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RESUMO

As cidades sdo compostas por volumes construidos, conectados por espacos e redes, tendo
como principal funcdo o suporte aos processos econdémicos, sociais, culturais e ambientais. O
espaco € histdria e, sob essa 6tica, a cidade € o resultado de um processo de transformacao: um
‘palimpsesto’ de formas passadas superpostas e uma ‘colagem’ de usos correntes, muitos dos
quais podem ser efémeros. A infraestrutura e a possibilidade de deslocamento de bens, pessoas
e informag0es, traduzidas nos conceitos de acessibilidade e mobilidade, sdo aspectos/elementos
do processo de (re)producdo do espaco urbano. Nesta tese, o conceito de mobilidade néo se
refere apenas ao melhor deslocamento de um ponto a outro (circulacdo), ou a existéncia de
infraestrutura viaria e de diversos modos de transporte (acessibilidade). Incorpora a nocao de
circulacdo, o que permite ampliar as possibilidades de apropriacéo e uso coletivo e individual
do espago urbano. J& o conceito de acessibilidade, mais do que propriamente ao movimento
strictu sensu, esta relacionado a capacidade de alcancar destinos desejados, com a combinagéo
das localizacGes e das caracteristicas do sistema de transporte, considerando a distribuicdo
geografica da populacdo e das atividades econbémicas, assim como as respectivas
caracteristicas. A exemplo do que ocorre em outras capitais brasileiras, verifica-se em Belo
Horizonte a reproducdo de uma serie de precariedades na provisdo de acessibilidade e
mobilidade urbanas, reflexo da histérica (in)capacidade de intervencdo do poder publico diante
do processo de urbanizacao excludente e dos circulos viciosos que perpassam 0s processos de
inclusdo social e desenvolvimento socioecondmico. Diferentemente dos formatos cléssicos,
esta tese segue um formato alternativo com base em uma sequéncia de trés artigos cientificos,
cujo objetivo principal é a analise das condi¢Ges da mobilidade e acessibilidade ao transporte
por 6nibus, bem como sua suposta influéncia no processo de formacédo/consolidacéo de novas
centralidades e ruptura do classico modelo centro-periferia. No sentido inverso, busca-se avaliar
se essa logica “fractal” de organizacao das cidades contemporaneas tem permitido o rearranjo
dos fluxos de transporte por énibus nesses subcentros e entornos imediatos, de forma a evitar
grandes deslocamentos para a Area Central do municipio, conforme recomendado pelo Plano
Diretor de Belo Horizonte. Os resultados apontaram sensiveis diferencas regionais no nivel de
acessibilidade ao modo de transporte por dnibus no municipio Belo Horizonte. Ha, inclusive,
espacos, que se caracterizam como de intervencdo publica prioritaria, em que baixos niveis de
acessibilidade sdo acompanhados por alta demanda de mobilidade. Ainda, diferentemente dos
estudos que sugerem um forte processo de descentralizacdo e rompimento do tradicional
modelo centro-periferia, os resultados apresentados indicam que a estrutura espacial de Belo
Horizonte se manteve altamente concentrada na Area Central, embora algumas centralidades
urbanas tenham se destacado e, de forma ainda ndo extensiva, produzam alteracfes na
distribuicdo dos fluxos de 6nibus.

Palavras-chave: Producdo do Espaco Urbano. Mobilidade. Acessibilidade. Sistema de
Transporte por Onibus. Centralidades Urbanas. Anélise Espacial. SIG.
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ABSTRACT

Cities are composed of constructed spaces and networks, whose main function is to support
economic, social, cultural and environmental processes. Space is history and, from this
perspective, a city is the result of a process of transformation: a 'palimpsest’ of overlapping past
forms and a 'collage’ of current uses, many of which can be ephemeral. The infrastructure and
the possibility of displacement of goods, people and information, translated into the concepts
of accessibility and mobility, are aspects/elements of the process of (re)production of urban
space. In this thesis, the concept of mobility does not only refer to the best displacement from
one point to another (circulation), or to the existence of road infrastructure and various modes
of transport (accessibility). It incorporates the notion of circulation, which allows expanding
the possibilities of appropriation and collective and individual use of urban space. On the other
hand, the concept of accessibility, more than the strictu sensu movement itself, is related to the
ability to reach desired destinations, with the combination of locations and characteristics of
the transport system, considering the geographic distribution of the population and economic
activities, as well as the corresponding characteristics. As in other Brazilian capitals, Belo
Horizonte shows the proliferation of a series of precarious situations in the supply of
accessibility and urban mobility, a reflection of the historical (in)capacity of intervention by
public authorities in the face of the excluding urbanization processes and the vicious circles that
permeate the processes of social inclusion and socioeconomic development. Unlike the classic
formats, this thesis follows an alternative format based on a sequence of three scientific articles,
whose main objective is the analysis of the current conditions of mobility and accessibility to
bus transportation, as well as its supposed influence on the process of formation/consolidation
of new centralities and breaking away from the classic center-periphery model. In the opposite
direction, it is intended to evaluate whether this "fractal™ organizational logic of contemporary
cities has allowed the rearrangement of bus transportation flows in these subcentres and
immediate surroundings, in order to avoid large displacements to the Central Area of the
municipality, as recommended by the Master Plan of Belo Horizonte. The results showed
significant regional differences in the level of accessibility to bus transport in the municipality
of Belo Horizonte. There are even spaces that are characterized as a public priority for
intervention, where low levels of accessibility are accompanied by high demand for mobility.
Also, unlike studies that suggest a strong process of decentralization and disruption of the
traditional center-periphery model, the results presented indicate that the spatial structure of
Belo Horizonte has remained highly concentrated in the Central Area, although some urban
centralities have stood out and in a not yet extensive way, produce changes in the distribution
of bus flows.

Keywords: Urban Space Production. Mobility. Accessibility. Bus Transportation System.
Urban Centres. Spatial Analysis. GIS.
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INTRODUCAO

Le développement urbain des pays industrialisés dans la
seconde moitié du XXe siecle a généralement été réalisé autour
de I’automobile. Elle est devenue un mode de transport exclusif
dans les villes américaines et australiennes et le mode de
transport dominant dans la majorité des villes européennes. En
offrant des vitesses plus élevées, elle a permis la conquéte de
nouveaux territoires par la ville. En engendrant une
augmentation des distances de déplacement, elle est devenue
indispensable pour beaucoup de déplacements quotidiens.
Julien Allaire,
Allaire (2006, p. 4)
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As cidades sdo compostas por volumes construidos e conectados por espagos e
redes, tendo como principal funcéo o suporte aos processos econdémicos, sociais, culturais
e ambientais (FARIA, 2009), sendo um tipo de associacdo entre as pessoas, que definem
ndo s6 a forma fisica como também o contetdo. Séo, portanto, o l6cus do acontecer
solidario, “um conjunto indissociavel, solidario e também contraditdrio, entre sistemas de
objetos e sistemas de acdes, ndo considerados isoladamente, mas como o quadro Unico
no qual a histéria se da.” (SANTOS, 2006, p. 55). Harvey (1972) considera a cidade como
uma forma de organizacdo do espaco pelo homem, sendo a expressdo concreta de
processos sociais, na forma de um ambiente fisico construido sobre o espago geogréfico.
Esse espaco social de fixos e fluxos € indissociavel do tempo e caracterizado por diferentes
formas de uso do solo, sendo reflexo de diferentes dinamicas urbanas (CORREA, 1995;
LOPES JUNIOR e SANTOS, 2010; SANTOS, 1988). O espaco é historia e sob essa 6tica,
a cidade de hoje ¢ o conjunto das outras cidades de antes, “transformadas, destruidas,
reconstruidas, enfim produzidas pelas transformacfes sociais ocorridas através dos
tempos” (SPOSITO, 1988, p. 11), “um ‘palimpsesto’ de formas passadas superpostas
umas as outras ¢ uma ‘colagem’ de usos correntes, muitos dos quais podem ser efémeros.”
(HARVEY, 2008, p. 69).

A cidade também é o espaco dos fluxos. A infraestrutura e a possibilidade de
deslocamento de bens, pessoas e informacgdes, traduzidas pela acessibilidade e
mobilidade, sdo fatores determinantes para o exercicio e reproducédo da forca de trabalho
e do espaco urbano (VILLACA, 2017). Essa relacdo entre mobilidade, acessibilidade e
a cidade ¢ de indissociabilidade, uma vez que se trata de elementos que “coproduzem
mutuamente” (AMARAL, 2015, p. 33). Nota-se que as definicbes de mobilidade e
acessibilidade norteadoras das reflexdes desenvolvidas nesta tese estdo em consonancia
com as sugeridas por Barbosa (2014). O conceito de mobilidade ndo se refere apenas ao
melhor deslocamento de um ponto a outro do territério (circulacdo), ou a existéncia de
infraestrutura viaria e de diversos modos de transporte, incorpora também 0s conceitos
de circulagdo e acessibilidade e “trata de outro movimento: justamente o que permite
ampliar as possibilidades de apropriagdo e uso coletivo e individual do espago urbano”
(BARBOSA, 2014, p. 198).

E importante frisar que assume-se que o conceito de acessibilidade seja uma
somatoria de dimensdes ligadas a localizacdo dos destinos a serem alcancados; a
distribuicéo espacial da populagéo e das atividades econdmicas e de servigos; assim como
as caracteristicas do sistema de transportes, haja vista a possibilidade que tais
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compreensdes conferem a caracterizacao espacial da oferta do transporte por dnibus para
0s pontos de demanda: aglomeracGes de pessoas e de atividades econdémicas. Seguindo a
mesma logica de selecdo de conceitos, considera-se que o entendimento da mobilidade
esteja relacionado ao deslocamento efetivo de pessoas no espaco urbano e a necessidade
por transporte, assim como a apropriacdo e uso coletivo e individual do espago urbano.
Com base na mensuracgdo dessas definicdes, mesmo que com resultados essencialmente
exploratérios, € possivel subsidiar a formulacdo de medidas propositivas que visem
minimizar eventuais distor¢des no provimento da acessibilidade e no aproveitamento das
oportunidades de mobilidade no espago urbano.

O aumento da mobilidade dentro das aglomeragcbes humanas resulta
principalmente do aumento das distancias de deslocamento devido a transferéncia de um
modo de transporte para outro. Nos paises industrializados, essa transferéncia se deu para
0 uso do transporte motorizado individual, o que sustenta a proposicao da triade espaco-
tempo-corpo?! dos deslocamentos mencionados por Amaral (2015). Portanto, o espaco do
transporte, da mobilidade e da acessibilidade n4o é aleatdrio e nem natural. E socialmente
produzido e reflete as contradi¢gdes sociais. As relagdes socioecondmicas e as conexdes
entre as areas influenciam nas caracteristicas da infraestrutura de transportes e no fluxo
de trafego e, de forma inversa, a facilidade (ou ndo) de deslocamento, o volume de trafego
e as distancias percorridas tém efeitos significativos sobre a natureza e a organizagéo das
atividades sociais e econémicas (ULLMAN e MAYER, 1954). O sistema de transporte
tem o objetivo de garantir a mobilidade, a acessibilidade e a integracdo dos individuos as
diferentes atividades econémicas e sociais (condicionadas direta e indiretamente pelo uso
e ocupacao do solo, bem como os custos de producédo, os fluxos de comércio, e a
determinacdo de areas de mercado). Portanto, é um aspecto essencial da Geografia, uma
vez que tem (também) como objeto de estudos as conexdes e interagdes espaciais.

O Brasil experimentou uma das mais aceleradas transi¢cGes urbanas da historia,
sobretudo a partir da segunda metade do século XX (BARBOSA, 2014). A populagéo
urbana brasileira, em 1950, representava 36% do total. Atualmente, segundo dados do
Censo Demogréfico de 2010 (IBGE, 2010), mais de 84% de sua populagdo vive em areas

urbanas. O rapido crescimento urbano e a acelerada metropolizacao foram decorrentes do

1 Utilizada “(...) para leitura dos processos urbanos relativos a mobilidade, tendo o tempo como dimenséo
articuladora; e a indissociabilidade entre cidade e mobilidade, seus mecanismos de localizacdo e de
mobilidade entre lugares de copresenca (interagdo social).” (AMARAL, 2015, p. 14).
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processo de industrializagdo tardia e pelo elevado crescimento demografico, resultado de
altas taxas de natalidade e pela reducdo da mortalidade (CUNHA, 2010; MARTINE e
MCGRANAHAN 2010), que garantiu um volumoso estoque disponivel para a migracao
interna?.

A consolidacdo do processo de industrializagdo, com a implantacdo da industria
pesada e a expressiva expansao rodoviaria, além de envolver a mudanca de técnicas de
producdo e a maior diversificacdo dos produtos, teve também reflexos na alteracdo na
distribuicéo espacial da populacdo e na divisao social e territorial do trabalho (SINGER,
1973). Segundo Cunha (2010), o que se observou no pais, nesse mesmo periodo, foi o
crescimento de extensos tecidos urbanos, principalmente na Regido Sudeste, tendo como
nucleos de expansédo capitais como Sdo Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte. Essa
concentracdo urbana ampliou as distancias sociais, em particular nas maiores cidades, que
se tornaram grande I6cus da desigualdade social e da concentracdo de pobreza.

No Brasil pds-industrializacdo, as migracdes internas refletem processos
complexos com transformac@es das areas de atracdo e da natureza de fluxos: rural-urbano
para urbano-urbano (CAIADO, 2005). O processo de reorganizacdo da populacdo no
espaco intraurbano foi impactado por alteracdes nos movimentos migratérios, entre 0s
quais o decréscimo nos fluxos migratérios de longa distancia, a intensificacdo da
migracdo de retorno; consolidacdo da migracdo intrametropolitana e 0 aumento dos
movimentos migratdrios intrarregionais e de curta distancia (BAENINGER, 2005). De
acordo com Villaga (2017), os deslocamentos populacionais de curta distancia assumem
papel preponderante na estruturacido® do espaco intraurbano, condicionados pelas
mediagdes dos conflitos da apropriacdo diferenciada da localizacdo no espaco urbano.
Nesse sentido, as condicGes de acessibilidade sdo decisivas para a otimizacdo das
localizag@es no espaco intraurbano, constituindo-se em objeto principal desses conflitos.
Outro aspecto marcante da producgédo do espaco e da integracao na escala regional refere-
se a mobilidade de pessoas e mercadorias que, potencializada pelo avan¢o nos meios de
transporte e de comunicacdo, permitiu o espraiamento dos centros urbanos, conforme

critérios locacionais como a acessibilidade.

2 Sabe-se que as origens e os resultados da urbanizacdo contemporanea transcendem em muito aquilo que
foi exposto nesta tese. Porém, reflexdes mais aprofundadas a respeito do tema fogem ao escopo do trabalho.

% Conceito elaborado por Villaga, que parte da consideragéo de que o termo estrutura “corresponde a um
todo constituido de elementos que se relacionam entre si de tal forma que a alteracdo de um elemento ou
de uma relacdo altera todos os demais elementos e todas as demais relagdes” (VILLACA, 2017, p. 12).
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Os servigos de transporte e transito afiguram-se como alguns dos meios de
consumo coletivo que apresentam problemas mais visiveis e sentidos pela populacéo,
uma vez que sao consequéncia direta e indireta do processo de producéo e estruturacdo
do espaco. No contexto nacional, o sistema de transportes, fruto do crescimento urbano
acelerado, é pautado principalmente pela adogdo de um modelo de planejamento voltado
para o incentivo a industrializacdo e ao rodoviarismo. Associadas as precariedades dos
transportes pablicos coletivos e ao incremento da utilizagdo dos modos de transporte
individual, esse sistema tem contribuido para o avanco de problemas referentes aos
elevados indices de acidentes de transito, ao aumento dos congestionamentos viarios e
dos niveis de poluicdo, fatores que acarretam processos de vulnerabilidade social, uma
vez que impactam negativamente a vida da populacao e as diversas atividades sociais e
econbmicas, indispensaveis a manutencdo da dindmica urbana. Ainda, pela falta de
oportunidades, acesso, mobilidade e intensa centralizacdo presente em algumas regides
metropolitanas brasileiras, 0 modelo de transportes pode agravar essas convergéncias
para os polos ja saturados, trazendo consequéncias como a elevacdo dos custos
econdmicos e sociais da cidade, alem do aumento dos deslocamentos da populagéo
residente na periferia para o usufruto dos servigos oferecidos nas areas centrais,
contribuindo para a degradacéo da qualidade de vida urbana (LOBO et al., 2013).

A Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) é um exemplo esclarecedor
das contradi¢bes do sistema de transporte e transito. Com populacdo estimada de 5,9
milhdes de habitantes em 2017, se configura como a terceira RM do Brasil em termos
populacionais (BRASIL, 2017). Atualmente, formada por 34 municipios, tendo Belo
Horizonte como principal nucleo polarizador, que concentra a maior parcela dos
estabelecimentos de comércio, servigos (publicos e privados) de salude e educacao, dentre
outros. A capital do estado de Minas Gerais recebe diariamente, conforme dados
censitarios apresentados por Lobo et al. (2013), elevados contingentes de trabalhadores
que residem nos municipios da RMBH, dado o seu grau de centralizacédo de oportunidades
de trabalho e servigos. Consequentemente, tanto o sistema de transporte publico (inter e
intra) municipal, majoritariamente realizado por 6nibus, quanto o sistema de circulag&o,
sdo ainda mais onerados por uma crescente demanda por mobilidade, sobretudo laboral
(condicdo compartilhada por outras grandes cidades brasileiras), mas também em volume
consideravel a estudantil.

A exemplo do que ocorre em outras metropoles brasileiras, verifica-se em Belo

Horizonte e regido a reproducdo de uma série de precariedades na provisdo de
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acessibilidade e mobilidade urbanas, reflexo da historica (in)capacidade de intervencéao
do poder publico diante do processo de urbanizacdo excludente e dos circulos viciosos
que perpassam 0s processos de inclusdo social e desenvolvimento socioecondmico
(CARDOSO, 2007). Nesse cenario, a distribuicdo da mobilidade e acessibilidade
espaciais tem sido recorrentemente caracterizada pela propagacdo de iniquidades,
resultando na estruturacdo de um espaco de circulacdo no qual, a despeito da manutencao
de privilégios ao transporte individual (motorizados), os grupos mais vulneraveis
(pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico coletivo) tém sido preteridos nos seus
anseios tocantes a circulacdo intraurbana. Além disso, o incremento na motorizacao
acarreta baixa eficiéncia do transporte coletivo, sobretudo nas &reas centrais e pericentrais
da capital mineira. O elevado fluxo de veiculos nessas areas compromete a fluidez viaria
nos principais corredores de circulacdo de bens e pessoas, resultado da forte atratividade
comercial e de servigos do Hipercentro da cidade (LOBO e CARDOSO, 2018).

Nesse cenério, o planejamento tem assumido funcéo central na busca por uma
suposta racionalidade das decisdes sobre o sistema de transporte e transito. O Plano
Diretor de Belo Horizonte, instituido pela Lei 7.165 (BELO HORIZONTE, 1996),
revogada pela Lei n° 11.181 de 2019 (BELO HORIZONTE, 2019), determina como
objetivo estratégico a priorizacdo do sistema de transporte coletivo e a orientagdo de
desenvolvimento urbano voltado ao policentrismo, visando minimizar a intensa
concentracdo de trafego no municipio. As diretrizes dispostas em seu artigo 4°, dentre

outras, preveem:

I - promover o desenvolvimento de estratégias espaciais urbanas, (...) bem
como a conformagdo de um ambiente urbano dotado de compacidade e
densidade urbana adequadas, caracterizado pelo policentrismo e pelos usos
mistos (...);
Il - conduzir o ordenamento do territorio, (...) por meio da provisdo de
infraestruturas e servigos acessiveis e bem conectados, (...) dotando o tecido
urbano de desenho compacto e proporcionando sua integracdo as novas
centralidades (...) por meio de:

a) fomento a conformacéo e a consolidacdo de areas de centralidade (...)
V - promover o planejamento urbano e territorial integrado, incluindo
expansdes urbanas planejadas com base nos principios do uso equitativo, (...)
do policentrismo, da densidade e da conectividade adequadas e do uso misto
do espaco, de forma a conformar diversidade social e econdmica nas areas
construidas (...)
XIV - desenvolver infraestrutura de transporte sustentavel e eficiente,
alcancando os beneficios da conectividade e reduzindo os custos financeiros,
ambientais e de salde publica advindos da mobilidade ineficiente (...)

¢) qualificar os meios coletivos de transporte com objetivo de ampliar
0 percentual de viagens por esse modal em relacdo ao total de viagens em
modos motorizados (...) (BELO HORIZONTE, 2019).
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Assim, a investigacdo proposta nesta tese, ao analisar o caso de Belo Horizonte,
propde uma reflexdo acerca da relacdo entre a dindmica da produgéo do espago urbano e
os deslocamentos realizados pelo sistema de transporte coletivo, estruturado nos modos
Trem Metropolitano e Onibus. Em 2012, estes ultimos representavam 93% dos modos
coletivos (MINAS GERAIS, 2012), motivo pelo qual este foi escolhido para os estudos
desenvolvido ao longo desta tese.

Nesse sentido, algumas questfes que envolvem as atuais condi¢des de mobilidade
e acessibilidade por dnibus, surgem como forma de orientacao dos estudos desta tese: se
0 espaco urbano é resultado das relagfes sociais e tem a desigualdade socioespacial como
uma de suas caracteristicas bdsicas, 0 acesso ao sistema de transporte urbano
(infraestrutura e modos de transportes), que permite o efetivo deslocamento e a
apropriacdo e uso coletivo e individual do espago urbano, também se reproduz de forma
diferenciada na capital? Com poucos mais de duas décadas do Plano Diretor de Belo
Horizonte, as diretrizes previstas e reafirmadas por sua nova versao, estdo efetivamente
acontecendo? Novas centralidades vém se consolidando no espago urbano da capital de
forma concreta? Como se apresenta o (re)arranjo dos fluxos na escala intrarregionais? Os
dados das ultimas décadas tém indicado aumento do nivel de concentracdo das viagens
para a Area Central* do municipio?

Ao refletir sobre tais questdes, a hipdtese avaliada nesta tese é que a diferenca na
distribuicdo da mobilidade e acessibilidade espacial pelo/ao sistema de 6nibus, reflexo da
historica (in)capacidade de intervencdo do poder publico diante do processo de
urbanizacdo excludente, é condicionada e condiciona a dinamica de (re)estruturacao e
(re)producdo do espaco urbano, inclusive pela formacéo/consolidacdo de novas
centralidades urbanas. Com base na utilizacdo de dados secundarios e de ferramentas de
anélise espacial, o OBJETIVO desta tese é analisar as condicdes de mobilidade e
acessibilidade ao transporte por 6nibus em Belo Horizonte/MG, além de avaliar nivel de
polarizacdo da Area Central e o suposto processo de formagéo/consolidagio de novas

centralidades, avaliados pelo possivel (re)arranjo dos fluxos de viagens.

4 Definida como a zona urbana, planejada, limitada pela Avenida do Contorno. Trata-se de uma érea que
recebeu tratamento especial pelo Plano Original, apresentando a maior concentracdo de servigos e
atividades comerciais e melhor dotacéo de infraestrutura (BARRETO, 1995). Segundo a OD de 2012, o
acesso a bens e servicos da Area Central, de um modo geral, é responsavel por 31,4% dos deslocamentos,
sugerindo ainda uma relacdo de dependéncia entre 0 CBD e as demais unidades espaciais da capital.
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A relevancia desta tese se justifica pela propria importancia do tema na atualidade,
tanto para as reflexdes acerca do processo de producdo do espaco e seus reflexos sobre a
dindmica de mobilidade intrarregional, quanto para as aplicacdes praticas no que tange a
gestdo territorial e ao planejamento urbano. A acessibilidade urbana, considerada como a
capacidade de se alcancar destinos desejados ou necessarios dada a estrutura do espaco,
tem atualmente consideravel dependéncia dos meios de transporte, sejam eles publicos
ou privados, individuais ou coletivos. Em uma realidade como a da Regido Metropolitana
de Belo Horizonte que, a exemplo das demais regides metropolitanas do Brasil, é
caracterizada por um padrdo de urbanizacdo periférica e excludente, as condicdes de
acessibilidade servem como combustivel para a permanéncia dos atuais padrdes de
desigualdade social e economica. “Entre outros, da mobilidade, da habitacdo, da educacgéo
e da renda. (...) a acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da dinamica e do
funcionamento das cidades, (...) contribui para a qualidade de vida urbana.” (CARDOSO
e MATQOS, 2007, p. 95).

A andlise das condi¢des de mobilidade e acessibilidade pode ser um instrumento
atil e eficaz de auxilio ao planejamento e gestdo do territério metropolitano,
principalmente ao permitir o entendimento da estrutura espacial das atividades
econdmicas e dos padrdes espaciais distribuidos do provimento da mobilidade e da
acessibilidade urbanas e metropolitanas. Apresentam, ainda, informagdes que podem
servir de referéncia as acdes do poder publico que tenham o propoésito de induzir politicas
publicas que busquem alcancar melhorias efetivas na acessibilidade e mobilidade
metropolitana, bem como a reducdo de desigualdades espaciais relacionadas ao acesso
aos bens coletivos locais, promovendo o melhor aproveitamento das oportunidades de
uso do espaco urbano, visando sua funcdo social, como previsto no préprio Estatuto da
Cidade.

No Brasil, a identificacdo das centralidades tem ganhado destaque nos processos
de planejamento do territorio e urbano, com énfase no contexto dos planos diretores. Belo
Horizonte (2019) recomenda que esse instrumento incentive a l6gica da multicentralidade
e no adensamento urbano, de forma a favorecer uma melhor distribuicdo das atividades
no territorio e diminuir o nimero de viagens motorizadas. Importa-se destacar, porém,
que as relacdes entre descentralizacdo urbana e eventuais mudangas nos padrdes de
viagens ndo acontecem de maneira direta e previsivel, conforme apontam Aguilera e
Mignot (2004). A heterogeneidade e a natureza das centralidades podem resultar, por
exemplo, na sua dispersdo no espa¢o da cidade, e na sua menor atratividade, além da
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ocorréncia de problemas no provimento de infraestrutura de transporte coletivo, tornando
mais dificil 0 acesso de populagdes residentes em centros ainda menos expressivos.

Em comparacdo com a literatura internacional, Kneib e Silva (2014) afirmam que
a nacional se encontra incipiente em relacdo as abordagens técnicas e cientificas que
tratam da questdo. Nesse contexto, esta tese apresenta contribui¢des metodolégicas, como
representado na Figura I. 1, no que tange a utilizacdo de ferramentas de Sistemas de
Informacgdes Geograficas (SIG) como ferramenta de auxilio a identificacdo de
centralidades urbanas e a gestdo do transporte pablico; no potencial dos indicadores e
indices agregados na avaliacdo da acessibilidade e mobilidade espacial da populagéo;
além da eficiéncia, aplicabilidade e reprodutibilidade da analise da estrutura morfoldgico-
funcional urbana por meio de dados secundarios e da analise espacial. O entendimento da
distribuicdo e da dindmica dos deslocamentos e da oferta e localizacdo das oportunidades
de trabalho pode oferecer instrumentos fundamentais a formulacdo de medidas
propositivas que visem o suporte a formacao da opinido publica e a tomada de decisdes
mais acertadas, contribuindo para o planejamento urbano e para a gestdo da mobilidade.

Figura I. 1: Contribuices técnico-cientificas da tese.

CONTRIBUICAO A GESTAO E
PLANEJAMENTO DO TRANSPORTE URBANO

CONTRIBUICOES
METODOLOGICAS

* Os SIGs como ferramentas de auxilio a Indicadores de distribuigdo e dinamica da

* O potencial dos indicadores agregados na

* Aplicabilidade e reprodutibilidade da

gestdo e planejamento transporte publico;

Métodos de analise espacial a identifica¢do .
. ESPACO URBANO

de centralidades urbanas;

As possibilidades do GWR para andlise dos

componentes do sistema de transporte;

METODOS DE ANALISE
ESPACIAL

TRANSPORTE POR
ONIBUS

avaliagdo da acessibilidade ¢ mobilidade;

metodologia proposta na analise da estrutura
de transporte urbano por dnibus.

TESE )

mobilidade e da acessibilidade ao sistema de
transporte publico urbano;

Identificagdo das relagdes entre a viagens
realizadas e a oferta/localizagio das

oportunidades de trabalho;

¢ Produgdo de indicadores para a gestio e

planejamento do transporte urbano;

« Disponibilidade de informagdes a formulagdo

de politicas publicas e a opinido publica dos
processos que envolvem tomada de decisdes.

Fonte: Elaboracao propria.

Segundo Amaral, (2015), uma tese é fruto de um longo processo de aprendizado,
reflexdes e escolhas que se materializam especialmente na estrutura final de seu texto.
Em sua estrutura, a tese proposta foi organizada em duas UNIDADES e seiS SUBUNIDADES
(Figura I. 2). E importante ressaltar que, diferentemente dos formatos tradicionais, este
documento apresenta-se em uma estrutura alternativa, organizada com base em uma

sequéncia de artigos cientificos, detalhada nos préximos paragrafos.
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Figura I. 2: Estrutura da tese.

INTRODUCAO

UNIDADE I

* Objetivos

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
+ Contexto !
1
! Revisiio da
! s
« Justificativa ! Literatura
X SUBUNIDADE 1
1
1

* Problematizagio v I
+ Producio do Espago NIDADE

Urbano

Artigos
+ Centros e Centralidades
SUBUNIDADE 4

SUBUNIDADE 2 ARTIGO 1

* Espaco e Transporte
* Mobilidade Espacial
* Acessibilidade Espacial

SUBUNIDADE §

ARTIGO 2
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transporte, mobilidade e
acessibilidadede Belo | ._________________ .
Horizonte

ARTIGO 3

Fonte: Elaboracgao propria.

A UNIDADE |, denominada “A (des)(re)construcdo do espaco urbano: processos
e formas”, composta por trés SUBUNIDADES, tem como proposito apresentar uma reflexao
sobre a condicédo social e estrutural nos processos da producdo do espaco urbano e nas
dimensbes referentes ao sistema de transporte urbano, marcada pela difusdo de
iniquidades de distribuicdo de acesso ao espaco urbano, o que resulta na ineficiéncia da
mobilidade e acessibilidade, principalmente para dos estratos mais vulneraveis da
populacdo. Para tanto, é apresentada uma revisao sobre articulacdo entre as abordagens
em diversas areas do conhecimento, consolidando um embasamento tedrico-conceitual
para o desenvolvimento das etapas subsequentes. Na primeira SUBUNIDADE, denominada
“Cidades, espaco urbano e urbaniza¢ao”, apresenta-se elementos sobre o deslocamento
tedrico tacito, natural da Engenharia e Geografia dos Transportes, que busca na Geografia
Urbana uma possivel abordagem que seja capaz de transpor os desafios intrinsecos as
discuss@es acerca do espaco urbano, sua (re)producéo e (des)organizacdo. Busca-se trazer
a discusséo envolvendo conceitos de espago, sua producéo e transformacoes, de forma a
demonstrar que o espago ¢ histéria, “um ‘palimpsesto’ de formas passadas superpostas
umas as outras” (HARVEY, 2008, p. 69) produzido pelas “transformagdes sociais
ocorridas através dos tempos” (SPOSITO, 1988, p. 11), e que traz consigo contradi¢des
e ambiguidades. Considerando a urbanizacdo um dos processos dominantes na

contemporaneidade, sua discussao € apresentada no final da SUBUNIDADE. O urbano, ou
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0 espago urbano-industrial contemporaneo, conforme definido por Monte-Mor (2006), é
uma metafora para o espaco social transformado pela urbanizacéo que se estende por todo
o territério por meio do tecido urbano e caracteriza a sociedade urbana. Essa nova
dindmica urbana teve repercussdes diversas, transformando ndo s6 os territorios, mas
também as relagdes sociais. Entre as diversas tematicas que se recorre para se descrever
a dinamica do espago urbano, a da “centralidade” pode ser apontada como exemplo, uma
vez que permeia diversos tipos de discurso nos mais variados contextos. Assim, buscou-
se trazer a discussdo envolvendo os seus diversos conceitos, de modo a dar embasamento
tedrico para as reflexdes realizadas ao longo da tese.

Na segunda SUBUNIDADE, intitulada “A cidade e o transporte”, vem com a
proposta de associar as discussdes apresentadas relativas aos conceitos e aplicacGes de
acessibilidade e mobilidade espaciais, de forma a demonstrar que o espaco € o estrato da
mobilidade e esta tem a acessibilidade incorporada em seu processo. Ainda, sdo
abordados os problemas relacionados a (in)acessibilidade a (i)mobilidade urbanas, tendo
como foco principal a tematica abordada por Jane Jacobs no capitulo intitulado Eroséo
das cidades ou reducdo dos automdveis, em sua obra Morte e vida de grandes cidades
(JACOBS, 2011). Por fim, os conceitos € medidas de mobilidade e acessibilidade
espaciais da populacdo foram investigados e discutidos de maneira criar base tedrica para
as analises realizadas ao longo desta tese.

A terceira SUBUNIDADE, “O transporte, a mobilidade e a acessibilidade em Belo
Horizonte e na Regido Metropolitana: evidéncias sobre o deslocamento da populacédo”,
pretende-se resgatar aspectos referentes a construcdo do espaco metropolitano de Belo
Horizonte e suas relacdes com a acessibilidade e mobilidade espaciais. Como parte deste
doutorado, foram realizados diversos estudos com o objetivo de aprofundar as reflexdes
acerca do processo de producdo do espago e a relacdo binaria com dindmica da
mobilidade e da acessibilidade em Belo Horizonte. Nesse sentido, na terceira
SUBUNIDADE é realizada uma breve contextualizacdo a respeito dos primordios da
organizacdo do espaco de Belo Horizonte e os reflexos nos sistemas de transportes, na
mobilidade e na acessibilidade espaciais da populagdo. Ainda, nessa SUBUNIDADE, Sd0
apresentadas outras cinco, sendo as quatro primeiras compostas pelos principais achados
de cada estudo realizado, todos ja publicados em periddicos e/ou anais de eventos técnico-
cientificos. Por fim, a Gltima PARTE apresenta os topicos conclusivos da SUBUNIDADE.

Como mencionado anteriormente, a UNIDADE Il é composta por trés artigos,

desenvolvidos ao longo do doutorado, como parte das analises do processo de producéo
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do espaco e a relagdo binéria com dindmica da mobilidade e da acessibilidade em Belo
Horizonte. Ainda que os artigos tenham sua independéncia tedrico/metodoldgica
(condicdo necessaria para submissdo/publicacdo), apresentam uma sequéncia ldgica na
estrutura e do que foi proposto na tese. De forma mais especifica, foram estudadas a
distribuicdo espacial da mobilidade e da acessibilidade por 6nibus no municipio,
interpretadas a partir de um conjunto de indicadores desenvolvidos; a distribuicdo das
atividades econémicas e de servicos, de forma a buscar uma compreensdo acerca da
dindmica da producdo do espaco, relacionada ao processo, ainda incipiente, de
conformacao de novas centralidades urbanas; e a (re)distribuicao dos fluxos de 6nibus em
Belo Horizonte.

O ARTIGO 1, intitulado “Acessibilidade e a mobilidade urbana por 6nibus em Belo
Horizonte/Minas Gerais — Brasil”, ja publicado no Journal of Transport Geography, se
propbs a analisar 0s niveis de acessibilidade por 6nibus no municipio de Belo
Horizonte/MG, incluindo sua relacdo com o0s niveis de mobilidade urbana. Nesse
contexto, 0 ARTIGO 2, intitulado “Mobilidade e a atragdo de viagens de onibus da Area
Central de Belo Horizonte”, ja submetido ao periodico URBE e em estagio de avaliacao,
foi desenvolvido com o objetivo de estudar o possivel processo de rompimento do
tradicional modelo centro-periferia do municipio. Por fim, com o objetivo de identificar
essas novas centralidades urbanas e a relagdo entre o processo de descentralizagdo de
atividades econdmicas e a reorganizacao dos fluxos de 6nibus, 0 ARTIGO 3, intitulado “As
centralidades urbanas e a mobilidade por dnibus em Belo Horizonte: entre os desafios e
as evidéncias empiricas”, que serd submetido a Revista Brasileira de Estudos Urbanos e
Regionais, foi desenvolvido.

Com base nas conclusdes obtidas, pautadas no reconhecimento das condicoes de
acessibilidade e mobilidade espacial da populagéo de Belo Horizonte, e apresentada nas
CONSIDERAGOES FINAIS, é necessario o estabelecimento de diretrizes e recomendagdes
visando subsidiar as acdes mais acertadas na minimizacdo de eventuais distor¢Ges na
distribuicdo e no provimento da mobilidade e da acessibilidade urbanas e metropolitanas.
Assim, as oportunidades de uso do espago urbano sdo mais bem aproveitadas, garantindo

sua funcdo social. Em complemento ao texto principal da tese, seguem as REFERENCIAS.
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UNIDADE | - A (DES)(RE)CONSTRUCAO DO ESPACO URBANO:

PROCESSOS E FORMAS

De fato, portanto, estamos frente a véarios termos (trés, pelo
menos) de relagdes complexas, definiveis por oposicao termo a
termo, mas ndo esgotados por essas oposi¢Oes. Existe a
ruralidade e a urbanidade (a sociedade urbana). Existe o tecido
urbano portador dessa “urbanidade” e a centralidade, antiga,
renovada, nova. Donde, uma problemética inquietante,
sobretudo quando se deseja passar da analise para uma sintese,
das constatagdes para um projeto (para o ‘“normativo”). (...)
Assim se entrevé, através dos problemas distintos e do conjunto
problematico, a crise da cidade. Crise teérica e pratica. Na
teoria, 0 conceito da cidade (da realidade urbana) compde-se de
fatos, de representacfes e de imagens emprestadas a cidade
antiga (pré-industrial, pré-capitalista) mas em curso de
transformacé&o e de nova elaboracéo.

Henri Lefebvre,
Lefebvre (2001, p. 20-21)
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CIDADES, ESPACO URBANO E URBANIZACAO

La ville apparait comme le lieu de concentration des hommes,
des idées, des capitaux, des produits, comme le creuset ou
s'élaborent des techniques, des modes de vie, des formes de
civilisation qui pénétrent par la suite dans les zones rurales [...].
Mais a notre époque la ville n'est pas seulement ce lieu de
rencontre et de diffusion, elle concentre une part de plus en plus
importante de la population mondiale, elle constitue un milieu
de vie pour des hommes de plus en plus nombreux; elle
n'apparait plus comme un point sur la carte, mais prend des
dimensions spatiales souvent considérables; de la ville point, on
passe a la ville tache, a la région urbaine, habitat et genre de
vie urbains pénétrent méme dans les zones rurales, souvent on
ne peut plus fixer les limites réelles de I'agglomération, villes et
campagnes se confondent.

Michel Phlipponneau,
Phlipponneau (1996, p. 1008)
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O histérico da cidade estende-se da primitiva vida em grupos junto a natureza a
pratica social atrelada ao espago transformado e “desnaturalizado” das grandes cidades
contemporaneas (LEFEBVRE, 2008). O intervalo desses dois extremos passa da vida
cooperativa em aldeias a divisdo simples do trabalho da cidade, chegando as relacdes
mais intensas e complexas das cidades com seus tecidos urbanos, relagdes e interconexdes
(CUNHA, 2008), onde mais de 54% da populacdo mundial habita, segundo o relatério
das Nacdes Unidas (UNITED NATIONS, 2014)

Devido a complexidade das relacdes existentes e da propria definicdo, a cidade é
um fenbmeno amplamente abordado por pesquisadores de diversas areas, como 0S
estudiosos da sociedade, historiadores, sociélogo, economistas, antropélogos, urbanistas,
geografos, planejadores e cientistas politicos. Esse interesse em definir, conhecer e atuar
sobre a cidade deriva do fato de ser ela o lugar onde se concentra parcela crescente da
populacdo, dos investimentos de capital e ser o principal I6cus dos conflitos sociais. E
também considerada como um ou Varios nucleos localizados em uma regido ou pais, ou
como espaco urbano. S&o, contudo, abordagens complementares, ndo excludentes
(CORREA, 1995).

Conforme Gomes (2002), na Geografia, os estudos da cidade e o urbano séo
marcados por trés grandes eixos de pesquisa, presentes principalmente na Geografia
francesa, destacados na obra de Lussault (2000). O primeiro eixo abrange os trabalhos
concebidos sob a 6tica da morfologia de ruas e atividades e dos estudos mais sistematicos
a respeito da tipologia da forma urbana. O segundo eixo tem como principio um sistema
de aglomeragdes, “(...) o fato urbano com um conjunto de cidades e estas sdo vistas como
elementos de um territério” (GOMES, 2002, p. 17). Entre os estudos, se destacam a teoria
dos lugares centrais, desenvolvida por Christaller (1966), em seu livro Central Places in
Southern Gemany, e a teoria da auto-organizagdo de Pumain (2000). O terceiro e ultimo
eixo analisa a organizagéo interna das cidades. Os fendmenos investigados sdo relativos
a segregacdo espacial, a funcionalidade ou a qualificacdo das diferentes areas da cidade.
Ainda de acordo com Gomes (2002), o que se procura nesse eixo é fundamentalmente a
interpretacdo do processo de organizacao e diferenciacdo do espaco interno da cidade.

As cidades sdo compostas por volumes construidos e conectados por espagos e
redes, tendo como principal funcéo o suporte aos processos econémicos, sociais, culturais
e ambientais (FARIA, 2009). Porém, Gomes (2002) contrapde essa definicdo com o
argumento de que a cidade ndo pode ser definida apenas como uma forma que se produz
simplesmente pela contiguidade das moradias, uma vez que ela € um tipo de associacao
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entre as pessoas, que definem ndo s6 a forma fisica, como também o contetdo (SANTOS,
2006), argumento também apontado por Cunha (2008) e Lynch (2006):

O espaco é formado por um conjunto indissociavel, solidario e também
contraditério, entre sistemas de objetos e sistemas de acdes, ndo considerados
isoladamente, mas como o quadro Unico no qual a histéria se da. Sistemas de
objetos e sistemas de agBes interagem. De um lado, os sistemas de objetos
condicionam a forma como se déo as a¢des, e, de outro lado, o sistema de a¢Bes
leva & criacio de objetos novos ou se realiza sobre objetos preexistentes. E
assim que o espago encontra sua dindmica e se transforma (SANTOS, 2006, p.
55).

A cidade ndo é feita da concretude de sua configuracdo fisica. Ela é feita
também de vida e de inter-relagdes. (...) Por isso, ao se falar de cidade qualquer
andlise pragmatica do espaco é va uma vez que sensivel e tangivel contribuem
igualmente em sua conformacdo. Falar de cidade, portanto, é falar sobre
materialidade e imaterialidade que encontram-se entrelagadas na constituicdo
de um espaco vivente (CUNHA, 2008, p. 25).

Os elementos mdveis de uma cidade e, em especial, as pessoas e suas
atividades, séo tdo importantes quanto as partes fisicas estacionarias (LYNCH,
2006, p. 1).

Corréa (1995) complementa essas defini¢cdes afirmando que o espago urbano se
constitui no conjunto de diferentes usos de terra justapostos entre si, que definem areas
distintas em termos de forma e conteido social. Portanto, ao se considerar a cidade como
um sistema urbano complexo de elementos conectados, formado pelas relacdes
ininterruptas entre os homens e mediadas pelo desenvolvimento de atividades,
pressupdem-se 0 espaco urbano como meio e resultado das relagdes sociais (FRANCA,
2004), corroborando com a afirmacéo de Santos (2006, p. 71) de que o “espago ¢ a sintese,
sempre provisoria, entre o contetido social e as formas espaciais” e com a relagao dialética

apresentada por Soja (1985):

A producdo do espaco e a histdria podem ser descritas como meio e resultado
das acBes e relacionamento sociais. Esta dualidade de estruturagdo espaco-
temporal conecta estruturas espaciais e sociais de tal forma que as estruturas
espaciais e as relacfes sdo a forma material das estruturas sociais e das relacdes
(SOJA, 1985, p. 94).

De modo similar, Harvey (1972) considera a cidade como uma forma de
organizacédo do espaco pelo homem, sendo a expressdo concreta de processos sociais, na
forma de um ambiente fisico construido sobre o espaco geografico. Além disso, ele
destaca a questdo do espago como mercadoria. Assim, para Harvey (1973) o processo de

producdo do espaco vai além da condicdo de reproducéo das relacbes sociais e insere-se

no contexto do modo de produgéo capitalista.
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Santos (1979) afirma que ndo € possivel tratar da formacdo econémica e social
sem incluir a categoria espaco, uma vez que o trabalho do homem transforma o espaco
com o qual o grupo se confronta. Para Weber (1967), a cidade pode ser determinada a
partir de elementos como a existéncia de um dominio territorial, uma organizacao
politico-administrativa e uma estrutura econdmica e a partir do elemento apontado como
principal razéo da crise da cidade: a presenca humana. A presenca desse Ultimo elemento
no espacgo implica na necessidade de trocas, o que faz do meio urbano invariavelmente
um lécus de mercado, responsavel pela funcdo primeira que a cidade deveria cumprir,
sendo assim, o elemento caracterizador do territério urbano (CUNHA, 2008). Nesse
sentido, a producéo, a formacao social e 0 espaco séo interdependentes (FRANCA, 2004).

Outra caracteristica que se teria que acrescentar para poder falar de “cidade”

seria a existéncia de um intercAmbio regular e ndo ocasional de mercadorias na

localidade, como elemento essencial da atividade lucrativa e do abastecimento

de seus habitantes, portanto um mercado. Porém, ndo é qualquer mercado que

transforma a localidade na qual ele existe em “cidade” (WEBER, 1967, p. 69)

Para Lefebvre (1975), hd um espago de consumo e um consumo do espacgo que
acontecem de forma simultanea. As relagdes socioespaciais estdo presentes no modo de
producao e o espago atua ao mesmo tempo como “produtor e produto, como relacao e
objeto” (GOMES, 2002, p. 28). Ainda, sob a otica da producdo do espago, Carlos (2015)

aponta dois momentos:

1) Espaco produzido como mercadoria que se assenta no solo urbano, articulando-se
a necessidade de habitacdo e da constru¢do morfologica da cidade;
2) Espaco reproduzido, que, sem desprezar o primeiro momento, redefine o sentido

do espaco que assume também a condicdo de produto imobiliario.

Por meio da ligacdo dialética entre espaco e sociedade, a Geografia Natural é
alterada, produzindo e reproduzindo os ambientes que resultam da “evolu¢do” do homem
no tempo, transformando-os em uma segunda natureza (SANTOS, 2006). Desse modo, 0
espaco urbano é criado coletivamente ao longo do tempo.

Diversos agentes participam ativamente do processo de produgdo do espago
urbano. Para Corréa (1995), este € um produto social, resultado de acdes realizadas no
presente e no passado, acumuladas no tempo e engendradas por agentes que o produzem

e 0 consomem, sendo eles os seguintes:



31

e 0S proprietarios dos meios de producdo, sobretudo os grandes industriais,
caracterizados como grandes consumidores do espaco, em areas fabris, situadas
em setores distintos das areas residenciais nobres, porém, nas proximidades de
areas proletarias. A acdo desses agentes modela a cidade e interfere na localizacao
dos outros usos da terra;

e 0s proprietarios fundiarios, que atuam no sentido de obterem a maior renda
fundiaria de suas propriedades, estando interessados no valor de troca da terra e
n&o no seu valor de uso;

e 0s produtores imobiliarios, que realizam parcial ou totalmente opera¢fes como
incorporacdo, financiamento, estudo técnico, constru¢do ou producdo fisica do
imével, e comercializacdo ou transformacdo do capital-mercadoria em capital-
dinheiro, agora acrescido de lucro;

e 0 Estado, que atua na organizacdo espacial da cidade de forma complexa e variavel
no tempo e no espaco, dispondo, para tanto, de um conjunto de instrumentos que
pode empregar em relacdo ao espaco urbano (i.e., direito de desapropriagéo,
taxacdo de terrenos livres, limitacdo da superficie da terra de que cada um pode
se apropriar, entre outros); e

e 0S grupos sociais excluidos, descritos pelo autor como aqueles que ndo possuem
renda para pagar o aluguel de uma habitacdo digna e, tampouco, comprar um

imovel.

Ainda, no que tange a producdo do espaco, Corréa (2018) a define como a
consequéncia da acdo de agentes sociais concretos, historicos, dotados de interesse,
estratégias e praticas espaciais proprias, portadores de contradicdes e geradores de
conflitos entre eles mesmos e com outros segmentos da sociedade, inseridos na
temporalidade e espacialidade de cada formagéao socioespacial capitalista. Gomes (2002)
ainda observa que o comportamento dinamico e mutéavel dos atores resulta em uma gama
de problemas e requalificagdes do espaco estranhas ao modelo das tipologias tradicionais.
Dessa forma, é necessario que os geografos se conectem e busquem a colaboracédo de
forma mais estreita com profissionais de outras disciplinas e areas que também estudam
o0 fendmeno urbano.

O espaco urbano €, portanto, constituido por diferentes usos de terra, que podem
ser vistos individualmente como uma forma espacial sem existéncia autbnoma, sendo sua

existéncia ligada as funcdes nelas realizadas (i.e., atividades como a producao e venda de
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mercadorias, prestacdo de servicos diversos etc.). Essas funcdes sdo, por sua vez, o
movimento da prdpria sociedade, da estrutura social, que demandam fungbes urbanas
materializadas nas formas espaciais socialmente produzidas por agentes sociais concretos
(SANTOS, 1985). O “urbano” passa, entdo, a ser definido em termos dos efeitos das
interagdes entre o social e o espacial, provocadas “pela forma especifica de articulagdo
espacial da producao, da circulagdo e do consumo, na formagao social” (VILLACA,
2017, p. 22).

Para Castells (2003), no contexto da globalizagdo, o processo de producdo do
espaco ocorre pela conformacdo de uma cidade caracterizada pela conexéo de diferentes
lugares em uma mesma rede de interacdo simultanea, que reline processos e pessoas em
um ambiente global de interacdo. Isto resulta na conformacdo de distintos espacos
polarizados, que refletem a demanda por localizacdo que permitem a proximidade aos
locais de trabalho, gerando pontos de maior densidade ocupacional que estruturam,
grosso modo, a distribuicdo dos usos do solo (SCOTT, 1980). A producéo espacial estaria
intrinsecamente relacionada as redes de deslocamento (sistemas de mobilidade), a
dimensao fisica territorial da cidade, onde se produzem formas de uso e apropriacédo do
espaco (HAESBAERT, 2004).

Adicionalmente, Milton Santos define o espago urbano como um conjunto de
fixos e fluxos, que modificam, (re)criam e (re)definem as condigdes ambientais e sociais
de cada lugar. Os fluxos perpassam e/ou se instalam nos fixos, modificando suas
caracteristicas, estruturas e valor, ao passo que também se modificam (SANTOS, 1988).
Assim, o espaco urbano, fragmentado, articulado e caracterizado por diferentes formas e
usos, € uma forma espacial, reflexo e condicionante social e de diferentes dindmicas
urbanas (CORREA, 1995; LOPES JUNIOR e SANTOS, 2010).

Mas o espaco urbano é simultaneamente fragmentado e articulado: cada uma
de suas partes mantém relaces espaciais com as demais, ainda que de
intensidade muito varidvel. Estas relagdes manifestam-se empiricamente
através de fluxos de veiculos e de pessoas associados as operagOes de carga e
descarga de mercadorias, aos deslocamentos quotidianos entre as areas
residenciais e os diversos locais de trabalho, aos deslocamentos menos
frequentes para compras no centro da cidade ou nas lojas do bairro, as visitas
aos parentes e amigos, e as idas ao cinema, culto religioso, praia e parques
(CORREA, 1995, p. 7).

Sposito (1988, p. 11) conclui que o espaco é histéria e, sob essa 6tica, a cidade de
hoje ¢ o conjunto das outras cidades de antes, “transformadas, destruidas, reconstruidas,

enfim produzidas pelas transformacdes sociais ocorridas através dos tempos”,
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configuradas a partir das relagdes que promovem essas transformag6es. Na mesma linha,
Harvey (2008, p. 69) utiliza o “(...) conceito do tecido urbano como algo necessariamente
fragmentado, um ‘palimpsesto’ de formas passadas superpostas umas as outras € uma
‘colagem’ de usos correntes, muitos dos quais podem ser efémeros”. Dessa forma, o
espaco possui sistema de objetos e acOes que interagem e determinam a dindmica
espacial. De um lado, os sistemas de objetos condicionam a forma como as ac¢fes séo
produzidas e, de outro, o sistema de a¢fes proporcionam a criacdo de novos objetos ou a
modificacdo dos ja existentes. O espaco, entdo, encontra a sua dinamica e se transforma
(SANTOS, 2006). Gomes (2002) reitera que a cidade € uma forma necesséria a um certo
género de associacdao humana, sendo suas mudancas morfoldgicas condi¢des para que
essa associacao se transforme. Portanto, segundo o autor, a analise do espaco urbano deve
considerar a localizacdo e disposicdo dos objetos espaciais confrontados com o
comportamento social do local. Paul-Lévy e Segaud (1983) completam, a partir de uma
frase de Perec (1974):

Mudar o lugar de uma praca é mudar na cidade ou mudar de cidade? E o que
é cidade? Lugar de uma coisa, lugares de coisas em conjunto que as contém,
lugar de um conjunto, lugares destes conjuntos; relagdes entre as coisas, entre
lugares das coisas, entre 0s conjuntos que os contém; lugares de pessoas,
relacGes de pessoas com as coisas, com o0s lugares das coisas, entre elas, entre
seus lugares, com os conjuntos que os contém, representacdes destes lugares,
destes conjuntos e de suas relagdes etc (PAUL-LEVY e SEGAUD, 1983,
p.19).

De acordo com Rigatti (1993, p. 216), a “configuracdo de um assentamento € o
conjunto das relagdes existentes entre espago do sistema com todos os demais”. Isto
significa que as modificacGes locais em pequena escala tém repercussées em todo o
conjunto, uma vez que, quando se modifica a posicdo relativa dos espacos, o efeito se da
tanto local quanto globalmente. Os componentes do espa¢o sdo 0s mesmos em todo o
mundo e formam um continuum no tempo, mas variam quantitativa e qualitativamente
segundo o lugar, as combinagdes entre eles e 0 seu processo de fusdo (SANTOS, 2008).
Porém, a singularidade espacial de cada localizacdo é conferida pelas condigcdes de
desenho da malha urbana, que cria uma ordem hierarquica dos espagos, juntamente com
a ocupacdo e o uso diferencial e desigual do espago urbano, reforgados tanto pelos
diferentes potenciais de atratividade, quanto pela potencialidade de mudancas da prdpria
atividade ao longo do tempo. “Uma populagao pode ocupar o mesmo espaco de diversas

maneiras, que podem ter implicacbes ambientais significativamente diferentes”
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(MARTINE, 2007, p. 181). Portanto, cada localizacdo na cidade, conforme o grau de
oportunidade espacial (i.e., especializacdo, atratividade e posicéo relativa aos demais
espacos da cidade), pode ser mais favoravel ao desenvolvimento de algum tipo de
atividade, determinando, inclusive, certas praticas sociais (FRANCA, 2004).

Segundo Villaga (2017), tanto para o exercicio do trabalho quanto para a
reproducdo da forca de trabalho, a localizagdo urbana é determinada por dois atributos:
pela rede de infraestrutura e pela possibilidade de deslocamento de bens, pessoas e
informac0bes. As condi¢bes de deslocamento predominardo sobre a disponibilidade de
infraestrutura. Para o autor, a acessibilidade é o valor de uso® mais importante para a terra
urbana, embora toda e qualquer terra o tenha em maior ou menor grau. Ainda de acordo
com Villaga (2017), a acessibilidade € mais importante do que a disponibilidade de

infraestrutura, uma vez que:

(...) uma terra jamais podera ser considerada urbana se ndo for acessivel (...) a
um contexto urbano e a um conjunto de atividades urbanas (...) e isso exige um
sistema de transportes de passageiros. A reciproca ndo é verdadeira
(VILLAGA, 2017, p. 23).

A cidade, ao se transformar no tempo pela varia¢do nos elementos e nas relacdes
que mantém entre si, muda as condi¢des de abrangéncia de cada individuo e, portanto,
cria-se lugares mais privilegiados do que outros. Considerando o modo de produgéo atual,
a cidade também se transforma em um objeto de troca, dessa forma, os critérios para que
os individuos escolham locais de habitacdo, de bens e servicos dependera do seu nivel de
renda (LEFEBVRE, 2001).

Harvey (1982) considera que o trabalho produz valores de uso em determinados
lugares, que também sdo consumidos. Assim, tem-se dois espagos: um dos objetos
(produzidos ou ndo pelo trabalho humano) e outro determinado pelos locais que sao
consumidos. Segundo Gottdiener (1993), o espaco € proveniente dos efeitos agregados
de inimeras atividades individuais, econémicas e sociais (ROWEISS e SCOTT, 1976) e

da intervengdo do Estado, responsavel pela infraestrutura e por servicos publicos. Os

°> Meios ou equipamentos de consumo coletivo socialmente necessarios (i.e., moradia, saneamento, salde,
seguranca, sistemas de transporte publico) os quais devem ser garantidos pelo Estado, dado o carater
essencial para a sociedade (PRETECEILLE, 1983). De forma geral, Karl Marx na obra “O capital”,
conceitua mercadoria, valor de uso e valor de troca. Em sintese, as mercadorias sdo os bens que perfazem
as necessidades sociais e individuais e, por sua vez possuem duplo valor: valor de uso e valor de troca,
sendo o primeiro medido pelo consumo (utilidade) (CANZI e TEIXEIRA, 2017).
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valores de uso, de acordo com Franca (2004), séo constituidos a partir de valores sociais
que decorrem da historia, do trabalho e da cultura expressos no espaco urbano.

Nessa perspectiva, em sua definicdo de cidade, Lefebvre valoriza e ressalta a
importancia do valor do uso, uma vez gue isto torna a cidade mais humana e acessivel,
em detrimento ao entendimento do valor de troca, o que significa considerar o espaco
urbano como mercadoria. Muitas vezes o que se observa é o valor de uso sendo
apropriado e gerando um valor de troca pelo privilégio de localizacdo. Assim,
determinada localizacdo apenas terd um valor de troca pelo fato da distribuicdo desigual

dos recursos na cidade. O valor de uso do espaco, entdo, se destaca:

(...) as cidades sdo os centros de vida social e politica onde se acumulam néo
apenas as riquezas como também os conhecimentos, as técnicas e as obras
(obras de arte e monumentos). A propria cidade é uma obra, e esta
caracteristica contrasta com a orientagdo irreversivel na dire¢do do dinheiro,
na direcdo do comércio, na direcdo das trocas, na direcdo dos produtos. Com
efeito, a obra é o valor de uso e o produto é valor de troca. (...) A cidade e a
realidade urbana dependem do valor de uso. O valor de troca e a generalizacdo
tendem a destruir, ao subordina-las a si, a cidade e a realidade urbana, reflgios
do valor de uso, embrides de uma virtual predominancia e de uma
revalorizacdo do uso (LEFEVBRE, 2001, p. 46).

De acordo com Krafta (1998), qualquer transformacéo urbana, desde as pequenas
mudancas de uso do solo até as que atingem grandes areas, pode afetar individuos e

instituices que compartilham o mesmo espaco, podendo criar trés tipos de efeitos

possiveis:

1) Efeitos sobre os individuos: se referem a qualidade de vida urbana relacionadas
as modificacbes urbanas que refletem na acessibilidade, nas oportunidades
espaciais, no transito, nos custos dos servigos e no valor imobiliario;

2) Efeitos sobre as instituicdes: se referem aos prestadores de servigos (publico ou
privados). Estéo relacionados a economia e a eficiéncia de operacao dos servicgos
urbanos;

3) Efeitos sobre o sistema urbano: conhecidos como os efeitos estruturais, uma vez
que afetam o desenvolvimento da cidade. Refere-se a acessibilidade, a circulagéo,
centralizacdo/descentralizacéo e ao valor do espaco.

Considera-se como uma das fung@es essenciais do desenvolvimento das cidades a
condicdo de que cada habitante possa ter existéncia plena com suas necessidades
atendidas. Para tanto, as estruturas fisicas e as atividades da cidade devem estar
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distribuidas de tal forma que garantam condicdes de alcanca-las. Desse modo, sob a 6tica
do planejamento urbano, um dos objetivos fundamentais, além de tentar conciliar os
diversos interesses e acOes dos agentes da producdo do espaco urbano, € avaliar e
coordenar as transformacOes que ocorrem, a fim de possibilitar a cada habitante o
alcance/realizacdo de seus objetivos, assim como o direito a cidade (FRANCA, 2004).
Para Lefebvre (2001), o direito a cidade ndo estd associado somente a resolucdo dos
problemas de necessidades basicas da populacdo (i.e., habitacdo, saneamento, transporte),
ele também deve ser entendido como o espago a ser “consumido” coletivamente, como o

direito de ndo ser excluido da cidade, é o direito de fazer parte da cidade e de sua historia.

1.1 O crescimento urbano, a urbanizacao e as transformacdes do espago urbano:

uma nova proporcao

A urbanizacdo é um dos processos dominantes na contemporaneidade, que muito
contribuiu para a transformacéo da estrutura do espaco urbano. De acordo com relatério
das NagOes Unidas, no ano de 2014, cerca de 54% da popula¢do mundial habitava areas
urbanas (momento que marcaria a chamada maioridade urbana mundial). Se em 1950
cerca de 30% da populacdo mundial estava no espaco urbano, as projecGes da propria
ONU indicam que essa proporcao atingird 66% em 2050 (UNITED NATIONS, 2014).
Conforme Martine (2007), todo o crescimento urbano que aconteceu até hoje esta prestes
a ser duplicado em pouco mais de uma geragdo. Essa mudanca ndo é apenas um dado
isolado, mas representa mudancas profundas na organizacdo social, que envolve a
prevaléncia de novos modos de vida. Como bem descreve Lefebvre (2001), a cidade
representa a mediacao de relagdes entre processos globais (econdmicos, sociais politicos
e culturais) e ritmos locais que modificam o espaco urbano e colaboram de modo
essencial na consolidacdo de redes urbanas densas e articuladas ao longo do territério
(OJIMA, 2007).

O crescimento urbano, que se refere, dentre outros aspectos, a0 aumento da
populacdo que vive em cidades em relacdo a populacdo total (o que pressupde a
diminuicdo relativa da populacao rural), € um processo que remonta a Antiguidade e que
tomou ritmos muito acentuados a partir da intensificagdo da producdo industrial,
viabilizada gragas ao capital acumulado, como também ao desenvolvimento técnico-
cientifico a que se denomina Revolugdo Industrial (SPOSITO, 1988). Ja a expressdo

“urbaniza¢do” via industrializacdo ndo deve ser tomada apenas pela transferéncia de um
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elevado numero de pessoas para as cidades, mas, especialmente, pelas grandes
transformac0es acarretadas pelo desenvolvimento do capitalismo industrial, no que se
refere ao papel desempenhado pelas cidades e na sua estrutura interna.

O urbano, ou o espa¢o urbano-industrial contemporaneo, conforme definido por
Monte-Mo6r (2006), é uma metafora para o espaco social transformado pela urbanizacéo
que se estende por todo o territério por meio do tecido urbano e caracteriza a sociedade
urbana. Nesse sentido, Castells (1983) sugere que a urbanizacéo seja entendida como a
producdo social das formas espaciais sob o ponto de vista das relagcdes entre 0 espaco
construido e as transformacdes estruturais da sociedade. No que tange as transformacoes
contemporaneas, Cunha (2008) sugere que um dos aspectos mais relevantes dessa etapa
de desenvolvimento urbano e humano foi a completa alteracdo da dindmica social. A nova
dindmica urbana teve repercussdes diversas, transformando ndo s6 os territorios, mas
também as relacdes sociais. E na cidade contemporanea que os anseios de mobilidade
social e espacial dos individuos e grupos sdo traduzidos (BERMAN, 2007). A mobilidade
social, traduzida na ascensdo de status social, econdmico e cultural é explicitamente
associada a mobilidade espacial, que tangencia a capacidade de deslocamento de
individuos (PARK, 1925). Assim, o ato de se mover nao possui apenas a conotacao de
locomogdo, mas esta conectado a reproducdo urbana de relagdes sociais.

Nesse contexto, a populagéo, aléem de aumentar sensivelmente em razéo da queda
da taxa de mortalidade e da melhoria da expectativa de vida, passou a se movimentar
intensamente no territério e em varias dire¢cdes (CUNHA, 2008). O homem moderno
havia se tornado “acima de tudo, um ser humano movel” (SENNETT, 2003, p. 213), e
isto acarretou alteracOes radicais no meio fisico. De acordo com Benévolo (2005), a
rapidez com que as transformagfes aconteceram nao levaram a um novo equilibrio
estavel, mas levaram a outras transformacdes cada vez mais profundas e mais rapidas.

Segundo Cardoso (2007), as grandes cidades dos paises capitalistas periféricos,
apresentaram, a partir de meados do século XX, um crescimento urbano acelerado,
pautado no incentivo a industrializagdo. Esse processo de “inchago” e o surgimento e a
intensificagdo de novas fung¢des econOmicas e novos padrdes socioespaciais
manifestaram-se em uma série de efeitos urbanos, que, de forma inversa, também
influenciou nesses processos econdmicos e sociais. Pode-se citar a especulagdo
imobilidria, o déficit habitacional nas areas centrais e a exploracdo da mao de obra aliada
a extensas jornadas de trabalho e baixos saldrios, que refor¢ou a fragilidade de

acumulacdo de capital, incapaz de fomentar a emergéncia de um consumo de massa.
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Todos esses processos contribuiram para a formagdo de uma acentuada urbanizagdo
periférica, acompanhada pela privacdo de infraestrutura e servigos urbanos, resultando,

na chamada espoliacao urbana definida por Kowarick (2000):

Trata-se de um conjunto de situacdes que pode ser denominado de espoliacéo
urbana: € a somatdria de extorsdes que se opera pela inexisténcia ou
precariedade de servigos de consumo coletivo, que juntamente ao acesso a terra
e a moradia apresentam-se como socialmente necessarios para a reproducéo
dos trabalhadores e agucam ainda mais a dilapidacdo decorrente da exploracéo
do trabalho, ou, o que é pior, da falta desta (KOWARICK, 2000, p. 22).

Sposito (1998) lista alguns desses efeitos, referidos por ela como “problemas”

urbanos:

Em Belo Horizonte havia, em 1982, cerca de quinhentas favelas. Apenas 36%
da regido metropolitana de Recife é servida de agua encanada, e mais da
metade da populagdo vive em mocambos — areas de ocupacdo clandestina,
genericamente denominadas favelas. S6 5% da populacdo de Belém e 15% da
de Fortaleza tém esgotos, e em Sao Paulo, a maior area industrial do pais, este
indice é de 33%. Em Adis-Abeba, principal cidade da Etiopia, dezenas de
criangas morrem diariamente pela desnutri¢do. O indice de favelizagdo em Séo
Paulo é menor do que o do Rio de Janeiro (cerca de 10%), mas a proporcao de
pessoas que moram em corticos é da ordem de 25%. Em Caracas (Venezuela)
30% das pessoas moram em favelas, e em Lima (Peru) esta proporcédo € de
75%. Nas calgadas de Bombaim (india) "moram" milhares de pessoas, que
durante o dia tém que perambular pelas ruas, a espera da noite para procurar
novo abrigo. Pela manhd, o caminhdo da prefeitura passa para recolher os
cadaveres. Da populagdo que estd em idade de trabalhar, apenas 45% esta
empregada em Recife. Na favela de Heliopolis (a maior de Sdo Paulo) moram
sessenta mil pessoas. O governo do estado esta construindo duzentas moradias,
para promover a desfavelizacdo da éarea: a faixa salarial exigida para a
aquisicdo de uma destas casas é de quatro pisos salariais. Quem podera
compré-las? Mais de 30% da populacao de Salvador mora em Alagados. Nas
cidades de Bangladesh, a renda per capita é 13 vezes menor que a do Brasil,
que € por sua vez dez vezes menor que a dos Estados Unidos. No Chile, a taxa
de desemprego é de 19%, fortemente concentrado em Santiago, onde moram
35% da populacgdo do pais (SPOSITO, 1988, p. 71-72).

O Brasil, um exemplo esclarecedor desses processos, é hoje um pais
predominantemente urbano®, que experimentou, na segunda metade do século XX, uma
das mais aceleradas transi¢Oes urbanas da histéria mundial. Segundo Lobo (2009, p. 17),

“duas caracteristicas sdo marcantes no processo de urbanizacao e na estruturacdo da rede

urbana brasileira: velocidade e intensidade”. Em poucas décadas, o pais deixou de ser

¢ Embora haja controvérsias nas tentativas de debates a respeito das diversas perspectivas que envolvem as
relagBes rural — urbano (dicotbmica e a de continuum), como por exemplo, na obra de Veiga (2013),
intitulada “Cidades imaginarias: o Brasil ¢ menos urbano do que se calcula”.
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predominantemente rural, centrado exclusivamente em um modelo agrario exportador e
passou a ser um pais urbano e metropolitano (MARTINE e MCGRANAHAN, 2010).
Ainda que a economia nacional tenha mantido a vocacao agricola, grande parte da
populacdo e das atividades econémicas concentra-se nos principais centros urbanos e
aglomerados metropolitanos (LOBO, 2009).

Em 1940 a taxa de urbanizagdo era de 31,2%, em 1980 passou para 67,7%,
portanto, entre 1940 e 1980, se deu a verdadeira inversao quanto ao lugar de residéncia
da populacédo brasileira (SANTOS, 2018). Nesse mesmo periodo, a populacéo total do
pais triplicou, enquanto a populagdo urbana se multiplicou por aproximadamente oito
vezes. O forte movimento de urbanizacéo foi verificado depois do fim da Segunda Guerra
Mundial (ROSSINI, 1985). O pais presenciou um novo padrdo de urbanizacao,
essencialmente concentrador, estando a redistribuicdo populacional interna direcionada
notadamente para 0s grandes centros urbanos da regido Sudeste. Os dados do
recenseamento de 1991 permitem considerar uma taxa em torno de 76%. Nas Regides
Norte e Nordestes apresentavam um indice de, em média, 59%, o Sudeste, 88% e o Sul e
Centro-Oeste, 78%. Em 2000, a taxa brasileira de urbanizacao se aproximava de 81% e o
Sudeste com um indice ainda superior (91%), conforme apresentado na Tabela 1.1 e no
Gréfico 1.1.

Tabela 1.1: Crescimento populacional (Total, Urbano, Rural) — Brasil 1950/2010.

Populacio (milhdes) Parte Relativa Taxa de Crescimento Anual
Periodo (%) (%)
Total Urbana Rural Urbana  Rural Total Urbana Rural

1940 41,24 12,88 28,36 31,2% 68,8%

1950 51,94 18,78 33,16 36,2% 63,8% 2,31% 5,60% 0,86%
1960 70,99 32,00 38,99 45,1% 54,9% 3,17% 5,47% 1,63%
1970 94,51 52,90 41,60 56,0% 44,0% 2,90% 5,15% 0,65%
1980 121,15 82,01 39,14 67,7% 32,3% 2,51% 448%  -0,61%
1991 146,92 110,88 36,04 75,5% 24,5% 1,77% 2,78%  -0,75%
2000 169,59 137,76 31,84 81,2% 18,8% 1,45% 2,19%  -1,23%
2010 190,76 160,93 29,83 84,4% 15,6% 1,18% 157%  -0,65%
Fonte: Elaboragdo propria, a partir dos dados dos Censos Demograficos de 1950 a 2010 (IBGE).

Atualmente, o pais possui mais de 84% de sua populacdo vivendo em areas
urbanas. A répida urbanizacdo (e consequente metropolizacdo) observada durante a
segunda década do seculo XX, foi motivada pela industrializagdo e pelo crescimento
demografico, resultado da elevada natalidade e da reducdo da mortalidade (CUNHA
2010; MARTINE e MCGRANAHAN, 2010). Segundo Cunha (2010), o que se observou

no pais nesse periodo foi o crescimento de extensos tecidos urbanos, principalmente no
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Sudeste, tendo como nucleos de expansao capitais como Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo
Horizonte. A expansao da rede urbana brasileira, também apoiada em uma ampliacéo do
mercado de trabalho industrial, refletiu-se no aumento do numero de cidades,
acompanhada de um esvaziamento do campo e no incremento da populacgéo urbana, como

pode ser evidenciado na Tabela 1.1 e no Gréfico 1.1.

Gréfico 1.1: Grau de urbanizacdo por Regides — Brasil 1950/2010.
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Fonte: Elaboracdo propria, a partir dos dados dos Censos Demograficos de 1950 a 2010 (IBGE).

Assim, as elevadas taxas de crescimento da populagdo urbana a partir dos anos
1950, embora de forma menos acelerada a partir da década de 1970, quando mais da
metade da populacdo ja residia em cidades com mais de cem mil habitantes (BRITO,
2006), teve como principal motivo o declinio da populacdo rural, que aconteceu no
periodo entre décadas (1950/60). Essa transi¢cdo, porém, ndo aconteceu de forma
harmoniosa e as cidades brasileiras enfrentam grandes desafios sociais, econémicos e

ambientais.

Por um lado, concentra grandes contingentes populacionais — em termos de
tamanho absoluto — em um nimero reduzido de &reas metropolitanas e grandes
cidades como Rio de Janeiro, Séo Paulo, outras areas metropolitanas e capitais
regionais e sub-regionais; por outro, alimenta o crescimento da populacéo
urbana de um nimero grande — e crescente — de cidades de diferentes tamanhos
que se integram num complexo padrao de divisao territorial do trabalho social
tanto no campo como entre cidades (FARIA, 1991, p. 29).

De acordo com Cano (1988), no final da década de 1950 aconteceu a consolidacdo
do processo de industrializacdo, com a implantagcdo da industria pesada e a expressiva

expansdo rodoviaria. Essa reestruturacdo produtiva além de envolver a mudanca de

técnicas de producdo e na maior diversificagdo dos produtos, teve também reflexos na
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alteracéo na distribuicdo espacial da populagdo e na diviséo social e territorial do trabalho
(LOBO, 2009; SINGER, 1973).

A aglomeracdo espacial da atividade industrial se deve a necessidade de
utilizacdo de uma infra-estrutura de servicos especializados (de energia, agua,
esgotos, transporte, comunicacdes, etc.) e as economias externas que decorrem
da complementaridade entre os estabelecimentos industriais. Para reduzir
custos de transporte que consubstanciam estas economias externas, as
empresas que realizam intenso intercAmbio de mercadorias tendem a se
localizar préximas umas das outras. Surge dai a cidade industrial (SINGER,
1973, p.218).

A urbanizacdo também ampliou as distancias sociais, em particular nas maiores
cidades, que se tornaram grande l6cus da desigualdade e exclusdo social, fendmeno que
manifesta a segregacdo de estratos sociais que, em certa medida, sustentam a reproducao
e a continuidade do processo de acumulacgéo capitalista (CARDOSO, 2007). Sobretudo
nas grandes cidades e metrdpoles, essa desigualdade reflete na distribuicdo espacial da
populacdo. As maiores areas metropolitanas, como S&o Paulo, Rio de Janeiro e Belo
Horizonte, mostram que as clivagens sociais encontram uma clara correlacdo com a
localizacdo dos diferentes estratos sociais.

De forma inversa, Maricato (2002) utiliza uma expressdo de Francisco Oliveira
para resumir a realidade socioambiental das nossas cidades, em especial, o0 crescimento
da periferizacéo e da ocupacéo ilegal e das favelas: "As ideias fora do lugar e o lugar fora
das ideias". Segundo a autora, o planejamento e a regulacdo urbanistica ndo tém
comprometimento com a realidade concreta e global, apenas com uma parte da cidade.
“As ideias fora do lugar” para a autora, se deve ao fato de a ordem se referir,
pretensamente, a todos os individuos. Assim, pode-se afirmar que as ideias estdo no lugar
porque se aplicam apenas a uma parcela da sociedade, reafirmando desigualdades e
privilégios (MARICATO, 2002). Conferindo a esse processo de urbanizaco brasileira,
que segrega e exclui, a responsabilidade da informalidade e da ilegalidade nas cidades.
Assim, para a cidade ilegal ndo ha planos e nem ordem, tratando-se de um “lugar fora das
ideias” (MARICATO, 2002).

O efeito do lugar onde se vive é um efeito que se soma aqueles ligados a situacao
socioecondmica. Familias com a mesmas condigdes socioeconémicas, aquelas que vivem
em areas precéarias, com baixa acessibilidade e pouco desenvolvimento urbano terdo mais
dificuldades do que as que vivem em areas mais consolidadas da cidade (CUNHA, 2010).

As necessidades e condicbes de deslocamento variam conforme as classes sociais. Quem
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esta afastado do emprego e das compras, muitas vezes é forcado a condi¢Ges precarias de
deslocamento. O Estado, ao investir no transporte individual, construindo vias expressas
e longos viadutos, privilegia as condicdes de deslocamento dos proprietarios de
automoveis. Nesse contexto, como destacado por Harvey (1973, p. 171), “os ricos podem
comandar o0 espaco, enquanto 0s pobres sdo prisioneiros deles”. Portanto, a segregagdo
socioespacial tem efeito direto e significativo sobre a vida das pessoas e pode ser agravada
pela manutencdo de condi¢des inadequadas de acesso aos meios e equipamentos de
consumo coletivo, entre os quais, 0 sistema de transportes se mostra como um elemento
determinante na ampliagdo ou na mitigacdo destas situagdes (SCHONFELDER e
AXHAUSEN, 2003). Frente a esta situacao, Villaca (2017) reitera:

Nas metropoles brasileiras, a enorme desigualdade social produz espacos
altamente desiguais. Ndo apenas do ponto de vista de seus equipamentos (...),
mas do ponto de vista de suas localizagbes. Na disputa pelo controle dos
tempos de deslocamento, a classe dominante langa méo de varios estratagemas.
O que mais queremos destacar aqui é a segregacdo. O maével que leva a
segregacdo espacial € a luta pela apropriagao diferenciada do produto “ponto”
ou localizagdo, enquanto valor de uso do espago produzido ou construido
(VILLAGA, 2017, p. 357).

Com a intensificacdo dos fluxos migratorios entre campo e cidade, a urbanizacao
nas principais capitais brasileiras foi consolidada. Para Cardoso (2007), as regides
urbanas passaram a se comportar como um Unico organismo, uma Unica cidade, embora
subordinado a diferentes administracdes municipais. Assim, com o intuito de viabilizar a
solucdo de problemas compartilhados entre esses nlcleos e 0s municipios vizinhos, o
Governo Federal determinou a institucionalizagdo das Regides Metropolitanas, que
obedeceu a duas fases. A primeira, nos anos 1970, como parte da politica nacional de
desenvolvimento urbano, relacionada a expansao da producéo industrial e a consolidagéo
das metrépoles como locus desse processo. A segunda teve inicio com a Constitui¢do
Federal de 1988, que facultou aos Estados Federados a competéncia de
institucionalizacdo de suas unidades regionais (ANDRADE, 2009). QOito, dentre as nove
principais RMs do pais foram criadas em 1973 (S&o Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre,
Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza), sendo, em 1974, institucionalizada a do
Rio de Janeiro (VILLACA, 2017). Dentre os objetivos da implantacdo das RMs, se insere
a gestdo unificada de servicos publicos de interesse metropolitano, como o transporte

coletivo (BRASIL, 1988; PEDROSO e LIMA NETO, 2015).
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A partir da década de 1980 verificou-se que o crescimento metropolitano
brasileiro foi desacelerado, quando passou a destacar intenso poder de atracdo
populacional das cidades de porte médio, bem como em pequenas cidades localizadas
relativamente proximas de uma metropole (MATOS e BAENINGER, 2008). Ademais,
Bergsman (1970) chamava atencdo para a presenca de expressivos incrementos
populacionais nas periferias das RMs, resultado de historicos de exclusao da populacao
dos nucleos devido a dinamica dos mercados de trabalho e imobiliario (MATOS, 1996).
Uma das caracteristicas mais marcantes das metropoles brasileiras foi a segregacao
espacial dos bairros residenciais, criando-se sitios sociais muito particulares.

Nos estudos de Villaga (2017) a segregacdo das camadas de mais alta renda foi
verificada nas seis metropoles analisadas por ele (Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Belo
Horizonte, Porto Alegre, Salvador e Recife). O que determina a segregacdo de uma classe
¢ a predominancia dessa classe em uma regido, mais do que em qualquer outra na
metropole. O mais conhecido padrdo de segregacdo nas cidades brasileiras é o centro-
periferia. Esse cenario contribui ndo somente para a evasdo de atividades econémicas,
como também para a deterioracdo das condicdes de vida das camadas mais pobres que,
com o limitado acesso aos meios de consumo coletivo (i.e., transporte coletivo), tém
insercdo no cotidiano da metrépole comprometida (i.e., deslocamentos para 0 emprego,
ao lazer, a educacao, aos equipamentos de satde) (CARDOSO, 2007). A desconcentragédo
populacional e de atividades, conforme aponta Cardoso (2007), tem sido consequéncia
principalmente do agravamento das deseconomias nas areas centrais, reveladas por
elevados custos locacionais, pela limitada disponibilidade espacial para a novas
instalacdes de estabelecimentos comerciais e de servigos e pelos custos no mercado de
habitacéo.

Conforme afirmado por Lobo (2009), mesmo que ndo seja possivel confirmar
padrdes e tendéncias mais definidas na urbanizacéo e na rede urbana, ndo se pode negar
que importantes mudancas na distribuicao espacial da populagéo brasileira ocorreram nas
ultimas décadas, que, segundo Santos (2018), com diferenca de grau e de intensidade, sao

comuns a todas as cidades brasileiras.

As cidades, (...) ocupam de modo geral, vastas superficies entremeadas de
vazios. Nessas cidades espraiadas, caracteristicas de uma urbanizacéo
corporativa, ha interdependéncia do que podemos chamar de categorias
espaciais relevantes desta época: tamanho urbano, modelo rodoviario, caréncia
de infraestruturas, especulacdo fundiaria e imobiliaria, problemas de
transporte, extroversdo e periferizacdo da populagdo, gerando, gragas as
dimensdes da pobreza e seu componente geografico, um modelo especifico de
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centro-periferia. (...) O modelo rodoviario € fator de crescimento disperso e de
espraiamento da cidade. Havendo especulacdo, ha criagdo mercantil da
escassez e acentua-se 0 problema do acesso a terra e a habitagdo. Mas o déficit
de residéncias também leva a especulacdo, e os dois juntos conduzem a
periferizacdo da populagdo mais pobre, e, de novo, 0 aumento do tamanho
urbano. (...) A organizagdo dos transportes obedece a essa logica e torna ainda
mais pobres os que devem viver longe dos centros, ndo apenas porque devem
pagar caro seus deslocamentos como porque 0s servicos e bens sdo mais
dispendiosos nas periferias (SANTOS, 2018, p. 106)

Alguns impactos e desafios do sistema de transportes nas cidades, especialmente
no caso brasileiro, sdo referentes as iniquidades provenientes as condi¢des de transporte
e transito, ligados ao processo de desenvolvimento social, politico e econémico, bem
como as politicas urbanas e de transportes adotadas (VASCONCELLOS, 2000). Nesse

contexto, Corréa (2006) evidencia alguns pontos relevantes na reestruturacdo da rede

urbana brasileira:

a) criacdo de novos ndcleos urbanos e refuncionalizacdo de outros;

b) diversificagcdo funcional dos centros urbanos e diferenciagéo regional,

¢) intensificacdo e complexificacdo das interagOes espaciais, seja em curta ou longa
distancia;

d) surgimento de padrdes de rede mais complexos; e

e) novas formas de urbanizacdo: megalopoles, novos aglomerados e corredores

urbanos.

1.2 Centros e centralidades urbanas

Entre as diversas tematicas a que se recorre para se descrever a dindmica do espaco
urbano, a da “centralidade” pode ser destacada, uma vez que permeia diversos tipos de
discurso nos mais variados contextos. Seja no &mbito de formulag¢des académicas, seja na
esfera das discussdes politicas e de planejamento urbano. Segundo Santos (2008), a ideia
da multiplicidade de expressdes da centralidade e a l6gica policéntrica esta fundamentada
nas formulacgdes de Lefebvre (2008, p. 112) sobre o paradigma do urbano, do conjunto de
oposi¢oes diferentes que conferem sentido ao “(...) centro e ndo-centro, informacéo e
redundancia, aberto e fechado, publico e nao publico (...)”. Para o autor, o urbano ¢ “uma

forma pura: o ponto de encontro, o lugar de uma reunido, a simultaneidade”

(LEFEBVRE, 2008, p. 112) e pontua duas tendéncias principais para a sua formagéo:
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1) centralidade, por meio dos diferentes modos e relagdes de producdo e marcado
pelo “centro decisional”; e
2) policentralidade, que rompe com o centro e se orienta para a formacgéo de outros

centros, seja para a dispersao, seja para a segregacéo.

S&o diversos os trabalhos que tratam sobre o conceito de centros urbanos, sua
pluralidade e importancia. Seja enquanto elementos/formas (centros e subcentros), ou
enguanto processos de alteracdo da estrutura urbana (centralizacdo e descentralizacéo),

identificados, respectivamente, por Corréa (1995), como:

1) Areas Centrais / Centralizago;

2) Nacleos Secundarios / Descentralizagéo;

3) Areas Especializadas / Coeso;

4) Areas Sociais / Segregacao’;

5) Areas Sociais “Dinamicas” / Dindmica espacial da segregacao;

6) Areas Cristalizadas / Inércia.

Analise similar € realizada por Castells (1983), com base nas teorias da Ecologia
Social Urbana, destacando como principais processos da organizacdo espacial urbana a
concentracdo, a centralizagdo, a descentralizacdo, a segregagédo; e a invasao-sucessao,
sendo este ultimo verificado em areas nas quais uma populacdo com determinado nivel
socioecondmico ¢ substituida por pessoas de outra classe social (ARAUJO, 2013).
Embora o tema da estrutura urbana possua contribuicdes de varios autores no que tange
ao centro e as centralidades urbanas, ele ainda inquieta os pesquisadores de diversas areas
do conhecimento.

Na chamada Escola de Los Angeles, inspirada na cidade que da nome a essa
corrente, foram propostos modelos explicativos o0s quais descreveram a referida
metrépole como um “cenario urbano fragmentado e disperso, como uma colagem de
configuragdes socioespaciais com caracteristicas especificas e dispostas no espa¢o sem
seguir uma logica perceptivel” (PEREIRA, 2012, p. 3). Dentre os conceitos e ideias

"0 conceito de segregacio sob a Otica das classes sociais, segundo Villaga (2017), “é o processo segundo
o qual diferentes classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regides
gerais ou conjunto de bairros da metropole.” (VILLAGCA, 2017, p. 142).
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integrantes do arcabouco tedrico da Escola de Los Angeles, os mais disseminados foram
o de Allan Scott de “cidade-regiao”, bem como a das “cidades polinucleadas” de Edward
Soja. Ambas relativizam a importancia de um centro estruturante, identificando a
suburbanizacdo e a fragmentacdo do espaco urbano como processos fundamentais na
morfologia das cidades contemporaneas, priorizando o local, em detrimento do geral e do
universal.

Para Pereira (2012), ao se abdicar a formulacdo de proposicbes tedricas
totalizantes que expliquem a articulacao entre os diversos fragmentos do espaco urbano,
a nocdo da importancia do centro torna-se uma preocupacgdo secundéaria. Nesse sentido,
embora ndo negue que “somente com uma centralidade persistente € que pode haver
cidades externas e urbanizagao periférica” (SOJA, 1993, p. 282), a hipodtese da “cidade
fractal”, caleidoscopica e polinucleada foi identificada como fundamental no
desenvolvimento das cidades contemporaneas, deixando de lado a investigacdo de
processos mais abrangentes para o entendimento das especificidades locais.

Essa perspectiva de fragmentacdo e descentralizagdo, choca-se com concepgoes
teoricas, ndao menos influentes, que atestam a intensificacdo da importancia dos centros
urbanos no mundo contemporaneo, como, por exemplo, os modelos funcionalistas da
Escola de Chicago, em que a organizacgdo sistémica do espaco urbano é metaforicamente
equiparada a um ente biologico, cujos 6rgéos e tecidos desempenham funcdes especificas
em seu metabolismo. Segundo Pereira (2012), a Escola de Los Angeles se destoa das
representag0es do espaco urbano de orientagdo estruturalista encontrada em Castells
(1983), Harvey (1973), sugeridos por Fainstein (1997), que assumem dualidades como o
espaco da classe trabalhadora e o espacgo da classe dominante; o espago da reproducéo do
capital e do social; o centro e a periferia, seguindo uma dindmica determinada por fatores
estruturais. Cabe ressaltar também a importancia dos estudos de Harvey (1981), Topalov
(1979) e Lojkine (1981) no que tange a légica do capital na producdo do espago urbano,
incluindo os conceitos de ambiente construido e de condi¢cfes gerais de producdo. Nesse
contexto, o processo de gentrificacdo se desponta como atividade primordial no novo
contexto econdmico, tendo os centros urbanos como peca fundamental, figurando como
espacos de valorizagdo do capital financeiro a partir da especulacdo imobiliaria
(PEREIRA, 2012).

De acordo com Batty (2005), é imprescindivel a compreensdo da estrutura urbana,
do arranjo espacial dos hubs, definidos por Zhong et al. (2014) como areas que conectam
0S espacos por onde os estoques urbanos sé@o transferidos, atuando dentro da estrutura
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urbana como pontes espaciais entre os diferentes bairros; dos centros e das centralidades
(ou subcentros); e de como os individuos interagem com essas estruturas. Segundo
Wilson (2014), o modelo dominante da cidade industrial é baseado em uma estrutura
monocéntrica. Villaca (2017) também reforca a nocdo que toda aglomeracdo espacial
humana desenvolve um centro principal. Assim, recorrendo as palavras de Lefebvre
(1972, p. 206), “ndo existe realidade urbana sem um centro; comercial, simbolico, de
informacodes de decisdo (...)”. Ainda sobre esse aspecto, Vargas (2006) afirma que a ideia
de cidade esta associada a de concentracdo e busca em Lefebvre (2008) um suporte para
sua definicéo.

O proprio termo “concentragdo’ traz embutida a nogdo de centro. As cidades sao
centro, uma vez que sao fundamentalmente pontos de convergéncia. A densidade de
ocupacdo, contudo, ndo é uniforme, pontos de convergéncia e concentracdo sempre fardo
parte dessa ocupacao, independentemente da escala analisada (VARGAS, 2006). Villaca
(2017) nao descarta o conceito de cidades “polinucleadas”, apresentado por Gottdiener
(1993), porém, sugere que em algumas aglomeracdes o crescimento espacial nao se faca
mais a partir de um Unico centro hegemodnico: “existe um e apenas um, que € o centro
principal”, onde hd uma maior concentragdo de oportunidades, e os subcentros, definidos
pelo autor como “aglomeragdes diversificadas e equilibradas de comércio e servigos, que
nao o centro principal.” (VILLACA, 2017, p. 245 e p. 293). Ainda conforme esse autor,
0s subcentros atendem aos mesmos requisitos de acesso do centro principal, sendo a
principal diferenca a abrangéncia desse atendimento. O primeiro cumpre 0s requisitos
apenas para uma parte da cidade. O centro principal envolve toda a cidade. De forma
contraria, Sposito (1996) afirma que mdltiplos centros nem sempre apresentam uma
relacdo complementar, revelando interesses especificos e competi¢Ges, conforme

apontado por Fragoli Jr. (2000):

(...) os sub-centros guardam certas relacdes de complementaridade com o
nlcleo central, mas passam muitas vezes a competir economicamente de forma
mais acirrada com o Centro Tradicional, de modo a se tornarem ou almejarem
se tornar os “novos centros”. Isso se da, em particular, pela logica dessa
expansdo, que acarreta muitas vezes a fuga de empresas para os sub-centros e
a deterioracdo urbana do nucleo original (...) (FRUGOLI JR., 2000, p. 206).

Porém, diversos autores ja consideram que essa estrutura ja nao representa mais a
organizacdo urbana contemporénea (SOJA, 1993 e 2000; AMENDOLA, 2000; KNEIB e
SILVA, 2014). De acordo com Kloosterman e Musterd (2001), as cidades

contemporaneas, por serem mais complexas, exibem padrdes de policentralidade que



48

requerem um estudo especifico para a sua compreensao. McMillen (2001) e Gordon e
Richardson (1996) justificam que as cidades se tornaram cada vez mais descentralizadas
e os Central Business District (CDBs) tradicionais passaram a apresentar uma proporgao
muito inferior de oportunidades de empregos, servicos e comércios do que no passado.
De acordo com Monteiro (2008), os subcentros urbanos, independentemente do
nivel de polarizagdo, congregam ramos da economia formal e informal, que convivem no
espaco e se retroalimentam, estabelecendo relagdes. Nesse sentido, Santos (2008a) utiliza
a nomenclatura de “Circuito Superior” e “Circuito Inferior” para diferenciar as duas
organizacOes econdmicas, cuja relagdes estdo representadas na Figura 1.1. O Circuito
Superior da economia € relacionado a populagdo com maior renda e se destaca em pontos
mais valorizados das cidades, com artigos de alto padrdo, que sdo normalmente
produzidos por tecnologia de alto nivel. “Simplificando, pode-se apresentar o circuito
superior como constituido pelos bancos, comércio e industria de exportacdo, industria
urbana moderna, servigos modernos, atacadistas e transportadores” (SANTOS, 2008, p.

40).

Figura 1.1: Os elementos dos Dois Circuitos.

{ Circuito Moderno Extra Regional ]

| : | by d : :

1 1
1 1
s - - e >
Comérciode | ©
5 5 Industria de
2 Exportacdo - e
a : Exportagao
3 1 1
(g .E ] 1
= o o 5 i i
=] c £ R 1 [
5 zg |E | | z
O g b = ' v <
o = o
' Servicos -y
— - w
1 el
1 s 0]
H @,
H 5]
— ! g
g ! 3,
7] 1
“— 1
c 1
— Y
pe - . .
3 e Fabricacdo ndo capitalista
= i
Q 1
Iiv ! !
{ Comércio ndo Moderno ]~—>
———————— - _— «—»
Relagbes Relagdes Simples de Relagdes Reciprocas de
Hierarquicas Complementaridade Complementaridade

Fonte: Adaptada de Santos (2008, p. 40).



49

As relacOes de troca que ocorrem no Circuito Superior sdo, em geral, feitas entre
produto ou servico e moeda. O Circuito Superior se articula com 0 mundo, mas ndo esta
alheio a producéo local, que determina a conformacéo do Circuito Inferior da economia.
Essa segunda forma de organizacdo econémica € mais popular, predominantemente
artesanal e se realiza por contratos informais e trocas, em que nem sempre a moeda é
fundamental (MONTEIRO, 2008). Assim sendo, € necessario chamar a atencao para o
aspecto da existéncia da dependéncia do Circuito Inferior em relacdo ao Superior
(SANTOS, 2008a).

Nesse mesmo sentido, para Rochefort (1998), a cidade é constituida pelo conjunto
de centros necessarios para suprir as demandas das atividades econémicas e da populacao.
Para esse mesmo autor, a diferenca entre 0s centros acarreta as formas de
interdependéncia, resultando na passagem da no¢do de centro para a nogdo de rede de
centros. Botechia (2001) afirma que a nova circulacédo dos fluxos, ao alterar a influéncia
do centro “antigo”, desconstréi a logica hierarquica da cidade tradicional, dependente da
existéncia de um centro estavel e permanente. Corréa (1995) complementa as ideias de
Lefebvre (2008) e Bertaud (2004), ao considerar a cidade capitalista como palco de uma
série de processos sociais, entre eles a acumulacdo de capital e a reproducdo social,
consideram que os elementos que viabilizam, ao longo do tempo, a criacdo de funcdes e
formas espaciais, ndo sdo excludentes entre si, podendo ocorrer simultaneamente na
mesma cidade.

Bertaud (2004, p. 9, tradugdo nossa) acrescenta que “Nenhuma cidade ¢ 100%
monoceéntrica, e raramente é 100% policéntrica (...). Algumas cidades sdo monocéntrica
dominantemente, outras sdo predominantemente policéntricas e muitas estdo no meio -
sdo hibridas®. A medida que cresce em tamanho, a estrutura original monocéntrica pode
evoluir e se espalhar pelo tecido urbano e dire¢do a estrutura policéntrica. Para esse
mesmo autor, as estruturas mono e policéntricas tém a mesma origem, porém, observadas
em momentos diferentes de seu processo evolutivo (BERTAUD, 2004). Santos (2008)
acredita que o processo de (re)estruturacdo urbana evidencia uma superposicdo entre
estrutura centro-periferia, que marcou parte da historia das cidades atuais e a estrutura
denominada pelo autor de poli(multi)nucleada, que cria uma logica mais complexa,

fundamentada em uma relacdo tempo-espaco diferenciada, construindo um contexto que

8 “No city is ever 100% monocentric, and it is seldom 100% polycentric (...). Some cities are dominantly
monocentric, others are dominantly polycentric and many are in between” (BERTAUD, 2004, p. 9).
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Ollivro (2000, p. 7, tradugdo nossa) denomina de “rapidez diferenciada™®, definida como
“o processo que conduz a existéncia de territorios percorridos em velocidades cada mais
variaveis”®, ndo homogeneamente distribuida entre a populagio, sendo um dos
elementos que mais modificou a organizacdo dos territorios.

Como se formam as centralidades urbanas? Segundo Villaga (2017, p. 242), “esta
na possibilidade de minimizarem o tempo gasto, e 0s desgastes e custos associados aos
deslocamentos espaciais dos seres humanos.”. Mas, por exemplo, em uma sociedade em
que predomina o processo espacial da segregacdo (com sua correspondente forma social,
as areas sociais), as diferentes classes sociais tém condicdes distintas de acessibilidade
aos diferentes pontos do espaco urbano. Nesse caso, de acordo com Villaga (2017), o
centro ndo é mais o ponto que minimiza os deslocamentos de toda a comunidade, uma
vez que as diferentes classes sociais tém distintas condicdes e necessidades de
deslocamento. Lefebvre (2008) afirma que o centro atrai as criagcdes advindas da natureza

e do trabalho, ao mesmo tempo que cria condi¢Oes para as relagdes que tudo cria:

O que ela cria? Nada. Ela centraliza as criagdes. E, no entanto, ela cria tudo.
Nada existe sem troca, sem aproximacdo, sem proximidade, isto €, sem
relagGes. Ela cria uma situacdo, a situacdo urbana, onde as coisas diferentes
advém umas das outras e ndo existem separadamente (...) (LEFEBVRE, 2008,
p.109).

Os estudos sobre as centralidades urbanas, tal como séo entendidas atualmente,
séo baseados nas chamadas teorias de localizagéo e de desenvolvimento regional, tendo
como ponto de partida dos trabalhos pioneiros de Von Thiinen (1826)!, Weber (1909)*2,

% “L a rapidité différenciée” (OLLIVRO, 2000).

10 «“le processus qui conduit a la mise en place de territoires parcourus a des vitesses de plus en variables”
(OLLIVRO, 2000, p. 7).

11«0 Estado Isolado em relagdo a agricultura e a economia politica, ou investigacGes referentes a influéncia
dos pregos dos cereais, da riqueza do solo e dos impostos sobre a agricultura”. Hamburgo, 1826. Um
segundo volume apareceu em 1850 e um terceiro em 1863, treze anos ap6s a morte do VVon Thiinen. A obra
completa foi impressa em terceira edigdo em 1875. A versdo incluida na referéncia deste trabalho é a de
1966 (VON THUNEN, 1966).

12 Sobre a Localizacdo de IndUstrias ou Teoria da Localizagdo de IndUstrias, publicado em inglés com o
titulo de “Theory of the Location of Industries”. A versao incluida na referéncia deste trabalho é a de 1969
(WEBER, 1969).
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Christaller (1933)%3, Losch (1940)%4, Palander (1935)*°, Isard (1956)%, e Holland (1976).
N&o raro, incorporam a influéncia neopositivista na Geografia, cuja distribui¢do espacial
das atividades econbmicas € entendida como funcdo de relacbes geométricas
estabelecidas. Von Thiinen (1966), por exemplo, demonstrou que o padréo locacional e
as especializagbes sub-regionais da agricultura alemd decorriam da combinacdo da
produtividade fisica da terra, a distancia aos mercados e dos custos de transportes, que
determinavam os anéis de especializacdo agricola em torno das cidades. Isard (1956),
Palander (1935) e Weber (1969) buscaram explicar as razdes da localizacdo industrial,
sob a otica do papel dos custos de transportes de matérias primas e produtos acabados,
em funcéo da localizagdo das industrias, dos mercados consumidores, dos mercados de
trabalho e das economias de aglomeragdo. Nas primeiras décadas do século XX, Lésch
desenvolveu a Teoria sobre Sistemas de Cidades, com base na hipoGtese de que as
atividades econdmicas estariam no centro das areas de mercado, uniformes no espaco
geogréafico, considerando escala e custo de transportes (LOSCH, 1967). Christaller (1966)
acrescentou o conceito de centralidade urbana de acordo com a natureza e as
caracteristicas produtivas de atividades, denominadas de “funcgdes centrais”.

Segundo Kneib (2014), as principais caracteristicas definidoras das centralidades
urbanas relacionam-se ao simbolismo, a acessibilidade, as relacGes e concentracdo de
atividades e ao valor do solo. Assim, de acordo com Sposito (2001), com o processo de
formacdo das centralidades deve ser analisado dentro de uma perspectiva histérica da
localizacdo das atividades comerciais e de servigos, sendo um processo dinamico
decorrente de diversos fatores, como: as mudancas nos papéis de cada cidade, no contexto
da divisdo territorial do trabalho no plano da rede urbana; os ritmos de crescimento

econémico e demogréafico das cidades; a expansdo do tecido urbano; a instalacdo de novas

13 Walter Christaller (1893-1969) da continuidade a producéo tedrica da escola classica da localizagéo ao
publicar “Die zentrale Orte in Stiddeutschland” (“Os lugares centrais no sul da Alemanha”). A edi¢cdo em
lingua inglesa de 1966 foi intitulada “Central Places in southern Germany”, incluida na referéncia deste
trabalho (CHRISTALLER, 1966).

14 Auguste Losch (1906-1945) publicou, em 1940, “Die raumliche Ordnung der Wirtschaf” (“A Ordem
Espacial da Economia”). A edi¢ao em lingua inglesa de 1954 foi intitulada “The economics of location”,
incluida na referéncia deste trabalho (LOSCH, 1954).

15 Tord Palander, quando em 1935, produziu a sua tese de doutoramento intitulada “Beitrage zur
Standorttheorie” (“Contribui¢ao para a Teoria do Espaco”), debrugada na dificuldade de se considerar
adequadamente a localizagdo industrial e a complexidade dos fatores de localizag&o.

16 Walter Isard reconhece as problematicas e as deficiéncias das abordagens de autores percursores (Von
Thiinen, Weber e Ldsch) e as aperfeigoa, rejeitando e criticando a visdo formal da economia que intitulou
de “wonderland of the spatial dimensions” (ISARD, 1956, p. 25-26).
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infraestruturas de circulacdo e de transporte; o mercado imobiliario; os investimentos
publicos e privados; e as dinamicas de diferenciacdo socioespacial da distribuicdo dos
usos do solo para fins residencial, comercial e de servico. Anas et al. (1998) e Gaspar e
Glasser (1998) ainda incluem a essa lista 0s avang¢os nos processamentos de informacdes
e nas telecomunicagdes.

Silva e Krafta (2017) investigaram os processos alométricos da morfologia do
crescimento urbano a partir da relagdo entre a densificacdo da forma construida e a
expansao do tecido urbano, no que nomearam de “Metabolismo do Crescimento Urbano”.

Lefebvre (2008) descreveu esse processo como “implosdo-explosao™:

(...) a imploséo-explosdo (metafora emprestada da fisica nuclear), ou seja, a
enorme concentracdo (de pessoas, de atividades, de riquezas, de coisas e de
objetos, de instrumentos, de meios e de pensamento) na realidade urbana, e a
imensa explosao, a projecao de fragmentos mdaltiplos e disjuntos (periferias,
suburbios, residéncias secundarias, satélites, etc.) (LEFEBVRE, 2008, p. 24).

A imploséo € interpretada como a aglomeracdo nas areas urbanas centrais, ja a
explosdo indica um processo de expansdo da urbanizagdo, com a ocupacdo de areas
distantes das centralidades principais. Com o crescimento urbano, as areas compreendidas
por todo nicleo urbano tornaram-se “centro” e uma nova faixa ao redor das cidades dava
origem a “periferia”. Como afirma Monte-M&r (2006), a cidade sofreu um duplo
processo: a implosdo de sua centralidade e a exploséo de sua periferia, sob a forma de
tecido urbano. Tal qual exposto por Sposito (1988), isto significou o fim da cidade como
sistema institucional e social autbnomo e promoveu a constituicdo de redes urbanas, com
a ampliagéo crescente da articulacdo entre os lugares. Esse contexto de ampliagéo dos
mercados, acrescido da crescente especializacdo funcional, fortalecida pela articulagéo
entre os lugares, reforgou a divisao social e territorial do trabalho, dada a sua manifestagéo
em nivel espacial, que se tornou mais efetiva e possivel a partir do desenvolvimento das
comunicacfes e dos transportes. Quer no espaco intraurbano, quer no regional, o
deslocamento de mercadorias e pessoas tem um forte poder estruturador (VILLACA,
2017).

No conjunto de inovagdes a que se denomina Revolucdo Industrial, esta
incluida a propria revolugdo dos transportes, para o que a construgdo de
estradas de ferro na Europa do século XIX foi o primeiro passo. Nos dias
atuais, esta rede de comunicagdes e transportes que permite a circulacdo das
pessoas, das mercadorias, das informacdes, e € suporte para o desenvolvimento
capitalista, € tdo densa, que parece até dificil conceber que ha um século atras
esta rede ainda estivesse se formando (SPOSITO, 1988, p. 54).
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Um dos efeitos dessa articulagdo, representada pela rede urbana, foi a
interdependéncia entre as cidades, resultando na subordinacdo de umas as outras, que, de
acordo com Sposito (1988), se deu o0 nome de hierarquias urbanas. Nessa estrutura,
segundo Castells (1983), as cidades que ocuparem uma posi¢do hierarquica inferior,
manterdo uma estrutura urbana mais tradicional com as areas residenciais e comerciais
mais antigas. De forma contréria, quanto mais alta a sua posicao, maior o papel de seus
servigos avangados em seu distrito econdmico e mais intensa a reestruturacao do espaco
urbano. Nesse contexto, de producéo capitalista e de hierarquizacdo urbana, iniciou-se o
processo de formacdo de grandes aglomerados urbanos onde o capital e os meios de
producdo se concentram: as metrépoles. Desde meados do século XX, algumas cidades
da Europa comecaram a crescer além dos seus limites politico-administrativos, 0 mesmo
aconteceu nos Estados Unidos e, na década de 1920, também no Brasil (VILLACA,
2017).

1.3 Topicos Conclusivos

Esta SUBUNIDADE procurou abordar as questdes e conceitos relacionados a
producdo do espaco urbano, entendido nesta tese como a combinacgédo de inumeros atores
e fatores, em um processo dindmico que contribui para a manutencdo de processos de
(des)(re)construgéo espacial. Em meio a uma vasta gama de defini¢des e conceitos que
envolvem o tema, este trabalho se coaduna com as defini¢cdes desenvolvidas por Santos
(2006), que considera a interacdo entre o uso do solo e as atividades nele desenvolvidas
(objetos) e o transporte de pessoas e de mercadorias (ag0es) como fator que possibilita a
evolugdo da estrutura espacial urbana. Sendo esta conformada pelos elementos e
processos relacionados a centralidade. Além disso, este trabalho tambem se coaduna as
ideias de Lefebvre (1975), que consideram um espaco de consumo e um consumo do
espaco que acontecem de forma simultanea. Portanto, o espago urbano, do transporte e
da acessibilidade, que serdo discutidas na préxima SUBUNIDADE, ndo é aleatorio e nem
natural. E socialmente produzido e reflete as contradi¢es sociais.

Os autores e 0s respectivos temas abordados nesta SUBUNIDADE estdo

apresentados na Tabela 1.2.
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Tabela 1.2: Temas abordados e respectivos autores utilizados nesta SUBUNIDADE.

Temas Abordados

PRODUCAO DO
EspAcO

CRESCIMENTO DAS
URBANO E
URBANIZACAO

CENTROS E
CENTRALIDADES

Autores

Carlos (2015); Castells (2003); Christaller (1966); Corréa (1995);
Corréa (2018); Cunha (2008); Faria (2009); Franca (2004); Gomes
(2002); Gottdiener (1993); Haesbaert (2004); Harvey (1972); Harvey
(1982); Harvey (2008); Krafta (1998); Lefebvre (1975); Lefebvre
(2001); Lefebvre (2008); Lopes Junior e Santos (2010); Lynch (2006);
Martine (2007); Ojima (2007); Paul-Lévy e Segaud (1983); Perec
(1974); Pumain (2000); Rigatti (1993); Roweiss e Scott (1976); Santos
(1979); Santos (1985); Santos (1988); Santos (2006); Scott (1980);
Soja (1985); Sposito (1988); Villaga (2017); Weber (1967).

Andrade (2009); Benévolo (2005); Bergsman (1970); Berman (2007);
Brasil (1988); Brito (2006); Cano (1988); Cardoso (2007); Castells
(1983); Castells (1983); Corréa (2006); Cunha (2010); Faria (1991);

Harvey (1973); Kowarick (2000); Lefebvre (2001); Lobo (2009);
Maricato (2002); Martine (2007); Martine e McGranahan (2010);
Matos (1996); Matos e Baeninger (2008); Monte-Mér (2006); Ojima
(2007); Park (1925); Pedroso e Lima Neto (2015); Rossini (1985);

Santos (2018); Schonfelder e Axhausen (2003); Sennett (2003); Singer
(1973); Sposito (1988); United Nations (2014); Vasconcellos (2000);

Villaca (2017).

Amendola (2000); Anas et al. (1998); Araujo, 2013); Batty (2005);
Bertaud (2004); Botechia (2001); Castells (1983); Christaller (1966);
Corréa (1995); Fainstein (1997); Frugoli Janior (2000); Gaspar e
Glasser (1998); Gordon e Richardson (1996); Harvey (1973); Harvey
(1981); Holland (1976); Isard (1956); Kloosterman e Musterd (2001);
Kneib (2014); Kneib e Silva (2014); Lefebvre (1972); Lefebvre
(2008); Lojkine (1981); Losch (1967); Mcmillen (2001); Monteiro
(2008); Monte-Mér (2006); North (1955); Ollivro (2000); Pereira
(2012); Rochefort (1998); Santos (2008); Santos (1990); Soja (1993);
Soja (2000); Sposito (1988); Sposito (1996); Sposito (2001); Topalov
(1979); Vargas (2006); Villaga (2017); von Thiinen (1966); Weber
(1969); Wilson (2014); Zhong et al. (2014).
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A CIDADE E O TRANSPORTE

A favor da rua. Ndo se trata simplesmente de um lugar de
passagem e circulacdo. A invasdo dos automoveis e a pressdo
dessa industria, isto é, do lobby do automovel, fazem dele um
objeto-piloto, do estacionamento uma obsessdo, da circulacdo
um objeto prioritério, destruidores de toda vida social e urbana.
Aproxima-se o dia em que sera preciso limitar os direitos e
poderes do automével, mdo sem dificuldades e destruicdes. A
rua? E o lugar (topia) do encontro, sem o qual n&o existem outros
encontros possiveis nos lugares determinados (cafés, teatros,
salas diversas). Esses lugares privilegiados animam a rua e séo
favorecidos por sua animacgéo, ou entdo ndo existem. Na rua,
teatro espontaneo, torno-me espetaculo e espectador, as vezes
ator. Nela efetua-se 0 movimento, a mistura, sem 0s quais nao
hd vida urbana, mas separacdo, segregacdo estipulada e
imobilizada. Quando se suprimiu a rua (desde Le Corbusier, nos
“novos conjuntos”), viu-Se as consequéncias: a extingdo da vida,
aredugdo da “cidade! A dormitorio, a aberrante funcionaliza¢do
da existéncia. A rua contém as funcdes negligenciadas por Le
Corbusier: a funcdo informativa, a fungdo simbdlica, a funcao
ludica. Nela joga-se, nela aprende-se. A rua é a desordem?
Certamente. Todos os elementos da vida urbana, noutra parte
congelados numa ordem imével e redundante, liberam-se e
afluem as ruas e por elas em dire¢do aos centros; ai se encontram
arrancados de seus lugares fixos. Essa desordem vive. Informa.
Surpreende. Além disso, essa desordem constr6i uma ordem
superior. Os trabalhos de Jane Jacobs mostraram que nos Estado
Unidos a rua (movimentada, frequentada) fornece a Unica
seguranca possivel contra a violéncia criminal (...).

Henri Lefebvre,
Lefebvre (2008, p. 27)
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2.1 Por uma Geografia dos Transportes

O transporte € uma medida das relacfes entre areas e, portanto, um aspecto
essencial da Geografia, uma vez que tem como um dos objetos de estudos as conexdes e
interacdes espaciais. Segundo Shaw et al. (2008, p. 4, traducdo nossa), o transporte é
inerentemente espacial, “ele se desenvolve porque pessoas e mercadorias precisam
alcancgar destinos™!’. As pessoas raramente estdo localizadas nas mesmas areas das
atividades a serem realizadas, sendo assim, 0s sistemas de transporte necessarios para
interligar a oferta e a demanda e a manifestacdo dos desejos (potenciais) das pessoas de

acessar bens e servigos. Como afirma Merlin:

Os transportes marcam o espaco de duas maneiras principais. Primeiro através
do espago que eles se ocupam em si préprios. Segundo, atraves das formas de
ocupacéo do espago e, em particular, da urbanizagéo, que eles favorecem e que
elas mesmas se consomem de forma desigual, mas que, além disso, se
traduzem na paisagem, bem como nas préprias infra-estruturas'® (MERLIN,
1992, p. 72, traducdo nossa).

As relacBes econdmicas e as conexdes entre as areas influenciam nas
caracteristicas da infraestrutura de transportes e no fluxo de trafego e, de forma inversa,
a facilidade ou ndo de deslocamento, o volume de trafego e as distancias percorridas tém
efeitos significativos sobre a natureza e a organizacdo das atividades econémicas. O
estudo voltado a esse tema, portanto, permite uma visdo mais aprofundada a respeito da
heterogeneidade espacial (ULLMAN e MAYER, 1954). Assim, um ndmero cada vez
maior de gedgrafos deixa de focar apenas na ciéncia social "estatica" para postular um
"novo paradigma de mobilidades” (BUTTON e NIJKAMP, 1997; GOETZ et al., 2003;
HANSON, 1995; HOYLE e KNOWLES, 1998; SHAW et al., 2008; TAAFFE et al.,

1996). A relagdo entre a estrutura urbana e os transportes é resumida por Calvet (1970):

E dificil chegar ao conhecimento dos transportes urbanos sem passar antes pelo
estudo da estrutura urbana sobre a qual eles vao se desenvolver. O problema

17 <t develops because people and goods have to get places.” (SHAW et al., 2008, p. 4).

18 “Les transport marquent [’espace, et ceci de deux fagons principales. D’abord a travers l’espace qu’ils
occupent eux-mémes. Ensuite, a travers les formes d’occupation de [’espace, et en particulier
d’urbanisation, qu’ils favorisent et qu’elles-mémes sont inégalement consommatrices d’espace, mais qui,
en outre, se traduisent dans le paysage, comme d’ailleurs les infra-structures elles-mémes.” (MERLIN,
1992, p. 72).
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dos transportes ndo é um problema que pode se resolver em si mesmo. Ele atua
num determinado cendrio, a cidade, entdo é preciso conhecer a fundo suas
caracteristicas para determinar nao somente a demanda por transportes como
também os meios mais adequados para satisfazé-la, 0 que esta exatamente
relacionado com as peculiaridades da estrutura fisica da urbe (CALVET, 1970
apud CAMPOS, 2013, p. 8).

E o que é a Geografia dos Transportes? E, em esséncia, o estudo dos aspectos
espaciais do transporte, o que inclui a localizacdo, a infraestrutura, o ambiente, o
desenvolvimento de redes, assim como a anélise e explicacdo da interacdo e deslocamento
de bens e pessoas (GOETZ et al., 2003; HANSON e GIULIANO; 2004, SHAW et al.,
2008). De acordo com Goetz et al. (2003), a area engloba tanto o papel quanto os impactos
espaciais do transporte sob uma ampla perspectiva (i.e., infraestrutura, instituicdes,
politicas e operacGes em contextos nacionais e internacionais). Segundo Shaw et al.
(2008), existem dois aspectos centrais da Geografia dos Transportes que,

tradicionalmente, tém atraido a atencao dos pesquisadores:

1) O impacto dos transportes, principalmente sob a 6tica da contribui¢do do setor de
transporte para o aquecimento global, tornou-se um tema popular entre os
cientistas sociais e naturais. Embora os estudos sobre as areas urbanas pouco tém
se aprofundado em perspectivas nas quais se entendam as mudancas ambientais
como causa e efeito dos processos humanos (i.e., socioecondmico, politico e
cultural) e fisicos (estruturacdo urbana, expansao e uso do solo).

2) A localizacao dos fenémenos de transporte ao longo do tempo e através do espaco,
que, segundo Shaw et al. (2008), ¢é o interesse central das pesquisas de muitos
geografos. Neste aspecto, preocupa-se em responder determinadas questdes
como: até que ponto as diferencgas na qualidade da infraestrutura de transporte sdo
responsaveis pelo desenvolvimento desigual entre cidades, regides ou paises? Até
que ponto a construcdo de uma nova infraestrutura determinard a regeneracao
econémica de uma area? As melhorias nos transportes podem ser um facilitador
guando implantadas como parte de uma série de iniciativas complementares, mas,

em certas circunstancias, pode ter consequéncias negativas.

Nesse contexto, Campos (2013) afirma que, para a melhoria na qualidade de vida
nas cidades, é necessaria a associacdo do uso do solo urbano, transporte, mobilidade,
acessibilidade e sustentabilidade. Uma vez que “o uso do solo e desenvolvimento afetam

a demanda por transportes, a infraestrutura de transporte afeta o uso do solo, assim como
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mecanismos de mobilidade induzem o desenvolvimento e o comportamento das viagens
impacta o meio ambiente.” (CAMPOS, 2013, p. 9). Lautso et al. (2004) também
identificam os impactos do uso do solo sobre o transporte e vice-versa. No primeiro caso,
foi destacado que a densidade residencial tem se mostrado um fator inversamente
correlacionado com o comprimento das viagens. Nesse sentido, espacos onde ha uma
razdo balanceada entre residéncias e empregos, 0 comprimento de viagens é menor.
Martine (2007, p. 186) corrobora com essas ideias, afirmando que “a concentragéo urbana
e suas vantagens e escala representam uma forma mais sustentavel do uso da terra”, que
traz a nocao de centro e centralidade. No segundo caso (impactos do transporte sobre o
uso do solo), Lautso et al. (2004) destacam que a acessibilidade dada pelo transporte é
um fator determinante para os diferentes tipos de uso do solo. Os autores afirmam que
uma boa acessibilidade implica uma organiza¢ao mais dispersa e conexa do uso do solo.

Dessa forma, a Geografia dos Transportes esta relacionada a outros subcampos da
Geografia, como Geografia Aplicada, Econdmica, Sistemas de Informac6es Geogréficas
(GIS), Desenvolvimento e Planejamento Regional, Recreacdo Turismo e Esporte, Analise
Espacial e Modelagem e Urbano, existindo inimeras oportunidades de linkages entre os
diversos temas de forma mais aprofundada e precisa. O transporte, portanto, é o cerne de
muitos tépicos da Geografia, consolidando-se como um dos mais poderosos fatores que
afetam e explicam a distribuicéo espacial da atividade social e econdmica (GOETZ et al.,
2003; HOYLE e KNOWLES, 1998). As pesquisas voltadas a interacdo espacial e a
analise de redes forneceram fundamentos iniciais para trabalhos mais contemporaneos
em modelagem, SIG e estudos empirico-analiticos (GARRISON, 1960; GOULD, 1960;
MILLER, 1999; PAEZ e SCOTT, 2004; TAAFFE et al., 1963; ULLMAN, 1954;
ZHONG, 2014). As pesquisas relacionadas ao comportamento humano desenvolveram-
se a partir dos estudos das viagens urbanas, com modelos comportamentais econdmicos
e psicoldgicos baseados em escolha (AVINERI, 2012; GAUTHIER e MITCHELSON,
1981; VAN ACKER et al., 2010; WOLPERT, 1965). Nesse contexto, também surgiram
abordagens que envolvem percepc¢do, cognicdo e avaliacdes de conceitos como tempo,
espaco, lugar e movimento. Fica visivel, dessa forma, a interdisciplinaridade no estudo
do transporte.

A pesquisa nos ultimos 25 anos nessas areas tem sido influenciada por trés fatores
principais: desenvolvimentos em tecnologia da informacéo, reestruturacdo da industria
como resultado de mudangas na tecnologia de desregulamentacéo e transporte, e politica
nacional e financiamento (GOETZ et al., 2003). Uma parte importante desses
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desenvolvimentos tem sido o surgimento da tecnologia de SIG aplicada a questfes de
transporte. Assim, nas Ultimas décadas, foram vérios os avancos de software, hardware e
sistemas operacionais que permitem aos pesquisadores a manutencao de grandes bancos
de dados e a realizacdo de analises sofisticadas. A melhoria nas capacidades de SIG
permitiu que muitos modelos de transporte fossem incorporados aos softwares, além de
se tornarem mais visuais. Muitas pesquisas na area tém sido publicadas, incluindo os
textos de Miller (1999), Miller e Shaw (2001), Thill (2000), Gutiérrez et al. (2010) e Shaw
e Yu (2009). Novos métodos estdo sendo aplicados a novos problemas.

Por exemplo, os padrdes de localizagéo das atividades comerciais sdo utilizados
de forma recorrente nos estudos da estrutura espacial urbana (ANDERSON e BOGART,
2001; GIULIANO e SMALL, 1991; MCDONALD, 1987). Recentemente, os padrdes de
movimentos dos individuos tém sido utilizados nesses estudos (ZHONG et al., 2014). A
identificacdo da estrutura espacial urbana, com base nos dados de deslocamento da
populacdo e de aplicacdo de estatisticas espaciais, é central para se estimar 0s impactos
sociais, econdmicos e ambientais resultantes dos padrfes de atividade e de viagens
(ZHONG et al., 2014). Ademais, essa compreensao tornou-se um importante instrumento
para o planejamento urbano e para a gestdo da mobilidade e da acessibilidade, a luz da

estrutura de utilizagdo do espaco nas cidades.

2.2 O crescimento do transporte individual motorizado, em detrimento dos modos

coletivos, e suas consequéncias no espago urbano

Os problemas relacionados a mobilidade urbana ganharam nova dimensdo com o
crescimento urbano e a urbanizacdo. De maneira geral, séo reflexos diretos do acelerado
processo de expansdo e crescimento do tecido urbano, que resulta na concentracdo
espacial da populacéo e das demandas de mobilidade em areas especificas (RODRIGUE
et al., 2006). Litman (2017) afirma que as questdes que envolvem o planejamento e a
gestdo do espaco urbano sempre estiveram relacionadas ao sistema de transportes. Existe,
portanto, uma interdependéncia entre crescimento urbano e a demanda e oferta de
transportes, de maneira que deficiéncias no planejamento urbano e de transportes
interferem diretamente no cotidiano da populacdo. O crescimento urbano acelerado; a
dispersdo espacial; o aumento no numero de automdveis nos centros urbanos, de
congestionamentos e de acidentes de transito; as deficiéncias no transporte coletivo; e as

questdes de uso do solo e de ordenamento espacial sao reflexos da dissociacédo entre os



60

aspectos do planejamento urbano e de transporte, e tém levado a uma deterioracdo da
qualidade de vida da populagdo nos centros urbanos (SCHOENAU e MULLER, 2017).

Para Vasconcellos (2000), o significado do automoOvel nas sociedades
contemporaneas € multifacetado, apresentando quatro visdes convencionais que retratam
as concepcdes relacionadas a esse modo de transporte. A primeira visdo é a denominada
“antropologica”, que identifica o carro como simbolo de poder, status e riqueza.
Representa uma forma de exteriorizacdo de simbolos para o reconhecimento e o reforco
individuais. A segunda, denominada “politica”, corresponde aos simbolos de liberdade e
privacidade. Assim, revela as nogdes politicas liberais de propriedade privada, liberdade
de aquisicao e uso de bens. A terceira, denominada “psicologica”, corresponde as ideias
de juventude, confianga propria e prazer pessoal, relacionadas ao ato de dirigir e ao prazer
estético. A quarta, e Gltima visdo, ¢ a denominada “econdmica”, uma vez que se relaciona
a utilidade do automével como tecnologia que permite a (i)mobilidade sem precedentes
na histdria dos transportes e a capacidade de conexao possivel de viagens sequenciais.
Essa visdo propde a utilidade real do automdével como o principal fator explicativo de sua
valorizacéo.

O aumento da renda resulta na maior possibilidade de deslocamentos dos
individuos, o que resulta em uma maior diversidade de atividades realizadas
(VASCONCELLOS, 1996). Quando s&o consideradas apenas as viagens motorizadas, a
variacdo da mobilidade é ainda maior. As distancias percorridas aumentam de acordo com
0 poder aquisitivo, uma vez que as pessoas de renda mais alta dispbem de modos de
transporte mais rapidos e percorrem maiores distancias no mesmo tempo disponivel.
Assim, o espago de circulacdo ¢ “consumido” (acessado) de forma diferenciada,
refletindo assim diferentes condi¢des sociais e econdmicas, processo explicitado na obra
de Lefebvre (1975). O consumo produtivo do espaco (pelo automovel) recebe grandes
incentivos, uma vez que nao “ha interesse coletivo em se pagar pelos espacos verdes e
arvores que néo trazem nada a ninguém em especial (ainda que tragam a todos o prazer)
e que tendem a desaparecer.” (AMARAL, 2015, p. 58-59). Segundo Lefebvre (1975), o
consumo ndo produtivo ndo recebe investimentos pois produz apenas charme. As
contradigdes tedrico-conceituais do espago se estabelecem entre “utilizadores”
(capitalistas) e 0s “usuarios” (pertencentes a coletividade).

O transporte individual é considerado como a opcdo menos restritiva aos
deslocamentos do cidadéo, tendo ainda, como atrativo extra as melhores condicdes de

conforto. A indiscutivel vantagem tedrica do uso do automdével se torna fraca frente as
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dificuldades que sua disseminacgéo acarreta. O crescimento das taxas de motorizacao ficou
muito acima da capacidade de atendimento da infraestrutura (FREDERICO et al., 1997).
Os decorrentes congestionamentos passam a diminuir e, por vezes, a anular a liberdade
horaria. As regulacdes do trafego, com restricdes a circulacdo, diminuem
progressivamente a vantagem da escolha de trajetos e a qualidade da mobilidade urbana,
que afetam, por sua vez, o desenvolvimento econdmico das cidades, a interacdo social e
0 bem estar de seus habitantes (COSTA et al., 2017; FREDERICO, et al., 1997; LOBO
etal., 2013).

O espaco se evidencia como expressdo dos processos socioecondmicos sobre o
territério, mas ndo se trata apenas da expressdo ou do reflexo desses processos: “ele
exerce, de forma retroativa, importante papel na organizacdo social global resultante
desse processo” (BERNARDES, 1986, p. 84). O autor analisa a politica urbana brasileira
e pontua 0 momento em que a producdo do espaco passou a ser orientada pela industria

automobilistica:

Nao se pode deixar de referir aos efeitos particularmente concentradores do
Programa de Metas do governo Kubitschek que, ao acelerar o processo de
industrializaco, o fez com base da industria automobilistica. A expansdo dos
transportes rodoviarios e a precedéncia que assumiram desde entdo sobre o
transporte ferroviario e o de cabotagem contribuiram diretamente para a grande
mudanca na configuracdo espacial do Pais, acelerando a migragdo campo-
cidade, subvertendo as relagdes intrarregionais e acentuando, a nivel nacional,
a primazia da Regido Sudeste, de S&o Paulo, em particular (BERNARDES,
1986, p. 86).

Entre outras consequéncias, a politica de apoio a industria automobilistica afetou
negativamente a circulagdo e os transportes coletivos nas grandes cidades brasileiras
(AMARAL, 2015). Monte-Mo6r (2007, p. 84-85) acentua que o modelo de
desenvolvimento econdmico adotado apds 1964 compreendia uma opgéo de concentragdo
urbana, uma vez que os objetivos pretendidos encontraram nas grandes cidades 0 meio
propicio a sua execucdo. Diante desse modelo, as cidades tornaram-se cada vez mais
“centros de riqueza e focos de pobreza” (MONTE-MOR, 2007, p. 91) e 0 modelo de
politica habitacional provocou o espalhamento do espaco urbano (AMARAL, 2015).

O modelo de producéo e organizagdo do espacgo predominante nas grandes cidades
do Brasil tem como caracteristica marcante o alto grau de periferizacdo e dispersdo
locacional. Essa caracteristica resulta na exigéncia de grandes deslocamentos da
populacdo para atividades relacionadas ao trabalho, estudo e lazer. De maneira

semelhante as principais cidades dos paises periféricos, no Brasil existe grande
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dependéncia dos deslocamentos a pé e dos meios publicos para a realizacdo desses
deslocamentos. Embora o transporte coletivo por dnibus seja 0 modo de transporte mais
utilizado nos paises periféricos (VASCONCELLOS, 2000), observa-se, no Brasil, o
aumento do uso do transporte individual motorizado nos Gltimos anos. A concessao de
maior volume de subsidios ao transporte individual em detrimento do transporte publico
(VASCONCELLOS et al., 2011), aliada ao aumento da renda e do crédito na primeira
década do século XXI, provocou o aumento do numero de veiculos particulares nas
cidades brasileiras.

Esse fato tem representado sensiveis mudancas no padrdo de mobilidade de sua
populacdo, caracterizado pela manutencdo e ampliacdo de elevados custos sociais,
econdmicos e ambientais, reflexo, principalmente, do uso cada vez mais acentuado do
transporte motorizado individual (CARVALHO, 2016). Para Lima Neto (2004) a
producdo de transporte urbano no Brasil se da com altos niveis de ineficiéncia e
irracionalidade, com a transformacdo das maiores cidades brasileiras em espagos
eficientes para o automoével. Ao mesmo tempo em que o uso do transporte individual
cresce desde os anos 1990, a demanda por transporte pablico sofre quedas frequentes.
Como demonstrado por Aradjo et al. (2011), a frota de automoveis no pais cresceu
substancialmente nas Gltimas décadas, apresentada como a Unica alternativa eficiente de
transporte para as populagées com niveis mais altos de renda.

A velocidade é uma das caracteristicas fundamentais da urbanizacdo brasileira.
N&o apenas do processo em si, mas também em relacéo a transformacgéo dos elementos
que estruturaram a paisagem das metropoles atuais e, dentre eles, a mobilidade. A
circulacdo, tornada decisiva para a realizagdo do capital no espaco urbano, resulta na
imposicdo da velocidade do processo de producdo e consumo a outros momentos das
relacOes sociais (BARBOSA, 2014). Essa velocidade se impde as atividades cotidianas e
se torna quase uma exigéncia para a participagdo em uma sociedade urbanizada.
Diferentes velocidades de deslocamento resultam em diferentes formas de participacao
no processo de producdo e distribuicdo da riqueza, de maneira que a propria velocidade
se torna um elemento de sele¢do social, como bem atesta Illich (2005, p. 52): “Diga-me
a que velocidade que te moves e te direi quem ¢és”.

A diferenca de velocidade expressa nos diferentes modos de transporte resulta em
distintas oportunidades a populacdo e se apresenta como um dos componentes da
producdo de iniquidades nas metrépoles brasileiras. Ao se analisar a maneira como as

necessidades de mobilidade foram (e sdo) tratadas pelo poder publico, € possivel verificar
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a prioridade dada ao transporte individual por automdvel, enquanto os usuarios do
transporte coletivo tiveram sua mobilidade atendida em niveis minimos de eficiéncia. De
acordo com Vasconcellos (2016), o que se verificou na urbanizacdo brasileira foi a
criacdo de espacgos para a classe média mediante a prioridade dada ao automdvel nas
politicas publicas, ja que ¢ a principal usuéria do transporte individual motorizado. Nesse
sentido, a discusséo a respeito dos modos de transporte utilizados pela populagdo nas
viagens cotidianas extrapola o carater técnico e deve ser abordado sob o ponto de vista da
politica.

A utilizacdo em larga escala do automovel modificou a distribuicdo modal do
transporte urbano, ocasionando a deterioracdo dos transportes coletivos (GOMIDE,
2006). As politicas publicas no Brasil tém contribuido para 0 aumento da motorizagédo da
populacdo, algo comprovado por maiores subsidios ao transporte individual em
detrimento do transporte publico. Vasconcellos et al. (2011) apontam que do total de
subsidios do Estado voltados ao transporte urbano em 2005, 90% se direcionaram aos
automaveis. Nesse calculo, os autores incluem os subsidios relacionados a aquisi¢cdo de
automoveis, como a reducdo do imposto sobre produtos industrializados (IPI), a ndo
cobranca de estacionamento nas vias publicas, os valores do imposto sobre a propriedade
de veiculos automotores (IPVA) e licenciamento de veiculos, além dos subsidios
concedidos para os taxis. Por sua vez, o subsidio ao transporte publico ocorre
principalmente na aquisicdo de veiculos e sua operacdo (reducdo de impostos), nao
existindo subsidio direto as passagens. A tendéncia observada diante do aumento do uso
do automovel é a perda da competitividade do transporte publico rodoviario, ocasionado
pelo estimulo ao transporte privado, aumento dos custos e consequente perda de demanda,
gerando aumentos das tarifas e retroalimentando um circulo vicioso (VASCONCELLOS
etal., 2011), conforme indicado na Figura 2.1.

Como ja citado na secdo anterior, a escolha do modo de deslocamento é baseada
em varios aspectos. Segundo a ANTP (2017), os mais importantes sdo o tempo de
percurso e o custo do servico, seguidos por conforto e confiabilidade. O Gréafico 2.1

apresenta dados do custo direto!® das trés formas mais comuns de deslocamento nas

19 Segundo a ANTP (2017) para o célculo do custo direto é considerado as seguintes premissas: énibus =
tarifa das cidades; auto = 70% de um litro de gasolina mais 10% de chance de pagar R$ 5,00 a R$ 10,00
para estacionar (dados de pesquisas); moto = 25% de um litro de gasolina (estacionamento gratuito).



64

grandes cidades do Brasil — dnibus, motocicleta e automdvel, retirados de um estudo
realizado pela ANTP (2014). Como pode ser observado, o custo direto do uso do
automovel é igual ou inferior ao do 6nibus e sdo ainda muito menores, no caso da
motocicleta. O que confirma a tendéncia da perda de competitividade do transporte

coletivo, consequente da ineficiente politica de mobilidade do Brasil.

Figura 2.1: Ciclo vicioso da individualizacdo do transporte individual sob a ética do transporte coletivo.

" )
Aumento do
numero de
automoveis
\_ .
\
- Aumento dos 2. :
Reducdo dos ; Usuarios cativos
o congestionamentos, S
usuarios do e - (maioria) sao
. da poluigdo e da gk
transporte coletivo CE e prejudicados
ineficiéncia
J
Reducdo da
qualidade de
servigo do
transporte coletivo

Fonte: Adaptada de ANTP (1997) apud Amaral (2015, p. 57).

Gréfico 2.1: Custo direto para viagens de 7 km — Grandes cidades do Brasil.
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Fonte: Adaptada de ANTP (2017).

Em uma sociedade marcada pela desigualdade e excluséo social, se espera que a
ampliacdo da renda e o (controverso) surgimento de “uma nova classe média” tenham
como resultado a expansdo do consumo de automoveis e motocicletas. Os recordes de

producdo nas montadoras de veiculos brasileiras no inicio do século XXI resultaram em
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impactos positivos nas cadeias produtivas ligadas ao setor, de maneira que empresarios e
consumidores se viram tomados por um entusiasmo comparavel apenas ao volume e
magnitude dos congestionamentos nas ruas e avenidas das metropoles no pais. O
automovel, simbolo de posicdo social e de prestigio (LEFEBVRE, 1991) e mercadoria
fetiche do fordismo (BARBOSA, 2014), se materializou para uma significativa parcela
da populacéo brasileira enquanto comprovagéo de sua inser¢do no consumo.

O automovel recebeu o erréneo status de solugéo para os problemas de mobilidade
nos diferentes estratos de renda da sociedade brasileira. De acordo com Zandonade e
Moretti (2012), a parcela de maior renda da populagdo se utiliza exclusivamente do
automavel, comportamento que tende a ser seguido pelos setores de renda média. Por sua
vez, parte da populacdo de menor renda, por ter condicdes de transporte precérias,
compromete importante parcela do orcamento na tentativa de aquisicdo do automovel,
com o objetivo de sanar os problemas de mobilidade em areas precérias da cidade.
Portanto, uma tendéncia onerosa se caracteriza: com mais automoveis nas ruas, ha maior
demora dos Onibus devido aos congestionamentos, resultando em maior tempo de
viagem, maior lotacdo e maiores custos. Porém, ao se falar de um bem individual cujo
uso ocorre em um espaco publico, nas ruas e avenidas das cidades, cabe enfatizar que a
distancia entre o ter o automdével na garagem e o poder utiliza-lo na mobilidade cotidiana
é comparavel aos percursos que separam as longinquas franjas das metropoles dos
servigos de consumo coletivo.

O atual modelo de mobilidade urbana brasileiro amplia os custos ambientais,
sociais e econdmicos a toda sociedade. Porém, esses custos sdo divididos de maneira
desigual entre a populacdo. Quem mais sofre com 0 aumento de automdveis nas ruas € a
parcela da sociedade que ndo utiliza o automovel como meio de locomocao
(ZANDONADE e MORETTI, 2012). Dessa forma, a crise da mobilidade urbana no
Brasil afeta em maior grau as camadas mais pobres da sociedade, subordinadas a sistemas
de locomocéo inadequados, pelos quais devem pagar uma parcela cada vez maior dos
seus ganhos (CARDOSO, 2007), como ilustrado na Figura 2.2. Carvalho (2016) ainda
destaca que os gastos com transporte publico sdo crescentes apenas para familias mais
pobres, em funcdo do aumento dos deslocamentos. Porém, mesmo nessa faixa de renda,
0s gastos com transporte privado sdo maiores. Para a populacao de maior poder aquisitivo,
0s gastos per capita com transporte publico decrescem. Verifica-se, contudo, que as
familias brasileiras apresentam uma caracteristica de gastar menos em transporte publico

e mais em transporte privado em praticamente todas as faixas de renda. Contudo, esses
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gastos com transporte privado sobem exponencialmente a medida que a renda aumenta
(CARVALHO, 2016).

Figura 2.2: Ciclo vicioso da individualizacéo do transporte individual sob a 6tica do consumo do espaco.
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Fonte: Adaptada de Lefebvre (1975) apud Amaral (2015, p. 58).

De acordo com Carvalho (2016), a percepcdo geral € que essas condigcdes
continuardo por muito tempo, pois as politicas de incentivo a producéo, venda e utilizacédo
de veiculos privados prevalecem sobre as medidas de estimulo ao uso do transporte
publico e do transporte ndo motorizado. As tendéncias de aumento do transporte
individual no Brasil ainda sdo fortes, trazendo, dessa forma, grandes desafios para 0s
dirigentes e gestores publicos do transporte no que tange ao planejamento de politicas
mitigadoras das externalidades negativas produzidas. Novas abordagens tém sido
introduzidas na gestdo e no planejamento urbano, associando o transporte publico, a
circulacdo e o planejamento das atividades urbanas no que hoje se denomina como
planejamento da mobilidade (OLIVEIRA e SILVA, 2015). Novas ferramentas vém sendo
desenvolvidas para avaliar a mobilidade urbana, entre elas, os indices e indicadores, que
podem ser aplicados nas analises de impactos econémicos, sociais, ambientais ou em
aspectos especificos de sustentabilidade, tais como acessibilidade, mobilidade e
capacidade ambiental (NICOLAS et al., 2003).

2.3 Mobilidade e acessibilidade: conceitos e medidas

O homem, como todos os animais, tem uma caracteristica importante: ele é
mével. Essa mobilidade estd no centro da compreensao do territorio em que
ela habita. HA muito tempo, ele tenta melhorar essa mobilidade, principalmente
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usando meios mecanicos que amplificam suas habilidades naturais?® (POULIT,
2005, p. 19, traducdo nossa).

De acordo com Santos (2006), no mundo contemporaneo, 0 movimento se
sobrep0s ao repouso, de maneira que a mobilidade se tornou uma regra. Como ressalta
Berman (2007), é na cidade contemporanea gque os anseios de mobilidade social e espacial
dos individuos e grupos sao traduzidos. De fato, a circulacdo de bens e pessoas se tornou
decisiva com o advento da cidade, de maneira especial, quando o urbano se tornou uma
condigdo de producdo da vida social em conjunto (BARBOSA, 2014). Assim, na
literatura é reconhecido que o sistema de transportes tem influéncia direta nos custos de
producdo, nos fluxos de comércio, no bem-estar social e na articulacdo de areas de
mercado, tendo um papel essencial no crescimento e desenvolvimento econémico das
cidades (MITRA e SAPHORES, 2016). H4, portanto, uma estreita relacdo entre
estratégias e politicas de transporte, que compreende um circulo “vicioso” envolvendo o
uso do solo, o intercambio de atividades, o transporte, a acessibilidade e a mobilidade
(RODRIGUE et al., 2006).

Diversos termos sao apresentados na literatura para caracterizar o movimento dos
grupos humanos no espaco. Como exemplo, pode-se citar a circulacdo, a acessibilidade e
a mobilidade (MIRANDA et al., 2018). Todavia, 0s conceitos de acessibilidade e
mobilidade ndo sdo consensuais e amplamente aceitos (CARDOSO, 2007; MAKRI e
FOLKESSON, 2000; VICKERMAN, 1974). Os termos acessibilidade e mobilidade tém
sido utilizados em diferentes vertentes do conhecimento cientifico, sendo alvo de
recorrentes debates, controvérsias e desencontros. Nao raro, o vasto emprego conduz a
equivocos conceituais, sendo frequentemente considerados sinénimos (KOENIG, 1980).
Embora alguns autores reconhegam a importancia e complementaridade desses conceitos,
poucos foram aqueles os associaram de forma a verificar a real influéncia de um sobre o
outro (RAIA JUNIOR, 2000), nesse sentido das reflexdes desenvolvidas nesta tese € a
relacdo entre os niveis de acessibilidade e mobilidade da populacdo de Belo Horizonte

(mais especificamente, com base nos deslocamentos por dnibus).

20 “I’homme, comme tous les animaux, posséde une caractéristique importante: il est mobile. Cette mobilité
est au coeur de la compréhension du territoite qu’il ocupe. De longue date, il cherche a améliorer cette
mobilité en utilisant notamment de moyens mécaniques qui amplifient ses aptitudes naturelles.” (POULIT,
2005, p. 19).
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Acessibilidade, desde o século passado, tem sido utilizada em diferentes vertentes
do conhecimento cientifico, figurando com destaque nas &reas de planejamento urbano e
de transportes (KAROU e HULL, 2014; MORRIS et al., 1979; VULEVIC, 2016); na
influéncia do uso do solo (CERVERO, 1989; HARRIS, 1954; LEVINSON, 1998); como
agente e medida de segregacéo socioespacial (BOCAREJO e OVIEDO, 2012; GOMIDE,
2003; PYRIALAKOU et al., 2016; VAN WEE e GEURS, 2011); e como indicador de
acesso de pedestres a infraestrutura de circulacdo (EWING e HANDY, 2009; VALE et
al., 2016). O conceito de mobilidade também é carregado de indefini¢bes e imprecisdes,
por sugerir movimento, deslocamento, mudanca e transformacgdo. Desse modo, assume
varias interpretacfes, podendo estar relacionado & mobilidade social, espacial e
residencial (CARDOSO, 2007). A propria expressdo mobilidade urbana tem tido
destaque e dado suporte tedrico ao planejamento urbano e de transportes (ANTP, 2017;
MAGAGNIN e SILVA, 2008; MEURS e HAAIJER, 2001); na influéncia da distribuicao
espacial (CHEN et al., 2017); e como indicador de mobilidade urbana sustentavel
(COSTA, 2008; MIRANDA e SILVA, 2012).

Como destacou Gould (1969, p. 64), ao final dos anos 1960, “acessibilidade ¢ uma
nog¢ao escorregadia (...) um daqueles termos comuns que todo mundo usa até se deparar
com o problema de defini-la e medi-la!”?* (GOULD, 1969, p. 64, traducio nossa). As
observacdes de Gould ainda séo validas, apesar do subsequente investimento teorico e
empirico em diversas areas, como na geografia ou engenharia de transportes. A
acessibilidade €, de fato, vista como um conceito complexo e de dificil mensuracdo
(GEURS e VAN WEE, 2004; HANDY, 2005; PAEZ et al., 2012). Vérias definicdes
incluem interpretacGes como o potencial de oportunidades de interacdo (HANSEN, 1959;
JONES, 1981); a facilidade com que qualquer atividade pode ser alcancada utilizando um
sistema de transporte especifico (DALVI e MARTIN, 1976); a liberdade de decisdo dos
individuos em participar ou ndo de diferentes atividades (BURNS, 1979); e os beneficios
proporcionados por um sistema de transporte associado ao uso do solo (BEN-AKIVA e
LERMAN, 1985). Algumas abordagens permitem definir a acessibilidade como a
habilidade de alcancar atividades, individuos ou oportunidades, se deslocando aos pontos
onde essas necessidades estdo localizadas (GEURS e RITSEMA VAN ECK, 2001;

HANDY, 2005), entendida como um produto do uso do solo e do sistema de transportes

2 “qccessibility is a slippery notion (...) one of those common terms that everyone uses until faced with the

problem of defining and measuring it!” (GOULD, 1969, p. 64).
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(VAN WEE e GEURS, 2011; VICKERMAN, 1974). A acessibilidade também pode ser
definida, conforme Ingram (1971), como a vantagem inerente a um lugar com relacdo a
superacéo de atritos operacionais como tempo ou distancia.

Existe, ainda, o cuidado com a distingé@o entre os termos acesso e acessibilidade,
que sdo utilizados na literatura, frequentemente, de forma indiscriminada (GEURS e
VAN WEE, 2004). Geurs e van Wee (2004) sugerem que acesso € a oportunidade de uso
baseado na proximidade do servico e seu custo (perspectiva do individuo), enquanto
acessibilidade é a adequacdo da rede para obter individuos de seus pontos de entrada do
sistema para o local de saida do sistema em um periodo de tempo razoavel (perspectiva
da localizacéo/rede).

Considerando a dimensédo social do termo, em um contexto de pobreza e ndo
desenvolvimento, tonica dos paises periféricos, a insuficiente incidéncia de modos
alternativos de transporte, aliada aos problemas relacionados a limitada integracao fisica
e tariféria entre os diversos modos coletivos componentes dos sistemas de transporte,
resulta e reflete em um processo de segregacdo socioespacial, uma vez que parcela
expressiva da populacdo tem menores oportunidades de trabalho, estudo, consumo e lazer
(BOCAREJO e OVIEDO, 2012).

A literatura reconhece que a proximidade dos servigcos de transporte e seus
beneficios é distribuida de forma desigual no espaco. A acessibilidade ndo ocorre em
igualdade de condicGes para todos os habitantes de uma cidade. Tal fato esta relacionado
ao processo de producdo e reproducdo do espago urbano que reflete as iniquidades sociais
(COSTA e MORAIS, 2014). De acordo com Pyrialakou et al. (2016), o espaco é apenas
uma dimenséo do problema. Além da distribuicéo espacial dos efeitos sociais, a literatura
também se concentra na distribuicdo temporal, socioecondmica e demogréafica do
transporte (JONES e LUCAS, 2012).

Em sua interpretacdo mais ampla, a acessibilidade fornece medidas do grau em
que as pessoas podem alcangar os bens e servicos, enfatizando o potencial (capacidade)
mais do que o comportamento real dos usuarios. Além das diferentes abordagens e
conceitos, o termo pode ser agrupado em trés niveis: micro (i.e., acesso a
veiculos/sistema), meso (i.e., conectividade e separacdo de redes) e estratégicas (i.e.,
acesso regional ao emprego) (JONES e LUCAS, 2012). No nivel micro, preocupa-se com
0 estudo do design do veiculo (i.e., veiculos adaptados), do movimento nas imediacdes
do veiculo (i.e., elevadores para plataformas ferroviarias e meio-fio elevado em pontos

de 6nibus) e, também, dos recursos fisicos especificos para ajudar no movimento
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(BURTON e MITCHELL, 2006; COBB e COUGHLIN, 1999). No meso engloba-se uma
série de questdes, em particular a conectividade e a permeabilidade da rede de ruas locais
ao usar diferentes modos de transporte, e a facilidade geral de acesso a vizinhanca para
varios grupos de pessoas com deficiéncias. Por fim, em um altimo nivel, a acessibilidade
estratégica se preocupa com o0 grau em que o0 padrdo de uso da terra e as redes de
transporte associadas em uma &rea substancial facilitam a viagem de um ponto a outro
(JONES e LUCAS, 2012).

Nas ultimas décadas varios indicadores de acessibilidade tém sido utilizados como
ferramenta para obter insights sobre questdes relacionadas as politicas e ao planejamento
de transporte. Uma visdo geral é fornecida, entre outros, por HANDY e NIEMEIER
(1997) e GEURS e RITSEMA VAN ECK (2001). Geurs e van Wee (2004) distinguem
guatro componentes que sao importantes no calculo da acessibilidade: transporte, uso da
terra, tempo e caracteristicas individuais. Para esses mesmos autores 0 componente de
transporte descreve o sistema de transporte expresso como a impedancia de um individuo
para cobrir a distancia entre uma origem e um destino usando um modo de transporte
especifico. Sdo incluidos o tempo (i.e., viagem, espera e estacionamento), custos (fixos e
variaveis) e esforco (i.e., confiabilidade, nivel de conforto, risco de acidente).

O fornecimento de infraestrutura inclui a sua localizacdo e caracteristicas (i.e.,
velocidade maxima de deslocamento, nimero de faixas, horarios de transporte publico e
custos de viagem). O uso da terra consiste na distribuicdo, oferta e demanda de varios
tipos de usos do solo no espago, definidos em termos de quantidade (i.e., densidade
residencial e de emprego) e qualidade (i.e., nivel de emprego; valores de habitag&o;
importancia de servigcos como grandes hospitais e instituicdes educacionais) (GEURS e
VAN WEE; 2004; HANDY, 2005; KOENIG, 1980; KWAN, 1998; VALE et al., 2016).

O tempo reflete as restricdes temporais, como a disponibilidade de oportunidades
em diferentes momentos do dia, e 0 tempo necessario para os individuos realizarem suas
atividades (i.e., trabalho, educagdo, recreacdo) (GEURS e VAN WEE, 2004;
HAGERSTRAAND, 1970). Por fim, o componente individual reflete as necessidades
(dependentes da idade, renda, nivel educacional, situacdo do domicilio etc.), habilidades
(dependentes da condicdo fisica das pessoas, disponibilidade de modos de viagem etc.) e
oportunidades (dependentes da renda das pessoas, orcamento de viagem, nivel
educacional etc.) dos individuos. Geurs e van Wee (2004) distinguem quatro tipos de

medidas de acessibilidade:
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1) Medida de infraestrutura: analisam o desempenho ou o nivel de servi¢o da
infraestrutura de transporte (i.e., nivel de congestionamento e velocidade média
de deslocamento na rede rodoviaria). Esse tipo de medida é normalmente utilizado
no planejamento de transporte (VALE et al., 2016);

2) Medida de localizacdo: avaliam a acessibilidade a locais, geralmente em nivel
macro (i.e., 0 nimero de empregos em 30 minutos de viagem dos locais de
origem). Essas medidas sdo tipicamente utilizadas em planejamento urbano e
estudos geograficos;

3) Medida do individuo: definem a acessibilidade no nivel pessoal, considerando as
possibilidades e restricdes de cada um (o nimero de atividades em que um
individuo pode participar em um determinado periodo de tempo). Esse tipo de
medida estad fundamentado na teoria espaco/temporal de HAGERERSTRAND
(1970), que mede as impedancias no deslocamento dos individuos (localizacao,
duracdo, custo e velocidade de deslocamento); e

4) Medida de funcéo utilidade: analisam os beneficios (econdémicos) derivados do
acesso as atividades distribuidas espacialmente. Esse tipo de medida tem sua

origem em estudos econdmicos.

A acessibilidade envolve, portanto, a combinacdo da localiza¢do dos destinos a
serem alcancados e as caracteristicas do sistema de transporte, considerando a
distribuicdo geografica da populacdo e das atividades econdmicas, assim como as
respectivas caracteristicas. A ideia de acessibilidade esta, dessa forma, relacionada a
capacidade de alcancar destinos desejados e/ou necessarios, mais do que propriamente ao
movimento strictu sensu (TAGORE e SIKDAR, 1995). Nesse sentido, Levine (1998)
observa que a acessibilidade é maior entre destinos mais préximos, ainda que a velocidade
da viagem seja reduzida, o que resulta em um processo que Hanson (1995) define como
“acessibilidade de lugar”, referente a facilidade com que determinados locais podem ser
alcancados. Considerando-se que a propensao de interacdo entre dois pontos € maior na
medida em que o custo de movimentacao entre eles diminui (RAIA JUNIOR et al., 1997),
0s equipamentos e servicos urbanos serdo mais acessiveis se estiverem proximos as areas
residenciais, estando a acessibilidade potencializada também pela utilizacdo de modos de
transporte ndo motorizado, incluindo o andar (LOBO e CARDOSO, 2018).Assim,
assume-se neste trabalho que o conceito de acessibilidade esteja relacionado com a

localizag&o dos destinos a serem alcangados, a distribui¢do espacial da populagdo e das
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atividades econdmicas e de servigos, assim como as caracteristicas do sistema de
transportes. De forma a caracterizar espacialmente a oferta do transporte por onibus para
0s pontos de demanda: aglomeragdes de pessoas e de atividades econdmicas e, assim,
mesmo que com resultados essencialmente exploratérios, subsidiar a formulacdo de
medidas propositivas que visem minimizar eventuais distor¢des no provimento da
acessibilidade por 6nibus no espaco urbano de Belo Horizonte.

O conceito de mobilidade, por vezes, € entendido como sinénimo de circulagéo.
E apresentado por Santos (2006) como fundamento da realizacio de valores de troca e de
uso e ganha status de infraestrutura que viabiliza a realizacdo de empreendimentos, se
apresentando como uma condicdo para a criacdo e realizagdo do valor (BARBOSA,
2014). Como destaca Balbim (2016), o conceito de mobilidade € polissémico e sistémico,
incluindo dimensdes tanto da circulacdo como da acessibilidade. E definido, ainda de
acordo com esse autor, como 0 conjunto de motivaches, possibilidades e
constrangimentos que influenciam a projecao e realizagdo dos deslocamentos de pessoas,
bens e ideias.

Nesse sentido, 0s movimentos realizados no espaco sao expressdes da mobilidade,
e ndo a mobilidade em si. A mobilidade néo se refere apenas ao melhor deslocamento de
um ponto a outro do territério (circulacdo), ou a existéncia de infraestrutura viaria e de
diversos modos de transporte (acessibilidade), o seu conceito incorpora a circulacdo e a
acessibilidade, e “trata de outro movimento, justamente o que permite ampliar as
possibilidades de apropriagdo e uso coletivo e individual do espago urbano” (BARBOSA,
2014, p. 198)?2. Balbim (2016) acredita que a cada um dos quatro tipos de mobilidade
geografica — a mobilidade cotidiana (deslocamentos diarios), a mobilidade residencial
(fluxos implicando mudanca de moradia, conforme destacado por Mendonca, 2003), o
turismo e as migragdes — correspondem a temporalidades sociais especificas.
Temporalidades curtas e diérias, bem como ritmos sociais da vida cotidiana,
caracterizados pela repeticao e recorréncia, dizem respeito a mobilidade cotidiana.

Segundo Raia Junior (2000), o deslocamento nas cidades ¢é analisado com base no
esquema que articula a mobilidade urbana (populagéo e seus movimentos), a rede

(infraestrutura) e os fluxos (0 processo no espaco), como indicado na Figura 2.3.

22 Nota-se que as definicGes de mobilidade e acessibilidade norteadoras das reflexdes desenvolvidas nesta
tese estdo em consonancia com as sugeridas por Barbosa (2014).
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Figura 2.3: O deslocamento nas cidades sob forma de esquema conceitual.
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Fonte: Adaptada de Raia Junior (2000, p. 75).

No que se refere ao planejamento de transportes, assume-se que a mobilidade esta
relacionada a capacidade de viajar, definindo o potencial de movimento (HANDY, 1994);
um termo qualitativo que representa a capacidade que um grupo de individuos tem para
se deslocar a partir de uma area, que depende essencialmente da disponibilidade dos
diferentes tipos de modos de transporte (HANDY, 1994; MORRIS et al., 1979). O
conceito estd relacionado, nesse sentido, com a capacidade da realizacdo dos
deslocamentos diarios de uma determinada populacdo no espaco urbano. Refere-se ndo
apenas a sua efetiva ocorréncia, mas também a possibilidade ou facilidade dessas viagens
(CARDOSO, 2007). Para Vasconcelos (1996) e Maggi e Vallino (2016), o conceito de
mobilidade envolve dois componentes: o desempenho do sistema de transporte e as
caracteristicas proprias do individuo (i.e., renda, emprego, género, idade, modo de
transporte local), que diferenciam e determinam as condic¢des individuais e coletivas em
termos do deslocamento em areas urbanas (COSTA, 2008). A mobilidade mostra-se,
dessa forma, como a necessidade por transporte, moldada pelo modo de vida da populacéo
(RAIA JUNIOR, 2000) e pode ser considerada como um importante recurso social e
articulador na sociedade, uma vez que estd diretamente relacionada ao movimento de
pessoas entre diferentes hierarquias socioespaciais (COSTA et al., 2017).

Conforme o estudo realizado por Delgado (1995), as decisdes individuais dos
deslocamentos sdo condicionadas estruturadas a partir de trés Idgicas que determinam a

mobilidade urbana, sdo elas:

1) Logica de insercdo no espaco urbano: comportamento individual em sua insercéo
no espaco como localizagdo. Se expressa na mobilidade residencial em

correspondéncia ao mercado residencial.
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2) Logica de insercdo no sistema produtivo: complementa e interage com a primeira
l6gica. Representa o comportamento do individuo em sua insercdo no processo
produtivo. Se expressa nos deslocamentos com motivo “trabalho” em
correspondéncia a dinamica do mercado laboral.

3) Caracteristicas da oferta de transporte: determina a qualidade de circulagdo no

espaco urbano.

Vasconcellos (1996) afirma que a mobilidade € um atributo associado as pessoas
e aos bens, refletindo as respostas dadas pelos individuos as suas necessidades de
deslocamento, considerando a dimensdo do espago urbano e a complexidade das
atividades nele desenvolvidas. Boareto (2003) vai além, incorporando ao conceito as

questdes da democratizacdo do espaco urbano e da sustentabilidade ecologica.

A mobilidade urbana ndo pode ser entendida somente como o ndmero de
viagens que uma pessoa consegue realizar durante determinado periodo, mas
a capacidade de fazer as viagens necessarias para a realizacdo dos seus direitos
béasicos de cidaddo, com o menor gasto de energia possivel e menor impacto
no meio ambiente, tornando-a ecologicamente sustentavel. (...) Assim, a
mobilidade urbana sustentavel pode ser definida como o resultado de um
conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visam proporcionar o
acesso amplo e democratico ao espaco urbano, através da priorizacdo dos
modos ndo motorizados e coletivos de transportes, de forma efetiva,
socialmente inclusiva e ecologicamente sustentavel, baseado nas pessoas e ndo
nos veiculos (BOARETO, 2003, p. 49).

No Brasil, a “difusdo” do conceito de mobilidade sustentavel foi coordenada pelo
Ministério das Cidades, a partir da Secretaria Nacional de Transportes e da Mobilidade
Urbana, que a define como o conjunto de politicas de transporte e circulagdo que visa 0
acesso amplo e democratico ao espa¢o urbano, ao priorizar, de maneira efetiva, 0s modos
de transporte coletivo e ndo motorizado, de forma inclusiva e sustentavel (BRASIL,
2015). Segundo as NagBes Unidas, a mobilidade urbana sustentavel requer um salto
conceitual e incorporam a definicdo a questdo do planejamento urbano, das politicas de
uso do solo, de forma a juntar pessoas e lugares, gerando cidades enfocadas em
acessibilidade mais do que no simples aumento da extensao da infraestrutura de transporte
urbano (UN-HABITAT, 2013). Segundo Amaral (2015), o conceito de mobilidade
urbana sustentavel perdeu espaco e deixou de ser o motivo principal da mudanca de
paradigma, quando da neutralizacdo do conceito de mobilidade urbana, ocorreu sua
banalizacdo ao longo do seu processo de consolidacdo como termo predominante,

permitindo sua utilizagdo como um novo termo para uma mesma abordagem.
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Certamente, alguns estdo tentando construir uma nova abordagem para as
cidades que ndo dependa do “Objeto-Rei” (o automoével). Ha ainda uma
tentativa de ampliar o conceito de transportes, (...) incorporando 0s aspectos
urbanos, ambientais e sociais, além da circulagdo de bens e mercadorias (a
logistica urbana). Mas essa disputa ainda é desigual, pois se da contra uma
inércia em quatro dimensdes: inércia tedrica, pois ainda poucos textos tratam
desse assunto; inércia técnica, pois a formacao de engenheiros e profissionais
do setor ainda é fortemente rodoviarista; inércia politica, que vem sendo
rompida pela mudanc¢a do marco legal e pelos desdobramentos decorrentes das
manifestaces de 2013; e inércia cultural, pela extrema dificuldade em romper
0s processos relativos a cultura do automovel (AMARAL, 2015, p. 64).

Ampliando essa discussé@o, chega-se no conceito de “sustentabili(ci)dade” que,
segundo Cardoso et al. (2019), congrega os conceitos de sustentabilidade, cidade,

mobilidade e acessibilidade:

Ademais, em consonancia com o artigo 2° do Estatuto da Cidade, que entende
como cidade sustentavel aquela que garante o direito a terra urbana, a moradia,
ao saneamento ambiental, & infraestrutura urbana, ao transporte e aos servigos
publicos, ao trabalho e ao lazer, a ideia (...) de sustentabili(ci)dade pressupde
a transformacéo/adaptacdo do espaco das cidades para que todos os cidadaos
tenham seus anseios e necessidades de deslocamento para acesso a
oportunidades (...) favorecidos e facilitados pela cidade. Importa ressaltar que
0 conceito, por se apoiar fundamentalmente na democratizacdo da
acessibilidade, prioriza a melhoria das condicGes de circulacdo de pedestres (e
também ciclistas), conquanto, ainda que em niveis muito distintos, usuarios
das modalidades motorizadas de transporte (individual e coletivo) desfrutam
tradicionalmente de algum privilégio (...) comparativamente aos cativos do
transporte ativo (CARDOSO et al., 2019, p. 75-76).

Assim, se considera que 0 espago urbano pode vir a ser mais democratico caso
seja “(re)pensado, (re)planejado e (re)construido” (CARDOSO et al., 2019, p. 75), a partir
da distribuicdo equitativa de acessibilidade e mobilidade espaciais a popula¢éo, de forma
a garantir maior consumo dos espacos e apropriacdo das oportunidades oferecidos pela
cidade.

No que tange @ mensuragéo, assim como para a acessibilidade, varios indicadores
de mobilidade tém sido desenvolvidos para as questBes relacionadas as politicas e ao
planejamento de transporte, porém, segundo Raia Junior (2000), os indicadores de
mobilidade ndo possuem um limite bem definido em seus enquadramentos. A abordagem

exposta neste trabalho segue uma diviséo apresentada por Sales Filho (1998), sendo ela:

1) Medida baseada no tipo de viagens observadas: caracteristicas associadas a
parametros medios relacionados as viagens diarias realizadas (i.e., distancias das

viagens, tempos de viagens e numero de viagens);
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2) Medida baseada na facilidade de viagens: caracteristicas associadas as facilidades
disponibilizadas pelo sistema de transporte. S&o medidas de estatisticas
operacionais, (i.e., volume, capacidade e velocidade de deslocamento); e

3) Medida baseada no potencial de viagens: indicam a possibilidade de ocorréncia
de viagens. S&o baseados nos indicadores de acessibilidade e nas medidas espaco-
tempo. Uma aplicacdo tipica é a analise da equidade urbana sob a Gtica dos

deslocamentos realizados.

Assim, assume-se neste trabalho que o conceito de mobilidade esteja relacionado
com o deslocamento efetivo de pessoas no espago urbano e a necessidade por transporte,
assim como o consumo, apropriagdo e uso coletivo e individual do espago urbano,
viabilizado por sistemas de mobilidade mais democraticos, de forma a caracterizar
espacialmente a demanda por transporte por dnibus no municipio de Belo Horizonte.

Diante do exposto, verifica-se que existe uma convergéncia conceitual entre
acessibilidade e mobilidade, que é refletida pelo uso indiferenciado de ambos os termos
nos processos de planejamento (HANDY, 2005). Por um lado, a melhoria das condig¢des
de viagem é quase sistematicamente assimilada a uma melhoria da acessibilidade. Por
exemplo, uma infraestrutura de transporte rapida favorece o acesso de longa distancia em
relacdo as médias distancias. Porém, o desenvolvimento das redes de transporte, que
induz a expansdo urbana e a criacdo de areas periurbanas de baixa densidade, pode levar
a uma deterioracao da acessibilidade (HANDY, 2005).

Por outro lado, contrariamente ao vinculo positivo geralmente feito entre
mobilidade e integracdo social, as diferencas na mobilidade individual séo dificeis de
interpretar diretamente em termos de desigualdades sociais ou grau de integracdo social.
Uma alta mobilidade pode resultar de fortes restricdes de acesso para pessoas de baixa
renda (JOUFFE, 2007). De forma contréria, a baixa mobilidade pode ser uma escolha,
especialmente para populagdes abastadas, que tém condicGes para viver nas areas mais
afastadas dos grandes centros, os mais densos em amenidades urbanas (FOL e GALLEZ,
2013). Assim, a mobilidade néo se apresenta como uma condicdo suficiente e necessaria
para a acessibilidade (HANDY, 1994).

As medidas tradicionais de nivel de servico utilizadas no planejamento de
transportes sdo de mobilidade e podem ser representadas pelo movimento real, que néo é
necessariamente um indicador preciso do movimento potencial. Contudo, a mobilidade

urbana ndo se restringe apenas aos servicos de transportes coletivos ou de cargas ou a
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infraestrutura destinada ao transito e transportes. Sua abrangéncia esta caracterizada por
um conjunto de aspectos, que concorrem ao bom desempenho da agdo mobilidade no
espaco urbano (COSTA, 2008).

2.4 Topicos conclusivos

Esta SUBUNIDADE procurou abordar as questdes e conceito relacionado a interacéo
espacgo-transporte. Entende-se nesta tese que as relagdes econdmicas e as conexdes entre
as areas influenciam nas caracteristicas da infraestrutura de transportes e no fluxo de
trafego e, de forma inversa, a facilidade ou ndo de deslocamento, o volume de trafego e
as distancias percorridas tém efeitos significativos sobre a natureza e a organizagédo das
atividades econdmicas. Mais especificamente, em meio a uma vasta gama de defini¢des
que envolvem os temas de mobilidade e acessibilidade espacial da populagéo, assume-se
neste trabalho que a acessibilidade seja uma somatoria de conceitos ligados a localizacao
dos destinos a serem alcancados, a distribuicdo espacial da populacdo e das atividades
econdmicas e de servicos. Seguindo a mesma ldgica de selecdo de conceitos, considera-
se, nesta tese, que o entendimento da mobilidade esteja relacionado ao deslocamento
efetivo de pessoas no espago urbano e a necessidade por transporte, assim como a
apropriagéo e uso coletivo e individual do espaco urbano.

Os autores e 0s respectivos temas abordados nesta SUBUNIDADE estdo

apresentados na Tabela 2.1.

Tabela 2.1: Temas abordados e respectivos autores utilizados nesta SUBUNIDADE.

Temas Abordados Autores

Avineri (2012); Calvet (1970); Campos (2013); Garrison (1960);

Gauthier e Mitchelson (1981); Goetz et al. (2003); Gould (1960);

Gutiérrez et al. (2010); Hanson (1995); Hanson e Giuliano (2004);
Hoyle e Knowles (1998); Lautso et al. (2004); Martine (2007); Merlin

GTEé)fﬁSfO'QTDE‘;S (1992); Miller (1999); Miller e Shaw (2001); Paez e Scott (2004);
Shaw e Yu (2009); Shaw et al. (2008); Taaffe et al. (1963); Taaffe et

al. (1996); Thill (2000); Ullman (1954); Ullman e Mayer (1954);

Utton e Nijkamp (1997); Van acker et al. (2010); Wolpert (1965);

Zhong (2014);
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DETRIMENTO DO
COLETIVO
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ACESSIBILIDADE
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Autores

Amaral (2015); ANTP (2014); ANTP (2017); Araujo et al. (2011);
Barbosa (2014); Bernardes (1986); Cardoso (2007); Carvalho (2016);
Costa et al. (2017); Frederico et al. (1997); Gomide (2006); Lefebvre

(1975); Lefebvre (1991); Lima neto (2004); Litman (2017); Lobo et
al. (2013); Monte-Mor (2007); Nicolas et al. (2003); Oliveira e Silva

(2015); Rodrigue et al. (2006); Schoenau e Miiller (2017);
Vasconcellos (1996); Vasconcellos (2000); VVasconcellos (2016);
Vasconcellos et al. (2011); Zandonade e Moretti (2012).

ANTP (2017); Balbim (2016); Barbosa (2014); Ben-Akiva e Lerman
(1985);Berman (2007); Boareto (2003); Bocarejo e Oviedo (2012);
Brasil (2015); Burns (1979); Burton e Mitchell (2006); Cardoso
(2007); Cervero (1989); Chen et al. (2017); Cobb e Coughlin (1999);
Costa (2008); Costa e Morais (2014); Costa et al. (2017); Dalvi e
Martin (1976); Delgado (1995); Ewing e Handy (2009); Fol e Gallez
(2013); Geurs e Ritsema van Eck (2001); Geurs e van Wee (2004);
Gomide (2003); Gould (1969); Hagerstraand (1970); Handy (2005);
Handy e Niemeier (1997); Handy (1994); Hansen (1959); Hanson
(1995); Harris (1954); Jones (1981); Jones e Lucas (2012); Jouffe
(2007); Karou e Hull (2014); Koenig (1980); Kwan (1998); Levine
(1998); Levinson (1998); Lobo e Cardoso (2018); Magagnin e Silva
(2008); Maggi e Vallino (2016); Makri e Folkesson (2000); Mendonga
(2003); Meurs e Haaijer (2001); Miranda e Silva (2012); Miranda et
al. (2018); Mitra e Saphores (2016); Morris et al. (1979); Péez et al.
(2012); Poulit (2005); Pyrialakou et al. (2016); Raia Junior (2000);
Raia Janior et al. (1997); Rodrigue et al. (2006); Sales Filho (1998);
Santos (2006); Tagore e Sikdar (1995); UN-HABITAT (2013); Vale
et al. (2016); van Wee e Geurs (2011); Vasconcellos (1996);
Vickerman (1974); Vulevic (2016).
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3 O TRANSPORTE, A MOBILIDADE/ACESSIBILIDADE EM BELO
HORIZONTE E NA REGIAO METROPOLITANA: EVIDENCIAS SOBRE
OS DESLOCAMENTOS DA POPULACAO

O crescimento de Belo Horizonte dava-se, entdo, principalmente
pelos acréscimos de loteamentos em areas periféricas. A
especulacdo imobilidria nesta época assume proporgdes
alarmantes e preocupa o Poder Publico local pelas dificuldades
de urbanizacdo impostas por esse tipo de ocupacdo (...). O
crescimento demogréfico, associado ao processo de especulacao
imobiliéria, acarreta problemas a Administracdo Municipal.
Especialmente durante a gestao do prefeito Otacilio Negréo de
Lima (1947/1951), é aprovado grande nimero de loteamentos,
quando a cidade ainda dispunha de vérias areas centrais com
baixas densidades de populagdo, aumentando as dificuldades no
suprimento de infra-estrutura béasica; 4agua, esgoto, luz,
transportes etc.

Denise Madsen Melo
Melo (1991, p. 42-45).
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Como parte deste doutorado, foram realizados diversos estudos com o objetivo de
aprofundar as reflexdes acerca do processo de producao do espaco e a relagdo binaria com
dindmica da mobilidade e da acessibilidade em Belo Horizonte. Portanto, esta
SUBUNIDADE Visa apresentar os principais resultados das pesquisas, como forma de
diagnosticar o cenario dos deslocamentos da populacéo belo-horizontina, dando base para
o desenvolvimento dos estudos finais desta tese, apresentados em forma de artigos. Nota-
se que, como forma de ter uma visdo mais ampla dos processos, o diagnostico foi
realizado para os fluxos como um todo, ndo focando nas viagens por Onibus neste
primeiro momento. A presente SUBUNIDADE é composta por esta introducdo, contendo a
sua estrutura e um pequeno resumo do que sera abordado, e mais cinco PARTES. As quatro
primeiras apresentam o0s principais achados de cada estudo, todos ja publicados em
periddicos e/ou anais de eventos técnico-cientificos. A Ultima apresenta os tdpicos
conclusivos da SUBUNIDADE. A primeira PARTE, intitulada “Belo Horizonte e 0s
primordios de sua formagdo”, apresenta uma contextualizacao a respeito dos primdrdios
da organizacéo do espaco de Belo Horizonte e os reflexos nos sistemas de transportes, na
mobilidade e na acessibilidade espacial da populacéo.

A segunda PARTE, intitulada “As viagens por automoéveis: do observado ao
esperado”, é fruto de dois trabalhos publicados nos anais do XXX Congresso de Pesquisa
e Ensino em Transportes (ANPET) em 2017, intitulados “A mobilidade por automovel
em Belo Horizonte/MG: cenarios e projecdes” (LESSA et al., 2017) e “Mobilidade
urbana e o transporte coletivo por énibus em Belo Horizonte: cenarios e projecGes para
2022 e 2032” (MIRANDA et al., 2017); ¢ de um outro trabalho publicado na Revista
Transporte y Territorio em 2019, intitulado “A mobilidade urbana em Belo
Horizonte/Minas Gerais/Brasil: indicadores e projecdes para as viagens por automoveis”
(LESSA etal., 2019c). O objetivo dos estudos foi analisar a atual magnitude do transporte
individual e por dnibus e projetar a utilizacdo dos modos para 2022 no municipio de Belo
Horizonte/MG.

Em sequéncia, com base nos resultados dos estudos anteriores, que apresentaram
0 expressivo crescimento do uso do automoével nas areas periféricas da capital, os
trabalhos subsequentes buscaram identificar as possiveis discrepancias entre a posse de
veiculos automotores e as viagens efetivamente realizadas pelo modo em Belo Horizonte
em 2012. Assim, a terceira PARTE, intitulada “A posse e a mobilidade por automdvel:
evidéncias em Belo Horizonte”, aborda essa investigagdo, fruto de dois trabalhos. O

primeiro deles, intitulado “Ter é poder? descompasso entre posse e viagens por
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automoveis na Regido Metropolitana de Belo Horizonte” (MIRANDA et al., 2018), foi
publicado nos anais 8° Congresso Luso-Brasileiro para o Planeamento Urbano, Regional,
Integrado e Sustentavel (PLURIS) em 2018. O mais recente, intitulado “A mobilidade
urbana em Belo Horizonte/MG: evidéncias do descompasso entre posse e viagens por
automovel”, foi apresentado e publicado nos anais do XXXIIl Congresso de Pesquisa e
Ensino em Transportes (ANPET) em novembro de 2019 (LOBO et al., 2019).

A quarta PARTE, “Acessibilidade ao sistema de transporte metropolitano por
onibus em Belo Horizonte”, é fruto dois artigos publicados em anais de eventos. O
primeiro, intitulado “Acessibilidade ao sistema de transporte por Onibus na Periferia
Metropolitana de Belo Horizonte”, foi publicado nos anais do XXXII Congresso de
Pesquisa e Ensino em Transportes (ANPET) em 2018 (LOBO et al., 2018). O segundo,
“Accessibility of the metropolitan bus transportation system in Belo Horizonte” (LESSA
et al., 2019b), publicado nos anais do 15th World Conference on Transport Research
(WCTR 2019) e selecionado para publicagdo no peridodico “Research in Transportation
Business & Management”. Por fim, um Ultimo artigo abordando o tema foi aceito para
publicagdo no periodico “Cuadernos de Geografia: Revista Colombiana de Geografia”,
intitulado “Acessibilidade ao sistema de transporte coletivo por Onibus: indicadores para
0s municipios da Periferia Metropolitana e os Campos de Belo Horizonte”. O objetivo
dos artigos foi analisar as condi¢cfes de acessibilidade com base no sistema de dnibus
metropolitano na capital e na Periferia Metropolitana de Belo Horizonte.

A quinta PARTE, intitulada “Relag0es espaciais e a atratividade territorial dos
lugares centrais em Belo Horizonte” (LESSA et al., 2018a), é resultado de um artigo
publicado nos anais 8° Congresso Luso-Brasileiro para o Planeamento Urbano, Regional,
Integrado e Sustentavel (PLURIS) em 2018, sendo premiado e selecionado para
publicacdo no periddico “Revista Portuguesa de Estudos Regionais”. O objetivo do
estudo foi avaliar os niveis de concentragdo espacial de oportunidades de trabalho em
Belo Horizonte, incluindo sua suposta predi¢do sobre a atratividade territorial, sendo o
ponta pé inicial para os ARTIGOS 2 e 3, que compdem esta tese. Por fim, a sexta PARTE
propGe um pequeno resumo da SUBUNIDADE, Apresentando as principais referéncias

utilizadas em seu desenvolvimento.
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3.1 Belo Horizonte e os primordios de sua formacéo

A criacdo de Belo Horizonte como a nova capital de Minas Gerais foi resultante
de acordos politicos que se deram apds o esgotamento do ciclo da mineracdo, com o
objetivo de reerguer a economia do Estado. A cidade apresentou uma trajetoria de
construgcdo marcada pela acdo estatal e por processos de segregacdo socioespacial. A
rigidez do plano urbanistico da cidade, elaborado pelo engenheiro Aardo Reis, que
destinava a area interna ao perimetro da Avenida do Contorno as fung@es especificas?®
ndo previa espaco para trabalhadores e operarios que participaram da construcdo da nova
capital, expulsando-os para as zonas suburbana e rural (MENDONCA et al., 2015;
PASSOS, 2009). Em sua inauguracdo, em 1897, a cidade ja possuia duas areas de
aglomerados: o Corrego do Leitdo e a Favela ou Alto da Estacdo (GUIMARAES, 1991).
Assim, “(...) Belo Horizonte cresceu no sentido oposto, da periferia para o centro, num
processo que se repetiu em intimeras cidades planejadas no Brasil.” (MONTE-MOR,

1994, p. 15).

Belo Horizonte nasceu planejada de acordo com a ordem positivista, filha dos
desdobramentos do lluminismo em suas manifestacdes do final do século
passado. A ideologia da ordem e progresso foi expressa na sua configuragdo
urbana, nas linhas e esquinas retas, rigidamente delimitadas (...) Pretendiam-
se implantar a cidade a partir do centro em direcdo a periferia, do espaco central
ordenado, moderno e dominante, para os espacos periféricos, dominados, do
urbano para o sub-urbano. Mas foi a populacdo trabalhadora, excluida do
espago central da cidade, do poder, da cidadania, da agora estendida, que de
fato determinou a producéo da cidade (MONTE-MOR, 1994, p. 15).

A implantacdo da cidade se deu no vale formado pelo Ribeirdo Arrudas, ao norte
da Serra do Curral, que corta a area no sentido leste/oeste, onde as linhas da Estrada de
Ferro Central do Brasil se instalaram. A inauguracdo da Estacdo de Minas, em 1895, foi
fundamental para o transporte dos materiais de construcdo da nova capital e dos seus
trabalhadores, futuros moradores, além de permitir a ligacdo de Belo Horizonte com
varias outras cidades, incluindo as mineiras Sabara e Ouro Preto, além do Rio de Janeiro
A ferrovia e o ribeirdo, que co. stituiram uma barreira fisica e natural, foram de

fundamental importancia no crescimento inicial da cidade, uma vez que dividiam a zona

23 A planta original dividia a cidade em trés zonas: a urbana, destinada ao processo de ocupac&o, dotada de
uma area de 8.815.382 m?; a suburbana, destinada a expansdo urbana, ocupando uma area de 24.930.803
m?; e a rural, que correspondia a um grande cinturdo verde nos arredores na nova capital, com uma area de
17.474.619 m?, sendo auxiliar no seu processo de subsisténcia (COSTA, 1994; SINGER, 1977).
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urbana em duas porcOes: a norte e a sul (BARRETO, 1995; CAMPOQOS, 2002). O
planejamento da zona urbana teve como base os principios de racionalidade,
funcionalidade, monumentalidade, higiene e circulacdo, que norteavam as

transformacdes urbanisticas das grandes cidades europeias.

As ruas fiz dar a largura de 20 metros, necessaria para a conveniente
arborizagdo, a livre circulagdo de vehiculos, o trafego dos carris e os trabalhos
das collocagdes e reparagdes das canalizagdes subterraneas. As avenidas fixei
a largura de 34,5 metros, suficiente para dar-lhes a belleza e o conforto que
deverdo, de futuro, proporcionar a populagdo. Apenas a uma das avenidas — a
que corta a zona urbana de norte a sul, e que é destinada a ligagao dos bairros
opostos — dei a largura de 50 metros, para constitui-la em centro obrigado da
cidade e, assim, forcar a populacdo, quando possivel, a ir-se desenvolvendo do
centro para a peripheria, como convém a economia municipal, & manutencao
da hygiene sanitéaria e ao prosseguimento regular dos trabalhos technicos. Essa
zona urbana é delimitada e separada da suburbana por uma avenida de
contorno, que (...), de futuro, serd uma das mais apreciadas bellezas da nova
cidade (REIS apud BARRETO, 1995, p. 242).

Nota-se, nessa passagem, a atencdo com a acessibilidade sugerida a partir da
preocupagdo com as dimensdes das vias e com a circulacdo dos bondes, que
representavam uma inovagdo do transporte coletivo urbano (CARDOSO, 2007) e que
rapidamente comecam a disputar os espacos publicos, passando a contribuir para a
ocupacéo urbana da cidade e o irreversivel processo de transformagao da morfologia da
cidade, como apontado por Amaral (2015), bem como representado pela Figura 3.1, que
faz um paralelo entre as linhas de bonde e as manchas de ocupacéo urbana da cidade.

A criacdo da Avenida do Contorno também revela o apelo modernista ao reportar-
se a reforma promovida em Paris por George-Eugéne Haussmann, em meados do século
XIX, ao separar as areas urbana e suburbana. O propdsito segregador do projeto de

construcdo do espaco da nova capital é destacado por Gough (1994).

Sabe-se que a ocupac¢éo da zona urbana de Belo Horizonte obedeceu a uma
série de normas rigidas de cunho segregacionista, o que explica o alto preco
dos aluguéis encontrado. Aqueles que tinham condices de se instalar na zona
urbana eram forcados a desembolsar maiores quantias pelo privilégio, em vista
do alto custo das construcdes. A alternativa seria habitar fora do perimetro da
Avenida do Contorno, mesmo se sujeitando a precariedade de infraestrutura”
(GOUGH, 1994, p. 52).

Sendo assim, 0s principais investimentos de ocupagdo inicial da cidade
reservaram as melhores areas, com proximidade aos equipamentos e edificacdes dotados

de importéncia politica e social, as classes de maior renda, de forma a enobrecer a capital

com espac¢os modernos da elite mineira (CARDOSO, 2007). De forma oposta, a ocupacéo
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dos bairros na zona suburbana pelos mais pobres, especialmente o Lagoinha, foram
fortemente relacionadas as moradias de baixo custo e a localizacdo das oportunidades de
emprego, servigos e comercio a uma distancia que permitisse o deslocamento a pé. Assim,
como bem indica Amaral (2015, p. 194) “os mecanismos de localizacdo estavam
intrinsecamente ligados aos mecanismos de mobilidade em uma cidade ainda ndo

motorizada”.

Figura 3.1: Linhas de bonde x Ocupacéao urbana — Belo Horizonte 1910/1930.

(1902 - 10) (1910)

AREA SUBURBANA

(1920)

(1910-20)

AREA SUBURBANA

Fonte: Adaptado de FJP (1996).
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Dessa forma, 0 acesso ao bonde e a boa localizagdo torna-se fator de distin¢éo
social e de especulacdo imobiliaria, sobretudo durante a década de 1920, quando Belo
Horizonte recebeu expressivos contingentes populacionais devido a sua afirmagdo como
polo regional e da instalacdo de industrias siderargicas nos seus arredores (CARDOSO,
2007). A partir desse periodo, a Avenida Afonso Pena deixou de ser o principal eixo de
orientagédo do crescimento da malha urbana da capital (VASCONCELLOQS, 1947), novos
bairros, vilas operarias e favelas surgiram sem qualquer planejamento e carentes de
infraestrutura béasica. Melhorias nas condicBes de transporte figuravam dentre as
principais solicitagdes perante o Poder Publico (CARDOSO e MATOS, 2003).

Nesse momento, conforme apresentado na Figura 3.1, algumas alteragdes na
distribuicdo das linhas de bondes foram verificadas, e se deram de forma mais
significativa nas porcdes oeste, nordeste e noroeste, contemplando os bairros mais
préximos da area urbana (SOMARRIBA et al., 1984). A partir da década de 1930, esse
cenario comega a mudar, com a expansdo de uma grande e desordenada zona suburbana,
a qual ndo guardava qualquer conexdo estética com a zona urbana projetada pela
Comissdo Construtora. Esse processo ¢ acentuado a partir de 1940, com o inicio da
metropolizacdo, época de grandes transformacgdes que vao levar a novos espacos, novos
tempos e novos problemas (AMARAL, 2015).

Na década de 1920, a Avenida do Contorno deixava de ser o limite da zona
urbana da cidade para delimitar apenas sua area central. Entre os anos 1930 e
1950, [...] iniciava-se um processo de verticalizagdo da area central. [...] A
década de 1960 foi marcada por [...] interesses do capital e do automével. As
ruas do centro, [...] foram tomadas pelos carros, se tornando cada vez mais
lugares de passagem (JAYME e TREVISAN, 2012, p. 362).

Nesse periodo, importantes intervencdes publicas foram fundamentais na
expansao da capital e a expansao do tecido urbano para além dos limites do municipio,
especialmente aqueles localizados a oeste e norte. Em 1946, no vetor oeste, chamado eixo
industrial da RMBH, foi inaugurada a Cidade Industrial de Contagem e, em 1950, grandes
extensoes de terra foram parceladas principalmente em Contagem e Betim, por onde passa
a BR-381, que liga Belo Horizonte a S&o Paulo.

No vetor norte do municipio ocorreu, no mesmo periodo, a implantacdo do
Complexo Turistico da Lagoa da Pampulha e da Avenida Antdnio Carlos, eixo viario de
grande importancia, responsavel pela ligacdo entre a regido central de Belo Horizonte e
0s municipios ao norte da RM, onde se deu a expansdo periférica trabalhadores de menor

qualificacdo e renda, em aglomerados denominados loteamentos populares. A década de
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1950 foi, portanto, um periodo de grande importancia no processo de metropolizacdo da
capital, confirmado pelos processos de industrializacdo e de crescimento populacional
das duas décadas seguintes (ANDRADE, 2009; MONTE-MOR, 1994).

Nos anos 1970, a “nova industrializagdo mineira” gerou impactos demograficos,
resultante do crescimento e da concentragdo econdmica. Segundo Andrade (2009), a
RMBH recebeu 49,5% do incremento populacional total do Estado e 32,9% do
incremento urbano. A expansao da metrdpole se intensificou a oeste, norte e noroeste,
sendo incorporados novos municipios ao processo. Porém, de forma inversa, 0 municipio
de Belo Horizonte, no periodo entre décadas (1970/1980), apresentou menores taxas de
crescimento populacional. Na Ultima década, essa reducdo foi ainda mais acentuada, fato
que repercute na menor participacdo da populacdo de Belo Horizonte no total da RM
(Tabela 3.1).

Tabela 3.1: Taxas de crescimento anual - RMBH 1950/2010.
Taxa de Crescimento Anual (%)

Lol e 1950/60 1960/70 1970/80  1980/91 1991/00  2000/10
Belo Horizonte 6,8% 6,1% 3,7% 1,2% 1,1% 0,6%
Outros Municipios RMBH 2,9% 3,9% 6,5% 4,7% 3,9% 1,7%
RMBH 5,4% 5,4% 4.6% 2,8% 2.2% 1,1%

Fonte: Elaboragdo propria, a partir dos dados dos Censos Demogréficos de 1950 a 2010 (IBGE).

A propodsito, a RMBH foi institucionalizada em 1973, sendo constituida
inicialmente por 14 municipios: Belo Horizonte, Betim, Caeté, Contagem, Ibirité, Lagoa
Santa, Nova Lima, Pedro Leopoldo, Raposos, Ribeirdo das Neves, Rio Acima, Sabara,
Santa Luzia e Vespasiano. Com a Constituicdo Estadual de 1989, foram acrescentados
mais 4 municipios: Brumadinho, Esmeraldas, Igarapé e Mateus Leme. A partir dai, novos
municipios foram agregados a RMBH, por meio de sucessivas leis estaduais e em
decorréncia de processos de emancipagdo, como por exemplo 0s municipios de Juatuba
(emancipado de Mateus Leme), Sdo José da Lapa (de Vespasiano), Sarzedo e Mério
Campos (de Ibirité), Sdo Jose de Bicas (de Igarapé) e Confins (de Lagoa Santa). A ultima
incorporacdo foi Itatiaiugu, em 2002, totalizando o numero atual de 34 municipios (Figura
3.2) com perfis diferenciados e um quadro socioeconémico e territorial extremamente

desigual.
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Figura 3.2: Evolucéo da RMBH.
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Apesar de a expansdo da RM ndo ter seguido um padrdo linear, € possivel

identificar padrGes espaciais, econdmicos e sociais no processo de espraiamento da

mancha urbana, que permitem identificar alguns “vetores de expansdo”, caracterizados

de forma breve ao longo do texto e ilustrados na Figura 3.3. Ressalta-se que essa proposta

de regionalizacdo apresentada € a que foi introduzida por Diniz e Mendonga (2015), em

trabalho publicado pelo Observatoério das Metropoles, resumido nos proximos topicos.

Vetor Norte: composto pelos municipios de Capim Branco, Matozinhos, Baldim,
Jaboticatubas, Lagoa Santa, Confins e Pedro Leopoldo. O vetor passou por
profundas transformagdes na Gltima década, provenientes da expansdo imobiliaria
(sitios e segundas residéncias), em Lagoa Santa, assim como dos investimentos
em logistica e requalificagdo da infraestrutura do Aeroporto Internacional
Tancredo Neves, em Confins. Além disso, desde os anos 2000, outros
investimentos como a implantacdo da Linha Verde (duplicagdo e modernizagédo
da Rodovia MG-010 e da Avenida Cristiano Machado) e a duplicacdo das
avenidas Antonio Carlos e Pedro I, com o objetivo de interligar a regido central

de Belo Horizonte ao Aeroporto Internacional, a implantacdo do sistema de BRT
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(Bus Rapid Transit) nos corredores Cristiano Machado e Antonio Carlos/Pedro I,
e a transferéncia da sede do governo (Cidade Administrativa de Minas Gerais)
para a extremidade norte da capital, na divisa com Vespasiano e Santa Luzia,
fazem parte do projeto que visa a atragdo de investimentos e criacdo de polos de
alta tecnologia na regido. Porém, os impulsos ao desenvolvimento ndo tém sido
realizados de forma homogénea no vetor. Os municipios com maior nivel de
integracao sdo Confins e Lagoa Santa, seguidos de Pedro Leopoldo, Matozinhos
e Capim Branco e, por fim, aqueles ndo integrados a dindmica metropolitana sdo
Baldim e Capim Branco.

Vetor Norte Central: constituido pelos municipios de Esmeraldas, Ribeirdo das
Neves, Sdo José da Lapa, Vespasiano e Santa Luzia, apresenta antigo processo de
metropolizacgdo, que remonta dos anos 1970 (Figura 3.2), quando o crescimento
populacional se configurou por uma forma expansdo caracterizada pelos
loteamentos populares. O processo de conurbacdo de Belo Horizonte seguiu 0s
eixos viarios MG-424 e MG-010 (Figura 3.3). O vetor estd na segunda colocacgao
em relacdo ao PIB, renda total, populacédo, grau de urbanizacao e taxa geométrica
de crescimento. Ademais, a prestacdo de servicos representa, em média, 60% do
PIB dos municipios que o compde, sendo, também o segundo maior percentual
dentre os vetores da RMBH.

Vetor Oeste: composto pelos municipios de Betim, Contagem, Ibirité, Sarzedo e
Mario Campos, é 0 mais antigo do processo de metropolizagdo. O vetor é 0 mais
dindmico e integrado ao Polo além de contar com o maior PIB, renda total,
populacdo, densidade populacional, grau de urbanizacédo e proporcéao de saidas e
entradas de movimentos pendulares da RM. Ademais, a participacdo da inddstria
representa, aproximadamente, 38% do PIB do vetor.

Vetor Sudoeste: constituido pelos municipios de Florestal, Juatuba, Igarapé, Sdo
Joaquim de Bicas, Itatiaiucu, Rio Manso e Itaguara, que sofrem influéncia da BR-
381 (Figura 3.3). O vetor conta com as menores densidades populacionais,
percentual de saidas e entradas de pendulares, de populacéo total, de renda, além
de apresentar segundo menor PIB da RM. Ademais, trata-se de um dos vetores
menos urbanizado, mantendo ainda a dependéncia do setor agricola. Contudo, a
expansdo do parque industrial de Betim se estende aos municipios de Juatuba,

Igarapé e Sdo Joaquim de Bicas. Os municipios de Florestal, Itatiaiucu, Rio Manso
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e Itaguara sdo 0s que apresentam o menor grau de integragdo com a metropole e
baixas taxas de crescimento.

Vetor Sul: composto pelos municipios de Raposos, Rio Acima, Nova Lima e
Brumadinho. A dindmica do vetor esta associada a expansao imobiliaria vinculada
aos segmentos de renda média-alta e alta (loteamentos fechados, sitios de recreio
e segunda residéncia). “Em 1998, o Condominio Alphaville Lagoa dos Ingleses
inaugurou um novo conceito, em relacdo aos loteamentos existentes, com a
presenga de comércio e de servigos.” (COSTA e MENDONCA, 2010, p. 10). O
vetor é articulado pela BR-040 (Figura 3.3), e apresenta niveis médios de
integragdo com a metropole, exceto o municipio de Nova Lima, que mantém
niveis bem altos de integrac&o. Por fim, a Serra do Curral se apresenta como um
forte obstéaculo fisico e politico a expansao nessa direcdo, principalmente depois

do monopolio das terras da regido pelas mineradoras.

Figura 3.3: Proposta de delimitacdo dos vetores de expansdo — RMBH.
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A RMBH, assim como outras do Pais, tornou-se lécus da expansdo da industria
no seculo XX. Possui um padrdo de dinamismo fortemente relacionado ao percurso
histérico da industrializacdo do Pais, responsavel por uma ampla transformacéo
socioespacial, que resultou nos espacos metropolitanos cuja configuracdo é atualmente
conhecida. O setor industrial da RMBH, centrado no segmento minerometaldrgico, se
expandiu rapidamente a partir dos anos 1950. As transformagfes induzidas pela
industrializacdo deflagraram no intenso processo de metropolizacdo e de formacédo da
aglomeracdo metropolitana, cujo principal impulso foi a efetivacdo da ocupacdo da
Cidade Industrial, em Contagem. Nessa época, a area urbana crescia de forma dispersa
(em todas as direcOes), particularmente a oeste e leste de Belo Horizonte, a partir da forca
indutora da Cidade Industrial, facilitada pela Av. Amazonas e da Regido da Pampulha,
pela Av. Antdnio Carlos (implementadas a partir da década de 1940). Na segunda metade
da década de 1970, a chamada “nova industrializagdo mineira” promoveu diversificagdo
industrial e manteve altas taxas de crescimento econémico (MENDONCA et al., 2015).

Entre 1970 e 1975, grande fatia dos novos projetos aprovados pelo Conselho de
Desenvolvimento Industrial®* se concentraram na RMBH, principalmente na Cidade
Industrial, no Parque Siderdrgico de Betim e na Cidade Industrial de Santa Luzia,
consolidando espagos privilegiados de aglomeracéo de importantes estruturas industriais
do tipo fordista. Ainda, a producéo de bens intermediarios na RMBH foi reforcada pela
instalacdo da Refinaria Gabriel Passos (REGAP) da Petrobras no municipio de Betim. O
grande trunfo da “nova industrializa¢do mineira” a inaugura¢ao da FIAT no municipio de
Betim, em 1976. A sua implantagcdo promoveu uma reestruturagcdo econdmica de toda a
regido metropolitana, desenvolvendo o setor automobilistico e consolidando o complexo
minerometalomecanico?, principal motor do processo de industrializacido metropolitana
(TONUCCI FILHO et al., 2015).

Por sua vez, houve uma grande expansdo comercial e de servigos, principalmente
no Hipercentro da capital, que passou por uma forte verticalizacdo e adensamento de
empregos. A regido do Barro Preto se estruturou como polo téxtil importante e a Area

Hospitalar, como polo de servicos e saide. Na década de 1970, aconteceu o processo de

24 Instancia responsavel pela regulacdo politica de incentivos a industrializacdo do regime militar
(TONUCCI FILHO et al., 2015).

%5 O complexo minerometalomecénico engloba predominantemente os setores econdmicos de extragdo de
minerais, siderurgia, fabricacdo de veiculos automotores, metalurgia de ndo ferrosos e outros produtos
metalurgicos (SIMOES, 2003).
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descentralizacdo em direcdo a Savassi, posteriormente, ao Belvedere, com a implantacéo
do primeiro Shopping Center da cidade (BH Shopping). Outras duas ditas centralidades
regionais se destacam nesse processo: Venda Nova e Barreiro, que suprem parte dos
servicos regionais, sem apresentar uma efetiva competicdo com a Area Central de Belo
Horizonte (AMARAL, 2015).

Todo o histérico anteriormente explanado refletiu no processo de expansdo urbana
de tipo residencial em diferentes extensdes da periferia metropolitana, principalmente em
direcdo aos municipios de Contagem e Ribeirdo das Neves. A partir de 1980, o0 processo
de desconcentracdo demogréafica se intensificou e outros municipios, como Santa Luzia,
Betim, Ibirité, Vespasiano e Sabard, aumentaram claramente suas participacdes como
receptores (MATOS et al., 2003). Dessa forma, acompanhando a tendéncia nacional de
desaceleracdo das taxas de crescimento populacional das grandes capitais brasileiras
(Grafico 3.1), a populacédo de Belo Horizonte que, desde 1940, representava mais de 50%
do volume total de pessoas da RM, reduziu de forma significativa, até ficar, em 2010,
abaixo de 50% da populagdo metropolitana (FERNANDES e CANETTIERI, 2015).

Gréfico 3.1: Evolucéo da populagdo — RMBH 1950/2010.
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Fonte: Elaboragdo propria, a partir dos dados dos Censos Demogréaficos de 1950 a 2010 (IBGE).

O municipio de Belo Horizonte, segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (BRASIL, 2017), é atualmente a sexta cidade mais populosa do Brasil, com
uma populacéo estimada em 2017 de 2.523.794 habitantes, distribuidos em area de cerca
de 330 km?. Sua regido metropolitana ¢ a terceira do pais em tamanho demogréafico, com
um total de 5.915.536 habitantes, o que representa 24,92% da populacéo total do estado
de Minas Gerais. O PIB (referéncia de 2008) é de aproximadamente R$ 99 bilhdes, 35%
do PIB de todo o Estado (TONUCCI FILHO et al., 2015). Ainda, segundo os autores, 0
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municipio de Belo Horizonte apresenta um PIB que corresponde cerca de 42% de toda a
RMBH. Somado as participacdes de Contagem e Betim, chega a 84% do PIB total
metropolitano, atestando o excessivo grau de concentracdo das atividades econdmicas nos
trés municipios mais populosos da RM. A metropole e sua RM, com diferentes niveis de
integracao, apresenta um quadro diversificado, caracterizado pela estrutura socioespacial
segmentada, determinante desde a sua génese, e pela acumulacao urbana, relacionada ao
capital imobiliario e ao capital financeiro, que fragmenta o territério com novas formas
de producéo do espaco (ANDRADE, 2009; MENDONCA et al., 2008).

Ainda, de acordo com o estudo realizado por Fernandes e Canettieri (2015),
quando se faz uma andlise por vetor de expansdo, fica nitida a diferenca entre as
dinamicas demograficas das regides observadas. Isso se deve “a organizagdo interna da
regido metropolitana, que foi estruturada de acordo com vetores que se comportam de
forma especifica” (FERNANDES e CANETTIERI, 2015, p. 109). Dessa forma,
conforme dados apresentados no Gréfico 3.2, observa-se que a populagdo se concentra
essencialmente no Polo da RM, destacando-se ainda, os vetores Oeste e Norte-Central.
Os outros vetores pouco participam desse processo, revelando, segundo 0s mesmos

autores, uma tendéncia a “macrocefalia” da RMBH.

Gréfico 3.2: Populacdo por vetores de expansao — RMBH 1950/2010.
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Fonte: Adaptado de Fernandes e Canettieri (2015).
Ademais, com o uso de medidas de centralidade e dispersdo espacial, extraidas da

estatistica convencional, foram identificados padrdes ou regularidades na distribuicéo

espacial avaliada. Nesse sentido, foram utilizados como medidas o Centro Médio da
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RMBH?® e a Distancia Padrdo?’, ambos ponderados pela populacio de cada ano analisado
(1950/2010). Com os resultados, foi elaborado o cartograma apresentado na Figura 3.4.

Figura 3.4: Centros Médios e Distancia Padrdo ponderados pelas popula¢des — RMBH 1950/2010.
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Fonte: Elaboragéo propria.

E possivel constatar que entre as décadas de 1960 e 1980, o municipio de Belo
Horizonte teve sua maior influéncia no crescimento populacional da RMBH, uma vez que
as distancias entre a localizacdo dos respectivos Centros Médios e o centroide geométrico
(ponto de referéncia) do municipio de Belo Horizonte diminuiram até atingir o minimo,

de aproximadamente 2,16 quildmetros, em 1970, quando o crescimento populacional dos

% O Centro Médio Ponderado (CM,,) representa o centro gravitacional de um conjunto de pontos
(centroides dos municipios), considerando-se a intensidade de ocorréncia de um determinado fenémeno
(crescimento populacional da RMBH).

27 A Distancia Padrdo Ponderada (DP,,) é dada pelo raio da circunferéncia construida a partir do CM,,. Ela
esta associada ao nivel de dispersdo da populacdo da RMBH.
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outros municipios da RM ganhou maior destaque. Ainda, a Figura 3.4 corrobora as
analises realizadas anteriormente e os estudos de Matos et al. (2003) e de Fernandes e
Canettieri (2015), uma vez que identifica o aumento gradual das Distancias Ponderadas,
que caracteriza o processo de desconcentracdo demogréafica, em direcdo ao Vetor Oeste e
Norte Central da RM.

Para além da dimensdo demografica, cabe ressaltar que da mesma forma que nas
grandes cidades brasileiras nesse periodo, o crescimento do municipio é acompanhado
por problemas sociais em proporcdes ainda maiores. A segregacao urbana é uma
caracteristica da construcdo do espago metropolitano de Belo Horizonte, onde coexistem
areas centrais dotadas de servicos e infraestrutura urbana, ocupadas pela populacdo de
maior renda, e periferias distantes e com pouca ou sem equipamentos urbanos, abrigando
0s supostamente excluidos.

No entanto, tal morfologia espacial segregadora ndo impossibilitou a existéncia
de ocupacdo do mesmo espaco urbano por classes socialmente distintas, haja vista o
processo de favelizagdo na capital (GUIMARAES, 2000). A exemplo do que ocorre em
boa parte das capitais brasileiras, Belo Horizonte possui sérios problemas relacionados a
sua acelerada e excludente urbanizacdo que, aliados a gestdo ineficiente e desarticulada
dos sistemas de transporte publico, resultam em um descompasso entre a demanda de
qualidade e a capacidade do Estado em suprir a necessidade de mobilidade de maneira
adequada e justa. Desse modo, verifica-se a reproducdo de inUmeras precariedades na
provisdo de acessibilidade e mobilidade urbanas, o que contribui para o agravamento das
situacOes de vulnerabilidade social e degradacdo ambiental.

Segundo Amaral (2015), no que tange ao sistema de transportes, em 1949, a
prefeitura havia municipalizado os servigos de transporte por dnibus e bondes, passando
a gerencid-los em 1950. Inicialmente, os servicos sdo melhorados e ampliados,
culminando na substituicdo e, posterior extin¢do dos bondes pelos 6nibus elétricos, pelos
menores custos de instalacdo. O periodo foi marcado por problemas operacionais do novo
sistema e a expansdo dos servigos ndo acompanha a expansdo urbana, e consequente
fortalecimento do modelo de transporte baseado na utilizagdo do automdvel. A partir dai,
os recursos financeiros passam a ser destinados a expansao do sistema viario, com planos
de ampliacdo da capacidade viaria e a retirada dos trolebus.

Diante desse contexto, houve a criacdo e prolongamento de grandes eixos viarios,
como as avenidas Amazonas e Antdnio Carlos e corredores de trafego intermediarios,

como as avenidas Pedro Il e Silviano Brandao, promovendo maior capilaridade viaria nas
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regides atendidas. Tais acontecimentos contribuiram para a consolidag&o do crescimento
radial do municipio e para o assentamento populacional e do setor tercidrio de comércio
e servigos, porém, no que ndo foram observadas melhorias em termos de acessibilidade
das populacGes periféricas, sobretudo pelo alcance limitado do sistema de transporte
coletivo (CARDOSO, 2007). O modelo de crescimento radioconcéntrico da cidade
contribuiu para a consolidacdo do processo de configuracao espacial, com a presenca de
alguns subcentros comerciais e de servicos que serdo estudados de forma mais detalhada
neste trabalho no ARTIGO 3.

Portanto, a distribuicdo da acessibilidade e mobilidade espaciais, caracterizada por
uma série de iniquidades, é resultante da estruturacdo de um espaco de circulacdo no qual
os privilégios do transporte individual sdo mantidos e as parcelas mais vulneraveis,
preteridos em seus anseios de mobilidade e acessibilidade (BRASIL, 2012). Em 2008,
conforme o Plano de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte, 54,5% das viagens
intramunicipais diarias eram realizadas por 6nibus e 45,5% por automdveis. A auséncia
de novos investimentos na melhoria dos transportes publicos promovera uma inversao
neste quadro em 2020, quando 52% das viagens realizadas por automoveis e 48% pelo
transporte coletivo. Esse avanco da motorizacdo tem contribuido para a perda de
eficiéncia do sistema, como a para a manutencdo de baixas velocidades médias do
transporte coletivo (modo 6nibus), que em 2008 era de 19,8 km/h na rede viaria municipal
e 14,3 km/h na Area Central nos horérios de pico (BELO HORIZONTE, 2012).

A presenca do automovel no cenério urbano de Belo Horizonte se intensificou ao
longo da década de 1970. Destaca-se, ainda, que a populacao residente em Belo Horizonte
passou de 1.235.030 em 1970, para 2.375.151 em 2010, segundo dados dos censos
demograficos brasileiros. Paralelamente, de acordo os relatérios do Departamento
Nacional de Transito (DENATRAN), observou-se uma consideravel expansao da frota
de veiculos automotores na capital mineira, que acompanhou o cenério mundial e
alcancou a marca de 1.340.071 em 2010. Apenas entre os anos de 2000 e 2010, enquanto
a taxa de crescimento da populacdo foi de 6,10%, a frota de veiculos registrou um
espantoso incremento de 97% (SISMOB-BH, 2015). Houve um crescimento exponencial
da frota registrado ao longo da década de 2000, entre os anos de 2005 e 2010 o indice
registrado foi de 70%. Nesse mesmo periodo, de acordo com relatérios do DENATRAN,

a quantidade de automaveis nas ruas de Belo Horizonte aumentou em 51%.
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O crescimento dos modos individuais no cenario urbano do municipio foi
confirmado pelos dados da Pesquisa Origem e Destino (OD)? de 2012. Pela primeira vez,
desde 0 ano de 1972, quando se iniciam os estudos dos padrbes de deslocamento da
populacao belo-horizontina, foi registrada uma inversdo na divisdo modal. Nessa pesquisa
é possivel observar que a maior parcela dos deslocamentos diérios, realizada até entéo
pelos modos coletivos, passou a ser feita pelos modos individuais motorizados. No ano
de 2012, a taxa de motorizacdo registrada em Belo Horizonte foi de 0,63 veiculo por
habitante. Em 2002 essa taxa era de 0,33 (MINAS GERAIS, 2012).

No cenario urbano, a tendéncia crescente da taxa de motorizacdo potencializa esse
problema. O individualismo colabora significativamente para o aumento dos
congestionamentos que, em geral, sdo causados pelo excesso de veiculos em horarios
especificos e por acidentes ou ocorréncias, como problemas mecanicos, condi¢des do
tempo, obras e reparos, entre outras, que podem bloquear as pistas (RESENDE e SOUZA,
2009). Embora a taxa de motorizacdo de Belo Horizonte seja proxima da média de paises
desenvolvidos, existem caracteristicas ainda mais desfavoraveis que fazem o transito do
municipio ser vivenciado de maneira mais intensa, como o planejamento urbano ineficaz,
0 uso exagerado do veiculo particular, além das mas condicGes do transporte publico, de
forma a ndo permitir que o crescimento da motoriza¢do no municipio seja acompanhado

de avancos no bem estar urbano (LOBO et al., 2013).

3.2 Asviagens por automoveis e por 6nibus: do observado ao esperado

As andlises apresentadas nesta se¢do foram retiradas de Lessa et al. (2019c), que
realizaram uma investigacdo acerca da atual magnitude do transporte individual
motorizado e sugeriram uma projecao da utilizacdo do automdvel para 2022 no municipio
de Belo Horizonte. Foi proposto o indicador Razdo de Mobilidade por Automdvel

(RMA), como forma de verificar o peso que o transporte individualizado € prevalente (ou

28 As Pesquisas Origem e Destino (OD) séo consideradas a mais completa base de dados sobre a demanda
por transporte humano. Registram 0s movimentos realizados pelos individuos por meio de entrevistas
domiciliares nas principais Regides Metropolitanas do Brasil. Essas pesquisas apresentam informacdes
sobre o deslocamento realizado (motivo, horario, modo, origem, destino e tempo de viagem) e sobre as
pessoas envolvidas (idade, escolaridade e renda). No Brasil, a primeira Pesquisa OD foi aplicada em S&o
Paulo no ano de 1967 (ANTP, 1997). A OD da Metropolitana de Belo Horizonte foi realizada pela primeira
vez em 1972, sendo repetida nos anos de 1982, 1992, 2002 e 2012. Sua Ultima versdo foi elaborada e
disponibilizada pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana.
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ndo) em relacdo ao transporte por Onibus. Para esta tese, serdo analisados apenas 0s
resultados referentes a comparacdo da situacdo presente dos deslocamentos por
automovel e énibus, ndo sendo abordadas, portanto, as projecdes realizadas dans le cadre
do referido artigo.

As bases de dados utilizadas compreendem as Pesquisas OD de 1992, 2002 e
2012. Trata-se de um levantamento amostral periodico, cuja versdes citadas foram
desenvolvidas respectivamente pelo antigo Nucleo de Ensino e Pesquisa em Transporte
(NEPT) do Departamento de Engenharia de Transportes e Geotecnia (ETG) da
Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG); pela Fundagéo Jodo Pinheiro (FJP); e
pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (Agéncia
RMBH), 6rgédo vinculado ao Governo do Estado de Minas Gerais. Foi utilizada a
compatibilizacdo espacial adotada pela Fundagdo Jodo Pinheiro (FJP) entre os anos de
1992 e 2002, e pela Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte (BHTRANYS)
entre as ODs de 2002 e 2012, estabelecendo um total de 120 Campos, distribuidos nas
nove Regionais Administrativas da capital: Barreiro, Oeste, Centro-Sul, Noroeste, Leste;
Pampulha, Nordeste; Norte e Venda Nova (Figura 3.5).

Para definir a configuracao espacial da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH), foi implementado um sistema de unidades espaciais, para assim analisar o
movimento desses grupos e suas relagbes com transformacfes socio espaciais. Esse
sistema foi consolidado por equipes da Fundacdo Jodo Pinheiro (FJP) de forma a
possibilitar a analise de séries histdricas. A menor unidade espacial de coleta é a Area
Homogénea (AH), que engloba um conjunto de setores censitarios agregados, definidos
pelos Censos Demograficos, de conforme critérios socioecondémicos e de ocupacgdo
territorial. As AHs podem ser agregadas em Campos, subcomplexos diferenciados de
Campos, complexos diferenciados de Campos e macrounidades (MINAS GERAIS,
2002). O primeiro nivel de agregacdo das AHSs, de acordo com o sistema de unidades
espaciais da OD/RMBH, e denominado Campo. No aglomerado metropolitano, o0 Campo
é considerado o nivel que melhor retrata o cotidiano e seu conceito se aproxima do que
constituiria um bairro ideal, cuja identidade de seus moradores é mantida (MINAS
GERAIS, 2012).



Figura 3.5: Campos por Regionais Administrativas e Area Central de Belo Horizonte/MG.
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Com base nos dados da série historica das pesquisas OD, € possivel observar o

aumento do nimero de viagens, envolvendo todos os modos, realizadas dentro do limite

territorial da Regido Metropolitana de Belo Horizonte. No que concerne as viagens na

capital, no ano de 1992, foram registradas cerca de 3,8 milhdes de viagens. Entre os anos

de 2002 e 2012 foi registrado um aumento de 3,9 para 6,8 milhdes de viagens. No entanto,

esse crescimento ndo se deu de maneira semelhante nos diferentes modos. Em geral, nota-

se um incremento mais expressivo nas viagens por automoveis nas Regionais

Administrativas da capital (Figura 3.6). No ano de 1992, foram realizadas 460.169

viagens por automovel, que representavam 12,2% do total e passou, em 2012, para cerca

de 1,5 milhdes, que representavam 21,5%. No que tange as viagens por Onibus, esse

namero passou de cerca de 1,8 milhdes (46,5%) para 1,6 milhdes (23,3%).
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Figura 3.6: Participacdo dos modos de transporte no total de viagens realizadas com origem em Belo
Horizonte por Regional Administrativa.
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E bem verdade que a perda de atratividade dos dnibus entre os anos de 1992 e
2002 ndo pode ser atribuida tdo somente ao aumento da demanda por automaoveis,
embora, inegavelmente, tenha havido uma migracdo dos usuarios cativos do transporte
publico para o individual. Cabe salientar, porém, que Belo Horizonte, assim como
diversas outras cidades brasileiras, como Rio de Janeiro, Belém, Santos, Campinas, dentre
outras, presenciaram o crescimento do fendmeno transporte clandestino, sobretudo a
partir de meados da década de 1990, conforme sinaliza Cardoso (2003). Nesse sentido,
somas significativas de passageiros trocaram o transporte publico regular pelo
clandestino. Embora ndo haja dados precisos que permitam mensurar o impacto real do
transporte clandestino sobre o sistema dnibus, informacdes da BHTRANS, apresentadas
em Cardoso (2003), revelam que, entre os anos de 2001 e 2002, o sistema convencional
perdeu cerca de 30 milhdes de passageiros pagantes. De maneira "ndo coincidente",
houve uma recuperacdo da demanda no sistema regular a partir do més de julho de 2001,
periodo considerado como o marco do processo de recuperacdo do transporte pablico
coletivo por 6nibus, justamente por ser este 0 momento em que o Poder Publico inicia o

controle, em principio, definitivo, da clandestinidade em Belo Horizonte, a partir da
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criacdo do Transporte Suplementar (que pode ser encarado, em ultima anélise, como uma
estratégia juridica para coibir a circulacdo dos chamados perueiros na capital).

O crescimento do numero de viagens por automavel (Figura 3.7) ocorreu em todas
as regides de Belo Horizonte, incluindo as de menor renda. Entre 1992 e 2002 esse
aumento foi de 41,9%, passando para 124% entre 2002 e 2012. A consequéncia do
crescimento no nimero de viagens por automoével em Belo Horizonte foi o aumento do
tempo gasto nos deslocamentos (LOBO et al., 2012). A err6nea interpretacdo dada pelos
individuos, de maneira geral, de que o transporte individual motorizado é a Unica solucao
para os problemas do transito no municipio, acaba por gerar um maior uso do automovel
e, também, de outros meios de transporte individual, como as motocicletas. De acordo
com dados da Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), em 2015, Belo Horizonte
apresentou a maior taxa de motorizacao dentre as 17 capitais brasileiras, com um indice
de 0,65 veiculo por habitante.

E importante destacar que, em geral, 0 maior acesso a renda por grupos mais
baixos da estrutura social reflete no acesso ao consumo a determinados produtos, entre
eles, se destaca o automdvel para uso particular (MENDONCA e MARINHO, 2015),
tornando um importante objeto de espetacularizacdo da vida e um demarcador da posicao
social da populacdo (DEBORD, 1997). Adicionalmente, considera-se que, na pratica,
esse crescimento também se relacione com uma necessidade real de mobilidade urbana
da populacdo, haja vista o precario sistema de transporte coletivo de Belo Horizonte,
estruturado nos modos énibus e Trem Metropolitano (metrd de superficie), que conta
apenas com uma linha. Nesse sentido, esta tese fara uma analise das condigdes de
mobilidade e acessibilidade espacial da populacdo em relacéo ao sistema de transporte

por dnibus na capital, mais bem detalhada no ARTIGO 1.
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Figura 3.7: Total de viagens por automdveis com origem nos Campos de Belo Horizonte.
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Assim, no que tange a distribuicdo de renda, em Belo Horizonte, que a exemplo das
demais capitais brasileiras tem a desigualdade socioecondémica como uma de suas
caracteristicas, observa-se a concentracdo dos estratos de renda mais alta nas Regionais Centro-
Sul e Pampulha, como pode ser observado da Figura 3.8, que apresenta a distribui¢do espacial
da Renda Média Domiciliar (RMD) do municipio. Por sua vez, o eixo de espraiamento da classe
média aconteceu em espagos centrais e pericentrais da capital, ocupando parte das Regionais
Oeste, Leste, Noroeste e Pampulha. Nas periferias das Regionais Barreiro, Venda Nova, Norte
e Nordeste concentram os estratos com menor rendimento médio. Ainda que tenha havido um
pequeno incremento geral no nivel de rendimento médio, o que foi observado para o Estado de
Minas Gerais e para o Brasil, conforme dados divulgados pelo IBGE, é que ndo houve grandes
alteracdes relacionadas a concentracéo espacial da populacdo de renda mais alta no municipio.
Em suma, as Regionais Barreiro, Venda Nova, Norte, Nordeste concentram os estratos com
menor rendimento médio, associado a menor utilizagdo do modo individual motorizado, o que
reforca o carater estrutural da dimensdao econémica como fator de acesso ao transporte

individual.

Figura 3.8: Renda Média Domiciliar por Campo — Belo Horizonte 2010.
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Esses resultados sdo fundamentais para o entendimento dos padrdes de mobilidade da
populacéo de Belo Horizonte, pois, conforme aqui se defende, a renda influencia diretamente a
escolha pelo automovel nas viagens diarias. Amaral (2015) em uma anélise da distribuicdo
modal das viagens por diferentes motivos (trabalho, escola e compras) em uma area da capital
denominada provocativamente de Ricopolis?® comprovou as correlacdes entre modos e renda,
de forma que quanto maior a renda, maior a particdo de modos individuais motorizados e quanto
menor a renda, maior uso de modos coletivos e ndo motorizados.

Uma comparacdo detalhada entre o uso do 6nibus e do automoével em Belo Horizonte
foi efetuada a partir do RMA, que demonstra o numero de viagens por automdvel para cada
viagem por onibus. indices maiores que 1 indicam a prevaléncia do uso do transporte por
automovel, enquanto os valores abaixo de 1 demonstram o predominio do transporte pablico
por dnibus. A Figura 3.9, que representa a RMA em Belo Horizonte, permite observar que, em
1992, as viagens por automovel prevaleciam em quatro Campos (0 que corresponde a 3,66%
do total). Essa situacdo se alterou em 2012, com um expressivo crescimento do uso do
automovel nos deslocamentos diarios. Um total de 49 Campos (44,95%) registrou maior
namero de viagens por transporte individual. Nota-se, portanto, que, embora a predominancia
dos deslocamentos por énibus tenha decaido entre os anos de 1992 e 2012, o modo coletivo

ainda sobreleva o individual.

29 «(_..) encontro de extremos que ocorre a partir do Centro e em direcéo ao Sul e Oeste de Belo Horizonte, nasce
uma simbiose urbana onde suas “frestas” e “franjas” sdo ocupadas por vilas e favelas, praticamente sem existéncia
de “bairros” de baixa ¢ média renda. (...)” (AMARAL, 2015, p. 341).



Figura 3.9: Razao de Mobilidade por Automével por Campos — Belo Horizonte 1992/2002/ 2012.
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Em 1992, os Campos de maior renda de Belo Horizonte, como Belvedere, Mangabeiras,
Santa Ldcia e Sdo Bento, na regido Centro-Sul, além do Campo Castelo, na Regional Pampulha,
ja registravam um indicador superior a 1, o que significa maior uso do automovel nas viagens
efetuadas. Em 2002, o indicador demonstra reducdo da propor¢do de viagens por dnibus em
outras &reas do municipio, como a Pampulha, embora o uso do énibus tenha registrado aumento
em comparacdo ao automovel na regido Centro-Sul. A hipdtese considerada é de que tal
situacdo tem relacdo com a ampliacdo do setor de comércio e servi¢os no eixo sul de Belo
Horizonte, atividades intensivas em mao de obra, que tende a se utilizar do transporte coletivo
por Onibus. O predominio do uso do automdvel é observado com maior intensidade nas
Regionais Pampulha, Centro-Sul e Oeste. E importante enfatizar que a Unica linha do Trem
Metropolitano em operacdo em Belo Horizonte ndo atende os campos das Regionais Centro-
Sul e Pampulha, que apresentaram altos valores para o indicador Razdo de Mobilidade por
Automoével. O modo dnibus é majoritario nas periferias do municipio, especialmente nas
Regionais Barreiro, Venda Nova, Leste, Norte e Noroeste, que, como anteriormente abordado,
concentram menor renda média em Belo Horizonte.

O crescimento do transporte individual em detrimento do transporte publico é um dos
principais desafios das politicas de mobilidade urbana das grandes cidades brasileiras. Belo
Horizonte ndo foge a essa condi¢do. Como descrito em Lessa et al. (2019c), verificou-se nos
Gltimos trinta anos substancial crescimento da frota de automdveis. Como consequéncia, 0
municipio experimentou consideravel elevacao dos percentuais de participacdo desse modo de
transporte. O resultado é a manutencdo de um circulo vicioso, de maneira que um maior nimero
de viagens por transporte particular resulta em aumento dos congestionamentos, dos tempos
gastos, dos niveis de poluicdo e a deterioracdo da qualidade do transporte publico
(deslocamentos mais demorados, maior tempo de espera, veiculos com maior lotagdo).Ainda,
a analise das viagens por 6nibus e automdveis nos anos de 1992, 2002 e 2012, tendo como
origem os Campos de Belo Horizonte, revela a elevada concentracdo dos fluxos no Area Central
do municipio, justificada pela demanda produzida pelo nimero de estabelecimentos de
comeércio e servigos nesta regido. Porém, conforme abordado por Monteiro (2008), é possivel
verificar a tendéncia de concentracdo das atividades econémicas no municipio desde 1992. Isto
acontece pelo fato de que dentro do espaco urbano, na formacao de sua malha e sua expanséo,
surgem pontos diferenciados espacialmente os que se organizam de forma mais favoravel a

manifestacdo das atividades urbanas. Dessa forma, na cidade, com espagos dindmicos e
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diversificados, vao se confirmando lugares que agregam valores sociais, econdémicos e
simbdlicos e culturais.

Nesse contexto, destaca-se maiores participacGes dos subcentros na periferia, como
Barreiro e Venda Nova, além de bairros do chamado Vetor Norte. Verifica-se, ainda, 0 aumento
de viagens no eixo sul de Belo Horizonte, justificado pelo espraiamento das atividades
comerciais em direcdo a bairros da Regional Centro-Sul, como Sion e Belvedere. A gradativa
desconcentracdo das atividades do centro de Belo Horizonte € um importante fator a ser
considerado nas politicas de mobilidade urbana, ja que pode reduzir a saturacdo de alguns
corredores de trafego, além de possibilitar a reducdo das distancias percorridas e dos tempos de
viagem.

Ademais, entre 2005 e 2012, a valorizacdo imobiliaria passou a ser intensa. Em 2009, a
economia brasileira sofreu os efeitos da crise financeira mundial iniciada em 2008. O Governo
Federal brasileiro respondeu a crise com programas como o Minha Casa, Minha Vida® e o
aumento na oferta de crédito dos bancos publicos. O resultado foi uma inverséo no padréo de
valorizacdo dos imoveis nos segmentos. Os segmentos mais baixos passaram a ter imoveis
valorizados a maiores taxas que os dos segmentos mais altos (PAIXAO e LUPORINI, 2016).
Essas condi¢Bes permitiram que cidade passasse, nesse periodo, por um intenso processo de
reestruturacdo de seus espacos. Parte das areas centrais e as areas pericentrais foram adensadas
acompanhadas pelos setores comerciais e de servi¢os. Em regides proximas do ndcleo central
se consolidam bairros tipicos da classe média, como Cidade Nova, Novo S&o Lucas, Coragdo
Eucaristico, Caigara, e outros que se expandem como a regido do Alto Barroca e do Santa LUcia.
Da mesma forma, em regides mais afastadas da Area Central, esses processos também
aconteceram, com destaque para o Barreiro, que se consolidou como um subcentro comercial e
com a implantacdo de conjuntos populares e polarizando os novos bairros que surgiam ao seu
entorno. No outro extremo da capital, a regido de Venda Nova também apresentou processo
semelhante, impulsionado, também pela proximidade com a regido da Pampulha, onde se
localizam edificacBes para a classe média e residéncias estudantis para suprir as demandas
geradas pelo Campus UFMG (GOMES, 2008).

30O Programa tem por finalidade a diminuicdo do déficit habitacional, por meio da criagdo de mecanismos de
incentivo a producao e aquisi¢do de novas unidades habitacionais ou requalificacdo de imoéveis urbanos e produc¢édo
ou reforma de habita¢des rurais (BRASIL, 2018).
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Tais resultados estdo em consonancia com o trabalho de Cardoso (2007), ao indicar que
esse aumento de viagens foi resultado do avango de processos de desconcentracéo espacial da
populacéo e das atividades e ndo necessariamente por melhorias nos sistemas de transporte e
circulagdo. A gradativa desconcentracdo das atividades comerciais e de servico e de moradia
da Area Central de Belo Horizonte é um importante fator a ser considerado nas politicas de
mobilidade urbana, ja que pode reduzir a saturacdo de alguns corredores de trafego, além de
possibilitar a reducdo das distancias percorridas e dos tempos de viagem, como preconizado no
Art. 8 do Projeto de Lei Complementar que institui o Plano Diretor de Desenvolvimento
Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte: “uma estratégia de descentralizagdo das
atividades em novos centros urbanos compactos, adensados e seletivos das atividades e
investimentos urbanos, com o objetivo de evoluir da estrutura atual predominantemente
monocéntrica” (MINAS GERAIS, 2017). Tais dindmicas serdo observadas e retratadas nos
ARTIGOS 2 e 3. Por fim, a necessidade de melhorias no transporte publico torna-se a principal
medida de intervencdo frente a realidade que se apresenta para os préximos anos em Belo

Horizonte.

3.3 A posse e a mobilidade por automovel: evidéncias nas areas de ponderagdo da
RMBH

No contexto da individualizagdo do transporte, o trabalho de Miranda et al. (2018)
buscou identificar possiveis discrepancias entre a posse de veiculos automotores e as viagens
realizadas por automével nos municipios da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH)
em 2012. As bases utilizadas compreendem os dados amostrais extraidos do Censo
Demogréafico de 2010 do IBGE (base domiciliar) e a Pesquisa OD de 2012. Na pesquisa, a
unidade espacial de maior desagregacdo é a Area de Ponderacio (AP), que inclui um conjunto
de setores censitarios (menor unidade espacial de coleta do Censo). Na RMBH, atualmente
composta por 34 municipios, foi identificado um total de 188 APs, das quais 67 localizam-se
no municipio de Belo Horizonte. A contagem do total de viagens por automoveis realizadas foi
obtida da OD/RMBH. Essa pesquisa, realizada a cada dez anos desde 1972, busca coletar, por
meio de entrevistas domiciliares, informacOes a respeito das viagens realizadas por cada
morador, incluindo o modo de transporte utilizado, 0 motivo, a duragdo, o horéario e as unidades
espaciais de origem e destino do deslocamento. Nesse trabalho, dado o propdsito estabelecido,

foi identificado o total de viagens por automdvel em cada area de ponderacdo no ano de 2012
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e a participacdo desse modo no total de viagens realizadas. Como a OD/RMBH 2012 guarda
compatibilidade espacial com o Censo Demogréafico do IBGE 2010, foi possivel realizar uma
analise conjunta das variaveis “viagens por automoveis” ¢ “domicilios com pelo menos um
automoével” nas respectivas APs.

Com base nos dados dos Censos Demograficos de 1991, 2000 e 2010, esses autores
verificaram que a ampliacdo da posse do automdvel foi significativa em Belo Horizonte durante
esse periodo. Em 1991, 27,54% dos domicilios da RMBH possuiam pelo menos um automavel.
Esse percentual passou para 37,07% em 2000 e 47,21% em 2010. Os municipios com maior
percentual de domicilios com automoével em 1991 foram Belo Horizonte (34,23%), Pedro
Leopoldo (26,06%) e Contagem (24,08%), enquanto Esmeraldas (9,05%), Ribeirdo das Neves
(9,31%) e Baldim (9,68%) apresentaram as menores propor¢fes. Em 2010, Belo Horizonte
(52,43%), Nova Lima (52,39%) e Brumadinho (51,55%) foram os municipios com maior
percentual de domicilios com posse de automdvel, e, por sua vez, os menores valores foram
identificados em Esmeraldas (30,65%), Nova Unido (30,75%) e Raposos (31,87%). Os
municipios de Nova Unido, Belo Horizonte e Pedro Leopoldo apresentaram, no periodo
estudado, menor variacdo do percentual de domicilios com automdvel, enquanto o maior
crescimento desse percentual, entre 1992 e 2010, foi observado em Itatiaiugu, Lagoa Santa,
Nova Lima e Brumadinho, considerando apenas os municipios com dados disponiveis nos trés
Gltimos censos. A andlise do numero de domicilios com veiculo automotor em 2010 (Figura
3.10) evidencia que a maior posse do automével ocorre no nicleo metropolitano, enquanto 0s
municipios da periferia norte, sudoeste e sul da RMBH apresentam um menor nimero de
residéncias com automovel.

Ainda, de acordo com Miranda et al. (2018), as 13 Areas de Ponderacdo (APS) cujo
percentual de domicilios com automdvel é mais elevado (superior a 67,49%) se localizam nas
porcdes noroeste e sudeste do municipio de Belo Horizonte (Regionais Pampulha e Centro-
Sul), caracterizadas pela presenca de populacdo de maior poder aquisitivo. Foram identificadas
30 APs com percentual entre 51,33% e 67,49% dos domicilios com automovel, que se localizam
em centralidades metropolitanas como Venda Nova e Barreiro (Belo Horizonte). Por sua vez,
as 21 APs com menores percentuais de domicilios com automoveis (abaixo de 31,0%)
concentram-se em bairros de menor renda de Belo Horizonte (como Taquaril, Ribeiro de Abreu

e Cabana).
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Figura 3.10: Namero e percentual de domicilios com pelo menos um automadvel nas Areas de Ponderagio —
RMBH 2010.

% Domicilios
(N° APs)

N° de Domicilios
(N° APs)

Menor que 1.853 (59)
1.854 a2 3.318 (45)
3.319a5.231(38)

Menor que 31,00 (21)
31,01 a 40,24 (58)
40,25 a 51,32 (66)

0 10 20 Km

| I S—|
Datum; SIRGAS 2000 I 523227576 (25) Datas SROAS 2000 I 513326749 (30)
- Maior que 7.577 (21) - Maior que 67,50 (13)
Sem informacdes (2) Sem informagdes (2)

Método de classificagdo: Natural Breaks Método de classificagdo: Natural Breaks

Fonte: Adaptado de Miranda et al. (2018), a partir dos dados do Censo Demogréfico 2010 (IBGE).

De maneira similar ao crescimento da posse de automoveis, também foi significativa a
ampliacdo de viagens na RMBH entre 1992 e 2012, considerando-se todos os modos de
transporte e apenas o automaével. Em 1992, foram geradas aproximadamente 5,5 milhdes de
viagens, sendo 553 mil por automovel (10,05% do total). Em 2012 (Figura 3.11), observou-se
mais de 13 milhdes de deslocamentos, sendo cerca de 2,2 milhdes por automoével (17,44% do
total). Belo Horizonte apresentou maior nimero de viagens por todos os modos (cerca de 3,77
milhdes em 1992, 3,96 milhdes em 2002 e 6,81 milhdes em 2012).
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Figura 3.11: NUmero e percentual de viagens por automdvel por areas de ponderacdo — RMBH 2012,
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Fonte: Adaptado de Miranda et al. (2018), a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).
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A andlise dos impactos do aumento do nimero de automdveis sobre o padrdo de
mobilidade demonstra que se ampliou a participacao das viagens por veiculos particulares nos
municipios e nas APs da RM. Contudo, observa-se que esse aumento ocorreu em areas
espacialmente distintas. Apesar de existir certa linearidade entre posse e uso do automével, uma
analise mais detalhada revela que ha consideraveis discrepancias em escala intramunicipal, com
destaque ao nticleo metropolitano. A Area Central, a Regional Pampulha e bairros da Regional
Centro-Sul de Belo Horizonte apresentaram percentual de viagens por automoveis muito
elevado, enquanto os maiores indices de subutilizagdo desse modo de transporte foram
observados em Belo Horizonte (Regido da Savassi e bairros das Regionais Barreiro, Norte e
Venda Nova). Nessas ultimas areas, portanto, ha alto percentual de domicilios com automovel
e baixo indice de utilizacdo do veiculo nas viagens diarias, 0 que sugere que a populacédo se
vale de outros modos de transporte na mobilidade cotidiana. E possivel que a subutilizacio do
automovel esteja relacionada a impossibilidade de a populagdo arcar com os altos custos
relacionados a operacionalizacdo desse meio de transporte, com a maior proximidade dos locais

de moradia, trabalho e estudo, ou, ainda, com niveis considerados satisfatérios de acessibilidade
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(como uma maior disponibilidade de linhas de transporte coletivo). Importa ressaltar que esta
tese fard um maior aprofundamento nas discussdes sobre a influéncia da proximidade com

corredores de transporte, principalmente, no que tange ao modo énibus, no ARTIGO 3.

3.4 Acessibilidade ao sistema de transporte metropolitano por 0Onibus em Belo

Horizonte

As andlises apresentadas nesta secdo foram retiradas de Lessa et al. (2018b), que
realizaram uma investigacdo acerca das condi¢cfes de acessibilidade de Belo Horizonte aos
demais municipios da Regido Metropolitana, com base no sistema de 6nibus metropolitano.
Para tanto, foi proposto do indice de Acessibilidade (I4zy), um indicador agregado que
representa a acessibilidade por énibus em cada Campo de Belo Horizonte. Esse indice foi
composto por trés dimensBes que se relacionam a oferta de linhas, de viagens e municipios
acessados a partir da capital.

Os dados utilizados compreendem a OD de 2012. Para fins de processamento e anélise
de dados, foram utilizados recortes municipais para a Periferia Metropolitana de Belo Horizonte
(PMBH), identificada em Lessa et al. (2018b), como os municipios da RM (exceto a capital).
Atualmente, a PMBH compreende 33 municipios. Ademais, foram utilizadas as unidades
espaciais denominadas Campos, distribuidos nas nove Regionais Administrativas do municipio
(Figura 3.12). A malha digital das linhas metropolitanas de dnibus e as bases cartogréaficas de
Belo Horizonte e RMBH (Figura 3.12) sdo provenientes, respectivamente, da Secretaria de
Estado de Transportes e Obras Publicas do Estado de Minas Gerais (SETOP) e da Empresa de
Informética e Informacdo do Municipio de Belo Horizonte (PRODABEL). Em relacdo aos
estoques de populacéo residente e aos dados especificos de cada linha (horérios e total de linhas
de cada municipio) utilizou-se, respectivamente, a base do universo do Censo Demografico
2010 (IBGE) e das linhas metropolitanas (SETOP).



Figura 3.12: Linhas de dnibus do sistema metropolitanas — Belo Horizonte 2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019b), a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).

Como esperado, os Campos localizados ao longo dos principais eixos viarios (Via

Expressa, a oeste, e as avenidas Anténio Carlos, Pedro | e Cristiano Machado, ao norte) foram

identificados com maior concentracdo de deslocamentos por dnibus aos municipios da PM,

principalmente aqueles localizados nas periferias imediatas a oeste e ao norte. Nota-se que entre

0s principais destinos das viagens por dnibus com origem nos Campos da capital sdo Contagem,

Betim e Ibirité (8%, 5% e 5%, respectivamente) localizados na periferia a oeste; e Santa Luzia,

Ribeirdo das Neves e Vespasiano (7%, 6% e 5%, respectivamente) localizados na periferia ao

norte.
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Segundo os dados da Pesquisa OD de 2012, os maiores percentuais de populacéo
residente que se desloca por 6nibus tém como origem os Campos Lindeéia (13,56%), Gloria
(4,35%), Maria Emilia (3,64%), Santa Helena (3,56%), Gameleira (3,42%), Pindorama (3,13%)
e Lagoinha (3,00%). Esses Campos se encontram nas Regionais Noroeste e Barreiro, na divisa
com os municipios de Contagem e Betim, corroborando os dados apresentados anteriormente.
Os menores percentuais correspondem aos Campos Isidoro (0,15%), Santa Licia — Sdo Bento
(0,18%), Jaragua — Aeroporto (0,26%), Nordeste — Aglomerado (0,32%) e Gutierrez — Grajau
(0,34%), o0 que sugere, nesses casos, um menor grau de interacdo com a PM.

A andlise das trés dimensdes de acessibilidade por dnibus em cada um dos Campos da
capital demonstra a heterogeneidade espacial (Figura 3.13). O Campo Centro, por ser o Central
Business District da capital e nela ainda ser verificada uma estrutura monocéntrica (LESSA et
al., 2018a), apresentou a maior concentracdo de linhas de énibus que acessam a PM (251) e,
portanto, uma maior oferta de viagens para os outros municipios da RM (Figura 3.13a). Outros
Campos também apresentaram um elevado nimero de linhas metropolitanas (Figura 3.13a),
como € o caso do Lagoinha (232), Padre Eustaquio (180), Dom Cabral (178), Prado — Calafate
(170), Floresta (158), Alto dos Pinheiros (158), Santa Maria (156), Gameleira (148) e Hospital
— Quartel (147). Verifica-se que todos esses Campos estdo localizados principalmente entre as
Regionais Centro-Sul, Noroeste e Oeste, ao longo dos principais eixos viarios (Via Expressa e
Avenida Amazonas) que ligam o CBD da capital aos principais destinos ja destacados: os
municipios de Contagem, Betim e Ibirité (Figura 3.12).

Ao norte, as Regionais que se destacam com 0s Campos que apresentaram maior nimero
de linhas metropolitanas (Figura 3.13a) sdo Pampulha, Norte e Venda Nova, por onde também
passam importantes eixos viarios (Av. Antdnio Carlos e Av. Cristiano Machado) que ligam o
CBD da capital aos principais municipios do vetor norte, como Santa Luzia, Ribeirdo das Neves
e Vespasiano (Figura 3.12). De forma contraria os Campos que apresentaram menor
concentracdo de linhas metropolitanas foram: Baleia (1), Leblon (3), Céu Azul (4), Braunas (5),
Barreiro de Cima (6), Vera Cruz (8), Nova Barroca (8), Salgado Filho (8) e Serrano (8).
Algumas dessas areas sdo coincidentes aquelas que possui baixa oferta de linhas municipais
(LESSA et al., 2017), indicando que tais Campos possuem uma precariedade de acesso ao

sistema de transporte por 6nibus com um todo.



Figura 3.13: NUmero de linhas de 6nibus metropolitanos (a); Oferta de viagens para a PM (b); Nimero de municipios acessados na PM com uma Unica conducéo (c) — Belo
Horizonte 2012.
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Em relacdo a oferta total de viagens por énibus metropolitano nos Campos (Figura
3.13b), observa-se uma relacdo muito forte com o nimero de linhas disponiveis (Figura
3.13.a). Assim como a dimens&o anterior (numero de linhas), o Campo Centro foi o que
apresentou o maior numero de viagens ofertadas pelo sistema metropolitano (6,483),
seguido de Lagoinha (6,072), Floresta (4,497), Padre Eustaquio (4,252), Dom Cabral
(4,217) e Prado — Calafate (4,032), localizados nas Regionais Centro-Sul, Noroeste e
Oeste, ao longo dos principais eixos viarios ja mencionados, que ligam o CBD da capital
aos municipios de Contagem, Betim e Ibirité.

Ao norte, as Regionais que se destacam com os Campos que apresentaram maior
namero de linhas metropolitanas (Figura 3.13a) sdo Pampulha, Norte e Venda Nova, por
onde também passam importantes eixos viarios que ligam o CBD da capital aos principais
municipios do vetor norte, como Santa Luzia, Ribeirdo das Neves e Vespasiano. Nesse
eixo norte, um Campo que se destaca é o Serra Verde (3.251), localizado na divisa entre
Belo Horizonte e Vespasiano, onde se encontra a Cidade Administrativa de Minas Gerais,
um polo gerador de viagens metropolitanas que, em 2012, atraia cerca de 6.443 viagens
de Onibus de toda a RM (BELO HORIZONTE, 2012). Dentre os Campos que
apresentaram menor oferta de viagens por dnibus para a PM, se destacam Baleia (6),
Leblon (45), Céu Azul (82), Braunas (101), Serrano (116), Vera Cruz (164) e Ouro Preto
—Engenho Nogueira (191), também localizados em regides periféricas do municipio onde
também se verifica uma baixa acessibilidade ao sistema de 6nibus municipal (LESSA et
al., 2017).

No que tange a terceira dimensao, total de municipios da PM possiveis de serem
acessados dos Campos da capital com uma anica conducéo (Figura 3.13c), destacam-se
os Campos Lagoinha e Centro, que apresentaram 0s maiores totais (ambos com 32
municipios acessiveis), seguidos de Floresta (31), Alto dos Pinheiros (26), Dom Cabral
(26) e Padre Eustaquio (26), todos eles localizados principalmente entre as Regionais
Centro-Sul, Noroeste e Oeste, ao longo dos principais eixos viarios ja& mencionados que
ligam o CBD capital aos municipios de Contagem, Betim e Ibirité. Isso ndo foi verificado
no eixo norte. Dentre os Campos que apresentaram menor oferta de viagens por énibus
para a PM, se destacam Vera Cruz e Baleia (ambos com 1), Santo André, Maria Emilia,
Alipio de Melo, Ressaca Velha, Braunas, Leblon e Céu Azul (cada um com 2).

O IAgy, sintese que avalia a acessibilidade geral por 6nibus em Belo Horizonte
(Figura 3.14), demonstrou que os indicadores mais elevados se concentram nos Campos

das Regionais Centro-Sul e Noroeste, entre os quais chamam atencdo: Centro (0,79),
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Lagoinha (0,72), Dom Cabral (0,69), Floresta (0,66), Padre Eustaquio (0,61) e Alto dos
Pinheiros (0,58). Ademais, na Regional Pampulha o Jaragua apresentou o maior indice
de acessibilidade do eixo norte da capital (0,66), sequido de Planalto (0,40), Serra Verde
(0,39), Vilarinho (0,38) e Sao Benedito (0,35), localizados nas Regionais Venda Nova e
Norte. Verifica-se que todos os Campos mencionados tém contato direto com o0s
principais eixos viarios da capital, que possibilitam um diferenciado acesso aos Campos
do centro metropolitano. A existéncia de corredores de trafego metropolitanos (rodovias
BR-381 e BR-262) também permite que as linhas perpassem os territorios da PM,
proporcionando maior oferta de linhas e viagens nos municipios. Portanto, entende-se que
a existéncias desses corredores foi fator importante nos resultados das trés dimensdes

analisadas e, consequentemente, do IAgy calculado.

Figura 3.14: indice de Acessibilidade por dnibus metropolitano aos Campos de Belo Horizonte.
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Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019b), a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).

O [Agy dos Campos da Regional Centro-Sul (Savassi, Carmo-Sion, Cruzeiro —
Anchieta), apresentaram baixos valores, uma vez que a demanda por transporte por
onibus metropolitano nessas regides € muito pequena e, em alguns casos, nula, segundo

os dados OD 2012 (Belvedere, Mangabeiras, Serra, Funciondarios, Sdo Lucas, Santo
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Antbnio-Sao Pedro, Cidade Jardim e Santo Agostinho). Nessas areas, 0s reduzidos
[Agy ndo indicam, necessariamente, a dificuldade de acesso ao sistema, mas pode sugerir
sua baixa atratividade em regides onde ha concentracdo de populacdo de maior renda e
que tendem a priorizar (e até ampliar) as viagens por automoveis como verificado em
Miranda et al. (2018). Em contrapartida, os baixos IAgy observados nas periferias das
Regionais Leste, Norte, Venda Nova, Pampulha e Barreiro, indicam situacfes
desfavoraveis de acesso ao sistema metropolitano, uma vez que a demanda nessas areas
é alta. Esses resultados também foram observados para o sistema de transporte por énibus
municipal no trabalho de Lessa et al. (2018a). Dentre os Campos com menores indices
destacam-se Baleia (0,001), Vera Cruz (0,011), Leblon (0,013), Céu Azul (0,018),
Bralnas (0,019), Barreiro de Cima (0,043), Ribeiro de Abreu (0,054), Tupi (0,057) e
Santo André (0,059).

E importante destacar que, embora existam valores elevados para 0 IAgy em
alguns Campos, é latente a precariedade dos servicos de transporte em toda a metrépole.
Ha uma consideravel desigualdade de acesso ao sistema metropolitano de énibus, o que
resulta em diferentes oportunidades de acesso aos servicos publicos e privados, empregos
e oportunidades de formacdo educacional e profissional oferecidos fora do centro
metropolitano. Ademais, 32 dos 120 Campos ndo possuem acesso direto a PM. A média
do IAgy, na PM é de apenas 0,244, sugerindo que a maior parte dos Campos estudados
tem graves problemas de acessibilidade relacionados a disponibilidade de linhas de
onibus metropolitano, oferta de viagens diarias e acesso a periferia. Ha de se discutir,
ainda, o modo de transporte preponderante na RM e sua incapacidade de promover a
integracdo dos municipios com base na acessibilidade. A imperativa necessidade de
expansdo do Trem Metropolitano, atualmente com apenas 28,1 quildmetros de extenséo
entre a Estacdo Vilarinho, na porcao norte de Belo Horizonte, e a Estacdo Eldorado, em
Contagem, pode promover uma substancial melhoria dos indices de acessibilidade
metropolitana caso seja ampliada para outros municipios.

Em resumo, a acessibilidade, considerada como a capacidade de se alcancar
destinos desejados ou necessarios, possui consideravel dependéncia dos meios de
transporte, sejam eles publicos ou privados. Em uma realidade como a verificada em Belo
Horizonte, que, a exemplo das demais regiGes metropolitanas do Brasil, é caracterizada
por um padrdo de urbanizacdo periférica, as condicdes de acessibilidade que se
apresentam servem como combustivel para a permanéncia dos atuais padrdes de

desigualdade social e econdmica. A escolha do 6nibus como modo de transporte de
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massa, em uma metropole com area que supera 0s 9.467 quildmetros quadrados e possui
alto nivel de centralidade, se revela inadequada, principalmente ao se considerar outros
modos de melhor capacidade e eficiéncia, como o ferroviario. Dentre os efeitos dessa
escolha, merece destaque ndo apenas 0s crescentes tempos de viagem que prejudicam
com maior intensidade as classes de menor poder aquisitivo, mas também a opcéao pelo
transporte individual por crescente parcela da populagdo, que, ao final, acaba por
contribuir com maiores congestionamentos e tempos de deslocamento.

Os resultados demonstraram que além de espacialmente heterogénea, a
acessibilidade ao sistema de transporte metropolitano por énibus em Belo Horizonte esta
fortemente relacionada a proximidade aos principais corredores de trafego municipais
(Via Expressa e Avenida Amazonas) e metropolitanos (rodovias BR-381 e BR-262).
Portanto, embora exista a necessidade de analises mais detalhadas, ha indicios de que os
reais “desejos de viagens” da populacao estejam, na realidade, condicionados a uma
infraestrutura de transporte aqui avaliada como inadequada. Esse argumento pode ser
reforcado pela média do 1Az, dos Campos (0,244 em uma escala que varia de 0 a 0,798),
demonstrando precérios niveis de acessibilidade na maior da capital. Ademais, 0 IAgy
Regional Centro-Sul apresentaram baixos valores. Porém, nessas areas, 0s reduzidos
IAgy ndo indicam, necessariamente, a dificuldade de acesso ao sistema, mas sugere sua
baixa atratividade em regiGes onde as viagens por automaveis sdo priorizadas e tendem a
ampliar. Em contrapartida, os baixos 1Ay observados nas periferias das Regionais Leste,
Norte, Venda Nova, Pampulha e Barreiro, indicam situacfes desfavoraveis de
acessibilidade ao sistema metropolitano, uma vez que a demanda nessas areas € alta.
Apurou-se que seis dos sete Campos com melhores valores para o indicador proposto se
localizam no eixo oeste, principal polo industrial da metropole, com centralidades que
com muitos empregos e servicos, dispensando, inclusive, deslocamentos para o centro de
Belo Horizonte. Por fim, é importante destacar, que apesar de representar de forma
satisfatoria a realidade da acessibilidade ao sistema metropolitano de énibus em Belo
Horizonte, 0 [Agy € apenas uma proxy, podendo ser adaptado com outras dimensdes que
possam representar de forma mais efetiva o processo descrito no estudo de Lessa et al.
(2019b).
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3.5 Relagdes espaciais e a atratividade territorial dos lugares centrais em Belo

Horizonte

As analises apresentadas nesta secao foram retiradas de Lessa et al. (2018a), que
realizaram uma avaliacdo dos concentracdo espacial de oportunidades de trabalho em
Belo Horizonte, incluindo sua suposta predi¢do sobre a atratividade territorial, sendo o
ponto de partida para o desenvolvimento dos ARTIGOS 2 e 3, que compdem esta tese. Para
tanto, foram propostos dois indicadores para sintetizar os conceitos de atratividade e
concentracdo das oportunidades. Ademais, os parametros foram avaliados por meio da
regressao global e local (GWR), considerando a concentracdo de oportunidade como a
variavel explicativa. As bases de dados utilizadas compreendem as Pesquisas OD de 2012
e as informacdes disponiveis no Cadastro Municipal de Contribuintes de Tributos
Mobiliarios de Belo Horizonte (CMC), a localizacdo de postos de emprego,
estabelecendo um total de 120 Campos, distribuidos nas nove Regionais Administrativas:
Barreiro, Oeste, Centro-Sul, Noroeste, Leste; Pampulha, Nordeste; Norte e Venda Nova
(Figura 3.15).

Os cartogramas expostos na Figura 3.15, que representam o IAT e a COE
padronizados, permitem observar uma concentracdo espacial claramente definida. Os
Campos com maiores IAT normalizados (superiores a 0,14) estdo concentrados nas
Regionais Centro-Sul e Oeste, e no Eixo Norte de Belo Horizonte (Figura 3.15a). Por
outro lado, os Campos que apresentaram menores indices, estdo concentrados das
Regionais Barreiro, Venda Nova e Nordeste, principalmente em areas mais afastadas dos
principais eixos viarios. Assim, é possivel identificar a relacéo entre o sistema viario e 0
indice de Atratividade Territorial, confirmando os conceitos de territorio-rede moldados
a partir dos deslocamentos que se produzem no espacgo proposto por Haesbaert (2004).
Nota-se, portanto, a influéncia dos grandes eixos viarios na atratividade do Campo.

Analisando os valores obtidos para o indice de atratividade (IAT), os Campos com
elevados valores estdo localizados em areas predominantemente comercial/industrial que
atraem viagens de longas distancias com origem tanto no préprio municipio, quanto nos
outros municipios da RMBH. De modo similar, Campos com baixos valores de IAT
indicam &reas predominantemente residenciais com deslocamentos curtos aos postos de
trabalhos locais. Tal fenbmeno é caracteristico das Regionais Venda Nova e Barreiro
(Figura 3.15a). A COE evidencia diferencas importantes no que diz respeito a distribuicéo

de oportunidade de trabalho em Belo Horizonte. A area pericentral, como esperado, ¢ a
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porcdo que apresenta maior concentracdo das atividades na capital mineira, com COE
superior a 0,41. Assim como na andlise do IAT, é possivel observar a forte influéncia da
infraestrutura viaria na concentracdo espacial das oportunidades de emprego. Além disso,
é notério como o Anel Rodoviario é um forte segregador espacial, isolando a area

pericentral das outras por¢des do municipio (Figura 3.15b).

Figura 3.15: IAT (a) e COE (b) por Campo e os principais eixos viarios — Belo Horizonte 2012.
(b)
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Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2018a), a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH) e
do CMC (Prefeitura de Belo Horizonte).

Por sua vez, os resultados da analise da Regressdo Geograficamente Ponderada
estdo apresentados na Figura 3.16. A analise do modelo GWR indica a associa¢éo local,
em alguns Campos, entre as variaveis analisadas (IAT e COE), sugerindo a determinacéo
direta da atratividade territorial a partir da concentragdo espacial das oportunidades de
emprego nessas regides de Belo Horizonte. Os escores R?, determinados localmente,
indicam um ajuste aceitadvel do modelo linear de explicagdo do COE por meio da IAT em
cada Campo, considerando o impacto da vizinhanca nessa analise, visto que, como pode
ser verificado na Figura 3.16a, para 46% dos Campos o0 modelo apresentou um bom ajuste
(valores acima de 0,56). E interessante observar que os maiores escores R? local
ocorreram nos Campos localizados na porcao pericentral de Belo Horizonte (acima de
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0,76) verificando, assim, a forca da regido central do municipio, no que diz respeito a
concentracdo de oportunidades e a atragdo de viagens. Destaca-se ainda o efeito
segregador de uma via de ligacdo regional que atualmente, em funcdo da ocupacgéo

desordenada do seu entorno, imp&e-se como um importante eixo de articulacdo urbana.

Figura 3.16: R2 Local (a) e Residuo Padronizado (b) por Campos — Belo Horizonte 2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2018a), a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH) e
do CMC (Prefeitura de Belo Horizonte).

A andlise dos escores de residuo padronizado (Figura 3.16b) permite observar
duas situacdes em que as varidveis estudadas (IAT e COE) ndo se correlacionam
conforme o esperado: (i) Altos Residuos Positivos (em vermelho na Figura 3.16b); e (ii)
Altos Residuos Negativos (em azul escuro na Figura 3.16). No primeiro caso (i), o
Campo, mesmo apresentando baixa COE, possui uma alta atratividade, que pode ser
explicada pelas longas distancias das viagens realizadas (poucas viagens de longas
distancias). Como é caso dos Campos Jaragua-Aeroporto, onde estd localizado o

Aeroporto da Pampulha, Olhos d’Agua, Belvedere, Vale do Jatoba, que abriga empresas
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de médio e grande porte, e Barreiro de Baixo, onde esta localizada a Vallourec®!. Uma
caracteristica comum entre esses Campos € a presenca de empresas/industrias de grande
porte, que representa uma unidade no célculo da COE, mas que atraem muitas viagens de
toda RMBH (longas distancias). No segundo caso (ii), o0 Campo, mesmo apresentando
alta COE, possui uma baixa atratividade (IAT), cujo fendmeno pode ser explicado pelas
curtas distancias das viagens realizadas para o comércio local da regido, como acontece
nos Campos Savassi, Carmo-Sion, Lagoinha, Carlos Prates e Santa Tereza.

A analise do coeficiente B;; do GWR (coeficiente angular do Campo i) permite
identificar, assim como a analise dos escores R? local, que os Campos que apresentam os
maiores valores de coeficiente angular (acima de 0,75) estdo localizados na porcao
pericentral de Belo Horizonte (Figura 3.17), indicando, maiores IAT nessas localidades
e, portanto, corroborando para a identificacdo de da permanéncia de uma centralidade
forte na regido do centro tradicional do municipio, que é segregada por um importante
eixo viario (Anel Rodoviario).

Assim, as analises dos indicadores desenvolvidos (IAT e COE) revelam uma
concentracdo espacial bem definida nos Campos da Regional Centro-Sul do municipio de
Belo Horizonte. A analise de regressao local entre os indicadores, realizada utilizando a
GWR, ndo indicam uma associagéo direta entre a atratividade territorial e a concentragédo
de postos de trabalho em Belo Horizonte. Contudo, os coeficientes locais de regresséo e
determinacdo sugerem um padrdo espacial bem definido no entorno do CBD do
municipio, corroborando com conclusdes obtidas por outros estudos que sugerem um
processo de descentralizacio e rompimento do modelo centro-periferia (GUIMARAES
et al., 2005; CARDOSO, 2007; TONUCCI FILHO, 2009), com a permanéncia de uma
estrutura monocéntrica em Belo Horizonte. Em certa medida, os resultados confirmam a
concluséo de Mendonca (2008), que sugere a ndo ocorréncia de uma efetiva ruptura com
0S processos de estruturagcdo socioespacial baseados na dicotomia centro-periferia
iniciados na formacdo da metrépole. Adicionalmente, entende-se que a conformacéao da
centralidade no interior do Anel Rodoviario evidencia o carater segregador deste

elemento Vviario no espaco urbano.

31 Fundada em 1952 pela Mannesmannrohren-Werke, a Vallourec (na época Mannesmann S.A.) instalou-
se no Brasil para atender a recém-criada industria petrolifera nacional. Em 1954, iniciaram as atividades da
Usina Barreiro com inauguracgdo da primeira prensa de extrusdo (VALLOUREC, 2019).
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Figura 3.17: GWR - Coeficientes B, por Campos — Belo Horizonte 2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2018a), a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH) e
do CMC (Prefeitura de Belo Horizonte).

A proposta metodoldgica de analise da estrutura morfolégico-funcional urbana
por meio de dados secundarios e analise espacial destaca-se pela eficiéncia, aplicabilidade
e reprodutibilidade. Esta abordagem é original visto que, na revisdo bibliogréfica
realizada, ndo foram identificadas implementacdes analiticas similares na analise
morfoldgica-funcional de areas urbanas. Adicionalmente, os indices construidos para
conformacdo desta proposta (IAT e COE) podem ser aplicados em outros contextos
analitico-funcionais promovendo entendimento mais amplos das rela¢fes entre a viagens
realizadas e a oferta/localizacdo das oportunidades de trabalho. Essa compreensao é um
importante instrumento para o planejamento urbano e para a gestdo da mobilidade e da

acessibilidade, a luz da estrutura de utilizacdo do espaco nas cidades.

3.6  Tdpicos conclusivos

Esta SUBUNIDADE procurou apresentar os resultados dos diversos estudos
realizados ao longo do doutorado, com o as reflexdes acerca do processo de producdo do

espaco e a dindmica da mobilidade e da acessibilidade em Belo Horizonte. A primeira
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PARTE apresentou o contexto historico da formacéo da capital. A segunda, as analises da
atual magnitude do transporte individual e por 6nibus e as projecdes da utilizagédo dos
modos para 2022 no municipio de Belo Horizonte/MG, que indicaram, em geral, queda
acentuada nas viagens por Onibus e permanéncia da concentracdo das viagens por
automdvel na Area Central, pericentral e nas regides de maior renda do municipio, além
do expressivo crescimento desse modo nas periferias. A terceita PARTE buscou identificar
as possiveis discrepancias entre a posse de veiculos automotores e as viagens
efetivamente realizadas pelo modo em Belo Horizonte em 2012. Os resultados
comprovam que, apesar de existir relacéo positiva entre a posse e o uso do automével no
municipio e sua RM, ha discrepancias tanto em areas periféricas quanto em centralidades
do municipio. A quarta PARTE teve como objetivo a andlise das condicGes de
acessibilidade com base no sistema de &nibus metropolitano na capital e na Periferia
Metropolitana de Belo Horizonte. Para o municipio, os resultados revelaram a
predominancia de baixos niveis de acessibilidade na maior parte do territorio com
melhores valores no entorno do CBD e no eixo oeste de Belo Horizonte, em dire¢do ao
principal polo industrial da metrdépole. Por fim, a quinta PARTE buscou avaliar os niveis
de concentracéo espacial de oportunidades de trabalho em Belo Horizonte, incluindo sua
suposta predicdo sobre a atratividade territorial, sendo o ponta pé inicial para 0s ARTIGOS
2 e 3, que compde esta tese. Os resultados corroboram as conclusdes de alguns trabalhos
gue sugerem a manutencao, ainda predominante, da estrutura monocéntrica do municipio,
com a concentracdo da oferta de comércio e servi¢os em seu nucleo central.

Os autores e 0s respectivos temas abordados nesta SUBUNIDADE estdo

apresentados na Tabela 3.2.

Tabela 3.2: Temas abordados e respectivos autores utilizados nesta SUBUNIDADE.

Temas Abordados Autores

Amaral (2015); Andrade (2009); ANTP (1997); Barreto (1995); Belo
horizonte (2012); Brasil (2012); Cardoso (2003); Cardoso (2007);
Costa (1994); Costa e Mendonga (2010); Diniz e Mendonca (2015);

S0 LA Fernandes e Canettieri (2015); Gough (1994); Guimaraes (1991);

PRIMORDIO DA Guimardes (2000); Jayme e Trevisan (2012); Lobo et al. (2013);
ORGANIZAGAO DO Matos et al. (2003); Mendonga et al. (2008); Mendonga et al. (2015);
ESPACO Monte-Mor (1994); Passos (2009); Resende e Souza (2009); Simdes

(2003); Singer (1977); SISMOB-BH (2015); Somarriba et al. (1984);
Tonucci Filho (2012); Tonucci Filho et al. (2015); Vasconcellos
(1947); Villaca (2017).
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Amaral (2015); Cardoso (2007); Debord (1997); Gomes (2008); Lessa
etal. (2017); Lessa et al. (2019c); Lobo et al. (2012); Mendonca e
Marinho (2015); Minas Gerais (2002); Minas gerais (2017); Miranda
et al. (2017); Monteiro (2008); Paix&ao e Luporini (2016).

Miranda et al. (2018)

Lobo et al. (2018); Lessa et al. (2019b); Lessa et al. (2018b); Lessa et
al. (2017); Belo Horizonte (2012); Lessa et al. (2018a).

Lessa et al. (2018a); Haesbaert (2004); Guimaraes et al. (2005);
Cardoso (2007); Tonucci Filho (2009).
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UNIDADE Il - ARTIGOS

Eis o momento! Comecando nesta porta, um longo e eterno
caminho mergulha no passado: atrds de nds estd uma eternidade!
Né&o sera verdade que todos os que podem andar tém de ja ter
percorrido este caminho?”.

Friederich Nietzche,
apud Alves (1992, p. 05)
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Como j& mencionado, esta tese seguird o formato alternativo estruturado em
artigos cientificos. Portanto, a UNIDADE Il é composta por trés artigos, que foram
desenvolvidos ao longo do doutorado, como parte dos diversos estudos envolvendo as
anélises quanto ao processo de producgdo do espaco e a relagdo binaria com dindmica da
mobilidade e da acessibilidade em Belo Horizonte. Entende-se que o deslocamento de
pessoas e mercadorias ndo sdo fins em si mesmos, sendo respostas as atividades e a
organizacao territorial. Quanto mais complexa € a estrutura social, produtiva e espacial
da populagéo, maiores as demandas por infraestrutura de transportes. De forma inversa,
a propria existéncia dessa infraestrutura € um elemento decisivo para a dindmica,
configuracao e estrutura do espaco. Assim, as questdes que envolvem o planejamento e a
gestdo do espaco urbano tém relacdo direta com o sistema de transportes. Existe uma
interdependéncia entre crescimento urbano e a demanda por mobilidade, de maneira que
as deficiéncias de transportes interferem diretamente no cotidiano da populagéo.

As pessoas, especialmente as mais pobres, raramente estdo localizadas nas areas
onde as atividades econémicas ocorrem. Dessa forma, os sistemas de transporte tornam-
se necessarios para interligar a oferta e a demanda, de modo que os desejos das pessoas
se manifestem pelo acesso a bens e servigcos. Nesse sentido, os 6nibus realizam tais
conexdes e, a0 mesmo tempo, reforcam a dependéncia da periferia em relacéo ao centro,
uma vez que tém seus itinerarios planejados com a vigéncia dessa vocacao pendular. E
uma das questdes que se colocam é se esse comportamento das viagens € de fato o real
“desejo” de deslocamentos da populagdo, considerando o "cardapio" ofertado pelas
cidades no tocante aos seus sistemas de transporte, sobretudo os realizados
eminentemente por 6nibus, que, em geral, estabelecem conexdes entre pontos que
pretensamente estdo associados aos anseios por origens e destinos da maioria da
populacdo. As Pesquisas OD, portanto, nos revelam apenas um retrato momentaneo do
comportamento de viagens, ndo coincidente, necessariamente, aos desejos reais da
populacéo.

No que concerne esta UNIDADE, ainda gque 0s artigos tenham sua independéncia
tedrico/metodoldgica (condicdo necessaria para submissao/publicagdo), eles apresentam
uma sequéncia logica na estrutura e do que foi proposto na tese: uma reflexdo acerca dos
deslocamentos por énibus no municipio, buscando identificar as relacdes desses fluxos
com a producdo do espaco urbano. De forma mais especifica, foram estudadas a
distribuicdo espacial da mobilidade e da acessibilidade por 6nibus no municipio,
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interpretadas a partir de um conjunto de indicadores desenvolvidos, e a distribuicdo das
atividades econdmicas e de servicos, de forma a buscar uma compreensdo acerca da
dindmica da producdo do espaco, relacionada ao processo, ainda incipiente, de
conformacao de novas centralidades urbanas, e a (re)distribuicao dos fluxos de dnibus em
Belo Horizonte.

O ARTIGO 1, intitulado “Acessibilidade e a mobilidade urbana por 6nibus em Belo
Horizonte/Minas Gerais — Brasil”, ja publicado no Journal of Transport Geography, teve
por objetivo a analise dos niveis de acessibilidade por 6nibus no municipio de Belo
Horizonte/MG, incluindo sua relagdo com os niveis de mobilidade urbana. Uma vez
diagnosticadas as distribui¢cdes espaciais da infraestrutura do sistema de transportes por
onibus e a demanda por viagens, buscou-se investigar, para 0 municipio de Belo
Horizonte, em qual medida a mobilidade, representada pelo nimero de viagens por
onibus, pode ser um indicador sensivel a dinamica da organizacdo regional,
especialmente em relagéo ao nivel de centralizagio e ao poder de atragio da Area Central.
Nesse contexto, 0 ARTIGO 2, intitulado “Mobilidade e a atra¢do de viagens de onibus da
Area Central de Belo Horizonte”, ja submetido a um periddico e em estagio de avaliagio,
foi desenvolvido. Finalmente, visando identificar essas novas centralidades urbanas e a
relacdo entre o processo de descentralizacdo de atividades econémicas e a (re)distribuicao
dos fluxos de 6nibus, 0 ARTIGO 3, intitulado “As centralidades urbanas e a mobilidade
por Onibus em Belo Horizonte: entre os desafios e as evidéncias empiricas”, foi

desenvolvido.
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4  ARTIGO 1: ACESSIBILIDADE E A MOBILIDADE URBANA POR ONIBUS
EM BELO HORIZONTE/MINAS GERAIS - BRASIL

A segregacdo ambiental ndo é somente uma das faces mais
importantes da exclusdo social, mas parte ativa e importante
dela. A dificuldade de acesso aos servigos e infra-estrutura
urbanos (transporte precario, saneamento deficiente, drenagem
inexistente, dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos
servicos de saude, educacdo e creches, maior exposicdo a
ocorréncia de enchentes e desmoronamentos etc.) somam-se
menores oportunidades de emprego (particularmente do
emprego formal), menores oportunidades de profissionalizacéo,
maior exposicdo a violéncia (marginal ou policial),
discriminacdo racial, discriminacdo contra mulheres e criangas,
dificil acesso a justiga oficial, dificil acesso ao lazer. A lista é
intermindvel. (..) A exclusdo social ndo é passivel de
mensurac¢ao, mas pode ser caracterizada por indicadores como a
informalidade, a irregularidade, a ilegalidade, a pobreza, a baixa
escolaridade, o oficioso, a raca, o sexo, a origem e, sobretudo, a
auséncia da cidadania.

Erminia Maricato,
Maricato (1996, p. 56-67)
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ACESSIBILIDADE E A MOBILIDADE URBANA POR ONIBUS EM BELO
HORIZONTE/MINAS GERAIS - BRASIL

Daniela Antunes Lessa, Carlos Lobo, Leandro Cardoso
Resumo

Acessibilidade e mobilidade sdo condi¢Ges fundamentais da vida urbana na atualidade, o que reforca a
necessidade de avaliar a dindmica de acesso e uso do sistema de transporte pablico nas grandes cidades,
que tém experimentado sérios problemas de transito e congestionamentos. O presente artigo se propde a
analisar os niveis de acessibilidade por 6nibus no municipio de Belo Horizonte/MG, incluindo sua relacdo
com os niveis de mobilidade urbana. Para tanto, foram propostos indicadores de acessibilidade por dnibus
e de mobilidade da populacdo. Também foram avaliados parametros referentes a modelo de regressdo
global e local, considerando a acessibilidade como variavel explicativa. Os resultados, em geral, indicam
forte variacdo regional no municipio de Belo Horizonte e sugerem que a acessibilidade ao sistema de
transporte coletivo por 6nibus ndo conduz diretamente a mobilidade efetiva. Algumas regides destacaram-
se com maior discrepéncia entre os niveis de acessibilidade e mobilidade, especialmente aquelas localizadas
nas areas periféricas em que a acesso ao sistema de transporte por 6nibus fica aquém do esperado pelo
modelo, dados os niveis de mobilidade existentes. Os resultados, ainda que essencialmente exploratorios,
podem ser Uteis subsidiar a formulagdo de medidas propositivas, de forma a minimizar eventuais distorgdes
no provimento da acessibilidade, induzindo o melhor aproveitamento das oportunidades de mobilidade no

espaco urbano.

Palavras-Chave: Acessibilidade Urbana. Mobilidade Urbana. Sistema de Transporte por Onibus. Analise
Espacial. Regressdo Geograficamente Ponderada. Belo Horizonte.

Introducéo

O sistema de transporte publico tem como propdsito geral garantir a mobilidade,
0 acesso e a integracao dos individuos as diferentes atividades econémicas e sociais, que
séo condicionadas direta e indiretamente pelo modo de uso e ocupagdo do solo, bem como
0s custos de producao, fluxos de comércio e a determinacdo de areas de mercado (MITRA
e SAPHORES, 2016). As cidades brasileiras, sobretudo nas ultimas décadas do século
XX, experimentaram elevado crescimento demogréafico, o que representou forte impacto
na demanda de transporte urbano. Contudo, o que de fato ocorreu no pais foi que o
automdvel acabou moldando as cidades, reformulando a nocéo de espaco e distancia,
além de modificar os habitos das pessoas (SCARLATO, 1989).

Algumas questdes, como inadequacdo da oferta de transporte coletivo,
congestionamentos, poluicdo sonora, poluicdo do ar, acidentes e falta de acesso a cidade,

tém levado a um entendimento generalizado de que a maioria das cidades deve rever suas
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estratégias de gerenciamento do sistema de transportes (OLIVEIRA e SILVA, 2015).
Recentemente, foi instituida no pais a Politica Nacional de Mobilidade Urbana, conhecida
como “Lei de Mobilidade”, cujo propdsito declarado ¢ de contribuir ao acesso universal
a cidade, o fomento e a concretizacdo das condi¢des que contribuam para a efetivacdo da
acessibilidade e mobilidade urbana. Também foram estabelecidos objetivos e diretrizes
da politica de desenvolvimento urbano, tendo como base o planejamento e a gestdo
democratica do Sistema Nacional de Mobilidade Urbana (BRASIL, 2012).

O municipio de Belo Horizonte, capital administrativa do Estado de Minas
Gerais/Brasil, segundo os dados do ultimo Censo Demogréfico, realizado em 2010, tinha
uma populacéo residente de aproximadamente 2,5 milhdes. A exemplo do que ocorre em
boa parte das capitais dos estados no Brasil, verifica-se a reproducdo de inlmeras
precariedades na provisdo transporte para a populacdo, o que contribui para o
agravamento das situacOes de vulnerabilidade social e degradacdo ambiental. A
acessibilidade e mobilidade espaciais sdo, portanto, caracterizadas por uma serie de
iniquidades, resultantes da estruturacdo de um espaco de circulacdo no qual os privilégios
do transporte individual sdo mantidos e as parcelas mais vulneraveis tém sido preteridos
nos seus anseios relacionados a circulacdo (LOBO et al., 2013).

Conforme diagnostico do proprio Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo
Horizonte de 2017, em 2002 45% das viagens diarias no municipio eram realizadas por
onibus/trem urbano e 26% por automoveis/motocicletas. Os modos ndo motorizados (a
pé e por meio de bicicleta) representavam 29%. A auséncia de novos investimentos na
melhoria dos transportes publicos promoverd, conforme projecdes desse mesmo
diagnostico, uma sensivel mudanga neste quadro. Em 2030, estima-se que 52% das
viagens serdo realizadas por automoveis e 48% pelo transporte coletivo. Os modos ndo
motorizados envolveriam 34% das viagens. Esse avanco da motorizagéo individual, dada
a incapacidade de gerenciamento, tem contribuido para a perda de eficiéncia de todo
sistema, favorecendo a prevaléncia de baixas velocidades médias do transporte coletivo
por Onibus, que em 2008 era de 19,8 km/h na rede viaria municipal e 14,3 km/h na area
central nos horarios de pico (BELO HORIZONTE, 2012).

Diante desse cenario, com forte expansdo da mobilidade individual motorizada e
das recorrentes dificuldades de controle do sistema de trafego e transito enfrentadas nas
grandes cidades brasileiras, como Belo Horizonte, algumas questdes merecem ser
avaliadas, tais como: ha expressivas diferengas regionais no nivel acessibilidade ao
transporte por dnibus no municipio de Belo Horizonte? Em que medida o nivel de
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acessibilidade a esse sistema, dada a disponibilidade de pontos de embarque e linhas de
onibus, se materializa em de mobilidade efetiva da popula¢do, medida pelas viagens
realizadas dentro do municipio? Ha regibes em que ha forte discrepancia (alta
acessibilidade e baixa mobilidade ou mesmo o inverso) entre 0 acesso ao sistema e a
utilizacéo efetiva do transporte por 6nibus? Tendo como base de reflexdo essas questdes,
0 objetivo principal desse trabalho analisar a acessibilidade por 6nibus no municipio de
Belo Horizonte/MG, incluindo a avaliacdo da suposta predicao/influéncia do acesso ao
sistema nos niveis de mobilidade urbana.

Para a estimativa da matriz de viagens foram utilizadas as bases de dados extraidas
da Pesquisa Origem e Destino de 2012 (OD 2012), produzida nessa versdo pela Agéncia
de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH). A analise das
condic¢des de mobilidade e acessibilidade espaciais, com base nos indicadores especificos
propostos neste artigo, permite a elaboracdo de um diagnostico que supera o simples
(re)conhecimento de uma condicdo percebida no dia a dia. A comparacdo de indices de
acessibilidade e de mobilidade permite o reconhecimento de determinados padrdes
espaciais. Também possibilita a avaliacdo de discrepancias entre 0 acesso e utilizagédo
efetiva do sistema de transporte por Onibus. Esses indicadores podem ser Uteis a
administracdo publica e subsidiar a formulacdo politicas e medidas propositivas que
visem o suporte a tomada de deciséo politica, de forma a minimizar eventuais distor¢oes

na distribuicdo e no provimento da mobilidade e da acessibilidade urbana.
Acessibilidade e mobilidade urbana: conceitos e significados

Na literatura académica é reconhecido que o sistema de transportes tem influéncia
direta nos custos de producdo, nos fluxos de comeércio, no bem-estar social e na
articulacdo de areas de mercado, tendo um papel essencial no crescimento e
desenvolvimento econémico das cidades (MITRA e SAPHORES, 2016). H4, portanto,
uma estreita relacdo entre estratégias e politicas de transporte, que compreendem um ciclo
que envolve o uso do solo, o intercambio de atividades, o transporte, a acessibilidade e a
mobilidade (RODRIGUE et al., 2009). A acessibilidade é, de fato, vista como um
conceito complexo e de dificil mensuracdo (GEURS e VAN WEE, 2004; HANDY, 2005;
PAEZ etal., 2012). N4o raro, 0 vasto emprego conduz a equivocos na interpretacéo, sendo

as vezes considerados como sinénimos (KOENIG, 1980). Embora alguns autores
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reconhecam a importancia e complementaridade conceitual, poucos foram aqueles que
buscaram verificar a real influéncia de um sobre o outro (RAIA JUNIOR, 2000).

Desde o século passado, o termo acessibilidade tem sido utilizado em diferentes
vertentes do conhecimento cientifico, figurando com destaque nas areas de planejamento
urbano, geografia e engenharia dos transportes (KAROU e HULL, 2014; MORRIS et al.,
1979; VULEVIC, 2016). Envolvem a andlise das formas de uso do solo (CERVERO,
1989; HARRIS, 1954; LEVINSON, 1998); dos agentes e medidas de segregacao
socioespacial (BOCAREJO e OVIEDO, 2012; GOMIDE, 2003; PYRIALAKOU et al.,
2016; VAN WEE e GEURS, 2011); de indicadores de acesso de pedestres a infraestrutura
de circulacdo (EWING e HANDY, 2009; VALE et al., 2016). Como destaca Gould (1969,
p.64, tradugao nossa), ao final dos anos 1960 “acessibilidade ¢ uma nog¢do escorregadia
(...) um daqueles termos comuns que todo mundo usa até se deparar com o problema de
defini-la e medi-la!”®2. As observacdes de Gould ainda s&o validas, apesar do subsequente
investimento tedrico e empirico. Algumas defini¢cdes incluem interpretacdes como “o
potencial de oportunidades de interagdo”®® (HANSEN, 1959, p. 4, traducdo nossa); a
facilidade com que qualquer atividade pode ser alcancada utilizando um sistema de
transporte especifico (DALVI e MARTIN, 1976); a liberdade de decisdo dos individuos
em participar ou ndo de diferentes atividades (BURNS, 1979); e os beneficios
proporcionados por um sistema de transporte associado ao uso do solo (BEN-AKIVA e
LERMAN,1985).

A acessibilidade pode, ainda, ser definida como a habilidade de alcancgar
atividades, individuos ou oportunidades, se necessario, se deslocando aos locais onde
essas necessidades estdo localizadas (GEURS e RITSEMA VAN ECK, 2001; HANDY,
2005), ou entendida como um produto do uso do solo e do sistema de transportes (VAN
WEE E GEURS, 2011; VICKERMAN, 1974). Enquanto indicador e valor
socioecondmico, a acessibilidade permite, ainda, uma abordagem que ultrapassa 0 acesso
aos sistemas de transporte (CARDOSO, 2007), considerando os ganhos decorrentes da
circulacdo de mercadorias e pessoas. Ao considerar a dimensdo social do termo,
especialmente em um contexto de pobreza e ndo desenvolvimento, aliada aos problemas

relacionados a limitada integracdo fisica e tarifaria entre os diversos modos coletivos

32 “qccessibility is a slippery notion (...) one of those common terms that everyone uses until faced with the

problem of defining and measuring it!” (GOULD, 1969, p. 64).
33 “the potential of opportunities for interaction” (HANSEN, 1959, p. 4).
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componentes dos sistemas de transporte e a insuficiente incidéncia de modos alternativos
de transporte, a acessibilidade reflete um processo de segregacdo sécio espacial, uma vez
que parcela expressiva da populacdo tém menores oportunidades de trabalho, estudo,
consumo e lazer (BOCAREJO e OVIEDO, 2012).

Em geral, medidas de acessibilidade incluem tanto um indicador de impedancia
(baseado no individuo), representado pelas restricdes, de tempo/espaco
(HAGERSTRAAND, 1970) ou de custo para se alcangar um destino; quanto um
indicador de atratividade (baseado na localizagdo), representado pelas qualidades
potenciais dos destinos desejados (HANDY, 2005; KOENIG, 1980; KWAN, 1998;
VALE et al.,, 2016). Em ambas as interpretacGes a acessibilidade é estimada pela
distribuicdo espacial do destino, pela facilidade de alcanca-los e pela qualidade e
caracteristicas das atividades encontradas (HANDY e NIEMEIER, 1997). Também se
destacam as andlises no sistema de transportes para determinar a acessibilidade baseada
na localizacdo (place-based accessibility) (GEURS e RITSEMA VAN ECK, 2001). As
medidas de infraestrutura séo dadas pelos recursos da rede viaria e de transporte entdo se
preocupam com a localizacdo das atividades no espaco, consideradas fundamentadas no
modelo gravitacional. A acessibilidade pode, nesse aspecto, ser avaliada como o efeito
combinado do peso das oportunidades e da impedancia dos deslocamentos. As medidas
baseadas em utilidade s&o desenvolvidas com base na teoria microeconémica da utilidade
aleatdria e descrevem a acessibilidade como resultado de uma escolha em relacdo ao
conjunto de alternativas de transporte e de destino (VALE et al., 2016).

O conceito de mobilidade também envolve multiplos aspectos. Considerando a
literatura mais recente, no que tange o planejamento de transportes, considera-se que a
mobilidade se refere a capacidade de viajar, definido o potencial de movimento
(HANDY, 1994). Trata-se de um termo qualitativo que genericamente representa a
capacidade que um grupo de individuos tem para se deslocar a partir de uma area, que
depende essencialmente da disponibilidade dos diferentes tipos de modos de transporte
(HANDY, 1994; MORRIS et al., 1979). Assume, ainda, interpretacdes relacionadas a
mobilidade social, espacial e residencial (CARDOSO, 2007). Além da relagcdo com a
condicdo de movimento, a mobilidade também pode sugerir processos de mudanca e
transformacéo regional.

A propria expressdo mobilidade urbana tem tido destaque e dado suporte tedrico
ao planejamento urbano e de transportes (ANTP, 2017; MAGAGNIN e SILVA, 2008;
MEURS e HAAIJER, 2001); na influéncia da distribuigéo espacial (CHEN et al., 2017);
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ou como indicador de mobilidade urbana sustentdvel (COSTA, 2008; MIRANDA e
SILVA, 2012). A mobilidade estd relacionada, nesse sentido, com a capacidade da
realizacdo dos deslocamentos diarios de uma determinada populacdo no espago urbano.
Refere-se ndo apenas a sua efetiva ocorréncia, mas também a possibilidade ou facilidade
dessas viagens (CARDOSO, 2007). Para Vasconcellos (2000) o conceito de mobilidade
envolve dois componentes centrais: o desempenho do sistema de transporte e as
caracteristicas proprias do individuo. Existem, contudo, fatores que afetam diretamente a
mobilidade, como renda, emprego, género, idade, modo de transporte local, que comecam
a diferenciar e determinar as condi¢fes individuais e coletivas em termos do
deslocamento em éareas urbanas (COSTA, 2008). A mobilidade mostra-se, dessa forma,
como a necessidade por transporte, moldada pelo modo de vida da populacdo (RAIA
JUNIOR, 2000). Na pratica, os problemas de desigualdades sociais de acesso a cidade
permanecem principalmente formulados em termos de acesso a mobilidade (FOL e
GALLEZ, 2013).

Afora essa vasta amplitude conceitual, que sugere a relevancia e abrangéncia
dessa tematica na atualidade, existem convergéncias entre os significados de
acessibilidade e mobilidade, que demonstram diferentes aspectos do transporte urbano.
Por um lado, a melhoria das condic@es de viagem é um reflexo da melhoria nas condi¢des
da acessibilidade, uma vez que a infraestrutura de transporte rapida favorece o0 acesso aos
diversos servi¢os urbanos, sejam eles de salde e educacdo, por exemplo. Porém, o
desenvolvimento das redes de transporte também induz a expansao urbana e a criagdo de
areas periurbanas de baixa densidade, o que pode favorecer a deteriora¢do da propria
acessibilidade (HANDY, 2005). Dessa forma, contrariamente ao vinculo positivo
geralmente feito entre mobilidade e integracdo regional, as diferencas na mobilidade
individual s&o dificeis de interpretar em termos de desigualdades sociais ou de integracdo
social. A alta mobilidade pode resultar de fortes restri¢coes de acesso para pessoas de baixa
renda (JOUFFE, 2007). De forma contréria, a baixa mobilidade pode ser uma escolha,
especialmente para populacGes abastadas, que tém condicdes para viver nas areas centrais
mais densas em amenidades urbanas (FOL e GALLEZ, 2013). A mobilidade nao
representa, portanto, como uma condi¢do suficiente a ampliacdo da acessibilidade
(HANDY, 1994). De modo analogo a maior acessibilidade, especialmente ao sistema de
transporte coletivo e/ou publico, ndo se converte diretamente em ganhos de mobilidade,
nem em volume de fluxos, tampouco em eficiéncia e qualidade. Torna-se relevante além

da proposicéo de indicadores para descrever e avaliar acessibilidade urbana, a anélise das
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possiveis relacdes e/ou interacbes com a mobilidade efetiva, oferecendo parametros

adicionais relevantes ao planejamento e gerenciamento do sistema de transporte urbano.
Base de dados e metodologia de pesquisa: os indicadores e indice propostos

Os dados utilizados para obtencdo da matriz de viagens internas em Belo
Horizonte foram extraidos da Pesquisa Origem-Destino de 2012. Trata-se de um
levantamento periodico e amostral, produzido na RMBH desde 1972. Sua Gltima versao,
cujo plano amostral envolveu um total de 21.340 domicilios (apenas no municipio de
Belo Horizonte), foi elaborada e disponibilizada pela Agéncia de Desenvolvimento da
RMBH, 6rgéo ligado ao Governo do Estado de Minas Gerais. As malhas digitais vetoriais
que identificam os pontos de onibus (Figura 4.1) foram disponibilizadas pela Empresa de
Transporte e Transito de Belo Horizonte (BHTRANS).

Os dados referentes ao estoque de populacéo residente foram extraidos da base do
universo do Censo Demografico 2010 (IBGE), agregados originalmente por setores
censitarios. Para fins de processamento e analise, foram utilizadas as unidades espaciais
denominadas Campos (Figura 4.1), cujos recortes foram detalhados na Figura 4A. 1
(Apéndice Al). Os Campos, considerados “unidades de vida urbana”, compreendem
agregacoes de Areas Homogeéneas (menor nivel de desagregacdo espacial espacialmente
compativeis com os setores censitarios) sendo unidades espaciais chaves para analise do
espaco urbano. N&o raro coincidem com os limites dos bairros, o que torna mais tangivel
a informacéo por parte da populacéo e do poder publico. Em Belo Horizonte, conforme
recorte espacial estabelecido na OD de 2012, foram discriminados 120 Campos, divididos
em nove Regionais Administrativas: Barreiro, Oeste, Centro-Sul, Noroeste, Leste;
Pampulha, Nordeste; Norte e Venda Nova (Figura 4.1).
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Figura 4.1: Distribuicdo dos Campos e dos pontos de dnibus por Campos nas Regionais Administrativas

de Belo Horizonte.
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dos pontos de dnibus (BHTRANS).

Como parte do procedimento metodoldgico, foi proposto do indice de

Acessibilidade (IA). Trata-se de um indicador agregado que representa trés dimensdes da

acessibilidade da populacgdo ao sistema de transporte publico por 6nibus em cada Campo,

tendo como base as linhas e 0s pontos de embarque. Esse indice foi derivado dos seguintes

indicadores:

1) Razdo de Densidade de Pontos (RDP;): relacdo entre o numero de pontos de

onibus (P0;) e a densidade demogréafica (DD;) em cada Campo (Equacéo 4.1):

XL PO;

RDP; ==
L

Em que:

[ ] DDL = PL/A“
e P;: populagdo de cada Campo; e

e A;: area do Campo (em km?).

(4.1)
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Observacgdo: Para reduzir o vies nas estimativas dos indices, as areas de protecdo

ambiental e de lagoas foram desconsideradas no célculo de A4;.

2) Razdo de Frequéncia (RF;): relacdo entre numero total de viagens de 6nibus por

pontos de embarque em cada Campo (Equacéo 4.2).

X (4.2)

RF;
'~ Po;

Em que:

e F;: frequéncia de viagens que passam em cada ponto de énibus de um determinado
Campo; e

e PO;: numero de pontos de dnibus em cada Campo.

3) Razdo de Linhas (RL;): nimero de linhas de énibus nos pontos de embarque em

cada Campo (Equacdo 4.3).

_ 3)

RL;
£~ 7po,

Em que:

e L;: numero de linhas de embarque em cada ponto e énibus de um determinado
Campo; e

e PO;: nimero de pontos de énibus em cada Campo.

Os valores de RDP;, RF; e RL; foram padronizados (R;), convertidos em unidades

de desvio padrédo (z-score), conforme descrito na Equacao 4.4:

R, — R, (4.4)

Em que:

e R;: Razdo do n-ésimo Campo;
e R,:média das Razdes de todos Campos; e

e R,: desvio padréo das Razdes de todos Campos.
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O Indice de Acessibilidade (14) foi obtido pela média aritmética dos trés indicadores
padronizados (RDP,, RL, e RE,).

A mobilidade foi medida pelo volume diario de deslocamentos por 6nibus com origem
em cada um dos Campos de Belo Horizonte, dada a populacdo residente. A Razdo de
Mobilidade (RM;) foi, portanto, definida pela divisdo entre o nimero de viagens e a

populacéo residente em um determinado Campo (Equacéo 4.5).

%V (4.5)
P;

RML' =

Em que:

e V;: nimero de viagens que partem de um determinado Campo; e

e P;: populacéo residente no mesmo Campo.

Para fins de andlise da relacdo de predicdo da mobilidade (variavel dependente),
com base nos valores de IA (variavel explicativa), foram utilizados os modelos de
regressao global (OIS) e local denominado GWR (Geographically Weighted Regression).
De acordo com Brunsdon et al. (1996), 0 GWR é uma técnica relativamente simples que
estende a regressao tradicional e permite que nas variagdes locais das taxas de mudanca
sejam descritas nos coeficientes do modelo. Em vez de serem utilizadas estimativas
globais, os parametros sdo especificos para um arranjo local. Trata-se de uma ferramenta
desenvolvida com o proposito de analisar fendmenos que sofrem variacdo na area
estudada, derivada da heterogeneidade espacial. Tem como base o ajustamento de um
modelo de regressdo local para cada elemento no conjunto de dados, ponderando as
observacdes em razdo da distancia. Pressupde-se que 0s pontos mais proximos ao ponto
de estudo tém maiores influéncias nos parametros da regressao que os mais distanciados
(TOBLER, 1979; BRUNSDON et al., 1996; CARVALHO et al., 2006). Neste trabalho o
método utilizado para definir a largura de banda ou vizinhos foi o AICc (Akaike
Information Criterion), que considera uma medida de desempenho e Gtil para comparar
diferentes modelos de regressao.

De forma complementar, foi usado a funcdo de Kernel como método de
classificagdo, que leva em conta a distancia de cada elemento amostral, cujo centroide
corresponde ao ponto mais proximo dos valores observados para o respectivo elemento

(MINGOTI, 2005). Além dos indices de regressao local (Local Rz), estimados para cada
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Campo, foi analisada a distribuicdo espacial dos residuos padronizados, que representam
o0 grau de ajustamento/explicacdo ao modelo local. Para classificagéo dos dados referentes
aos cartogramas apresentados (Figura 4.2, Figura 4.3 e Figura 4.4) foi selecionado o
método denominado Natural Breaks. Também conhecido como quebra natural (JENKS,
1967), esse modelo tem como objetivo encontrar os intervalos de classes de forma a
minimizar a variancia interna, identificando as maiores diferencas entre os limites de cada
intervalo. Assim, esse método de classificacdo procura-se por agrupamentos que ocorram
“naturalmente” no conjunto de dados, buscando uma maior homogeneidade interna para

cada classe e menor entre as classes.

Anélise e interpretacdo dos resultados: evidéncias para o caso de Belo
Horizonte/MG

Os cartogramas expostos na Figura 4.2a e na Figura 4.2b permitem observar
padroes distintos na distribuicéo espacial dos indicadores propostos. Enquanto a razao de
densidade de pontos (RDP) e de linhas (RL) apresentam uma clara concentragéo espacial,
preferencialmente localizadas nas &reas centrais e pericentrais de Belo Horizonte, na RF
0s Campos ndo apresentam uma concentracdo espacial clara (Figura 4.2c). Os Campos
com maior RDP (superior a 6,74) foram Centro, Sdo Lucas e Mansdes (Regionais Centro-
Sul e Norte). Em relagdo a RF, os Campos classificados com nivel mais elevado
(frequéncia superior a 216 Onibus por dia) estdo localizados nas Regionais Pampulha,
Norte e Centro-Sul. No que se refere a Razdo de Linhas (RL) os valores mais elevados
concentram-se na regido Centro-Sul. Dos cinco Campos classificados no nivel mais
elevado (superior 5,08 linhas de 6nibus por ponto), trés localizam-se nessa regido (Centro,
Barro Preto, Santo Agostinho). Trata-se de uma caracteristica esperada, considerando a
configuracdo radioconcéntrica viaria e do sistema de transporte por 6nibus municipal. Os
Campos que apresentaram maiores valores de RL seguem a linha de Trem Metropolitano
do municipio (conhecido em Belo Horizonte como “metr6”). A limitada capilaridade
regional desse sistema (que se resume a uma Unica linha) exige a existéncia de
“complementacdo” modal do transporte. Embora ndo haja uma grande integracao fisica e
tarifaria dos sistemas metr6 e dnibus em Belo Horizonte, os sistemas atuam de forma

relativamente integrada, ampliando o alcance espacial dos servicos.



Figura 4.2: RazGes de Densidade de Pontos (a), de Frequéncia de Viagens (b) e de Linhas de 6nibus por Ponto (c) por Campos — Belo Horizonte 2012.

RF
(N° de Campos)
Menor que 30 (5)

RL
(N° de Campos)
Menor que1,89 (32)

RDP
(N° de Campos)
Menor que 0,03 (70)

0,04 a 0,07 (3) 31a70(78) 1,90 a 2,51 (40)
0,08 a 3,62 (22) 71 a 117 (25) 2,52 a 3,57 (29)
N N 3,63a6,73 (21) I 118 a 215 (5) N I 3,58 a 5,07 (13)
A Il Maior que 6,74 (3) Il Maior que 216 (6) A Il Maior que 5,08 (5)

0 15 3Km Método de Classificagdo: Natural Breaks 1.5 3Km Método de Classificagdo: Natural Breaks 0 15 3Km Método de Classificagdo: Natural Breaks

Projegao UTM 23S Limites Projegdo UTM 23S Limites Projecdo UTM 23S Limites
Datum: SIRGAS 2000 o Datum: SIRGAS 2000 . Datum: SIRGAS 2000 N
A [JRegionais [JRegionais A [JRegionais
[JArea Central [JArea Central [ Area Central

Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019a), a partir da base digital dos pontos, itinerarios e o quadro de horarios das linhas de 6nibus do municipio (BHTRANS).
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Os valores de 1A, representados na Figura 4.3, evidenciam padrdes e diferengas
na distribuicdo espacial da acessibilidade ao modo de transporte por 6nibus em Belo
Horizonte. A Area Central, assim como parte das Regionais Pampulha, Norte e Nordeste,
sdo aquelas que apresentam o maior grau de acessibilidade. Em geral, os Campos com [A
mais elevados séo atendidos diretamente por importantes infraestruturas voltadas ao
transporte por dnibus, seja por uma estacdo de integracdo BHBus (Estactes de Integracao
entre linhas do transporte coletivo) ou por um importante corredor viario, com grande
densidade de pontos de embarque e desembarque de passageiros, como é 0 caso dos
Campos Carlos Prates, bordeado por dois grandes eixos viarios (i.e., Avenidas Pedro Il e
Tereza Cristina); e dos Campos Pampulha, Vilarinho e Barreiro de Baixo, atendidos por
estacbes BHBus. No sentido inverso, os extremos das por¢Oes leste, oeste, nordeste, e
noroeste do municipio sdo os que apresentam maior dificuldade de acessibilidade por
onibus, indicando areas em que sdo necessarios investimentos mais expressivos para
ampliar o acesso ao modo coletivo no municipio. Em geral, nessas regides localiza-se boa

parte dos Campos que possui um A inferior a -0,44.

Figura 4.3: indice de Acessibilidade (1A) por Campos — Belo Horizonte 2012.

1A
(N° de Campos)
Menor que -0,44 (44)

-0,43 a 0,03 (25)
0,04 a 0,50 (28)
N 0,512 1,14 (16)
A W Maior que 1,15 (6)

0 15 3Km Método de Classificagado: Natural Breaks

s
Projegao UTM 23S Limites
Datum: SIRGAS 2000  [[ZJRegionais

[JArea Central

Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019a), a partir da base digital dos pontos, itinerarios e o quadro de
horérios das linhas de dnibus do municipio (BHTRANS) e Censo Demogréafico 2010 (IBGE).
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A RM, conforme analise da Figura 4.4, indica um padréo distinto de distribuicdo
espacial. Diferente do que ocorre com a acessibilidade, nitidamente mais elevada na area
urbana central e pericentral, os Campos que apresentam maiores volumes de
deslocamentos por 6nibus estdo mais concentrados nas porcdes mais periféricas do
municipio, notadamente nas Regionais Venda Nova, Noroeste, Leste e Barreiro. Cabe
ressaltar que os Campos que apresentam maiores RMs, por consequéncia, sdo aqueles
atendidos por grandes eixos viarios, a exemplo, Anel Rodoviario e Avenidas Presidente
Antbnio Carlos, Pedro I, Tereza Cristina e Cristiano Machado. Em contrapartida, as
Regionais Centro-Sul, Oeste e parte da Pampulha, especialmente os Campos
Mangabeiras, Belvedere, Buritis, Funcionarios, Gutierrez, Castelo, Bandeirantes e Lagoa
da Pampulha, exibem maior grau de utilizacdo do modo individual motorizado (sobretudo

0 automovel).

Figura 4.4: Razdo de Mobilidade (RM) por Campos — Belo Horizonte 2012.

RM
(N° de Campos)
Menor que 0,13 (17)

0,14 20,20 (17)
0,21 a 0,27 (39)

N 0,28 a 0,35 (33)

A . Maior que 0,36 (13)

0 15 3Km Método de Classificagdo: Natural Breaks

Projegéo UTM 23S Limites
Datum: SIRGAS 2000  [ZJRegionais

[JArea Central
Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019a), a partir da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH) e Censo

Demografico 2010 (IBGE).
Para além da descricdo de cada um desses indicadores de forma isolada, em uma
analise comparativa exploratoria inicial, nota-se que ndo ha uma associacédo direta entre

os niveis de acessibilidade (definidas conforme classificacdo pelo método Natural Breaks
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— Figura 4.3) e a mobilidade por 6nibus nos Campos de Belo Horizonte. De acordo com
analise da Figura 4.5, os Campos com maior nivel de a acessibilidade (classificados como
“Muito Baixa” e “Alta”), nao correspondem aquelas com maior mobilidade efetiva. O
proprio grupo denominado de “Muito Baixa” acessibilidade ndo apresenta valores de

mobilidade inferiores aos demais.

Figura 4.5: Bloxplot — Razdo de Mobilidade por dnibus, conforme grupos de acessibilidade (agrupados
pelo método Natural Breaks).
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Fonte: Lessa et al. (2019a).

A analise dos parametros de regressdo global (OLS) indica que os valores de RM
(variavel dependente) ndo sdo diretamente determinados pelo acesso potencial ao
transporte coletivo por 6nibus. O fator de predigdo global do modelo é extremamente
baixo, com (R? = 0,008, sem significancia estatistica, mais detalhes na Figura 4A. 2 do
Apéndice A2). Utilizando do modelo GWR, os resultados também ndo sdo consistentes
(Figura 4.6a). O R? local ndo indica alto poder de predigdo com base nos valores de /A4,
0 que reforca que 0 maior acesso ao transporte publico por dnibus ndo é determinante no
volume de deslocamento diério das pessoas. Apesar de permitirem identificar algumas
particularidades da distribuicdo espacial, os indices foram muito baixos (em geral ndo

ultrapassam o valor de 0,04).
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Contudo, os escores de residuo padronizado (Figura 4.6b) permitem observar
determinados padrdes espaciais, identificados pelos Campos localizados nas regides mais
periféricas, com maiores ajustes ao modelo. Esses Campos correspondem aqueles como
maior discrepancia entre os indicadores de acessibilidade e a mobilidade e concentram a
maior parte da populagdo de menor nivel de renda que utiliza em larga escala 0 modo
coletivo por 6nibus. Envolvem a populagdo cuja Unica alternativa é recorrer ao sistema
publico/coletivo, dados os altos custos de utilizagdo do automovel particular. Trata-se,
portanto, de regifes que requerem maior investimento para ampliar 0 acesso ao sistema,
seja pela ampliacdo de estagdes de embarque, mas especialmente pela maior oferta de
linhas e da frequéncia de viagens. Por outro lado, as regionais onde concentram a
populacdo de maior renda média domiciliar em Belo Horizonte (Campos localizados na
Regional Centro-Sul) apresentam valores baixos e negativos de residuo padronizado
(menores que -1,0). Nesses casos a mobilidade é aguém daquela esperada dados os

valores de acessibilidade.

Figura 4.6: R? local (a) e Residuo Padronizado (b) nos Campos — Belo Horizonte 2012.

R2 Local
(N° de Campos)
Menor que 0,04 (70)

Residuo Padronizado
(N° de Campos)
I Menor que -0,7 (29)

0,05 a 0,11 (25) -0,6 20,3 (46)

BN0,12a0,25(17) R 04a15(37)
I Maior que 0,26 (7) A Il Maior que 1,6 (7)
Método de Classificagdo: Natural Breaks Meétodo de Classificagdo: Natural Breaks

0 1,5 3Km . 0 15 3Km L

. m' . Limites . iy Limites
rojeao UTM 23 tanal rojegdo UTM 23S Il
Datum: SIRGAS 2000  —JRegionais Datum: SIRGAS 2000 DRegionais

[JArea Central [—JArea Central

Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019a), a partir da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).

Em geral, os dados apresentados sdo similares as evidéncias apresentadas por

Handy (2005), ao analisar o norte da California/EUA, que indicam sensiveis niveis de
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dissociacéo entre acessibilidade e mobilidade. O fato de existirem menores obstaculos ao
deslocamento néo significa, necessariamente, maior eficacia na mobilidade por 6nibus.
Além da disponibilidade de servicos de transporte, outras variaveis sociais também
podem influenciar a mobilidade efetiva da populacdo, como por exemplo, as dimensées
do espaco urbano, a complexidade das atividades econdmicas, bem como as condig¢oes
de vida e o padrdo de rendimento da populacdo residente, as vezes determinantes das

possibilidades e escolhas pelo modo de deslocamento (ou nao).

Considerac0es Finais

A analise espacial do /A e dos demais indicadores permitiu evidenciar sensiveis
diferencas regionais no nivel de acessibilidade ao modo de transporte por énibus no
municipio Belo Horizonte. A regido central, assim como boa parte dos Campos nas
Regionais Pampulha, Norte e Nordeste, apresentam 0s maiores potenciais de
acessibilidade ao modo coletivo por 6nibus. Em condigdo distinta, os extremos das
porcdes noroeste, leste e oeste do municipio apresentam maiores restricdes de acesso ao
onibus. A RM também revela diferencas significativas no que tange os deslocamentos por
onibus em Belo Horizonte. Ao contrario do 1A, as Regionais Venda Nova, Noroeste,
Leste e Barreiro apresentam maior volume de mobilidade por 0nibus, indicando maior
demanda de utilizac&o desse modo.

A analise de regressdo local com base no modelo GWR nédo apontou padrdes
claros de predicéo, indicando que o potencial de utilizacdo de um modo de transporte ndo
se materializa na intensidade dos deslocamentos realizados, uma vez que a mobilidade
também depende das caracteristicas proprias do individuo e de sua condicdo social e
econdmica. Contudo, a analise de ajuste ao modelo permite o reconhecimento de padrdes
de distribuicdo local, identificando areas cujo acesso ao sistema fica aquém daquele
esperado dada a pressdo exercida pela efetiva utilizacdo do transporte por énibus. Ha
varias regides que tem uma mobilidade muito acima daquela esperada pelo nivel de
acessibilidade existente, o que sugere alto deficit na oferta a esse sistema de transporte.

Em geral, os resultados convergem em pelo menos duas vertentes principais: a) a
necessidade de intervencdo do poder publico municipal para reduzir as discrepancias no
acesso ao sistema de transporte publico, especialmente do modo &nibus em regibes de
maior utilizacdo. Essa necessidade de intervencdo se impde com maior vigor em

determinadas areas menos favorecidas, uma vez que exercem maior demanda no



147

transporte por 6nibus dado o baixo nivel de utilizacdo dos meios individuais, que
requerem maior poder de compra; e b) a potencialidade oferecida por indicadores capazes
de avaliar as condi¢Oes de acessibilidade em areas urbanas. Além da necessidade de
aprimoramento metodoldgico e incorporacdo de outras variaveis, bem como os proprios
os limites inerentes a abrangéncia do trabalho, os indicadores propostos podem servir de
subsidio a formulacdo de medidas propositivas que visem o suporte a formacéo da opiniao
publica e a tomada decises mais acertadas, de forma a minimizar eventuais distor¢oes
na distribuicdo e no provimento da acessibilidade ao sistema de transporte publico

urbano.



Apéndice Al: Identificacdo dos Campos de Belo Horizonte

Figura 4A. 1: Campos de Belo Horizonte

CAMPOS NOME DOS CAMPOS CAMPOS NOME DOS CAMPOS CAMPOS NOME DOS CAMPOS

1 Centro M Mansoes 84 Tupi

2 Sao Lucas 42 JardimAmerica 85 Sao Gabriel

3 Savassi 43 Dom Cabral 88 Vila Sao Gabriel

4 Lourdes 44 California 87 Gorduras

5 Barro Preto 45 Ipanema 88 Olhos Dagua

B8 Lagoinha 46 JardimAlvorada 89 Bonsucesso

7 Floresta 47 Cid Universitaria 90 Santa Helena

8 Santa Tereza 48 Sao Francisco 91 Barreiro de Baixo

9 Santa Efigenia - Paraiso 49 Jaragua - Aeroporto 98 CeuAzu

10 Novo Sao Lucas 50 Aarao Reis - 10 Maio 98 Santa Monica

" Favela da Serra 51 Vilas Reunidas 100 Venda Nova

12 Serra 52 Nova Barroca 101 Barreiro de Cima

13 Carmo - Sion 53 Salgado Fiho 102 Tirol

14 Santo Antonio - Sao Pedro 54 Cabana 103 Lindeia

15 Cidade Jardim 55 Hospital - Quartel 111 Lagoa

16 Gutierrez - Grajau 56 Alto dos Pirheiros 112 Rio Branco

17 Prado - Calafate 57 Giloria 113 Leticia

18 Carlos Prates 58 Maria Emilia 114 Serra Verde

19 SrBomJesus 59 Alipio de Melo 115 Sao Benedito

20 Cachoeirinha 60 Castelo 116 Ribeiro de Abreu

21 Renascenca 61 Bandeirantes 117 Vale do Jatoba

22 Sagrada Famiia 82 Sao Luiz 118 Jatoba

23 Horto 63 Sao Bernardo 127 Nova America

24 Pompeia 64 Sao Paulo 128 SESC

25 \Vera Cruz 85 Sao Marcos 129 Jardim Europa

26 Mangabeiras 66 Maria Goretti 209 Sul do Barreiro

27 Belvedere 687 Vila Brasilia 218 Nordeste Aglomerado

28 Favela Santa Lucia 88 Pameiras 219 Leste Aglomerado

29 Santa Lucia - Sao Bento 69 Betania 257 Isidoro

30 Favela da Barroca - Querosene 70 Bairro das Industrias 258 Lagoa da Pampuha
Legenda 31 Barroca 73 Santa Maria 259 Quro Preto - Eng N

\ g Nogueira

E Regionais 32 Padre Eustaquio 75 Pindorama 260 Jardim Zoolgico

33 Caicara 76 Ressaca Veha 261 Vilarinho

Campos 34 Santo Andre 77 Serrana 262 Palmares

35 Aparecida 78 Braunas 263 Gareleira

36 Ipiranga - Santa Cruz 79 Leblon 264 Santo Augustinho

37 Cidade Nova 80 JardimAtlantico 265 Funcionarios

38 Santa Ines 81 Planalto 266 Cruzeiro - Anchieta

39 Sao Geraldo 82 Floramar 267 Baleia

40 Flamengo - Taquaril 83 Guarani 268 Buritis

Projecdo UTM 23S
Datum: SIRGAS 2000

Fonte: Adaptado de Lessa et al. (2019a), a partir da Pesquisa OD 2012 (Agéncia de Desenvolvimento da RMBH).

81
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Apéndice A2: Regresséo

Descriptive Statistics

Mean Std. Deviation N
RM ,2499 ,09467 119
Al ,1804 , 10503 119

Model Summary

Model R R Square Adjusted R Std. Error of the Estimate
Square
1 ,0882 ,008 -,001 ,09470
a. Predictors: (Constant), 1A
ANOVAa
Model Sum of df Mean Square F Sig.
Squares
Regression ,008 1 ,008 ,919 ,340°
1 Residual 1,049 117 ,009
Total 1,057 118
a. Dependent Variable: RM
b. Predictors: (Constant), Al
Coefficientsa
Model Unstandardized Coefficients Standardized Coefficients ¢ Si
B Std. Error Beta g
1 (Constant) ,264 ,017 15,271 ,000
Al -,080 ,083 -,088 -,958 ,340

a. Dependent Variable: RM

Figura 4A. 2: Pardmetros da Regressdo Global (OLS).
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5 ARTIGO 2: MOBILIDADE E A ATRACAO DE VIAGENS DE ONIBUS DA
AREA CENTRAL DE BELO HORIZONTE

S’il est vrai que les mots et concepts: ‘ville’, “urbain’, ‘espace’,
correspondent a une réalité globale [...] et ne designent pas un
aspect mineur de la réalité sociale, le droit a la ville se réfere a
la globalité ainsi visée. C’est n’est pas un droit naturel, certes, ni
contractuel. En termes aussi ‘positifs’ que possible, il signifie le
droit des citoyens-citadins, et des groups qu’ils Reflexdes sobre
o fendmeno da “centralidade” a partir do quadro teérico da “A...
Ponto Urbe, 11 | 2012 16 constituent (sur la base des rapports
sociaux) a figurer sur tous les réseaux et circuits de
communication, d’information, d’échanges. Ce qui ne depend ni
d’'une idéologie urbanistique, ni d’une intervention
architecturale, mais d’une qualit¢ ou proprieté¢ essentielle de
I’espace urbain: la centralité. Pas de réalité urbaine [...] sans un
centre: sans un rassemblement de tout ce qui peut naitre dans
I’espace et s’y produire, sans rencontre actuelle ou possible de
tous les ‘objets’ et ‘sujets’.

Henri Lefebvre,
(2000, p. 21-22)
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MOBILIDADE E A ATRACAO DE VIAGENS DE ONIBUS DA AREA
CENTRAL DE BELO HORIZONTE

Daniela Antunes Lessa, Carlos Lobo, Leandro Cardoso
Resumo

As questdes que envolvem o planejamento e a gestdo do espaco urbano tém relacdo direta com o sistema
de transportes. Existe uma interdependéncia entre crescimento urbano e a demanda por mobilidade, de
maneira que deficiéncias de transportes interferem diretamente no cotidiano da populacdo. Com base em
métodos de andlise espacial e no uso de ferramentas disponiveis em SIGs, avaliou-se para o caso de Belo
Horizonte a relacdo entre o nivel de centralizacio e o poder de atracio exercido pela Area Central, tendo
como base as viagens por dnibus identificadas nas Ultimas duas pesquisas origem e destino. Diferentemente
dos estudos que sugerem um forte processo de descentralizacdo e rompimento do tradicional modelo centro-
periferia, os resultados apresentados nesse trabalho indicam que a estrutura espacial de Belo Horizonte se
manteve altamente concentrada na Area Central, embora novos fluxos parecem convergir para novas

centralidades no municipio.

Palavras-Chave: Produgdo do Espago Urbano. Organizacao do Espaco. Analise Espacial. Area Central.
Mobilidade Urbana. Sistema de Transporte por Onibus.

Introducéo

Segundo Villaga (2017), especialmente a partir das Gltimas décadas do século
passado, os deslocamentos populacionais de curta distancia assumem papel
preponderante na estruturacdo do espaco intraurbano, moldados pelas mediacGes dos
conflitos na apropriacdo diferenciada do espaco urbano. As condi¢bes de mobilidade
tornam-se decisivas na dindmica de organizacdo espacial, constituindo-se em objeto
principal dos conflitos sociais. Para Castells (2003) o processo de producédo do espaco
ocorre pela conformacdo de uma cidade caracterizada pela conexéo de diferentes lugares
em uma mesma rede de interacdo simultanea, que reline processos € pessoas em um
ambiente global de interacdo. Nessa perspectiva, a cidade representa o l6cus da mediacéo
de relagGes entre processos econémicos, sociais politicos e culturais que modificam o
espaco e colaboram de modo essencial na consolidacdo de redes densas e articuladas ao
longo do territorio (LEFEBVRE, 1972). O espaco compde as redes de deslocamento de
pessoas e mercadorias (sistemas de mobilidade), a dimens&o fisica territorial da cidade,
onde se produzem formas de uso e apropriacdo (HAESBAERT, 2004). Torna-se
relevante, portanto, a necessidade de investigar como a distribuicdo espacial dos fluxos

de populacédo pode ser explicativa da dindmica da organizacao espacial. Trata-se de uma
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analise necessaria nao apenas formulacdo de politicas de transito e trafego, mas
potencialmente Util a gestdo e ao planejamento urbano de uma forma mais ampla.

O municipio de Belo Horizonte, capital do Estado de Minas Gerais/Brasil,
segundo os dados do Censo Demogréafico de 2010, tinha uma populacdo residente de
quase 2,5 milhdes, distribuidos em area de apenas 330 km2. Essa elevada densidade
demografica, a exemplo do que ocorre em boa parte das capitais brasileiras, esta associada
a reproducdo de inumeras precariedades na provisdo de acessibilidade e mobilidade
urbanas, o que tem contribuido para o agravamento das situacdes de vulnerabilidade
social e degradacdo ambiental. As condicOes de acessibilidade e mobilidade espaciais séo
caracterizadas por uma série de iniquidades, resultantes da estruturacdo de um espaco de
circulacdo no qual o transporte individual historicamente foi privilegiado e as parcelas
mais vulneraveis tém sido preteridas (CARDOSO, 2007). Ainda que tenha havido queda
quando comparados os dados das pesquisas Origem e Destino de 2002 e 2012 (LOBO e
CARDOSO, 2018), o sistema de transporte altamente ainda é centrado no modo 6nibus
com forte tendéncia radioconcéntrica e diametral, o que eleva a probabilidade de
retencdes e congestionamentos no trafego em torno na Area Central e pericentral.

Com base na andlise espacial e no uso de ferramentas de Sistemas de Informacgoes
Geogréficas (SIG), busca-se nesse trabalho averiguar, considerando o caso de Belo
Horizonte, em qual medida a mobilidade, aqui representada pelo nimero de viagens por
onibus, identificado pelas duas ultimas pesquisas origem e destino (2002 e 2012), pode
ser um indicador sensivel a dindmica da organizacdo regional, especialmente em relacdo
ao nivel de centralizacio e ao poder de atragio da Area Central. Algumas questdes s&o
centrais: Os dados das Ultimas décadas tém indicado aumento do nivel de concentracédo
das viagens para a Area Central do municipio? Novas centralidades vém se consolidando
no espaco urbano da capital? H& um rearranjo dos fluxos na escala intrarregionais? A
abordagem metodoldgica apresentada neste que pode ser aplicada a outras localidades,
caso o0s dados necessarios estejam disponiveis, podem sugerir aspectos e dimensdes mais
amplas das relacbes entre os fluxos por 6nibus e a dindmica regional do municipio,

subsidiando a tomada de decisfes quanto a politicas de gestdo da mobilidade.
Mobilidade, Centro e Centralidades Urbanas

A urbanizacdo € um dos processos marcantes na contemporaneidade. As

mudancas associadas a urbanizagdo ndo sdo apenas dados isolados, mas representam
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mudancas profundas na organizagéo social, que envolvem a prevaléncia de novos modos
de vida. Como bem descreve Lefebvre (1972), a cidade pos industrializacdo representa a
mediacdo de relagdes entre processos globais (econdmicos, sociais politicos e culturais)
e ritmos locais que modificam o espaco urbano e colaboram de modo essencial na
consolidagdo de redes urbanas densas e articuladas ao longo do territorio.

Os problemas relacionados a mobilidade urbana, potencializados com a
intensificacdo do processo de urbanizacdo, sdo, em boa medida, reflexos diretos do
acelerado processo de expansao e crescimento do tecido urbano, que resulta da elevada
concentracdo espacial da populacdo e das demandas de mobilidade em areas especificas
(RODRIGUE et al., 2006). Litman (2017) afirma que as questdes que envolvem o
planejamento e a gestdo do espaco urbano sempre estiveram relacionadas ao sistema de
transportes. Existe, portanto, uma interdependéncia entre crescimento urbano e a
demanda e oferta de transportes, de maneira que deficiéncias nos transportes interferem
diretamente no cotidiano da populacao, exigindo diversas formas de intervencgéo do poder
publico. O crescimento urbano acelerado, a dispersédo espacial, 0 aumento no nimero de
automoveis nos centros urbanos, de congestionamentos e de acidentes de transito, as
deficiéncias no transporte coletivo e as uso intensivo do solo séo reflexos da dissociagéo
entre os aspectos do planejamento urbano e de transporte, que tém levado a uma
deterioracdo da qualidade de vida da populacdo nos centros urbanos (SCHOENAU e
MULLER, 2017).

O conceito de mobilidade é, contudo, carregado de indefini¢cGes e imprecisdes.
Envolve as nocdes de movimento, deslocamento, mudanca e transformacgéo. Pode
assumir varias interpretacbes, como relacionada a mobilidade social, espacial e
residencial (CARDOSO, 2007). A propria expressdo mobilidade urbana tem tido
destaque e dado suporte tedrico ao planejamento urbano e de transportes (MAGAGNIN
e SILVA, 2008); na influéncia da distribuicdo espacial (CHEN et al., 2017); e como
indicador de mobilidade urbana sustentavel (COSTA et al., 2017). Como destaca Balbim
(2016), o conceito de mobilidade é polissémico e sistémico, incluindo dimensdes tanto
da circulagio, como da acessibilidade. E definida, ainda de acordo com esse autor, como
0 conjunto de motivacdes, possibilidades e constrangimentos que influenciam a projecéo
e realizacdo dos deslocamentos de pessoas, bens e ideias. Nesse sentido, 0s movimentos
realizados no espago sdo expressdes da mobilidade, e ndo a mobilidade em si. A
mobilidade n&o se refere apenas ao melhor deslocamento de um ponto a outro do territério

(circulacdo), ou a existéncia de infraestrutura viaria e de diversos modos de transporte
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(acessibilidade). Seu conceito incorpora a circulagdo e a acessibilidade, e “trata de outro
movimento, justamente o que permite ampliar as possibilidades de apropriacdo e uso
coletivo e individual do espago urbano” (BARBOSA, 2014, p. 198).

Balbim (2016) acredita que a cada um dos quatro tipos de mobilidade geografica
— a mobilidade cotidiana, a mobilidade residencial, o turismo e as migraces —
correspondem temporalidades sociais especificas. Temporalidades curtas e diarias, bem
como ritmos sociais da vida cotidiana, caracterizados pela repeticéo e recorréncia, dizem
respeito & mobilidade cotidiana, definido por Wien (2005) como os deslocamentos de
pessoas e mercadorias. Entretanto, definir a mobilidade urbana como sinénimo de
mobilidade cotidiana ndo garante precisdo quanto ao fato retratado, ja que ha outros tipos
de mobilidade urbana. Segundo Raia Junior (2000), o deslocamento nas cidades é
analisado com base no esquema que articula a mobilidade urbana (populacédo e seus
movimentos), a rede (infraestrutura) e os fluxos (o processo no espago). Wiel (2005),
seguindo a mesma ldgica de Santos (2006), afirma que o fluxo dos deslocamentos de um
lugar para o outro constitui o lado dinamico da realidade em que o lado estatico é a
posicdo geografica dos estabelecimentos humanos, que mudam de natureza e de
localizacdo tdo lentamente (quando comparadas & mobilidade) que sdo consideradas
fixos.

No ambito do planejamento de transportes, assume-se que a mobilidade esta
relacionada a capacidade de viajar, definindo o potencial de movimento (HANDY, 1994);
um termo qualitativo que representa a capacidade que um grupo de individuos tem para
se deslocar a partir de uma area, que depende essencialmente da disponibilidade dos
diferentes tipos de modos de transporte (HANDY, 1994; MORRIS et al., 1979). O
conceito estd relacionado, nesse sentido, com a capacidade da realizagdo dos
deslocamentos diarios de uma determinada populagdo no espaco urbano. Refere-se ndo
apenas a sua efetiva ocorréncia, mas também a possibilidade ou facilidade dessas viagens
(CARDOSO, 2007). Para Vasconcellos (1996), o conceito de mobilidade envolve dois
componentes: o desempenho do sistema de transportes e as caracteristicas proprias do
individuo (i.e., renda, emprego, género, idade, modo de transporte local), que diferenciam
e determinam as condicdes individuais e coletivas em termos do deslocamento em areas
urbanas (COSTA et al., 2017). A mobilidade configura-se, nesse aspecto, como a
necessidade por transporte, moldada pelo modo de vida da populagio (RAIA JUNIOR,
2000). Pode ser considerada como um importante recurso social e articulador na

sociedade, uma vez que esta diretamente relacionada ao movimento de pessoas entre
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diferentes hierarquias socioespaciais (COSTA et al., 2017). Wiel (2005) afirma que a
mobilidade depende mais da natureza da atividade que sera realizada (motivo do
deslocamento), traduzida pelo interesse social envolvido, no porqué o individuo se
desloca. Para o autor, a compreensdo das estratégias de localizacdo das pessoas
(habitagdo) e das instituicdes (equipamentos e empresas) € essencial para a analise e o
entendimento da mobilidade.

Conforme o estudo realizado por Delgado (1995), as decisdes individuais dos
deslocamentos sdo condicionadas estruturadas a partir de trés Idgicas que determinam a

mobilidade urbana, sdo elas:

1) Logica de insercdo no espaco urbano: comportamento individual em sua inser¢éo
no espaco como localizagdo. Se expressa na mobilidade residencial em
correspondéncia ao mercado residencial,

2) Logica de insercdo no sistema produtivo: complementa e interage com a primeira
I6gica. Representa o comportamento do individuo em sua inser¢cdo no processo
produtivo. Se expressa nos deslocamentos com motivo “trabalho” em
correspondéncia a dindmica do mercado laboral, os quais serdo tratados neste
artigo; e

3) Caracteristicas da oferta de transporte: determina a qualidade de circulagcdo no
espaco urbano. Assim, o transporte € uma medida das relacbes entre areas e,
portanto, um aspecto essencial dos estudos da dindmica da organizagéo espacial.
Conforme Shaw et al. (2008, p. 4, traducdo nossa), o transporte é inerentemente
espacial, "ele se desenvolve porque pessoas e mercadorias precisam alcancar
lugares.”34,

As pessoas raramente estdo localizadas nas areas onde as atividades econémicas
ocorrem. Dessa forma, os sistemas de transporte tornam-se necessarios para interligar a
oferta e a demanda, de modo que os desejos das pessoas se manifestem pelo acesso a bens
e servicos. As relacdes econdmicas e as conexdes entre as areas também influenciam as
caracteristicas da infraestrutura de transportes e no fluxo de trafego e, de forma inversa,

a facilidade ou ndo de deslocamento, o volume de trafego e as distancias percorridas tém

34 <1t develops because people and goods have to get places.” (SHAW et al., 2008, p. 4).
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efeitos significativos sobre a natureza e a organizacao das atividades econdémicas. Nesse
contexto, varios trabalhos deixam de focar apenas em uma abordagem social "estatica”
para postular um "novo paradigma de mobilidades” (BUTTON e NIJKAMP, 1997,
SHAW et al., 2008). A relacdo entre a estrutura urbana e os transportes é resumida por

Calvet (1970), que considera ser

(...) dificil chegar ao conhecimento dos transportes urbanos sem passar antes
pelo estudo da estrutura urbana sobre a qual eles vao se desenvolver. O
problema dos transportes ndo é um problema que pode se resolver em si
mesmo. Ele atua num determinado cenario, a cidade, entdo € preciso conhecer
a fundo suas caracteristicas para determinar ndo somente a demanda por
transportes como também os meios mais adequados para satisfazé-la, o que
esta exatamente relacionado com as peculiaridades da estrutura fisica da urbe
(CALVET, 1970 apud CAMPOS, 2013, p. 8)

As relacdes entre o transporte e 0 espaco podem ser estudadas em diferentes
escalas. As grandes infraestruturas participam da (re)organizacao das redes urbanas e do
equilibrio territorial nas escalas nacional e internacional; na escala regional, as
investigacOes acerca do impacto dessas infraestruturas sobre o territério podem tratar das
questdes relacionadas a analise da oferta e do nivel de servico, bem como a administracédo
publica; j& o estudo local permite verificar a relagdo da infraestrutura com a producéo e
transformacéo do espaco urbano (GRILLET-AUBERT et al., 2001). Logo, 0s conceitos
de mobilidade e sua relacdo com a forma urbana se tornam centrais a compreensédo da
dindmica e da heterogeneidade da organizacédo espacial. Como ressalta Berman (2007), é
na cidade contemporanea que os anseios de mobilidade social e espacial dos individuos
e grupos séo traduzidos.

De fato, a circulacdo de bens e pessoas se tornou decisiva com o advento da cidade
industrial, de maneira especial, quando o urbano se tornou uma condicdo de producao da
vida social em conjunto (BARBOSA, 2014). Na literatura é reconhecido que o sistema
de transportes tem influéncia direta nos custos de producéo, nos fluxos de comércio, no
bem-estar social e na articulagdo de areas de mercado, tendo um papel essencial no
crescimento e desenvolvimento econémico das cidades (MITRA e SAPHORES, 2016).
H4, portanto, uma estreita relacdo entre estratégias e politicas de transporte, que
compreende um circulo “vicioso” envolvendo o uso do solo, o intercimbio de atividades,
o transporte, a acessibilidade e a mobilidade (RODRIGUE et al., 2006).

Wiel (2005) acredita que a transformacdo morfologica da organizacdo urbana €

induzida tanto pela facilidade dos deslocamentos, quanto por sua dificuldade, sendo um
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processo dindmico em continua transicdo, em que 0s espacos obsoletos sdo substituidos
por novos. Ha uma forte relacdo entre o sistema econémico, as politicas urbanas e de
mobilidade e os espacos produzidos (origem e destino dos deslocamentos). Sendo assim,
o0 sistema de transportes urbanos adquire importancia central para a producdo do espaco
urbano, uma vez que a mobilidade urbana pode viabilizar o acesso aos meios de consumo
coletivo de modo mais equitativo. Para Anas et al. (1998), a estrutura espacial das cidades
modernas ¢ moldada, em grande parte, pelos avangos no transporte e comunicagdo. Os
deslocamentos (complexos) de pessoas e mercadorias redefiniu o0 uso do espaco urbano e
a localizacéo dos recursos e das atividades humanas.

Nesse sentido, Zhong et al. (2014), tomando os deslocamentos da populagdo como
uma proxy para a dindmica e interacdo espacial, identifica alguns elementos, definidos
como essenciais da estrutura espacial urbana: os hubs, definidos como areas que conectam
0S espacos por onde os estoques urbanos séo transferidos, atuando dentro da estrutura
urbana como pontes espaciais entre os diferentes bairros; o centro, definido pelos autores
como a area mais relevantes, onde se acumulam os estoques urbanos; e as centralidades,
referentes aos limites socioecondmicos gerados por localiza¢bes determinadas com base
na concentracdo de viagens. S&o diversos trabalhos que tratam os centros urbanos, sua
pluralidade e importancia.

Seja enquanto elementos (centros e subcentros), ou enquanto processos de
alteracdo da estrutura urbana (centralizacdo e descentralizacdo), o espaco urbano é uma
“forma pura: o ponto de encontro, o lugar de uma reunido, a simultaneidade”
(LEFEBVRE, 2008, p. 110). Como os centros sdo areas de maior concentracdo de
oportunidades, terdo como principal caracteristica a atracdo de viagens por motivos
diversos (i.e., trabalho, compras, servigos, educacédo e lazer). Assim, torna-se relevante
relacionar a mobilidade urbana com a dindmica da organizagéo regional, especialmente
no que tange ao poder de atracdo da Area Central, de forma a verificar em que medida a
mobilidade pode ser Gtil na identificacdo do Central Business District (CBD) tradicionais.

De acordo com Batty (2005), é imprescindivel a compreensdo da estrutura urbana,
do arranjo espacial dos hubs, dos centros e das centralidades (ou subcentros) e de como
os individuos interagem com essas estruturas. As estruturas monocéntricas e policéntricas
h& muito sdo estudadas e modeladas. Segundo Wilson (2014), o modelo dominante da
cidade industrial é baseado em uma estrutura monocéntrica. Porém, diversos autores ja
consideram que essa estrutura ja ndo representa mais a organizagcdo urbana
contemporanea (KNEIB e SILVA, 2014). De acordo com KLOOSTERMAN e
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MUSTERD (2001), as cidades contemporaneas, por serem mais complexas, exibem
padrdes de policentralidade que requerem um estudo especifico para a sua compreenséao.
McMillen (2001) justifica que as regides metropolitanas se tornaram cada vez mais
descentralizadas e os CDBs tradicionais passaram a apresentar uma proporgédo muito
inferior de oportunidades de empregos, servicos e comércios do que no passado. Bertaud
(2004, p. 9, tradugdo nossa) acrescenta que “nenhuma cidade ¢ 100% monocéntrica, e
raramente ¢ 100% policéntrica (...). Algumas cidades sdo monocéntrica dominantemente.
Outras sdo predominantemente policéntricas e muitas estdo no meio - sio hibridas™®®. A
medida que cresce em tamanho, a estrutura original monocéntrica pode evoluir e se
espalhar pelo tecido urbano e direcdo a estrutura policéntrica. Para esse mesmo autor, as
estruturas mono e policéntricas tém a mesma origem, porém, observadas em momentos
diferentes de seu processo evolutivo (BERTAUD, 2004).

Para Rochefort (1998), a cidade € constituida pelo conjunto de centros necessarios
para suprir as demandas das atividades econdmicas e da populacdo. Para esse mesmo
autor, a diferenca entre os centros acarreta as formas de interdependéncia, resultando na
passagem da nocgéo de centro para a nocao de rede de centros. Botechia (2001) afirma que
a nova circulacdo dos fluxos, ao alterar a influéncia do centro “antigo”, desconstroi a
logica hierarquica da cidade tradicional, dependente da existéncia de um centro estavel e
permanente. Corréa (1995) complementa as ideias de Lefebvre (2008) e Bertaud (2004),
ao considerarem a cidade capitalista como palco de uma série de processos sociais, entre
eles a acumulacdo de capital e a reproducdo social, consideram que os elementos que
viabilizam, ao longo do tempo, a criagdo de funcbes e formas espaciais, ndo séo
excludentes entre si, podendo ocorrer simultaneamente na mesma cidade.

Villaga (2017) também reforca a nogdo que toda aglomeracéo espacial humana
desenvolve um centro principal. Assim, recorrendo as palavras de Lefebvre (1972, p.
206), “nao existe realidade urbana sem um centro; comercial, simbolico, de informagdes
de decisdo (...)”". Ainda sobre esse aspecto, Vargas (2006) afirma que a ideia de cidade
estd associada a de concentracdo e busca em Lefebvre (2008) um suporte para sua
definicao. O termo “concentracdo” traz embutida a nog¢ao de centro. As proprias cidades
sdo centro, uma vez que sao fundamentalmente pontos de convergéncia. A densidade de

ocupacdo, contudo, ndo é uniforme, havendo pontos de convergéncia e concentracdo

35 “No city is ever 100% monocentric, and it is seldom 100% polycentric (...). Some cities are dominantly
monocentric, others are dominantly polycentric and many are in between.” (BERTAUD, 2004, p. 9).
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sempre fardo parte dessa ocupacao, independente da escala analisada (VARGAS, 2006).
Villaga (2017) ndo descarta o conceito de cidades “polinucleadas”, apresentado por
Gottdiener (1993), porém, defende que embora em algumas aglomerag6es o crescimento
espacial ndo se fagca mais a partir de um unico centro hegemonico: “existe um e apenas
um, que € o centro principal”, onde had uma maior concentra¢do de oportunidades, e os
subcentros, definidos pelo autor como “aglomeragdes diversificadas e equilibradas de
comércio e servigos, que nao o centro principal.” (VILLACA, 2017, p. 245 e p. 293).
Ainda conforme esse autor, os subcentros atendem aos mesmos requisitos de acesso do
centro principal, sendo a principal diferenca a abrangéncia desse atendimento. O primeiro
cumpre 0s requisitos apenas para uma parte da cidade. O centro principal envolve toda a
cidade. Embora este trabalho seja motivado por questdes relativamente recentes de
transformacédo urbanas, trata essencialmente de uma questdo da producdo do espaco
urbano, que ndo € aleatdria e nem natural, relacionada a organizacdo heterogénea dos
fluxos, refletindo as contradi¢Ges sociais.

De acordo com Zhong et al. (2014), ao longo do ultimo meio século, varias
técnicas para decompor espacialmente dados agregados e para agregar espacialmente
dados individuais. Uma parte importante desse desenvolvimento tem sido o surgimento e
aprimoramento das tecnologias disponiveis nos SIGs, notadamente aquelas aplicadas a
analise do sistema de transporte. Nas ultimas décadas, foram varios os avangos de
softwares, hardwares e sistemas operacionais que permitem aos pesquisadores a
manutencdo de grandes bancos de dados e a realizagcdo de analises sofisticadas. A
melhoria nas capacidades de armazenamento e processamento permitiu que muitos
modelos de transporte fossem incorporados aos programas especificos, além de se
tornarem mais visuais. Muitas pesquisas na area tém sido publicadas essa area, incluindo
os textos de Thill (2000) e Gutiérrez et al. (2010). H& um nimero crescente de analise das
redes e dos fluxos nas cidades utilizando dados de circulacéo de pessoas e mercadorias e
analise espacial. Muitos novos métodos estdo sendo aplicados a novos problemas. Por
exemplo, os padrbes de localizacdo das atividades comerciais sdo utilizados de forma
recorrente nos estudos da estrutura espacial urbana (ANDERSON e BOGART, 2001,
GIULIANO e SMALL, 1991; MCDONALD, 1987). Recentemente, os padrdes de
movimentos dos individuos tém sido utilizados nesses estudos (ZHONG et al., 2014). A
identificagcdo da estrutura espacial urbana, com base nos dados de deslocamento da
populacdo e de aplicacdo de estatisticas espaciais, é central para se estimar os impactos

sociais, econdmicos e ambientais resultantes dos padrdes de atividade e de viagens
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(ZHONG et al., 2014). Ademais, essa compreensdo tornou-se um importante instrumento
para o planejamento urbano e para a gestdo da mobilidade e da acessibilidade, a luz da
estrutura de utilizacdo do espaco nas cidades (LESSA et al., 2018).

Uma questdo apresentada por alguns pesquisadores, explorada especificamente
neste trabalho, é a possibilidade de avaliar o poder de atracio de viagens para a Area
Central, dada uma morfologia urbana estabelecida. Em comparacdo com a literatura
internacional, Kneib e Silva (2014) afirmam que a nacional se encontra incipiente em
relacdo as abordagens técnicas e cientificas que tratam da questdo. Assim, com base na
utilizacdo de dados secundérios e de ferramentas de analise espacial, busca-se averiguar
em gual medida a mobilidade, aqui representada pelo nimero de viagens por 6nibus entre
os Campos de Belo Horizonte, identificada nas ultimas duas pesquisas origem e destino,
pode ser Gtil na compreensdo da dindmica da organizacdo espacial, principalmente, no
que tange ao papel exercido pela Area Central (AC) do municipio, definido como a zona
urbana, planejada, limitada pela Avenida do Contorno. Trata-se de uma area que recebeu
tratamento especial pelo Plano Original, apresentando a maior concentracdo de servicos
e atividades comerciais e melhor dotacao de infraestrutura (BARRETO, 1995). Segundo
a OD de 2012, 0 acesso a bens e servigos da Area Central de um modo geral é responsavel
por 31,4% dos deslocamentos, sugerindo ainda uma relacdo de dependéncia entre 0 CBD

e as demais unidades espaciais da capital.
Base de dados, recortes/unidades espaciais e procedimentos metodolégicos

Os dados utilizados na producdo da matriz de viagens por dnibus internas a Belo
Horizonte foram extraidos das Pesquisas Origem Destino de 2002 e 2012 (OD 2002 e
2012). Trata-se de um levantamento amostral periodico, cuja penultima e Gltima versdes
foram elaboradas e disponibilizadas, respectivamente, pela Fundagao Jo&o Pinheiro (FJP)
e pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(Agéncia RMBH), orgéos ligados ao Governo do Estado de Minas Gerais. Para fins de
processamento e analise, foram utilizados como unidades espaciais as regionais
administrativas e os denominados Campos (Figura 5.1), que compreendem agregacg0es de
Areas Homogéneas (AH - menor nivel de desagregacéo espacial utilizado nas ODs). Os
Campos séo unidades espaciais adequadas para se estabelecer amostras minimas das
condicdes sociais e econdmicas locais, que, em geral, coincidem com o recorte de bairros

ou pequenos grupos de bairros de Belo Horizonte, tornando mais acessivel a gestdo da
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informag&o. Em Belo Horizonte, na Pesquisa OD/RMBH de 2012, foram discriminados
120 Campos, distribuidos nas nove Regionais Administrativas: Barreiro, Oeste, Centro-
Sul, Noroeste, Leste; Pampulha, Nordeste; Norte e Venda Nova (Figura 5.1). A fim de
uniformizar as unidades espaciais de andlise, os Campos da OD 2002 foram
compatibilizados com a base da OD 2012, tendo como referéncia as AHs relativas ao
recorte de 2002, sobrepostas aos Campos na divisao de 2012, considerando a localizacao

do centroide como ponto de ajuste.

Figura 5.1: Campos por Regionais Administrativas e Area Central de Belo Horizonte/MG.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das unidades territoriais (PRODABEL).

Com o objetivo de avaliar a dindmica da organizacdo regional ao longo de dez
anos e investigar a manutencédo da importancia do papel do centro da capital, conforme
verificado no trabalho de Lessa et al. (2018), foram analisados as viagens por 6nibus
dentro do municipio de Belo Horizonte, discriminadas em internas e externas as regionais
(nomeadas neste trabalho como intrarregionais e inter-regionais, respectivamente) e, de
forma mais especifica, as viagens para a Area Central de Belo Horizonte, delimitada pela

zona interna a Avenida do Contorno. Essa Area Central é composta por sete Campos, que
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sdo: Barro Preto, Centro, Funcionéarios, Lourdes, Santo Agostinho, Sao Lucas e Savassi,
estabelecido por Belo Horizonte (2006) e apresentado na Figura 5.1. Os critérios para
selecdo dos fluxos utilizados neste trabalho, necessarios para a construcdo da matriz de

origem e destino, estdo indicados na Tabela 5.1.

Tabela 5.1: Critérios para a selecdo dos fluxos.

Variaveis Critérios
Campos de Origem Todos de Belo Horizonte (Base OD 2012)
Campos de Destino Todos de Belo Horizonte (Base OD 2012)
Modos de Transporte Onibus
Motivo Origem Residéncia*
Motivo Destino Compras, Escola, Trabalho, Negécios, Lazer, Salde e Refeicdo
Periodo de Andlise Dia

* Nota-se que do Campo Campus da UFMG ndo partem viagens com origem “Residéncia” e, portanto,
ndo apresentara valores nos cartogramas apresentados nas analises.

As viagens intrarregionais (2002 e 2012) foram identificadas pela selecédo
daquelas com origem e destino nos Campos pertencentes a uma mesma regional. Para as
viagens inter-regionais, foram selecionadas aquelas com origem em algum Campo da
regional e destino em outro localizado em uma regional distinta. Por fim, as viagens a
Area Central foram determinadas por aquelas com origem em qualquer Campo n&o
pertencente a AC e destino aos Campos internos a Avenida do Contorno. As analises,
conforme indicados nos cartogramas da proxima sec¢do, foram realizadas com base nos
percentuais de viagens, por 6nibus, inter e intrarregionais em relacéo ao total selecionado.
Com o objetivo de verificar o peso que o a AC afigura em cada Campo e quanto ele é
prevalente (ou ndo) em relacdo ao fluxo intrarregional, foi proposto um indicador,
nomeado Indice de Atracdo da AC (IDA,.), para os anos 2002 e 2012 (Equacio 5.1).

Vac; (5.1)

Em que:

e Vyc,: nimero de viagens com origem no i-esimo Campo e destino a AC;

e Vjy,: nUmero de viagens intrarregionais.

No que tange aos possiveis resultados da Equacdo 5,1, os valores iguais a 1

indicam fluxos a AC e intrarregionais equivalente; valores maiores do que 1, a
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prevaléncia dos fluxos a AC; e, por fim, os valores menores que 1, o predominio dos
fluxos intrarregionais.

Também foi utilizada uma medida de estatistica espacial: a Distancia Média
ponderada (DM,,). Trata-se de um indicador que avalia nivel de concentracdo/dispersdo
espacial com base em um conjunto de vetores espaciais, definidos pelos pontos de
coordenadas entre os Campos de origem e destino de cada viagem. No caso desta
pesquisa, 0s pesos foram considerados pelo volume de viagens entre os Campos de

origem e destino (Campos da AC), indicados na Equacéo 5.2.

oy, = ZCdi X 00 (5.2)
Yw

Em que:

e w;: peso do i-ésimo vetor de deslocamento; e

e d;: distancias do i-ésimo vetor de deslocamento.

Ao comparar o valor do DM, nos dois periodos tem-se, respectivamente, uma
medida de concentracdo e o nivel de dispersdo espacial das viagens, consideradas as
distdncias lineares (euclidianas). Trata-se, nesse caso, de uma proxy de
concentracdo/dispersdo, e ndo um indicador de eficiéncia no deslocamento, capaz de
aferir a velocidade real de deslocamento, haja vista que as distancias em cada percurso

sdo superiores aos valores lineares utilizados.

A atracdo de viagens da Area Central de Belo Horizonte: analise e interpretaco dos

resultados

De acordo com os dados das Pesquisas OD de 2002 e 2012, houve um aumento
geral do fluxo de viagens dentro do limite territorial de Belo Horizonte. Na década, o
volume total de viagens passou de 3,5 para 6,0 milhdes. No entanto, esse crescimento
ocorreu de maneira bem distinta nos diferentes modos de transporte e nas Regionais
Administrativas do municipio. No que tange as viagens por onibus, o nimero reduziu,
passando de cerca de 1,4 milhdes (40,2% do total) para 1,2 milhdes (21,0%).
Considerando apenas as viagens filtradas neste trabalho, entre 2002 e 2012 passaram de
cerca de 680 mil para 600 mil. Ao avaliar distribui¢do por regionais, verifica-se que 0s
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fluxos inter-regionais continuam como os mais relevantes, embora, proporcionalmente, a
tendéncia geral tenha sido de queda na participacdo entre 2002 e 2012. As Regionais que
apresentaram maiores reducdes desses fluxos foram Barreiro, Centro-Sul, Venda Nova e
Norte (com redug6es acumuladas de 13,6%; 9,4%; 7,6%; e 6,0%, respectivamente, entre
2002 e 2012), conforme indicado no Grafico 5.1. Como esperado, na Regional Centro-
Sul, onde esta localizada a AC, os fluxos para outras regionais s80 menos expressivos
(em 2012 eram inferiores a 25%).

Gréfico 5.1: Viagens Inter-regionais por 6nibus — Belo Horizonte 2002/2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012 (Agéncia
RMBH).
De acordo como representado na Figura 5.2a, em 2002, um total de dezoito Campos
apresentava mais de 40% das viagens intrarregionais por onibus. Esse nimero passou
para vinte e quatro na década seguinte (Figura 5.2b), dos quais dezesseis fazem parte da
Regional Centro-Sul; quatro na Regional Barreiro; um cada uma das Regionais Noroeste,
Nordeste e Venda Nova. Esses nimeros corroboram os estudos de Lessa et al. (2018),
que identificaram em Belo Horizonte um padrdo espacial bem definido no entorno da AC.
Nota-se, porém, que embora a AC continue exercendo um papel importante na definigcdo
da estrutura espacial da capital, novas centralidades ganham forca de atracdo e se
consolidam regionalmente. A analise dos cartogramas da Figura 5.2c e Figura 5.2d
também permite verificar a manutencdo da prevaléncia dos fluxos inter-regionais de
onibus em 2002 e 2012, respectivamente. Em 2002, cem Campos apresentavam mais de
60% das viagens por 6nibus, com destino aos Campos de outras regionais (Figura 5.2b).
Em 2012, passou para noventa e cinco (Figura 5.2d). Ademais, nota-se que grande parte

desses Campos estdo distribuidos preferencialmente no entorno dos grandes €ixos viarios
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municipais e intermunicipais (i.e., Via Expressa a oeste, e as Avenidas Ant6nio Carlos,
Cristiano Machado e dos Andradas ao norte, nordeste e leste, respectivamente, e 0 Anel

Rodoviario) o que facilita o fluxo inter-regional e para o centro.

Figura 5.2: Fluxos por 6nibus: Intrarregionais 2002 (a) e 2012 (b); Inter-regionais 2002 (c) e 2012 (d) —
Belo Horizonte.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012 (Agéncia
RMBH).
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O indice de Atragio a Area Central (IDA4.), que representa a relagio entre 0s
fluxos & AC e os intrarregionais, permite avaliar a hipdtese de reducdo da diferenciacéo
espacial existente no modelo centro e periferia. A partir da analise da Tabela 5.2, é
possivel verificar, nos dois anos analisados, que em boa parte das regionais prevalece o
fluxo em diregdo a AC (IDAyc,,,,,, > 1, em laranja na Tabela 5.2) quando comparados

aos demais, a exce¢do das regionais Centro Sul e Barreiro, no ano de 2012 (IDAyc, i, <

1, em verde na Tabela 5.2). Na Regional Centro Sul esse resultado ja era esperado uma
vez que abrange a AC, principal zona de atracdo de viagens da capital. Ja a Regional
Barreiro é caracterizada pelos importantes subcentros de comércio, empregos e servi¢os
além de concentrar, juntamente com os municipios de Betim e Contagem, a producédo

industrial da metrépole.

Tabela 5.2: Diferenca entre 0s IDA,c, ... POr regionais — Belo Horizonte 2002/2012.

Regionais IDA¢, .., (2002) IDAy¢, ., (2012) Diferenca (%)
Barreiro -32,80
Centro-Sul -5,80
Leste -0,10
Nordeste
Noroeste 37,10
Norte -64,10
Oeste
Pampulha 39,70
Venda Nova -48,80
Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012 (Agéncia
RMBH).

Para esses casos, foi realizada a analise da frequéncia dos fluxos para identificar
quais Campos de cada uma dessas regionais atraem e produzem mais viagens por 6nibus
(Figura 5.3). Na Regional Barreiro, 0 Campo que mais atrai fluxos internos é o Barreiro
de Baixo, onde esta localizada Estacdo Barreiro, a principal estacdo de Integracdo
BHBUS (Sistema de Transporte Coletivo de Belo Horizonte) e a Mannesmann/Vallourec.
J& os Campos que mais produzem viagens é o Vale do Jatoba, ocupado em grande parte
por assentamentos habitacionais, produzindo viagens majoritariamente residenciais; e
Santa Helena, onde esta localizada a Estacdo Diamante, uma das seis estacdes de
integracdo da capital. Na Regional Centro Sul o Campo que mais atrai fluxos internos é
o Centro, o0 mais importante polo comercial e de servicos da capital; e o que mais produz
é o Favela da Serra, abrigando populacdo com menor poder aquisitivo, que utiliza

recorrentemente o modo coletivo por dnibus.
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Figura 5.3: Frequéncia de viagens intrarregionais nos Campos Barreiro e Centro Sul — Belo Horizonte
2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012 (Agéncia
RMBH).

Ainda com base na observacdo da Tabela 5.2 e Figura 5.4, é possivel confirmar a
predominancia existente dos fluxos ao CBD sobre os fluxos intrarregionais (valores
maiores do que 1). Porém, nota-se 0 aumento dos fluxos intrarregionais entre 2002 e 2012,
representado pela reducdo média de 17,5% nos IDA,. Cinco regionais apresentaram uma
reducdo percentual entre os IDA, - médios dos anos de 2002 e 2012, apontando o aumento
das viagens intrarregionais em detrimento das viagens a AC, sendo trés os mais
expressivos (Norte, Venda Nova e Barreiro). De forma inversa, quatro regionais
apresentaram um aumento percentual dos IDA,. médios dos anos de 2002 e 2012,
indicando o aumento das viagens a AC em detrimento das viagens intrarregionais, a
exemplo das Regionais Noroeste e Pampulha.

Na década, as viagens por 6nibus com destino a AC passaram de cerca de 305 mil
para 260 mil. Em geral, como representado nos cartogramas da Figura 5.4, essa reducao
foi relevante em todo municipio, principalmente nas regionais onde houve maior
incremento no fluxo intrarregional: Norte, Barreiro e Venda Nova. Em contrapartida,

observou-se um aumento dos fluxos no Noroeste e Pampulha, cujo aumento foi mais
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expressivo. Todas essas evidéncias parecem confirmar a hipotese de “cidade fractal”,
caleidoscopica e polinucleada, sugerido por Soja (2000), Guimarées et al. (2005) e
Tonucci Filho (2009). Ademais, assim como observado nos fluxos inter-regionais, grande
parte dos Campos onde predominam os fluxos a AC esté distribuido preferencialmente
no entorno dos grandes eixos viarios da capital, induzindo o fluxo inter-regional e para o

centro.

Figura 5.4: indice de Atragio da AC — Belo Horizonte 2002/2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012
(Agéncia RMBH).

Ao analisar 0s vetores que representam as viagens por 6nibus destinadas a AC, e
as distancias medias (DM,,) dos fluxos com origem cada um dos Campos, ponderada
pelos fluxos de 2002 e 2012 (Figura 5.5 e Figura 5.6, respectivamente), nota-se que 0s
valores permaneceram praticamente inalterados (7,09 km e 7,14 km, respectivamente).
Embora varios vetores de deslocamento para fora do eixo central tenham ganhado forca,
os fluxos para Area Central, especialmente aqueles de origem no pericentro continuam
relevantes. Esses indicadores permitem inferir que a concentragéo espacial do fluxo para
a AC ndo se alterou substancialmente, ainda que a mobilidade inter-regional ndo seja

irrelevante.
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Figura 5.5: Linhas de fluxos por 6nibus para a AC — Belo Horizonte 2002/2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012 (Agéncia

RMBH).

Figura 5.6: Distancia Média Ponderados pelos fluxos a AC — Belo Horizonte 2002/2012.
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Fonte: Adaptado de Lessa e Lobo (2019), a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012 (Agéncia
RMBH).
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Considerac6es Finais

A analise dos dados extraidos da Pesquisa Origem Destino de 2002 e 2012 néo
confirma a perda do poder de atracdo da AC de Belo Horizonte. Diferentemente do
suposto processo de descentralizacdo e rompimento do modelo centro-periferia, 0s
resultados desse trabalho indicam que a estrutura espacial de Belo Horizonte se mantém
fortemente concentrada, embora venha se estendendo ao longo dos principais corredores,
viarios ligados a determinadas centralidades fora da AC. O modelo centro-periferia
sinalizado por Mendonca (2008) néo se caracteriza como plenamente explicativo e requer
ajustes, dada a atuacdo de forcas ante os “novos processos de urbanizagdao” (SOJA, 2000)
e a extensdo da infraestrutura no municipio, que reduz a diferenciacdo espacial
(TONUCCI FILHO, 2009).

A consolidacdo de antigas e a emersdo de novas centralidades, como aquelas
localizadas nas Regionais Barreiro, Venda Nova e Norte, indicadas no proprio Plano
Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(MINAS GERAIS, 2011), parece sugerir a acdo de forcas de convergéncia no espaco
urbano. Essas centralidades cumprem fungdes distintas dentro do municipio, indicando
um processo ainda incipiente de descentralizagcdo econémica e funcional. Por exemplo, a
Regional Barreiro faz parte do Eixo Industrial da RMBH, nomeado por Villaga (2017) de
“suburbios industriais ferrovidrios”. A implantacio da Mannesmann nessa regiao
contribuiu para consolida-la como forte polo industrial. E um espaco de relativa
heterogeneidade, de forte traco popular e significativa presenca de operarios, mas
também, de outros grupos sociais, como o proletariado industrial e uma incipiente classe
média. Ademais, nela estdo localizadas importantes atividades de comércio e servicos,
além de concentrar a producgdo industrial da metrépole (MATOS, 1992; PLAMBEL,
1979; TONUCCI FILHO, 2009). Ja as Regionais Venda Nova e Norte, que fazem parte
do Vetor Norte de expansdo metropolitana, apresentam uma multiplicidade de pequenas
centralidades de comércio e servicos e sdo caracterizados pela ocupacéo pela populagédo
de baixa renda em assentamentos populares (DINIZ e VERAS, 2017). As transformacoes
no padrdo de localizagcdo residencial, das atividades comerciais, dos servicos e
infraestrutura produzem um tecido urbano mais fragmentado e complexo.

A metodologia de andlise da estrutura morfologico-funcional urbana aqui
desenvolvida, elaborada por meio de dados secundarios, destaca-se pela eficiéncia,
aplicabilidade e reprodutibilidade. Adicionalmente, a proposta apresentada pode ser
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aplicada em outros contextos analitico-funcionais, promovendo entendimento mais
amplo das relacbes entre os fluxos regionais por 6nibus e a dindmica da organizagéo
espacial. A compreenséo dessas formas de mobilidade, ainda que complexas e altamente
dindmicas, pode ser um instrumento relevante ao processo de gestdo o planejamento
urbano, bem como o estabelecimento de politicas publicas de mobilidade, a luz da
estrutura de consumo do espa¢o nas cidades. Sdo informacdes relevantes, inclusive, as

novas exigéncias legais de elaboracao e atualizacdo dos planos de mobilidade urbana.



176

Referéncias

ANAS, A.; ARNOTT, R.; SMALL, K. A. (1998) Urban Spatial Structure. Journal of
Economic Literature, v. 36, n. 3, p. 1426-1464. ISSN: 00220515.

ANDERSON, N. B.; BOGART, W. T. (2001) The Structure of Sprawl: Identifying and
Characterizing Employment Centers in Polycentric Metropolitan Areas. American
Journal of Economics and Sociology, v. 60, n. 1, p. 147-169. doi: 10.1111/1536-
7150.00058.

BALBIM, R. (2016) Mobilidade: uma abordagem sistémica. In: BALBIM, R; KRAUSE,
C; LINKE, C (org.) Cidade e movimento: mobilidades e interagbes no desenvolvimento
urbano. 12 ed. Brasilia: IPEA.

BARBOSA, J. L. (2014) A mobilidade urbana como expressdo do Direito a Metropole.
In: LIMONAD, E.; CASTRO, E. (org.). Um novo planejamento para um novo Brasil? 12
ed. Rio de Janeiro: Letra Capital.

BATTY, M. (2005) Cities and Complexity. Cambridge: The MIT Press.

BELO HORIZONTE (2006) Centro Vivo: Programa de Requalificacio da Area Central
de Belo Horizonte. In: Encontro de Planejamento Estratégico para Centros Urbanos, 1,
Porto Alegre. Anais... Porto Alegre.

BERMAN, M. (2007) Tudo o que é solido desmancha no ar: a aventura da modernidade.
Sé&o Paulo: Companhia de Bolso.

BERTAUD, A. (2004) The spatial organization of cities: Deliberate outcome or
unforeseen consequence? Working Paper. University of California, Institute of Urban and
Regional Development

BOTECHIA, F. R. (2001) Areas centrais em transformac&o os tempos e 0s espagos no
centro tradicional de Vitdria. Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) Escola
de Arquitetura, Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte.

BUTTON, K.; NJKAMP, P. (1997) Social Change and Sustainable Transport. Journal
of Transport Geography, v. 5, n. 3, p. 215-18. doi: 10.1016/S0966-6923(97)00018-5.

CALVET, J. V. (1970) Transportes Urbanos. Madrid: Editorial Dossat.

CAMPOS, V. B. G. (2013) Planejamento de transportes: conceitos e modelos. 1% ed. Rio
de Janeiro: Interciéncia.

CARDOSO, L. (2007) Transporte publico, acessibilidade urbana e desigualdades
socioespaciais na Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Tese (Doutorado em
Organizacdo do Espago do Programa de Doutorado do Instituto de Geociéncias) -
Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), Belo Horizonte.

CASTELLS, M. (2003) A sociedade em rede. S&o Paulo: Paz e Terra.



177

CHEN, W.; GAO, Q.; XIONG, H.-G. (2017) Uncovering urban mobility patterns and
impact of spatial distribution of places on movements. International Journal of Modern
Physics C, v. 28, n. 1, p. 1-3. doi:10.1142/S0129183117500048.

CORREA, R. L. (1995) O espaco urbano. Sao Paulo: Editora Atica. 94p.

COSTA, P. B.; MORAIS NETO, G. C.; BERTOLDE, A. I. (2017) Urban mobility
indexes: a brief review of the literature. Transportation Research Procedia, v. 25C, p.
3649-3659. doi: 10.1016/j.trpro.2017.05.330.

DELGADO, J. P. M. (1995) Mobilidade urbana, rede de transporte e segregacéo. In:
Congresso de Pesquisa e Ensino em Transportes, 9, Sdo Carlos. Anais... S&o Carlos, S&o
Paulo: ANPET, p. 284-293.

DINIZ, C. C. (2000) Global-Local: Interdependéncia e Desigualdade ou Notas para uma
Politica Tecnoldgica e Industrial Regionalizada no Brasil. Estudos Tematicos. Nota
Técnica n. 9. Rio de Janeiro: BNDES.

GIULIANO, G.; SMALL, K. A. (1991) Subcenters in the Los Angeles region. Regional
Science and Urban Economics, v. 21, p. 163-182. doi: 10.1016/0166-0462(91)90032-1.

GOTTDIENER, M. (1993) A producéo social do espac¢o urbano. Traducdo de SOUZA,
G. G. de. S&o Paulo: Editora da Universidade de Sao Paulo.

GRILLET-AUBERT, A., GUTH, S. ; CLEMENT, P. (2001) Transports et architecture
du territoire: état des lieux et perspectives de recherche (Relatorio de Pesquisa). Paris:
Institut Parisien de Recherche: Architecture Urbanistique Sociétés (IPRAUS).

GUIMARAES, H. A., L.; CARDOSO, L.; MATOS, R. E. S.; e MAGALHAES, D. J. A.
V. (2005) Fatores recentes que atuam na dispersdo espacial do trabalho em Belo
Horizonte e Regido Metropolitana. In: Congresso Luso-Brasileiro para o Planejamento
Urbano, Regional, Integrado e Sustentavel, 1, Sdo Carlos. Anais... Sdo Carlos: PLURIS.

GUTIERREZ, J.; CONDECO-MELHORADO, A.; MARTIN, J. C. (2010) Using
accessibility indicators and GIS to assess spatial spillovers of transport infrastructure
investment. Journal of Transport Geography, v. 18, n. 1, p. 141-152. doi:
10.1016/j.jtrange0.2008.12.003.

HAESBAERT, R. (2004) Dos multiplos territorios a multiterritorialidade. In: Seminario
Nacional sobre Multiplas Territorialidades do Programa de P6s-Graduacao em Geografia,
1, Porto Alegre. Anais... Porto Alegre: Universidade Federal do Rio Grande do Sul

HANDY, S. (1994) Highway Blues - Nothing a little accessibility can’t cure. Access
Magazine, v. 1, n. 5, p. 3-7.

KLOOSTERMAN, R.; MUSTERD, S. (2001) The polycentric urban region: towards a
research agenda. Urban Studies, v. 38, n 4, p. 623-633.

KNEIB, E. C.; SILVA, P. C. M. (2014) ldentificacdo de subcentros urbanos para
planejamento de transportes e mobilidade: contribuicdo metodoldgica baseada em
especialistas. In: KNEIB, E. C. (org.) Projeto e cidade: centralidades e mobilidade
urbana. Goiania: FUNAPE.



178

LEFEBVRE, H. (1972) Le droit a la Ville Suivi d’Espace et Politique. Paris: Anthropos.

LEFEBVRE, H. (2008) A revolucéo urbana. Traducdo de MARTINS, S. 32 reimpressao.
Belo Horizonte: Ed. UFMG.

LESSA, D. A.; GOES, P.; OLIVEIRA, L. K. de; OLIVEIRA, R. L. M.; LOBO, C,;
BARROS, T.; MOURA, R.; MERCIER, J.; QUEIROZ, E.; SOUZA, I. (2018a) Relactes
espaciais e a atratividade territorial dos lugares centrais em Belo Horizonte, Brasil. In:
Congresso Nacional Luso-Brasileiro para o Planejamento Urbano, Regional, Integrado e
Sustentavel, 8, Coimbra. Anais... Coimbra, Portugal: PLURIS.

LESSA, D. A.; LOBO, C.; CARDOSO, L. (2019a) Accessibility and urban mobility by
bus in Belo Horizonte/Minas Gerais — Brazil. Journal of Transport Geography, v. 77, p.
1-10. doi: 10.1016/j.jtrange0.2019.04.004

LITMAN, T. (2017) Evaluating Transportation Land Use Impacts: Considering the
Impacts, Benefits and Costs of Different Land Use Development Patterns — Report.
Victoria. Canada: Victoria Transport Policy Institute (VTPI). Disponivel em:
<http://www.vtpi.org/landuse.pdf>. Acesso em: 30 maio 2017. 10.1016/j.trf.2017.05.004

LOBO, C.; CARDOSO, L. (2018) Eficiéncia do transporte publico por 6nibus em Belo
Horizonte/Mg: anélise com base na Pesquisa Origem e Destino de 2012. Caderno de
Geografia, v. 28, n. 52, p. 25-41. doi: 10.5752/p.2318-2962.2018v28n52p25.

MAGAGNIN, R. C.; SILVA, A. N. R. da (2008) A percepcdo do especialista sobre o
tema mobilidade wurbana. Transportes, v. 16, n. 1, p. 25-35. doi:
10.14295/transportes.v16i1.13.

MCDONALD, J. F. (1987) The Identification of Urban Employment Subcenters. Journal
of Urban Economics, v. 21, p. 242-258. doi: 10.1016/0094-1190(87)90017-9.

MCMILLEN, D. P. (2001) Polycentric urban structure: The case of Milwaukee.
Economic Perspectives, v. 25, n. 2, p 15-25.

MENDONCA, J. G. de. (2008) Estrutura socioespacial da RMBH nos anos 2000: ha algo
de novo? In: MENDONCA, J. G. de; ANDRADE, L. T. de; FARIA, C. A. de. (orgs.).
Metrépole: territério, sociedade e politica. O caso da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte. Belo Horizonte: Editora PUC Minas/Observatorio das Metrépoles.

MINAS GERAIS (2011) Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte — PDDI-RMBH (Relatério Técnico, Produto 6, VVol. 1).
Belo Horizonte: UFMG.

MITRA, S. K.; SAPHORES, J. D. M. (2016) The value of transportation accessibility in
a least developed country city - The case of Rajshahi City, Bangladesh. Transportation
Research Part A: Policy and Practice, v. 89, p. 184-200. doi:10.1016/j.tra.2016.05.002.

MORRIS, J. M.; DUMBLE, P. L.; WIGAN, M. R. (1979) Accessibility indicators for
Transport planning. Transportation Research Part A: Policy and Practice, v. 13, n. 2, p.
91-109. doi:10.1016/0191-2607(79)90012-8.



179

RAIA JUNIOR, A. A. (2000) Acessibilidade e Mobilidade na Estimativa de um indice
de Potencial de Viagens Utilizando Redes Neurais Artificiais e Sistema de Informacdes
Geogréfica. Tese (Doutorado em Engenharia Civil — Transportes realizado na Escola de
Engenharia de Sdo Carlos) - Universidade de Sdo Paulo (USP), Sao Carlos.

ROCHEFORT, M. (1998) Redes e Sistemas: Ensinando sore o urbano e a regido. Sao
Paulo: Hucitec.

RODRIGUE, J. P.; COMTOIS, C.; SLACK, B. (2006) The Geography of Transport
Systems. London/New York: Routledge.

SANTOS, M. (2006) A natureza e 0 espaco: técnica e tempo, razdo e emocao. 42 ed. S&o
Paulo: Editora da Universidade de S&o Paulo (EDUSP).

SCHOENAU, M.; MULLER, M. (2017) What affects our urban travel behavior? A GPS-
based evaluation of internal and external determinants of sustainable mobility in Stuttgart
(Germany). Transportation Research Part F, v. 48, p. 61-73. doi:
10.1016/j.trf.2017.05.004.

SHAW, S. L.; YU, H. (2009) A GIS-based time-geographic approach of studying
individual activities and interactions in a hybrid physical-virtual space. Journal of
Transport Geography, v. 17, n. 2, p. 141-149. doi: 10.1016/j.jtrange0.2008.11.012.

SOJA, E. W. (2000) Postmetropolis: critical studies of cities and regions. Oxford:
Blackwell.

THILL, J.-C. (2000) Geographic information systems for transportation in perspective.
Transportation Research Part C: Emerging Technologies, v. 8, p. 3-12. doi:
10.1016/S0968-090X(00)00029-2.

TONUCCI FILHO, J. B. M. (2009) Cidade fractal - transformaces recentes na Regiéo
Metropolitana de Belo Horizonte. In: Encontro da Associacdo Nacional de Pds-
Graduacdo e Pesquisa em Planejamento Urbano e Regional, 13, Floriandpolis. Anais...
Florianopolis: ENANPUR.

VARGAS, J. C. B. (2006) O fendmeno da centralidade - Teoria e Pratica (em Porto
Alegre). In: Encontro de Histéria e Teoria da Arquitetura do Rio Grande do Sul, 10,
Caxias do Sul. Anais... Caxias do Sul.

VASCONCELLOS, E. A. (1996) Transporte urbano, espaco e equidade. Séo Paulo:
Fapesp.

VILLACA, F. (2017) Espaco intra-urbano no Brasil. 22 ed. Sdo Paulo: Studio Noel:
FAPESP: Lincoln Institute.

WIEL, M. (2005) Qu’est ce que la mobilité?. In : WIEL, M. (eds.) Questions de moilité:
la moilité em question. Brest: Institut de Géoarcitecture de Brest.

WILSON, A. (2014) Complex Spatial Systems. The modelling foundations of urban and
regional analysis. New York: Routledge.



180

ZHONG, C.; ARISONA, S. M.; HUANG, X.; BATTY, M.; SCHMITT, G. (2014)
Detecting the dynamics of urban structure through spatial network analysis. International
Journal of Geographical Information Science, v. 28, n. 11, p. 2178-2199. doi:
10.1080/13658816.2014.914521.



181

6 ARTIGO 3: AS CENTRALIDADES URBANAS E A MOBILIDADE POR
ONIBUS EM BELO HORIZONTE: ENTRE OS DESAFIOS E AS

EVIDENCIAS EMPIRICAS

As grandes metrépoles contemporaneas nao podem ser vistas
simplesmente como cidades que cresceram demais e
desordenadamente, potencializando fatores de desagregacéo (...)
cabe reafirmar, por fim, que a meta é seguir em busca de uma
I6gica mais geral. Do olhar de perto e de dentro, préprio da
etnografia, para um olhar distanciado, em direc¢éo, ai sim, a uma
antropologia da cidade, procurando desvelar a presenca de
principios mais abrangentes e estruturas de mais longa duracéo.
E somente por referéncia a planos e modelos mais amplos que
se pode transcender, incorporando-o0, 0 dominio em que se
movem 0s atores sociais, imersos em seus proprios arranjos,
ainda que coletivos.

José Guilherme C. Magnani,
(2002, p. 27-28)



182

AS CENTRALIDADES URBANAS E A MOBILIDADE POR ONIBUS EM BELO
HORIZONTE: ENTRE OS DESAFIOS E AS EVIDENCIAS EMPIRICAS

Daniela Antunes Lessa, Carlos Lobo, Leandro Cardoso
Resumo

Os sistemas de transporte contribuem para a estruturacdo das cidades, assim como as centralidades
impactam os sistemas de transportes e, por consequéncia, a mobilidade. Existe uma interdependéncia entre
crescimento urbano e a demanda por mobilidade, de maneira que deficiéncias de transportes interferem
diretamente no cotidiano da populagdo. Com base em métodos de anélise espacial e no uso de ferramentas
disponiveis em SIG, buscou-se identificar e analisar as centralidades urbanas no caso do municipio de Belo
Horizonte, incluindo seu papel na atracdo de viagens que utilizam o sistema de transporte coletivo por
onibus. Embora seja necessarios cuidados adicionais na interpretacao dos resultados, dado os limites dos
recortes temporais e das bases de dados utilizadas, bem como das caracteristicas especificas de Belo
Horizonte, as evidéncias empiricas traduzidas nos indicadores propostos permitem uma reflexdo mais
acurada sobre a recente configuracdo do espaco urbano, com como 0s nexos estabelecidos via mobilidade

espacial da populacéo.

Palavras-Chave: Producao do Espaco Urbano. Organizagao do Espaco. Centralidades Urbanas. Analise
Espacial. SIG. Mobilidade Urbana. Acessibilidade Urbana. Sistema de Transporte por Onibus.

Introducéo

Em meio aos diversos desafios que envolvem o planejamento e a gestédo das
cidades, a organizacdo da estrutura urbana, baseada em seu conjunto de centros e
centralidades urbanas, tem se mostrado fundamento para 0 embasamento dos processos
de planejamento sistema de transportes (KNEIB, 2016). Ainda, de acordo com Kneib
(2014, p. 29), os “(...) sistemas de transporte, que proporcionam a mobilidade, contribuem
para a estruturacdo das cidades, assim como as centralidades impactam os sistemas de
transportes e, por consequéncia, a mobilidade”. Para Villaga (2017), especialmente a
partir das Gltimas décadas do século passado, os deslocamentos populacionais de curta
distancia assumem papel preponderante na estruturacéo do espaco intraurbano, moldados
pelas mediacGes dos conflitos na apropriacéo diferenciada do espago urbano.

As condi¢des de mobilidade tornam-se decisivas na dindmica de organizagéo
espacial, constituindo-se em objeto principal dos conflitos sociais. Para Castells (2003),
0 processo de producdo do espaco ocorre pela conformagéo de uma cidade caracterizada
pela conexd@o de diferentes lugares em uma mesma rede de interagdo simultanea, que

reline processos e pessoas em um ambiente global de interacdo. Nessa perspectiva, a
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cidade representa o 16cus da mediacdo de relagdes entre processos econémicos, sociais
politicos e culturais que modificam o espaco e colaboram de modo essencial na
consolidacéo de redes densas e articuladas ao longo do territério (LEFEBVRE, 1972)%,
A producdo do espago esta, portanto, intrinsecamente relacionada as redes de
deslocamento de pessoas e mercadorias (sistemas de mobilidade), a dimenséao fisico-
territorial da cidade, onde se produzem formas de uso e apropriacdo do espago
(HAESBAERT, 2004). Dessa forma, torna-se relevante a necessidade de investigar como
a dinamica da organizacdo espacial pode ser explicativa e influenciar a distribuicdo
espacial dos fluxos de populacdo. Trata-se de uma anélise necessaria ndo apenas para a
formulacdo de politicas de transporte, mas para a proposicdo de acdes, potencialmente,
util a gestdo e ao planejamento urbano e regional de uma forma mais ampla.

No Brasil, a difuséo de centralidades tem ganhado cada vez mais destaque nos
processos de planejamento do territério e da mobilidade urbana, com énfase no contexto
dos planos diretores. O Ministério das Cidades (BRASIL, 2004) recomenda que esse
instrumento incentive a légica da multicentralidade no adensamento urbano, de forma a
favorecer uma melhor distribuicdo das atividades no territorio e diminuir o nimero e as
distancias das viagens motorizadas. Importa destacar, porém, que as relaces entre
descentralizacdo urbana e eventuais mudangas nos padrdes de viagens ndo acontecem de
maneira direta e previsivel, conforme apontam Aguilera e Mignot (2004).

A cidade de Belo Horizonte, por exemplo, afigura-se como um caso tipico das
situacOes ora discutidas, uma vez que vem apresentando desconcentracao das atividades
nas ultimas décadas (CALDAS et al., 2008). O fendmeno tem acontecido principalmente
pela ocorréncia e agravamento de deseconomias nas areas centrais da capital mineira
(CARDOSO, 2007), de forma anédloga a outras metrépoles nacionais, em funcéo dos altos
custos locacionais associados a limitada amplitude espacial para a instalacdo de industrias
e empresas, além de da dindmica excludente dos mercados imobiliarios e de trabalho
(AZZONI, 1986). Com a flexibilizacdo do uso do solo na Lei de Parcelamento, Ocupacéo
e Uso do Solo de 1996, houve a ampliacdo o uso ndo residencial em todo o territdrio do
municipio (BELO HORIZONTE, 1996), com efeitos principalmente nas periferias, com
maiores possibilidades de se tornarem mais dindmicas e autbnomas em relagéo ao core

da cidade.

% Ressalta-se que existem diferencas entre os discursos dos autores apresentados, porém, essas discussdes
ndo serdo aprofundadas e problematizadas nesta tese.
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Embora Belo Horizonte ainda n&o apresente sinais de uma policentralidade mais
consistente, 0s subcentros vém se estendendo ao longo das principais arteriais da capital
(LESSA et al., 2018; LESSA e LOBO, 2019). Guimaraes et al. (2005), com base nos
dados das Pesquisas Origem e Destino de 1992 e 2002, observaram a ocorréncia da
dispersdo das oportunidades de trabalho, indicando a reducédo da importancia do centro
tradicional da cidade no que tange aos postos de emprego. Cardoso (2007) verificou uma
melhora relativa das condicdes de acessibilidade ao local de trabalho nas periferias de
Belo Horizonte, com a reducéo das distancias e do tempo médio dos deslocamentos entre
1992 e 2002. Embora este trabalho seja motivado por questdes relativamente recentes de
transformacfes urbanas, trata essencialmente de uma especificidade relacionada a
producdo do espaco urbano, associada a organizacdo heterogénea dos fluxos, refletindo
as contradigOes sociais.

Diante do exposto considerando uma das diretrizes da politica de mobilidade
urbana proposta pelo Ministério das Cidades, baseada na légica da multicentralidade,
justificados pela reducdo das viagens radiais para as areas centrais e pericentrais, este
trabalho tem como objetivo principal verificar se o rearranjo dos fluxos por dnibus, que
tem o papel tradicional no atendimento as demandas por mobilidade propiciadas pela
I6gica centro-periferia, esta efetivamente acontecendo para o caso de Belo Horizonte.
Busca-se, portanto, avaliar se ha de fato a consolidacdo de novas centralidades e se a
logica “fractal” de organizagdo das cidades contemporaneas tem permitido o rearranjo
dos fluxos de transporte publico coletivo nesses subcentros e entornos imediatos. Para
tanto, foram analisados dados das Pesquisas Origem e Destino de 2002 e 2012 e da
Relacdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS), cedidos pelo Ministério do Trabalho e
Emprego.

Com base em uma breve reflexdo sobre os sentidos da dindmica da formacéo do
espaco e das incursdes tedricas sobre o conceito de centros e centralidades urbanas ¢
apresentado o estado da arte, que fundamenta a metodologia aplicada neste trabalho. Em
seguida, sdo apresentadas as anélise e interpretacdo dos resultados. O exercicio empirico
exposto nesse artigo, incluindo os procedimentos metodoldgicos apresentados, pode ser
aplicado a outras localidades caso os dados necessarios estejam disponiveis. Também
permitem, por consequéncia, sugerir aspectos e dimensdes especificos das relacdes entre
os fluxos regionais por 6nibus e a dindmica de produgdo do espaco urbano, subsidiando
a tomada de decisGes quanto a politicas de gestdo da mobilidade.
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Revisdo da Literatura: as bases conceituais e as defini¢des de centralidades urbanas

Devido a complexidade das relagbes existentes, o espago urbano €
conceitualmente abordado em diversas areas, especialmente por pesquisadores das
chamadas ciéncias humanas, incluindo, por exemplo, historiadores, sociologos,
economistas, antropdlogos, urbanistas, gedgrafos, planejadores e cientistas politicos
(PEREIRA, 2012). Esse interesse em definir, conhecer e atuar sobre o urbano deriva do
fato de ser ele o lugar onde atualmente concentra parcela crescente da populacdo, dos
investimentos de capital, configurando-se como l6cus dos conflitos sociais. E também
considerado como um ou Varios ndcleos localizados em uma regido ou pais. Assim, tais
abordagens sdo complementares, ndo excludentes (CORREA, 1995). O espago urbano
resultado da combinacédo de diversos atores e fatores, que contribuem para a manutencéo
de processos de (des)(re)construcao espacial. Pode ser entendido como “(...) a sintese,
sempre provisoria, entre o conteudo social e as formas espaciais”, de forma semelhante

como Soja (1985) apresenta essa relacdo dialética:

A producdo do espaco € a historia podem ser descritas como meio e resultado
das acgOes e relacionamento sociais. Esta dualidade de estruturagdo espaco-
temporal conecta estruturas espaciais e sociais de tal forma que as estruturas
espaciais e as relagdes sdo a forma material das estruturas sociais e das rela¢des
(SOJA, 1985, p.94).

Entre as diversas tematicas a que se recorre para se descrever a dindmica do espago
urbano, a da “centralidade” pode ser destacada, uma vez que permeia diversos tipos de
discurso nos mais variados contextos. Seja no ambito de formulacdes académicas, seja na
esfera das discussoes politicas e de planejamento urbano. Segundo Santos (2008), a ideia
da multiplicidade de expressdes da centralidade e a logica policéntrica esta fundamentada
nas formulacdes de Lefebvre (2008, p. 112) sobre o paradigma do urbano, do conjunto de
oposi¢oes diferentes que conferem sentido ao “(...) centro e ndo-centro, informacéo e
redundancia, aberto e fechado, publico e ndo publico (...)”. Para o autor, o urbano ¢ “uma
forma pura: o ponto de encontro, o lugar de uma reunido, a simultaneidade”
(LEFEBVRE, 2008, p. 112) e pontua duas tendéncias principais para a sua formacéo: 1)
centralidade, por meio dos diferentes modos e relagbes de producdo e marcado pelo

“centro decisional”; e 2) policentralidade, que rompe com o centro e se orienta para a

formacéo de outros centros, seja para a dispersao, seja para a segregacao.
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S&o diversos os trabalhos que tratam sobre o conceito de centros urbanos, sua
pluralidade e importancia. Seja enquanto elementos/formas (centros e subcentros), ou
enguanto processos de alteracdo da estrutura urbana (centralizacdo e descentralizacao),
identificados, respectivamente, por Corréa (1995), como: 1) Areas Centrais/
Centralizagdo; 2) Nucleos Secundarios/ Descentralizacdo; 3) Areas Especializadas/
Coesdo; 4) Areas Sociais/ Segregacao®’; 5) Areas Sociais “Dinamicas”/Dinamica espacial
da segregacdo; 6) Areas Cristalizadas/ Inércia. Anélise similar é realizada por Castells
(1983), com base nas teorias da Ecologia Social Urbana, destacando como principais
processos da organizacdo espacial urbana a concentragdo, a centralizacdo, a
descentralizacdo, a segregacdo; e a invasdo-sucessdo, sendo este ultimo verificado em
areas nas quais uma populacdo com determinado nivel socioeconémico é substituida por
pessoas de outra classe social (ARAUJO, 2013). Embora o tema da estrutura urbana
possua contribui¢des de varios autores no que tange ao centro e as centralidades urbanas,
ele ainda inquieta os pesquisadores de diversas areas do conhecimento.

Na chamada Escola de Los Angeles, inspirada na cidade que da nome a essa
corrente, foram propostos modelos explicativos os quais descreveram a referida
metropole como um “cenario urbano fragmentado e disperso, como uma colagem de
configuracdes socioespaciais com caracteristicas especificas e dispostas no espaco sem
seguir uma logica perceptivel” (PEREIRA, 2012, p. 3). Dentre os conceitos e ideias
integrantes do arcabougo tedrico da Escola de Los Angeles, os mais disseminados foram
o de Allan Scott de “cidade-regiao”, bem como a das “cidades polinucleadas” de Edward
Soja. Ambas relativizam a importancia de um centro estruturante, identificando a
suburbanizacdo e a fragmentacdo do espaco urbano como processos fundamentais na
morfologia das cidades contemporaneas, priorizando o local, em detrimento do geral e do
universal. Para Pereira (2012), ao se abdicar a formulacdo de proposi¢cfes tedricas
totalizantes que expliquem a articulagao entre os diversos fragmentos do espago urbano,
a nocdo da importancia do centro torna-se uma preocupacao secundaria. Nesse sentido,
embora ndo negue que “somente com uma centralidade persistente ¢ que pode haver
cidades externas e urbanizacao periférica” (SOJA, 1993, p. 282), a hipdtese da “cidade

fractal”, caleidoscopica e polinucleada foi identificada como fundamental no

370 conceito de segregagdo sob a otica das classes sociais, segundo Villaga (2017), “é o processo segundo
o qual diferentes classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes regifes
gerais ou conjunto de bairros da metrépole” (VILLACA, 2017, p. 142).



187

desenvolvimento das cidades contemporaneas, deixando de lado a investigacdo de
processos mais abrangentes para o entendimento das especificidades locais.

Essa perspectiva de fragmentacdo e descentralizacdo choca-se com concepgoes
tedricas, ndo menos influentes, que atestam a intensificacdo da importancia dos centros
urbanos no mundo contemporaneo, como, por exemplo, os modelos funcionalistas da
Escola de Chicago, em que a organizacéo sistémica do espaco urbano é metaforicamente
equiparada a um ente biologico, cujos érgaos e tecidos desempenham funcdes especificas
em seu metabolismo. Segundo Pereira (2012), a Escola de Los Angeles se destoa das
representacfes do espaco urbano de orientagdo estruturalista encontrada em Castells
(1983), Harvey (1973), sugeridos por Fainstein (1997), que assumem dualidades como o
espaco da classe trabalhadora e o espaco da classe dominante; o espago da reproducéo do
capital e do social; o centro e a periferia, seguindo uma dindmica determinada por fatores
estruturais. Cabe ressaltar também a importancia dos estudos de Harvey (1981), Topalov
(1979) e Lojkine (1981) no que tange a Idgica do capital na produgédo do espaco urbano,
incluindo os conceitos de ambiente construido e de condicdes gerais de producdo. Nesse
contexto, o processo de gentrificacdo se desponta como atividade primordial no novo
contexto econdmico, tendo os centros urbanos como peca fundamental, figurando como
espacos de valorizacdo do capital financeiro a partir da especulacdo imobiliaria
(PEREIRA, 2012).

De acordo com Batty (2005), é imprescindivel a compreensdo da estrutura urbana,
do arranjo espacial dos hubs, definidos por Zhong et al. (2014) como como &reas que
conectam o0s espacos por onde 0s estogues urbanos séo transferidos, atuando dentro da
estrutura urbana como pontes espaciais entre os diferentes bairros; dos centros e das
centralidades (ou subcentros); e de como os individuos interagem com essas estruturas.
Segundo Wilson (2014), o modelo dominante da cidade industrial € baseado em uma
estrutura monocéntrica. Villaga (2017) também reforca a no¢do que toda aglomeragéo
espacial humana desenvolve um centro principal. Assim, recorrendo as palavras de
Lefebvre (1972, p. 206), “ndo existe realidade urbana sem um centro; comercial,
simbdlico, de informagdes de decisdo (...)”. Ainda sobre esse aspecto, Vargas (2006)
afirma que a ideia de cidade esta associada a de concentracdo e busca em Lefebvre (2008)
um suporte para sua definicéo.

O proéprio termo “concentracdo” traz embutida a no¢ao de centro. As cidades sdo
centro, uma vez que sao fundamentalmente pontos de convergéncia. A densidade de

ocupacdo, contudo, ndo é uniforme, pontos de convergéncia e concentracdo sempre fardo
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parte dessa ocupacéo, independentemente da escala analisada (VARGAS, 2006). Villaca
(2017) nao descarta o conceito de cidades “polinucleadas”, apresentado por Gottdiener
(1993), porém, sugere que em algumas aglomeracgdes o crescimento espacial ndo se faca
mais a partir de um Unico centro hegemonico: “existe um e apenas um, que ¢ o centro
principal”, onde ha uma maior concentracdo de oportunidades, e os subcentros, definidos
pelo autor como “aglomerag¢des diversificadas e equilibradas de comércio e servigos, que
nao o centro principal.” (VILLACA, 2017, p. 245 e p. 293). Ainda conforme esse autor,
0s subcentros atendem aos mesmos requisitos de acesso do centro principal, sendo a
principal diferenca a abrangéncia desse atendimento. O primeiro cumpre 0s requisitos
apenas para uma parte da cidade. O centro principal envolve toda a cidade. De forma
contraria, Sposito (1996) afirma que mdltiplos centros nem sempre apresentam uma
relacdo complementar, revelando interesses especificos e competicBes, conforme

apontado por Frugoli Junior (2000):

(...) os sub-centros guardam certas relacdes de complementaridade com o
nacleo central, mas passam muitas vezes a competir economicamente de forma
mais acirrada com o Centro Tradicional, de modo a se tornarem ou almejarem

2

se tornar os “novos centros”. Isso se da, em particular, pela logica dessa
expansao, que acarreta muitas vezes a fuga de empresas para os sub-centros e
a deterioragdo urbana do nucleo original (...) (FRUGOLI JUNIOR, 2000, p.
206).

Porém, diversos autores ja consideram que essa estrutura ja nao representa mais a
organizacdo urbana contemporénea (SOJA, 1993 e 2000; AMENDOLA, 2000; KNEIB e
SILVA, 2014). De acordo com Kloosterman e Musterd (2001), as cidades
contemporaneas, por serem mais complexas, exibem padrbes de policentralidade que
requerem um estudo especifico para a sua compreensao. McMillen (2001) e Gordon e
Richardson (1996) justificam que as cidades se tornaram cada vez mais descentralizadas
e os Central Business District (CDBs) tradicionais passaram a apresentar uma proporgdo
muito inferior de oportunidades de empregos, servi¢os e comércios do que no passado.
Para Rochefort (1998), a cidade € constituida pelo conjunto de centros necessarios para
suprir as demandas das atividades econémicas e da populacdo. Para esse mesmo autor, a
diferenca entre os centros acarreta as formas de interdependéncia, resultando na passagem
da nocdo de centro para a nocdo de rede de centros. Botechia (2001) afirma que a nova
circulagdo dos fluxos, ao alterar a influéncia do centro “antigo”, desconstroi a logica
hierdrquica da cidade tradicional, dependente da existéncia de um centro estavel e
permanente. Corréa (1995) complementa as ideias de Lefebvre (2008) e Bertaud (2004),
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ao considerar a cidade capitalista como palco de uma série de processos sociais, entre eles
a acumulacao de capital e a reproducdo social, pontua que os elementos que viabilizam,
ao longo do tempo, a criacdo de fun¢des e formas espaciais, ndo sdo excludentes entre si,
podendo ocorrer simultaneamente na mesma cidade.

Bertaud (2004, p. 9, tradugdo nossa) acrescenta que “nenhuma cidade ¢ 100%
monoceéntrica, e raramente ¢ 100% policéntrica (...). Algumas cidades sdo monocéntricas
dominantemente. Outras sdo predominantemente policéntricas e muitas estdo no meio -
sdo hibridas”. A medida que cresce em tamanho, a estrutura original monocéntrica pode
evoluir e se espalhar pelo tecido urbano e direcdo a estrutura policéntrica. Para esse
mesmo autor, as estruturas mono e policéntricas tém a mesma origem, porém, observadas
em momentos diferentes de seu processo evolutivo (BERTAUD, 2004). Santos (2008)
acredita que o processo de (re)estruturacdo urbana evidencia uma superposicdo entre
estrutura centro-periferia, que marcou parte da histéria das cidades atuais e a estrutura
denominada pelo autor de poli(multi)nucleada, que cria uma logica mais complexa,
fundamentada em uma relacao tempo-espaco diferenciada, construindo um contexto que
Ollivro (2000, p. 7, traducdo nossa) denomina de “rapidez diferenciada”, definida como
“o processo que conduz a existéncia de territorios percorridos em velocidades cada mais
variaveis”, ndao homogeneamente distribuida entre a populagao, sendo um dos elementos
gue mais modificou a organizacdo dos territorios.

Como se formam as centralidades urbanas? Segundo Villaga (2017, p. 242), “esta
na possibilidade de minimizarem o tempo gasto, e 0s desgastes e custos associados aos
deslocamentos espaciais dos seres humanos.”. Mas, por exemplo, em uma sociedade em
que predomina o processo espacial da segregacdo (com sua correspondente forma social,
as areas sociais), as diferentes classes sociais tém condicdes distintas de acessibilidade
aos diferentes pontos do espago urbano. Nesse caso, de acordo com Villaga (2017), o
centro ndo é mais 0 ponto que minimiza os deslocamentos de toda a comunidade, uma
vez que as diferentes classes sociais tém distintas condicbes e necessidades de
deslocamento. Lefebvre (2008) afirma que o centro atrai as criagdes advindas da natureza

e do trabalho, ao mesmo tempo que cria condicGes para as relagdes que tudo cria:

O que ela cria? Nada. Ela centraliza as criagdes. E, no entanto, ela cria tudo.
Nada existe sem troca, sem aproximacdo, sem proximidade, isto €, sem
relacBes. Ela cria uma situacdo, a situacdo urbana, onde as coisas diferentes
advém umas das outras e ndo existem separadamente (...) (LEFEBVRE, 2008,
p.109).
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Os estudos sobre as centralidades urbanas, tal como sdo entendidas atualmente,
sdo baseados nas chamadas teorias de localizagédo e de desenvolvimento regional, tendo
como ponto de partida dos trabalhos pioneiros de Von Thiinen (1826)%, Weber (1909)%,
Christaller (1933)%, Losch (1940)*!, Palander (1935)*, Isard (1956)*, e Holland (1976).
N&o raro incorporam a influéncia neopositivista na Geografia, cuja distribuicdo espacial
das atividades econbmicas € entendida como funcdo de relacbes geométricas
estabelecidas. Von Thiinen (1966), por exemplo, demonstrou que o padréo locacional e
as especializacOes sub-regionais da agricultura alema decorriam da combinacdo da
produtividade fisica da terra, a distdncia aos mercados e dos custos de transportes, que
determinavam os anéis de especializacdo agricola em torno das cidades. Isard (1956),
Palander (1935) e Weber (1969) buscaram explicar as razGes da localizacdo industrial,
sob a dtica do papel dos custos de transportes de matérias primas e produtos acabados,
em funcdo da localizagéo das industrias, dos mercados consumidores, dos mercados de
trabalho e das economias de aglomeracdo. Nas primeiras décadas do século XX, Lésch
desenvolveu a Teoria sobre Sistemas de Cidades, com base na hipoGtese de que as
atividades econdmicas estariam no centro das areas de mercado, uniformes no espaco
geogréafico, considerando escala e custo de transportes (LOSCH, 1967). Christaller (1966)
acrescentou o conceito de centralidade urbana de acordo com a natureza e as

caracteristicas produtivas de atividades, denominadas de “funcgdes centrais”.

38«0 Estado Isolado em relagio a agricultura e a economia politica, ou investigacdes referentes a influéncia
dos precos dos cereais, da riqueza do solo e dos impostos sobre a agricultura”. Hamburgo, 1826. Um
segundo volume apareceu em 1850 e um terceiro em 1863, treze anos apds a morte do VVon Thiinen. A obra
completa foi impressa em terceira edigdo em 1875. A versdo incluida na referéncia deste trabalho é a de
1966 (VON THUNEN, 1966).

39 Sobre a Localizagdo de IndUstrias ou Teoria da Localizacdo de IndUstrias, publicado em inglés com o
titulo de “Theory of the Location of Industries”. A verséo incluida na referéncia deste trabalho é a de 1969
(WEBER, 1969).

40 Walter Christaller (1893-1969) da continuidade a producéo tedrica da escola classica da localizagéo ao
publicar “Die zentrale Orte in Sliddeutschland” (“Os lugares centrais no sul da Alemanha”). A edigdo em
lingua inglesa de 1966 foi intitulada “Central Places in southern Germany”, incluida na referéncia deste
trabalho (CHRISTALLER, 1966).

41 Auguste Ldsch (1906-1945) publicou, em 1940, “Die raumliche Ordnung der Wirtschaf” (“A Ordem
Espacial da Economia”). A edi¢do em lingua inglesa de 1954 foi intitulada “The economics of location”,
incluida na referéncia deste trabalho (LOSCH, 1954).

4 Tord Palander, quando em 1935, produziu a sua tese de doutoramento intitulada “Beitrage zur
Standorttheorie” (“Contribui¢ao para a Teoria do Espaco”), debrugada na dificuldade de se considerar
adequadamente a localizagdo industrial e a complexidade dos fatores de localizag&o.

43 Walter Isard reconhece as problematicas e as deficiéncias das abordagens de autores percursores (Von
Thiinen, Weber e Ldsch) as aperfeigoa, rejeitando e criticando a visdo formal da economia que intitulou de
“wonderland of the spatial dimensions” (ISARD, 1956, p. 25-26).
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Segundo Kneib (2014), as principais caracteristicas definidoras das centralidades
urbanas relacionam-se ao simbolismo, a acessibilidade, as relagcdes e concentracdo de
atividades e ao valor do solo. Assim, de acordo com Sposito (2001), com o processo de
formacdo das centralidades deve ser analisado dentro de uma perspectiva historica da
localizagdo das atividades comerciais e de servicos, sendo um processo dindmico
decorrente de diversos fatores, como: as mudancgas nos papéis de cada cidade, no contexto
da divisdo territorial do trabalho no plano da rede urbana; os ritmos de crescimento
econémico e demogréafico das cidades; a expansdo do tecido urbano; a instalagcdo de novas
infraestruturas de circulacdo e de transporte; o mercado imobiliario; os investimentos
publicos e privados; e as dinamicas de diferenciacdo socioespacial da distribuicdo dos
usos do solo para fins residencial, comercial e de servico. Anas et al. (1998) e Gaspar e
Glasser (1998) ainda incluem a essa lista 0s avanc¢os nos processamentos de informacoes
e nas telecomunicagdes.

Silva e Krafta (2017) investigaram os processos alométricos da morfologia do
crescimento urbano a partir da relagdo entre a densificacdo da forma construida e a
expansao do tecido urbano, no que nomearam de “Metabolismo do Crescimento Urbano™.

Lefebvre (2008) descreveu esse processo como “implosdo-explosao™:

(...) a implosdo-explosdo (metafora emprestada da fisica nuclear), ou seja, a

enorme concentracdo (de pessoas, de atividades, de riquezas, de coisas e de

objetos, de instrumentos, de meios e de pensamento) na realidade urbana, e a

imensa explosdo, a projecdo de fragmentos multiplos e disjuntos (periferias,

subdrbios, residéncias secundarias, satélites, etc.) (LEFEBVRE, 2008, p. 24).

A imploséo ¢ interpretada como a aglomeragdo nas areas urbanas centrais, ja a
explosdo indica um processo de expansdo da urbanizacdo, com a ocupagdo de areas
distantes das centralidades principais. Com o crescimento urbano, as areas compreendidas
por todo nicleo urbano tornaram-se “centro” e uma nova faixa ao redor das cidades dava
origem a “periferia”. Como afirma Monte-Mor (2006), a cidade sofreu um duplo
processo: a implosdo de sua centralidade e a exploséo de sua periferia, sob a forma de
tecido urbano. Tal qual exposto por Sposito (1988), isto significou o fim da cidade como
sistema institucional e social autbnomo e promoveu a constituicdo de redes urbanas, com
a ampliagéo crescente da articulacdo entre os lugares. Esse contexto de ampliagéo dos
mercados, acrescido da crescente especializagdo funcional, fortalecida pela articulagao
entre os lugares, reforcou a diviséo social e territorial do trabalho, dada a sua manifestacédo

em nivel espacial, que se tornou mais efetiva e possivel a partir do desenvolvimento das
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comunicacOes e dos transportes. Quer no espaco intraurbano, quer no regional, o
deslocamento de mercadorias e pessoas tem um forte poder estruturador (VILLACA,
2017).

Seguindo na mesma perspectiva, Wiel (2005) acredita que a transformacéo
morfoldgica da organizacdo urbana é induzida tanto pela facilidade dos deslocamentos,
quanto por sua dificuldade, sendo um processo dindmico em continua transi¢dao, em que
0s espacos obsoletos sdo substituidos por novos. Ha uma forte relagcdo entre o sistema
econbmico, as politicas urbanas e de mobilidade e o0s espacos produzidos (origem e
destino dos deslocamentos). Sendo assim, o sistema de transportes urbanos adquire
importancia central para a producdo do espago urbano, uma vez que a mobilidade urbana
pode viabilizar 0 acesso aos meios de consumo coletivo de modo mais equitativo. Para
Anas et al. (1998), a estrutura espacial das cidades modernas € moldada, em grande parte,
pelos avancos no transporte e comunicagdo. Os deslocamentos (complexos) de pessoas e
mercadorias redefiniram o uso do espaco urbano e a localizacdo dos recursos e das
atividades humanas.

Na&o raro as populac6es ndo se localizam nas areas onde as atividades econdmicas
ocorrem. Dessa forma, os sistemas de transporte tornam-se necessarios para interligar a
oferta e a demanda, de modo que os desejos das pessoas se manifestem pelo acesso a bens
e servicos. Nesse sentido, os énibus realizam tais conexdes e, a0 mesmo tempo, reforcam
a dependéncia da periferia em relacdo ao centro, uma vez que tém seus itinerarios
planejados com a vigéncia dessa vocagdo pendular. E a questdo que se coloca € se esse
comportamento das viagens ¢ de fato o real “desejo” de deslocamentos da populagao,
considerando a oferta que as cidades no tocante aos sistemas de transporte, sobretudo por
onibus. Dessa forma, as viagens identificadas nas Pesquisas OD podem revelar um retrato
momentaneo do comportamento da mobilidade urbana, ndo coincidente aos desejos reais
da populacéo.

As relagdes econdmicas e as conexfes entre as areas também influenciam as
caracteristicas da infraestrutura de transportes e no fluxo de trafego e, de forma inversa,
a facilidade ou ndo de deslocamento, dado que o volume de tradfego e as distancias
percorridas tém efeitos significativos sobre a natureza e a organizagdo das atividades
econdmicas. Nesse contexto, varios trabalhos deixam de focar apenas em uma abordagem
social "estatica" para postular um "novo paradigma de mobilidades” (BUTTON e
NIJKAMP, 1997; SHAW et al., 2008). A relacdo entre a estrutura urbana e os transportes

é resumida por Calvet (1970), que considera ser:
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(...) dificil chegar ao conhecimento dos transportes urbanos sem passar antes
pelo estudo da estrutura urbana sobre a qual eles vdo se desenvolver. O
problema dos transportes ndo é um problema que pode se resolver em si
mesmo. Ele atua num determinado cenario, a cidade, entdo é preciso conhecer
a fundo suas caracteristicas para determinar ndo somente a demanda por
transportes como também os meios mais adequados para satisfazé-la, o que
esta exatamente relacionado com as peculiaridades da estrutura fisica da urbe
(CALVET, 1970 apud CAMPOS, 2013, p. 8)

Independentemente dos fatores e motivacGes que dao origem as centralidades, sua
identificacdo e analise da influéncia nos deslocamentos urbanos sdo fundamentais para
subsidiar a formulacédo de politicas publicas. Nesse contexto, h& um nimero crescente de
analise das redes e dos fluxos nas cidades utilizando dados de circulacdo de pessoas e
mercadorias e analise espacial. De acordo com Zhong et al. (2014), ao longo do ultimo
meio século, foram desenvolvidas vérias técnicas para decompor espacialmente dados
agregados e para agregar espacialmente dados individuais. Uma parte importante desse
desenvolvimento tem sido o surgimento e aprimoramento das tecnologias disponiveis nos
SIGs, notadamente aquelas aplicadas a analise do sistema de transporte. Nas Ultimas
décadas, foram varios 0s avancos de softwares, hardwares e sistemas operacionais que
permitem aos pesquisadores a manutencao de grandes bancos de dados e a realizagdo de
analises sofisticadas. A melhoria nas capacidades de armazenamento e processamento
permitiu que muitos modelos de transporte fossem incorporados aos programas
especificos, além de se tornarem mais visuais.

Varias pesquisas na area tém sido publicadas, incluindo os textos de Thill (2000)
e Gutiérrez et al. (2010). Novos métodos estdo sendo aplicados a novos problemas. Por
exemplo, os padrbes de localizacdo das atividades comerciais sdo utilizados de forma
recorrente nos estudos da estrutura espacial urbana (ANDERSON e BOGART, 2001,
GIULIANO e SMALL, 1991; MCDONALD, 1987). Recentemente, os padrbes de
movimentos dos individuos tém sido utilizados nesses estudos (ZHONG et al., 2014). A
identificacdo da estrutura espacial urbana, com base nos dados de deslocamento da
populacdo e de aplicacdo de estatisticas espaciais, é central para se estimar os impactos
sociais, econdmicos e ambientais resultantes dos padrdes de atividade e de viagens
(ZHONG et al., 2014). Ademais, essa compreensdo tornou-se um importante instrumento
para o planejamento urbano e para a gestdo da mobilidade e da acessibilidade, a luz da
estrutura de utilizacdo do espaco nas cidades.

No Brasil, a identificagéo das centralidades tem ganhado cada vez mais destaque

nos processos de planejamento do territério e da mobilidade urbana, com énfase no
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contexto dos planos diretores. Recomenda-se, inclusive, que esse instrumento incentive
a logica da multicentralidade e no adensamento urbano, de forma a favorecer uma melhor
distribuicdo das atividades no territorio e diminuir o numero de viagens motorizadas
(BRASIL, 2004). Importa-se destacar, porém, que as rela¢fes entre descentralizacdo
urbana e eventuais mudancas nos padrdes de viagens ndo acontecem de maneira direta e
previsivel, conforme apontam Aguilera e Mignot (2004).

Nesse sentido, a heterogeneidade e a natureza das centralidades podem resultar,
por exemplo, na dispersdo no espaco da cidade e na menor atratividade, além da
ocorréncia de problemas no provimento de infraestrutura de transportes, tornando mais
dificil o acesso de populacGes residentes em centros ainda menos expressivos, gerando o
que Cervero (1996) denomina policentralidade negativa, em que o numero de
deslocamentos individuais motorizados tende a aumentar (EWING, 1997). Nesses casos,
a infraestrutura de transporte coletivo e o incentivo aos modos ndo motorizados ndo
acompanham as novas centralidades (AGUILERA e MIGNOT, 2004; SCHWANWN et
al. 2001).

Em comparacdo com a literatura internacional, Kneib e Silva (2014) afirmam que
no caso brasileiro o investimento ainda é incipiente. O esfor¢co empreendido nesse artigo
busca exatamente contribuir a superacdo dessa lacuna. Na identificacdo e analise das
centralidades urbanas no caso dos municipios de Belo Horizonte, incluindo seu papel na
atracdo de viagens que utilizam o sistema de transporte coletivo por énibus. Embora seja
necessarios cuidados adicionais na interpretacdo dos resultados, dado os limites dos
recortes temporais e das bases de dados utilizadas, bem como das caracteristicas
especificas de Belo Horizonte, as evidéncias empiricas traduzidas nos indicadores
propostos permitem uma reflexdo mais acurada sobre a recente configuracdo do espaco

urbano, com como os nexos estabelecidos via mobilidade espacial da populagéo.

Base de dados, recortes/unidades espaciais e procedimentos metodoldgicos

utilizados

A mobilidade e a acessibilidade urbana por dnibus em Belo Horizonte, como ja
indicado por Lessa et al. (2019a), ndo é um fendmeno bem distribuido no espaco.
Ademais, Lessa et al. (2018) e Lessa e Lobo (2019) encontraram possiveis evidéncias de

consolidacdo de subcentros, embora a estrutura espacial do municipio se manteve nas
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Ultimas décadas altamente concentrada na Area Central (AC)*. Para avaliar o suposto
processo de consolidacdo das novas centralidades em Belo Horizonte e se essa possivel
descentralizacdo permitiu o rearranjo dos fluxos de transporte por 6nibus nos supostos
subcentros e entornos imediatos, conforme previsto nas diretrizes da politica de
mobilidade urbana do Ministério das Cidades (BRASIL, 2004), foram utilizados dados
da Relacdo Anual de Informacdes Sociais (RAIS) de 2002 e 2012, cedidos pelo Ministério
do Trabalho e Emprego e da Pesquisa Origem Destino.

A malha digital dos pontos comerciais e de servicos (Figura 6.1) foi gerada a partir
dos dados do relatorio da Relagdo Anual de Informagdes Sociais (RAIS) de 2002 e 2012.
A RAIS é um relatério de informacgdes socioecondmicas solicitado pelo Ministério do
Trabalho e Emprego as pessoas juridicas e outros empregados anualmente, instituida pelo
Decreto n°® 76.900, de 23 de dezembro de 1975 (BRASIL, 1975), que tem por objetivo o
controle da atividade trabalhista do pais, provimento de dados para a elaboracdo de
estatisticas do trabalho e a disponibilizacdo de informaces do mercado de trabalho as
entidades governamentais®. Para fins de processamento e andlise, foram utilizados os
Codigos de Enderecamento Postal (CEPs) para o georreferenciamento dos
estabelecimentos. Em Belo Horizonte, foram contabilizados 120.011 pontos em 2002 e
157.286, em 2012, distribuidos nas nove regides supracitadas.

Os dados utilizados na producdo da matriz de viagens por dnibus internas a Belo
Horizonte foram extraidos das Pesquisas Origem Destino de 2002 e 2012 (OD 2002 e
2012). Trata-se de um levantamento amostral periodico, cuja penultima e Gltima versdes
foram elaboradas e disponibilizadas, respectivamente, pela Fundacao Jo&o Pinheiro (FJP)
e pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(Agéncia RMBH), érgaos ligados ao Governo do Estado de Minas Gerais. Para fins de
processamento e analise, foram utilizados como unidades espaciais as regionais
administrativas e os denominados Areas Homogéneas (AH) (Figura 6.1), que
compreendem o menor nivel de desagregacao espacial utilizado nas ODs, o que confere
maior detalhamento a andlise que se pretende fazer neste trabalho. Em Belo Horizonte,
na Pesquisa OD/RMBH de 2012, foram discriminados 551 AHSs, distribuidos nas nove

4 A Area Central de Belo Horizonte, delimitada pela zona interna a Avenida do Contorno, € composta por
sete Campos, agregacOes de Areas Homogeéneas, sendo eles: Barro Preto, Centro, Funcionarios, Lourdes,
Santo Agostinho, S&o Lucas e Savassi, estabelecido por Belo Horizonte (2006).

4 A base da RAIS considerada apenas a localizacdo das Sedes das empresas formais, ndo retratando, assim,
todo o universo de comércio e servico da capital.
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Regionais Administrativas: Barreiro, Oeste, Centro-Sul, Noroeste, Leste; Pampulha,
Nordeste; Norte e Venda Nova (Figura 6.1). A fim de uniformizar as informacdes, as AHs
da OD 2002 foram compatibilizadas com a base da OD 2012, tendo como base a

localizacéo dos centroides das AHs de 2002, sobrepostas as AHs de 2012.

Figura 6.1: Areas Homogéneas e estabelecimentos comerciais e de servigos por Regionais
Administrativas e Area Central de Belo Horizonte.
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Fonte: Elaboracdo propria, a partir da base de dados digital das unidades territoriais (PRODABEL) e
RAIS (Ministério do Trabalho e Emprego).

A metodologia proposta parte da identificacdo das préprias centralidades urbanas.
Para tanto, foi proposto um indice Geral de Centralidades (/G,) considerando o ano de
2012. Trata-se de um indicador agregado, que tem como base a analise do poder de
atracdo de viagens e na concentracdo das atividades econdmicas de cada AH, seguindo
determinadas definicbes e 0s conceitos sugeridos por Aguilera e Mignot (2004),
Anderson e Bogart (2001), Baumont et al. (2004), Bogart e Ferry (1999), Craig e Ng
(2001), Giuliano e Small (1991), Gordon e Richardson (1996), Guillain et al. (2004),
Kneib e Silva (2014), Lopez (2007), McDonald (1987), McMillen e Smith (2003) e Small
e Song (1994), os quais consideram subcentros como areas com significativo
oportunidades (comércio e servi¢os) em relagdo aos seus vizinhos e que, portanto, séo
espacos que atraem maior nimero de viagens.

Para tanto, foram propostos o indicador de Volume de Viagens Comércio/Servigo

padronizado (IV,;) e o indicador de Estabelecimentos Comércio/Servigo (E;). Os
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critérios de selecdo dos fluxos utilizados para a construgao do IV,,;, estdo indicados no
Tabela 6.1. Para essa etapa, foram utilizados todos os modos de transporte, uma vez que
para a definicdo das novas centralidades é fundamental a consideracdo do fluxo total
atraido. Ademais, os motivos de destino selecionados tém relacdo com atividades de
comeércio e servicos. No que tange a selecdo dos estabelecimentos, os 27 subsetores do
IBGE (uma das informacGes da base de dados da RAIS) foram reclassificados em:
Comércio, Servicos, Industrias e Outros. Para fins de analise no ambito intraurbano,

foram selecionadas apenas as atividades de comércio e servico.

Tabela 6.1: Critérios para a selecdo dos fluxos na identificacdo das centralidades.

Variaveis Critérios
Ano da Pesquisa OD 2012
AH de Origem Todas de Belo Horizonte
AH de Destino Todas de Belo Horizonte
Modos de Transporte Todos
Motivo Origem Todos
Motivo Destino Compras, Escola, Negocios, Refeicdo, Trabalho (comércio e servicos), Salde
Periodo de Anélise Dia

O IG, foi atribuido pelo valor da média aritmetica dos dois indicadores (I, e

E.,;), apresentados nas Equagdes 6.1 e 6.2, respectivamente.

1) Volume de Viagens Comercio/Servico padronizado (IVs,): volume de viagens,

atraido pela Area Homogénea (i), padronizado pela z-score (Equac&o 6.1):

VVcsi - VVcs (6-1)
W = ——

Em que:

e VV,,: nimero de viagens atraidas pela Area Homogénea (i);

e V... média das viagens atraidas pelas AHS; e

e ¢ desvio padrdo das viagens atraidas pelas AHs.
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2) Estabelecimentos Comeércio/Servigo (Eg,): numero de estabelecimentos de

comércio e servicos por Area Homogénea (i), ponderado pelo tamanho do

estabelecimento*®, padronizado em z-score (Equagéo 6.2):

(45
B o, O

Ccsi - 2

Em que:

e E.;: numero de estabelecimentos comerciais em uma Area Homogeénea (i),
ponderados pelo tamanho dos estabelecimentos;

e E_.: média do nimero de estabelecimentos comerciais ponderados pelo tamanho
dos estabelecimentos;

e .. desvio padrdo do nimero de estabelecimentos comerciais ponderados pelo
tamanho dos estabelecimentos;

e [Eg;: 0 nlmero de estabelecimentos de servicos em uma Area Homogeénea (i),

ponderados pelo tamanho dos estabelecimentos;

e E_: média do nimero estabelecimentos de servigos ponderados pelo tamanho dos
estabelecimentos; e

e g, desvio padrdo do numero de estabelecimentos de servi¢os ponderados pelo

tamanho dos estabelecimentos.

Com o proposito de identificar os agrupamentos espaciais que configurariam as
centralidades urbanas foram utilizadas medidas de autocorrelacdo espacial local, com
base no IG. calculado para cada AH. Nota-se que para os resultados ndo serem
mascarados pelos altos IG, da AC, as Areas Homogéneas pertencentes a essa regiio
foram retiradas dessa avaliagdo. A Analise Exploratdria de Dados Espaciais (Exploratory
Spatial Data Analysis — ESDA) compreende um conjunto de técnicas robustas que podem
ser utilizadas para descrever e visualizar distribuicfes espaciais, identificar situacdes

atipicas, descobrir padrBes de associagédo espacial, agrupamento de valores semelhantes

46 “Tamanho do Estabelecimento” é uma das varidveis presentes na base de dados da RAIS e representa o
namero de empregados ativos em 31 de dezembro do referido ano.
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(clusters) e sugerir regimes espaciais ou outras formas de heterogeneidade espacial
(ANSELIN e BAO, 1997). Nesse sentido, a relagdo entre eventos vizinhos no espaco
pode ser formalizada no conceito de autocorrelacdo espacial, pressupondo que 0s pontos
mais proximos ao ponto de estudo tém maiores influéncias nos pardmetros da regresséo
que os mais distanciados (CARVALHO et al., 2006; TOBLER, 1979). O indice de Moran
Local (LISA), proposto por Anselin (1995), permite a decomposicdo de indicadores
globais, como o de Moran |, para a contribuicio de cada observagéo individual. O indice
Global de Moran indica o nivel de interdependéncia espacial entre todas as localidades
em estudo, o Indice Local de Moran analisa a covariancia entre uma determinada
localidade e sua vizinhanca definida em funcdo de uma distancia (ANSELIN, 1995).
Neste trabalho, o LISA foi utilizado como uma ferramenta estatistica para testar a
autocorrelacdo local, associando um valor especifico para cada objeto, permitindo assim,
a identificacdo de agrupamentos de objetos com valores de atributos semelhantes
(clusters) e objetos anémalos (outliers).

Definidas as novas centralidades urbanas de Belo Horizonte, com base na atracéo
de viagens e na concentracdo das atividades econémicas, foram realizadas analises com
objetivo de verificar se houve a reorganizacdo efetiva dos fluxos de 6nibus para essas
localidades e entornos imediatos, aqui considerado como sendo as AH pertencentes a
mesma regional. Para tanto, foram observadas e comparadas trés variaveis nos anos de
2002 e 2012:

1) as Distancias Médias Ponderadas (DM P) das viagens por 6nibus atraidas por cada
centralidade;

2) as viagens totais por 6nibus atraidas por cada centralidade; e

3) a proporc¢do entre as viagens intrarregionais (com origem na mesma regional da

centralidade analisada) e o total de viagens atraidas pela centralidade.

No que tange & DMP, foi considerada a distancia euclidiana entre os centroides de
origem e destino (centralidade analisada) como uma proxy, ponderada pelo fluxo de
onibus atraido (Equacdo 6.3). Trata-se de indicadores que avaliam a amplitude espacial
do poder de atracdo de viagens de cada uma das centralidades identificadas. A selecédo
das viagens foi realizada individualmente, para cada centralidade, conforme os critérios

descritos na Tabela 6.2.
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XDy x W) (6.3)

DMP
XV

Em que:
e DMP: distancia média ponderada;
e D;: distancia euclidiana entre o centroide da AH de origem e o centroide da

centralidade (i); e

e V;: nimero de viagens por 6nibus entre a AH de origem e a centralidade ().

Tabela 6.2: Critérios para a selecéo dos fluxos na analise de reorganizacdo das viagens de 6nibus.

Variaveis Critérios
Ano da Pesquisa OD 2002 e 2012
AH de Origem Todas de Belo Horizonte
AH de Destino Componentes de cada centralidade
Modos de Transporte Onibus
Motivo Origem Todos
Motivo Destino Compras, Escola, Negocios, Refeicdo, Trabalho (comércio e servigos), Salde
Periodo de Analise Dia

Centralidades e a reorganizacéo dos fluxos de 6nibus na capital mineira: andlise e

interpretacdo dos resultados

A andlise dos cartogramas da Figura 6.2, que apresentam a distribuicdo dos
estabelecimentos comerciais (a) e de servigcos (b) em Belo Horizonte no ano de 2012,
permite observar que as atividades econdmicas de comércio e servi¢o ainda estdo
espacialmente concentradas. Como ja era esperado, boa parte dos estabelecimentos estdo
na Regional Centro-Sul, onde esta localizado o CBD do municipio. Ademais, verifica-se
que existe uma tendéncia de aglomeracdo das atividades econdmicas (Comércio e servico)
ao longo dos principais corredores viarios da capital (i.e., Avenidas Via Expressa, Pedro
Il e Amazonas a oeste; Avenidas Afonso Pena e dos Andradas a leste; Avenidas Antonio
Carlos, Cristiano Machado, Carlos Luz e Vilarinho ao norte; Avenidas Nossa Senhora
do Carmo e Raja Gabaglia ao sul; e o0 Anel Rodoviario ao longo do territorio).
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Figura 6.2: Distribuicao dos estabelecimentos comerciais (2) e de servicos (b) por AH — Belo Horizonte
2012.
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Fonte: Elaboragdo propria, a partir da base digital das unidades territoriais (PRODABEL) e RAIS
(Ministério do Trabalho e Emprego).

A analise da Figura 6.3, que representa a atracdo de viagens por 6nibus das AHs
em 2012, segundo os critérios indicados no Tabela 6.1, permite confirmar o poder de
atracdo da Regional Centro-Sul. Ainda, assim como para os estabelecimentos comerciais
e de servicos, o atendimento das localidades por importantes infraestruturas voltadas ao
transporte por 6nibus seja por uma estacdo de integracdo BHBus (Estacdes de Integracdo
entre linhas do transporte coletivo), como é o caso das Regionais Venda Nova, que
também conta com o metr6 (que ndo esta sendo considerando, tendo em conta 0 escopo
do trabalho) e Barreiro; seja por um importante corredor viario, com grande densidade de
pontos de embarque e desembarque de passageiros, que favorece o acesso as AHs. Como
esperado, existe uma relacdo entre a aglomeracdo de estabelecimentos de comércio e

servigos (Figura 6.2) e a atracdo de viagens (Figura 6.3).
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Figura 6.3: Atracdo de viagens por AH — Belo Horizonte 2012.
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Fonte: Elaboracdo prépria, a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).

Dada a espacializagdo e analise das variaveis componentes dos indicadores (IVCSi
e E.;), foi possivel definir e avaliar a distribuicdo espacial do IG., o que permitiu a
identificacdo de determinadas centralidades urbanas de Belo Horizonte, a partir da
aplicacdo da estatistica de autocorrelacdo espacial local. De acordo com a Figura 6.4, as
regibes que compreendem AHs com maiores indices sdo Centro-Sul, Pampulha, Venda
Nova, Barreiro e Oeste, em um total de 44 das 551 AH da capital, corroborando os
resultados de Lessa et al. (2019b). Na Regional Centro-Sul esse resultado ja era esperado
uma vez que abrange a AC, principal zona de atragdo de viagens do municipio e de
aglomeracdo de oportunidades de emprego, comércio e servigcos. Nota-se, porém, que
embora a AC continue exercendo um papel importante na defini¢do da estrutura espacial
da capital, novos subcentros ganham forca de atracdo e se consolidam regionalmente.
Grande parte dessas territorialidades estdo distribuidas preferencialmente no entorno dos
grandes eixos vidrios municipais e intermunicipais (i.e., Avenidas Via Expressa, Pedro 11
e Amazonas a oeste; Avenidas Afonso Pena e dos Andradas a leste; Avenidas Antonio

Carlos, Cristiano Machado, Carlos Luz e Vilarinho ao norte; Avenidas Nossa Senhora
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do Carmo e Raja Gabaglia ao sul; e 0 Anel Rodoviéario ao longo do territorio) o que facilita

o fluxo inter e intrarregional e para o centro.

Figura 6.4: indice Geral de Centralidades (IG,) por AH — Belo Horizonte 2012.
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Fonte: Elaboracdo propria, a partir da base digital das Unidades Territoriais (PRODABEL), RAIS
(Ministério do Trabalho e Emprego) e da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).

A andlise espacial foi realizada no Software ArcGIS utilizando a ferramenta
Cluster and Outlier Analysis(Anselin Local Moran's 1) cujo outputs sdo agrupamentos
(COType — Cluster/Outlier Type) de AH que se diferenciam entre clusters
estatisticamente significantes do tipo alto-alto (HH), que compreendem agrupamentos de
AHs com altos valores, circundadas por AHs que também apresentam altos; e, de forma
similar, aquelas do tipo de baixo-baixo (LL). Além de outliers, ha também aqueles
agrupamentos com um alto valor cercado de baixos (HL) e um baixo valor cercado de
altos valores (LH), conforme indicado na Figura 6.5a. A significncia estatistica do
método e definida no nivel de confianga de 95%. Nota-se que a AC foi retirada da analise,
por ser um espaco que, por definicdo, estabelece a principal zona de atracdo de viagens
do municipio e de aglomeracdo de oportunidades, o que poderia mascarar a identificacdo
das novos subcentros do municipio. As AHs identificadas como centralidades foram

aquelas que apresentaram altos valores de /G, e vizinhanga com a mesma caracteristica
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(HH), destacadas em vermelho escuro na Figura 6.5a. As 33 AHs (HH) foram agrupadas
em 09 centralidades, com base na proximidade entre as unidades territoriais pertencentes
a uma mesma regional (Figura 6.5b), sendo elas nomeadas de Barreiro, Belvedere,
Buritis/Estoril, Cidade Nova, Pericentral Norte, Pericentral Oeste, Pericentral Sul,
UFMG/Séo Francisco e Venda Nova, distribuidas em sete das nove regides da capital.
Foi constatada uma centralidade a cada uma das seguintes Regionais: Barreiro, Noroeste
e Leste (Barreiro, Cidade Nova e Pericentral Norte, respectivamente); e duas as Regionais

Centro-Sul (Belvedere e Pericentral Sul) e Oeste (Buritis/Estoril e Pericentral Oeste).

Figura 6.5: Andlise de Cluster (a) Centralidades Urbanas (b) — Belo Horizonte 2012.
(a)
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Fonte: Elaboracdo propria, a partir da base digital das Unidades Territoriais (PRODABEL), RAIS
(Ministério do Trabalho e Emprego) e da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).

O cenério apresentado permitiu caracterizar um conjunto de centralidades urbanas
que convivem com a forte centralidade ainda exercida pela AC. A homogeneidade que
caracterizou esses espagos atualmente se vé alterada por diversas mudangas, seja na
infraestrutura, seja pela desconcentracdo dos comércios e servigos na capital, seja pelo
acesso ao consumo e 0 e-commerce, seja pelo crescimento do setor terciario voltado aos
setores populares. Assim, regides de concentragdo de populagdo de renda baixa, até
recentemente caracterizadas pelo baixo nivel de diversificacdo de comércio e servigos,

alcancaram dinamismo comercial significativo, uma vez que se (re)caracterizaram em
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centralidade de atendimento a esse novo segmento da demanda. Observa-se também,
como indicado por Andrade et al. (2015), que essas mudancas nao alcancaram da mesma
forma e com a mesma intensidade todas as centralidades identificadas, até porque tais
territorialidades foram, desde suas formacdes, distintas, seja pelo tempo de surgimento,
seja pela natureza da ocupagéo do espaco.

As centralidades Barreiro e Venda Nova sdo caracterizadas pelo expressivo
comércio de rua e servicos locais e populares. As regides, de ocupacdo antiga, foram
adensadas nas Ultimas décadas devido ao baixo preco dos imdveis, a presenca de
conjuntos habitacionais e aos investimentos no sistema viario e de transporte que, a priori,
permitiram melhorar a conectividade com o restante da cidade. Ademais, centralidade
Barreiro faz parte do Eixo Industrial da RMBH, nomeado por Villaca (2017) de
“sublrbios industriais ferrovidrios”. A implantagdo da Mannesmann nessa regido
contribuiu para consolida-la como forte polo industrial. E um espaco de relativa
heterogeneidade, de forte traco popular e operarios. Nela estdo localizadas importantes
atividades de comércio e servicos (TONUCCI FILHO, 2009). As centralidades
Buritis/Estoril e Belvedere sdo caracterizadas como centros dindmicos de comércio e
servigos mais especializados, voltados ao atendimento da demanda de alto padréo dos
moradores da regido, alem de escolas e centros universitarios. O desenvolvimento
econdmico e a intensificacdo da ocupacdo dessas areas, entretanto, tém gerado problemas
na infraestrutura, principalmente no que tange a acessibilidade as regides. Outros
processos de desenvolvimento de pontos de aglomeracédo de estabelecimentos comerciais
e de servicos acontecem em outras areas da cidade, como nas centralidades aqui
denominadas de Cidade Nova e Pericentrais Norte, Oeste.

A centralidade Cidade Nova conta com a Feira dos Produtores (comércio antigo e
tradicional) que pode ter auxiliado na atratividade de outras atividades comerciais para o
bairro e imediacOes. A area € ocupada pela classe media, que fomenta o mercado
consumidor local. Ademais, o bairro, que da o nome a centralidade, esta localizado as
margens da Avenida Cristiano Machado, que se afigura como um corredor arterial que,
por si s, poderia ser considerado como uma “centralidade linear”, com farta oferta de
comércio e servi¢cos, culminando com o Minas Shopping, um dos responsaveis do
desenvolvimento da regido. A localidade, por ser seccionada pelas Avenidas Conselheiro
Lafaiete e José Candido da Silveira, recebe trafego de passagem (de pessoas residentes,
respectivamente, no Sagrada Familia e vizinhanca e em Sabard). Ao oferecer servi¢os

também diferenciados, como o Buritis, 0s comerciantes atraem tais populagdes.
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A Pericentral Norte abriga os primeiros bairros posteriores a Contorno. Bairros
como Floresta e Santa Tereza também datam dos primeiros anos da cidade, sendo o
primeiro um dos primeiros a se desenvolver, sobretudo nos anos 1920, a partir da
inauguracdo do Viaduto Santa Tereza. O préprio bairro Santa Tereza também se
desenvolveu rapidamente, pois abrigava a imigracao (todos os migrantes que chegavam
a Belo Horizonte deviam que passar pelo bairro para serem devidamente registrados).
Ademais, a centralidade pode ter relagdo com o desenvolvimento da Pampulha, concebida
nos anos 1940 como uma nova alternativa de moradia e lazer das elites belo-horizontinas.
A Universidade Federal de Minas Gerais também pode ter ajudado, atraindo novos
investimentos para o vetor norte. Seguindo a mesma Idgica do impacto da acessibilidade
na producdo do espaco, a construcdo da Anténio Carlos (anos 1940) e da Cristiano
Machado (década de 1950), também contribuiram para reorientar o crescimento da cidade
no sentido do vetor norte. Seguindo a mesma tendéncia, no que tange a centralidade
Pericentral Oeste, a Amazonas foi prolongada até o municipio de Contagem na década de
1940, de modo a conectar a Area Central de Belo Horizonte até a recém-inaugurada
Cidade Industrial. Inimeros bairros foram criados a partir de entdo. Mesmo antes desse
fato, o Bairro Prado abrigava o Hipédromo do municipio. Todos os bairros citados aqui
sdo antigos e foram rapidamente ocupados, notadamente em fungéo de investimentos em
infraestruturas de transporte.

A centralidade denominada Pericentral Sul abriga os bairros Santo Anténio e
Serra, que seguiram também na vanguarda. No caso do Serra, havia, j& no inicio do
século, chacaras para o repouso das classes mais abastadas. Todos esses bairros
receberam linhas de bonde elétrico nas duas primeiras décadas do século XX. Como héa
uma relacdo dialética entre provimento de acessibilidade e producdo do espaco, a mancha
urbana da cidade comegou a se estender por tais vetores. Hoje a centralidade é
caracterizada por uma intensa verticalizacdo, atendida por uma rede e infraestrutura
completa, em comparacdo com o restante da cidade, conferindo a territorialidade uma
condigdo de acessibilidade. Ademais, sua proximidade com a AC e seus centros
emergentes como a regido da Savassi, por exemplo, além de sua representacdo simbdlica
de prestigio e riqueza, fizeram com que nessas areas se desenvolvessem centros de
comércio e servicos mais especializados, voltados ao atendimento da demanda de alto
padrdo dos moradores da regido. Por fim, a centralidade denominada UFMG/Sao
Francisco é caracterizada pela presenca de um grande equipamento: a Universidade
Federal de Minas Gerais (UFMG), instalada no local desde a década de 1960. Ademais,
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no bairro S&o Francisco surgiram nas Gltimas décadas pontos de aglomeracdo de novos
empreendimentos destinados a servicos e comércio. Pela proximidade com o Anel
Rodoviario e por existir uma grande concentracdo de armazéns logisticos no Bairro Sdo
Francisco, existe uma expressiva demanda de transporte de carga na regiao.

Para identificar a reorganizacgdo dos fluxos de 6nibus no municipio, considerando
a hipotese de reducdo dos deslocamentos por dnibus para as areas centrais com a nova
I6gica de estruturacdo do espaco urbano induzido pelas diretrizes da politica de
mobilidade urbana Brasil (2004), foram observadas e comparadas trés variaveis nos anos
de 2002 e 2012: 1) as Distancias Médias Ponderadas (DMP) das viagens por onibus
atraidas por cada centralidade; 2) as viagens totais por Onibus atraidas por cada
centralidade; e 3) a proporcdo entre as viagens intrarregionais (com origem na mesma
regional da centralidade analisada) e o total de viagens atraidas pela centralidade. A
analise da Figura 6 e da Tabela 1 permite verificar algumas mudancas nas variaveis em
questdo (DM P, viagens totais de Onibus e percentual de viagens de Onibus intrarregionais)
entre 2002 e 2012. Porém, as centralidades, cada uma com as suas especificidades, ndo
apresentaram alteragcdes com padrdes espaciais bem definidos (Figura 6.6 e Tabela 6.3).

De acordo com a hipdtese inicial da pesquisa, € esperada a reducao da disperséo
das viagens, refletindo na reducdo das DMP. Nota-se, contudo, que em apenas duas
centralidades esse resultado ficou evidente (Figura 6.6a e Figura 6.6b): Venda Nova e
Pericentral Sul, dois subcentros com caracteristicas econémicas, de prestagao de servigos
e de ocupacdo completamente opostas, mas com semelhantes relativas a dindmica
espacial, no que diz respeito a reducdo da dispersdo dos deslocamentos. No que tange aos
resultados mais gerais de atracdo total de viagens, a analise da Figura 6.6¢c e da Figura
6.6d permitem observar que ficou mais evidente nas centralidades Barreiro e UFMG/S&o
Francisco, onde houve o incremento da atracdo. O Barreiro tem uma dindmica propria e
ampla oferta de empregos, comércio e servigos. Assim, além de manter sua propria
populacdo na regido, a tendéncia € continuar atraindo pessoas de outras regides. Com a
implantacdo do Programa BHBus, com a construgédo das estacbes Diamante, a primeira
delas, e 0 Via Shopping, chegar ao Barreiro de 6nibus ficou menos oneroso. Com um
unico bilhete, é possivel acessar a regido de diversas regidoes de Belo Horizonte. Em
relacdo a UFMG, a manutencédo da atratividade é esperada uma vez que o equipamento
recebe viagens de todo o municipio e parte da Regido Metropolitana de Belo Horizonte.
De forma inversa, a Pericentral Norte sofreu uma reducdo do seu poder de atracdo de

viagens por 0nibus. Ademais, relativo ao percentual de fluxo intrarregional, verifica-se
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maiores incrementos nas centralidades Pericentral Sul e Barreiro, respectivamente. Pelos
fatores supracitados, o Barreiro mantém uma relacdo endégena com a sua populacéo, que
“consomem” o que a propria centralidade oferece. De forma inversa, foi observada uma
reducdo desses percentuais nas centralidades Pericentral Oeste e Buritis, respectivamente
(Figura 6.6e e Figura 6.6f).

Figura 6.6: DMP de 2002(a) e 2012 (b); Viagens Atraidas pelas centralidades 2002 (c) e 2012 (d); e
Percentual de Viagens Intrarregionais em 2002 (e) e 2012 (f) — Belo Horizonte.
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Fonte: Elaboragdo propria, a partir da base digital das Pesquisas OD 2002 e 2012.

Tabela 6.3: Resumo dos resultados.

, DMP DMP Viotal Viotal YVinera  %Vintra
Centralidades 2002 2012 2002 2012 2002 2012

Barreiro 3.329 2.991 3.060 6.145 80% 91%
Belvedere 9.349 8.389 6.319 7.330 22% 22%
Buritis/Estoril 7.224 7.577 5.397 9.835 35% 29%
Cidade Nova 5.671 6.039 9.620 5.360 32% 35%
Pericentral Norte 6.153 5.679 7.163 4,779 23% 20%
Pericentral Oeste 6.159 6.398 15.049 17.056 31% 26%
Pericentral Sul 7.241 6.417 34.274 31.382 24% 34%
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Ao analisar os resultados mais detalhados da Tabela 6.3, verifica-se que as
centralidades Venda Nova e Pericentral Sul apresentaram, respectivamente, reducGes de
25% e 11% na DMP, que podem ser explicadas ou pela reducdo do numero de viagens
atraidas, ou pela reducéo das distancias percorridas, justificadas pela redistribuicdo dos
fluxos para a vizinhanca préxima do subcentro, denominadas neste trabalho de viagens
intrarregionais. No caso de Venda Nova, mesmo a atragédo do fluxo de Onibus tendo
aumentado em 8% ao longo da década, a DMP sofreu reducdo, o que permite concluir
que houve uma concentracdo das viagens para essa localidade, confirmada pelo aumento
de 17% nos percentuais de viagens intrarregionais. A centralidade Pericentral Sul
apresentou uma reducdo de 8% das viagens totais de 6nibus, porém, quando analisados
0s percentuais dos fluxos intrarregionais, verifica-se um forte incremento (42%),
confirmando a reorganizacdo dos fluxos para essa centralidade.

Uma observacdo importante de se realizar diz respeito as acdes executadas pelo
projeto BHBus, que reestruturou o sistema de transporte coletivo por onibus,
implementando medidas como a integracdo tarifaria, por meio da adocéo da meia-tarifa
no segundo modo de deslocamento e a tarifa reduzida nas Regionais Barreiro, Venda
Nova e a construcdo das estacdes Diamante, Barreiro e Venda Nova; possibilitaram
deslocamentos menos onerosos aos usuarios e fortaleceu as centralidades nessas regides
(GUIMARAES et al., 2008). Por fim, em &mbito municipal, foram criadas linhas que néo
passam no hipercentro (perimetrais, circulares regionais, alimentadoras e suplementares).
Porém, essas linhas, de acordo com Guimardes et al. (2008), continuam transportando
poucos passageiros em compara¢do com as demais. De toda forma, esta pode ser uma
possivel explicagdo para a reducdo das DMP observadas.

Seguindo a mesma l6gica de Venda Nova, Barreiro e Belvedere apresentaram uma
reducdo de 10% da DMP, mesmo havendo um aumento de 101% e 16% de viagens
atraidas, respectivamente. Ademais, em ambas aconteceu o incremento nos percentuais
dos fluxos intrarregionais. A centralidade Pericentral Norte, por sua vez apresentou uma
queda expressiva (33%) do numero de viagens atraidas, da DMP (8%) e dos percentuais
dos fluxos intrarregionais (9%), deixando de seguir, portanto, as hipdteses iniciais deste
trabalho de concentragdo das viagens nas centralidades e entornos imediatos. A
centralidade UFMG/S&o Francisco, apesar de ndo apresentar diferencas relevantes no que
tange a DM P, demonstrou um aumento significativo na atracao de viagens (25%) e nos
fluxos intrarregionais (7%). Por fim, o transporte suplementar, criado em 2002, pode ter

auxiliado na redistribuicdo dos fluxos internamente em algumas regides analisadas.
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As centralidades Cidade Nova, Buritis/Estoril e Pericentral Oeste, por sua vez,
revelaram pequenos incrementos nas DMP (6%, 5% e 4%, respectivamente), que podem
ser explicados ou pelo aumento do nimero de viagens atraidas, ou pelo aumento das
distancias percorridas, justificadas pela nao reorganizacdo dos fluxos para a vizinhanca
préxima da centralidade. Na centralidade Cidade Nova houve uma reducédo expressiva da
atracdo de viagens (44%), seqguida do aumento da DMP e da proporcdo das viagens
intrarregionais (9%), o que permite afirmar que, mesmo com a reducéo da atratividade da
regido e com o aumento da DMP, houve um rearranjo dos deslocamentos para a
centralidade, mesmo nao sendo expressivo. J& as centralidades Buritis/Estoril e
Pericentral Oeste, apresentaram um incremento significativo nas atracdes de dnibus (82%
e 13%, respectivamente), concomitantemente com o aumento da DMP e a redugdo dos
percentuais das viagens intrarregionais. Tais observacfes permitem afirmar que nesses
subcentros ndo houve a redistribuicdo dos deslocamentos de Onibus, prevista nas
diretrizes da politica de mobilidade urbana.

Para detalhar a area de influéncia direta de cada uma das centralidades
identificadas, foram mapeados os vetores de mobilidade de 2002 e 2012. De acordo com
as Figura 6.7 e Figura 6.8 é possivel observar de forma bem clara os resultados
supracitados. De maneira geral, é possivel observar redistribuicdo dos fluxos, conforme
previsto pelas diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana. As centralidades
Barreiro e Venda Nova, seguidas de Belvedere, Pericentral Norte e Cidade Nova, foram
as que a concentracdo dos fluxos foi mais relevante, conforme a hipotese inicial deste
estudo. A centralidade Pericentral Sul seguiu a mesma tendéncia, porém, de maneira
menos expressiva. Por fim, conforme ja havia sido analisado, e agora de forma mais clara,
as centralidades UFMG/S&o Francisco, Pericentral Oeste e Buritis/Estoril apresentaram
uma desconcentracgdo expressiva dos fluxos. O resultado pode ser justificado pelo fato de
que as centralidades em questdo sdo responsaveis por uma grande atracdo de viagens
geradas em todo o municipio, existindo ndo apenas uma demanda local, mas de todo o

territdrio, seja por motivo trabalho, estudo, comércio e servigos.
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Figura 6.7: Frequéncia da atracdo de viagens de 0nibus de cada centralidade — Belo Horizonte 2002.
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Fonte: Elaboragéo propria, a partir da base digital da Pesquisa OD 2002 (FJP).
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Figura 6.8: Frequéncia da atracdo de viagens de 0nibus de cada centralidade — Belo Horizonte 2012.
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Fonte: Elaboragdo propria, a partir da base digital da Pesquisa OD 2012 (Agéncia RMBH).
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Considerac6es Finais

A andlise espacial apresentada nesse artigo, com base em dados extraidos da
Pesquisa Origem Destino e da RAIS de 2002 e 2012, sugere, ainda que em estagio inicial,
a existéncia forcas de disperséo e a redistribuicdo dos fluxos de Onibus entre as
centralidades urbanas identificadas em Belo Horizonte, embora os estudos de Lessa et al.
(2018) e Lessa e Lobo (2019) revelem a manutencdo do poder de atracdo exercido pela
Area Central. Assim, os resultados indicam que, embora a estrutura espacial da capital
mineira se mantenha prioritariamente concentrada, marcada pela conformacao
radioconcéntrica do sistema viario da capital, algumas centralidades urbanas surgem de
forma ainda ndo extensiva e com alteragbes nas distribuicdes dos fluxos de 6nibus. E
notdrio que o modelo centro-periferia sinalizado por Mendonca (2008) néo tenha perdido
seu poder explicativo, apenas requer ajustes dada a forga ante os “novos processos de
urbaniza¢do” (SOJA, 2000) e a extensdo da infraestrutura no municipio, que reduz a
diferenciacédo espacial entre centro e periferia (TONUCCI FILHO, 2009).

A consolidacdo de novas centralidades, conforme previstos pelas diretrizes da
Politica Nacional de Mobilidade Urbana, ainda que de forma relativamente timida, parece
promover a acdo de novas forgas centripetas. As centralidades identificadas cumprem
funcbes distintas dentro do municipio, indicando um processo ainda incipiente de
descentralizacdo econdmica e funcional. Com um pouco mais de uma década do Plano
Diretor de Belo Horizonte, que estabelece diretrizes para a desconcentracdo de atividades
no territorio, gerando, promovendo maior autonomia nas periferias. Porém, o sistema de
transporte por 6nibus ndo acompanhou no mesmo ritmo essas mudancas dos padrfes de
deslocamentos dos cidaddos advindas da nova logica e de uso e ocupacdo do solo apds o
Plano Direto. Apesar de ter havido, de certa forma, a consolidacdo de algumas
centralidades, o centro continua sendo o principal articulador do sistema de transporte por
onibus municipal e metropolitano (LESSA e LOBO, 2019; LESSA et al., 2019b).

A centralidade Barreiro faz parte do Eixo Industrial da RMBH, nomeado por
Villaga (2017) de “suburbios industriais ferroviarios”. A implantagdo da Mannesmann
nessa Regional contribuiu para consolidar a regido como forte polo industrial. E um
espaco de relativa heterogeneidade, de forte trago popular e operarios. Ademais, nela
estdo localizadas importantes atividades de comércio e servicos (MATOS, 1992;
PLAMBEL, 1979; TONUCCI FILHO, 2009). Ja a centralidade Venda Nova, que faz

parte do Vetor Norte de expansdo metropolitana, apresenta uma multiplicidade de
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pequenas centralidades de comércio e servicos (PEREIRA et al., 2007) e sdo
caracterizados pela ocupacéo pela populacéo de baixa renda em assentamentos populares
(DINIZ etal., 2017). As centralidades Belvedere e Perimetral Sul sdo caracterizadas como
centros dinamicos de comércio e servicos especializados, voltados ao atendimento da
demanda de alto padrdo dos moradores da regido. Ademais, é notdrio que o
desenvolvimento econdmico e a intensificacdo da ocupacao dessas areas, entretanto, tém
gerado problemas na infraestrutura, principalmente no que tange a acessibilidade as
regides. As centralidades Cidade Nova e Pericentral Norte, com processos de
desenvolvimento de pontos de aglomeracao de estabelecimentos comerciais e de servigo
especificos e antigos, também apresentaram uma reorganizacao dos fluxos de dnibus. Por
fim, as centralidades Buritis/Estoril UFMG/S&0 Francisco e Pericentral Oeste
apresentaram uma desconcentracdo expressiva dos fluxos. O resultado pode ser
justificado pelo fato de que as centralidades em questdo sdo responsaveis por uma grande
atracdo de viagens geradas em todo o municipio, existindo ndo apenas uma demanda
local, mas de todo o territorio, seja por motivo trabalho, estudo, comércio e servicos.

As essas transformacdes no padrdo de localizacdo residencial, das atividades
comerciais, dos servigos e infraestrutura, produzem um tecido urbano mais fragmentado
e complexo. Além da necessidade de aprimoramento metodoldgico e a incorporacao da
parcela da populacdo que utiliza o automével como modo principal para o0s
deslocamentos, bem como os préprios limites inerentes a abrangéncia do trabalho, a
metodologia de anélise da estrutura morfoldgico-funcional urbana proposta destaca-se
pela eficiéncia, aplicabilidade e reprodutibilidade. Adicionalmente, a proposta pode ser
aplicada em outros contextos analitico-funcionais promovendo entendimento mais amplo
das relagdes entre os fluxos regionais por 6nibus e/ou por outros modos de transporte e a
dindmica da organizacao espacial. Essa compreensdo € um importante instrumento para o
planejamento urbano e para a gestdo da mobilidade, a luz da estrutura de consumo do

espaco nas cidades.
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As grandes cidades dos paises periféricos apresentaram, especialmente a partir de
meados do século XX, um crescimento urbano acelerado, pautado principalmente pela
adocdo de um modelo de planejamento econémico voltado para o incentivo a
industrializagdo, o que promoveu uma reorganizagdo do espago urbano, alterando suas
caracteristicas, dindmicas, estruturas e fungdes (CARDOSO, 2007). O elevado
crescimento populacional nos centros urbanos, e a extensdo do seu tecido e redes, foram
acompanhados de uma série de efeitos sociais, gerando o agravamento de problemas de
ordem econdmica. O avanco do processo de urbanizagdo também ocasionou mudangas
na utilizagdo dos modos de transporte nos deslocamentos citadinos, ampliando as
distancias e inibindo a utilizagdo dos modos ndo motorizados. Assim, quando s&o
consideradas apenas as viagens motorizadas, as distancias percorridas tendem a aumentar
de acordo com o poder aquisitivo, uma vez que as pessoas de renda mais alta dispdem de
modos de transporte mais rapidos e percorrem maiores distancias no mesmo tempo
disponivel (VASCONCELLOQOS, 1996).

No Brasil, essa dependéncia foi amparada por decisdes politicas e motivada por
interesses econémicos diversos, como, por exemplo, a industria automobilistica e a
especulacdo imobiliéaria, ndo raro, moldando as cidades para viabilizar a circulagdo de
onibus e automoveis. Este ultimo, considerado como a op¢do menos restritiva aos
deslocamentos do cidaddo, tem ainda como atrativo extra as melhores condicdes de
conforto. N&o obstante sua maior eficiéncia para a realizacdo de deslocamentos
intraurbanos, o automoével faz parte de um imaginario que propicia comodidade
individual, prestigio e status social (CARDOSO, 2007), tornando-se, na mesma
velocidade que desempenha (em termos potenciais, pois 0 seu acimulo no ambiente
citadino cobra o seu pre¢o), mais do que um veiculo de transporte, mas um valor social.
O espaco de circulagdo ¢, portanto, “consumido” (acessado) de forma diferenciada,
refletindo assim diferentes condigdes sociais e econdmicas, processo explicitado por
Lefebvre (1975). O consumo produtivo do espaco (pelo automdvel) torna-se objeto de
grandes investimentos publicos e privados, uma vez que ndo “hé interesse coletivo em se
pagar pelos espacos verdes e arvores que ndo trazem nada a ninguém em especial (ainda
que tragam a todos o prazer) e que tendem a desaparecer” (AMARAL, 2015, p. 58-59).

Em Belo Horizonte, historicamente o planejamento voltado a cultura do
automovel, direta ou indiretamente, incentivou a extingdo de alguns modelos de
transporte coletivo, como 0s bondes e os trolebus, e a estagnacdo de outros, como 0s

onibus. Em 2008, 54,5% das viagens intramunicipais diarias eram realizadas por 6nibus
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e 45,5% por automdveis (Belo Horizonte, 2012). A auséncia de novos investimentos na
melhoria dos transportes publicos, ndo obstante o advento do sistema BRT (denominado
MOVE em Belo Horizonte) que, inaugurado em 2013, apresenta limitado alcance
espacial e reduzida capilaridade, uma vez que fora construido para atender,
essencialmente, o "eixo Copa do Mundo FIFA de 2014" (Area Central, Linha Verde e
Antbnio Carlos/Pedro 1), tendera a promover uma inversdo nesse quadro em 2020, com
52% das viagens sendo realizadas por automdveis e 48% pelo transporte coletivo. Esse
avanco da motorizacdo ndo tem contribuido ao ganho de eficiéncia do sistema. Pelo
contrério, tem sido simultaneo a manutencdo de baixos niveis de eficiéncia, refletidos em
reduzidas velocidades médias do transporte coletivo (modo dnibus), que em 2008 era de
19,8 km/h na rede viaria municipal e 14,3 km/h na Area Central nos horéarios de pico
(BELO HORIZONTE, 2012).

Nesse sentido, apesar de os fatores apontados por Vasconcellos (2000)*’, que tem
inviabilizado uma solucgéo definitiva ou mais duradoura as profundas iniquidades vigentes
no bindmio transporte e transito, o planejamento pode ser considerando um sistema
destinado a melhorar a racionalidade das decisdes. O novo Plano Diretor de Belo
Horizonte, que determina como objetivo estratégico a priorizacdo do sistema de
transporte coletivo e a orientacdo de desenvolvimento urbano voltado ao policentrismo,
visa minimizar a intensa concentracdo de trafego no municipio, tem como uma das
diretrizes principais a aposta em uma logica da multicentralidade e de adensamento
urbano, em contraposicdo ao modelo centro-periferia predominante na organizacdo do
municipio; o ordenamento do territorio por meio da provisédo de infraestruturas e servigos
acessiveis e conectados; e o desenvolvimento da infraestrutura de transportes sustentavel
e eficiente, alcangando os beneficios da conectividade e reduzindo os custos financeiros,
ambientais e de satde publica advindos da mobilidade ineficiente.

No que tange as caracteristicas da Area Central e das centralidades urbanas,
surgem nucleos diferenciados no espaco que se organizam de forma mais favoravel a
manifestacdo das atividades urbanas, que se consolidam em lugares que agregam valores

sociais, econdmicos, simbdlicos e culturais (KNEIB, 2008). Os espa¢os produzidos

47 Destacam-se: a) questdo politica (dificuldades enfrentadas pelo sistema politico na garantia de uma
representatividade democréatica dos anseios e interesses); b) questdo econdmica (crise fiscal do Estado e
desigualdades verificadas na distribuicdo da renda que, por seu turno, impossibilitam que um grande
nimero de pessoas pague pelos custos do transporte); c) questéo social (diversas disparidades verificadas
no tocante aos meios de mobilidade dos diferentes estratos sociais). (VASCONCELLOS, 2000, p. 12).
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possuem estruturas e dindmicas diferentes, possibilitando préaticas urbanas diversas e se
ligam entre si e com o centro tradicional, reflexo de relacdes de complementaridade,
competicdo e interdependéncia (MONTEIRO, 2008). Identificar e mapear esses espacos
torna-se importante para reconhecer a diversidade sua e 0S processos estruturais que
influenciam essa dindmica espacial, entre eles, a (re)(des)ordenacéo dos fluxos de viagens
dentro do municipio.

O exercicio empirico apresentado nesta tese, ao analisar o recorte espacial do
municipio de Belo Horizonte, buscou analisar as condi¢cbes de mobilidade e
acessibilidade ao transporte por 6nibus, avaliando a sua influéncia no processo de
formagéo/consolidacdo de novas centralidades urbanas. Dessa forma, busca-se avaliar se
a logica “fractal” de organizacdo das cidades contemporaneas tem permitido o rearranjo
dos fluxos nesses subcentros e entornos imediatos, de forma a evitar grandes
deslocamentos para a Area Central do municipio.

No que tange as analises dos niveis de acessibilidade por 6nibus no municipio de
Belo Horizonte, incluindo sua relagdo com os niveis de mobilidade urbana, foram
observadas sensiveis diferencas regionais no nivel de acessibilidade ao modo de
transporte por dnibus no municipio. A regido central, assim como boa parte dos Campos
nas Regionais Pampulha, Norte e Nordeste, apresentam 0s maiores potenciais de
acessibilidade ao modo coletivo por 6nibus. Em condicdo distinta, os extremos das
porcdes noroeste, leste e oeste apresentam maiores restrigdes de acesso ao 6nibus. O nivel
de mobilidade também apresentou diferencas regionais significativas. As Regionais
Venda Nova, Noroeste, Leste e Barreiro, com sérias deficiéncias no acesso ao sistema,
exibiam maior volume de mobilidade por énibus, indicando uma demanda reprimida na
utilizacdo desse modo. A analise com base no modelo de regressdo local denominado
GWR néo indicou a existéncia de padrdes claros de predi¢cdo, mostrando que o potencial
de utilizacdo de um modo de transporte ndo se materializa na intensidade dos
deslocamentos realizados, uma vez que a mobilidade também depende das caracteristicas
proprias do individuo e de sua condic¢do social e econdmica. Contudo, a anélise de ajuste
ao modelo permite o reconhecimento de padrées de distribuicdo local, identificando areas
Cujo acesso ao sistema fica aquém daquele esperado, dada a presséo exercida pela efetiva
utilizacdo do transporte por 6nibus, como pode ser observado em grande parte da
Regional Centro-Sul. H& varias regides que tém uma mobilidade muito acima daquela
esperada pelo nivel de acessibilidade existente, o que sugere alto déficit na oferta a esse
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sistema de transporte, como pode ser observado nas regides periféricas, onde, ndo por
coincidéncia, concentra a maior parte da populacdo de menor nivel de renda.

Ao descrever as diferencas nas distribuicGes espaciais da infraestrutura do sistema
de transportes por 6nibus e a demanda por viagens, buscou-se avaliar para 0 municipio
de Belo Horizonte, em qual medida a mobilidade, representada pelo nimero de viagens
por Onibus, pode ser um indicador sensivel a dinamica da organizacdo regional,
especialmente em relacéo ao nivel de centralizagio e ao poder de atracio da Area Central.
A analise dos dados extraidos das Pesquisas Origem Destino de 2002 e 2012 nao confirma
a suposta perda do poder de atragdo dessa area. Diferentemente da hipotese de
descentralizacdo, os resultados indicam que a estrutura espacial de Belo Horizonte ainda
se mantém fortemente concentrada, embora novos nucleos de atracdo se estendem ao
longo das principais arteriais ligadas a determinadas centralidades fora do centro
tradicional. Novas centralidades urbanas parecem ter ampliado em nivel ainda restrito o
poder de atracdo de fluxos 6nibus, especialmente com origem no entorno imediato. Com
um pouco mais de duas décadas desde a publicacdo do Plano Diretor de Belo Horizonte,
que estabeleceu diretrizes para a desconcentracdo de atividades no territério, foi
observado um processo ainda incipiente de dispersdo econdmica e funcional, ndo
acompanhado de forma extensiva pelo sistema de transporte por 6nibus.

Portanto, a estrutura espacial de Belo Horizonte se mantém prioritariamente
concentrada, marcada pela conformacéo radioconcéntrica do sistema viario da capital,
com destaque para algumas centralidades urbanas que de forma ainda ndo extensiva
promovem alteracdes nas distribuicdes dos fluxos de 6nibus na capital. E notorio que o
modelo centro-periferia, apresentado por Mendonca (2008), ndo tenha perdido seu poder
explicativo. Apenas requer ajustes dada a forga ante os “novos processos de urbaniza¢ao”
(SOJA, 2000) e a extensdo da infraestrutura no municipio, que reduz a diferenciacao
espacial entre centro e periferia (TONUCCI FILHO, 2009).

Em geral, os resultados convergem em, pelo menos, duas vertentes principais: a
primeira diz respeito & necessidade de intervencdo do poder publico municipal para
reduzir as discrepancias no acesso ao sistema de transporte publico, especialmente do
modo Onibus, em regides de com forte demanda utilizacdo. Como esperado, essa
intervencdo se impde com maior vigor em determinadas areas menos favorecidas, uma
vez que dependem quase exclusivamente no transporte por énibus, dado o baixo nivel de
utilizacdo dos meios individuais, que requerem maior poder de compra; e segunda, a

potencialidade oferecida por indicadores capazes de avaliar as condigbes de
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acessibilidade e mobilidade em areas urbanas. Além da necessidade de aprimoramento
metodologico e incorporacgdo de outras variaveis e dimensdes, bem como os proprios 0s
limites inerentes a abrangéncia do trabalho, os indicadores propostos podem servir de
subsidio a formulacdo de medidas propositivas que visem o suporte a formacgéo da opinido
publica e a tomada decisGes mais acertadas, de forma a minimizar eventuais distor¢des
na distribuicdo e no provimento da acessibilidade ao sistema de transporte publico
urbano. Assim, a metodologia de analise da estrutura urbana ora proposta, elaborada por
meio de dados secundarios, assume certo nivel de aplicabilidade e reprodutibilidade, de
modo que pode ser utilizada em outros contextos analitico-funcionais, oferecendo
informacdes mais detalhadas das possiveis relacdes entre os fluxos regionais por 6nibus
e a dinamica da organizacdo espacial. A compreensdo das formas de mobilidade e dos
niveis de acessibilidade, ainda que complexos e dindmicos, pode ser um instrumento util
ao processo de gestdo e planejamento urbano, bem como o estabelecimento de politicas
publicas de transporte. Podem oferecer dados relevantes, inclusive, as novas exigéncias

legais de elaboracéo e atualizacao dos planos de mobilidade urbana.
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