- Script: onde é encontrada a linguagem de programacdo do
ArcView, denominad#venue.

O ArcView possui ferramentas de busca coRiod e Query Builder. A
primeira permite que o usuério encontre um deteaddnregistro na tabela de
atributos do tema ativo, enquanto a segunda pbssidiselecdo de registros por

meio de férmulas.
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