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RESUMO

Os espacos urbanos mundiais viram seus territorios e usos serem alterados pela imposi¢do
da logica de acumulacdo capitalista e pelo advento da industria, quando as cidades
passaram a concentrar cada vez mais equipamentos e servigos, atraindo massas
populacionais e incrementando o tecido urbano. E neste contexto que os centros urbanos
passam a exercer importantes papéis na conformacdo das cidades, na medida em que
abrigam e concentram equipamentos e servicos, passando também a convergir os fluxos,
estabelecendo simbolismos perante sua importancia e valorizando seu solo. Porém, a
partir do crescimento urbano, pautado no incremento populacional e, especialmente no
caso brasileiro, na expanséo territorial, os deslocamentos em dire¢do aos centros passam
a ser dificultados, pelas crescentes distancias e volume de pessoas. Outro ponto a se
observar é que, com a valorizacdo dos solos dos centros e com o crescimento territorial
urbano, algumas atividades se dirigem a porc¢des territoriais até entdo vazias, onde ha
oferta de terrenos com custos inferiores. Assim, aponta-se para a fomentacdo e
manutencdo de policentros, desconcentrando o0s equipamentos, servicos e atividades em
mais de um local/centro, com potencial para reducdo das distancias e tempos de
deslocamentos, contribuindo para a melhoria da vida urbana. A acessibilidade e
mobilidade urbanas, entdo, passam a exercer importante papel na medida em que
propiciam o acesso as centralidades, apresentando potencial para auxiliar o processo de
alteracdo dos usos urbanos. Portanto, pensar na acessibilidade e na mobilidade urbana,
também é pensar na estrutura territorial urbana. Logo, torna-se possivel identificar a
estrutura territorial a partir da conformacéo e da disposi¢do dos fluxos de viagens no
espaco urbano, sendo esta a principal proposta do presente trabalho. Esta pesquisa esta
estruturada para desenvolver e aplicar uma proposta metodoldgica com vistas a
classificacdo de centralidades, a partir de dados secundarios de pesquisas governamentais
e adequados para a realidade das grandes cidades brasileiras. Neste sentido, a primeira
etapa é voltada para identificagdo das centralidades a partir de dois grupos de dados:
econbmicos e de fluxos. Esta primeira etapa serve de base para a segunda etapa, que visa
classificar as centralidades com base nos fluxos de viagens no espago urbano. A aplicagéo
mostrou que a proposta metodoldgica € viavel e retornou importantes dados que podem
subsidiar as politicas publicas de planejamento urbano e de transportes.

Palavras-chaves: planejamento urbano; planejamento de transportes; centralidades;

mobilidade urbana; cidades.



ABSTRACT

The world's urban spaces have seen their territories and uses altered by the imposition of
the logic of capitalist accumulation and the advent of industry, when cities began to
concentrate more equipment and services, attracting masses of people and increasing the
urban structure. In this context urban centers play an important role in the formation of
cities, as they host and concentrate equipment and services, also converging the fluxes,
establishing symbolisms of their importance and valuing their territory. However, as a
result of urban growth, based on population growth and, especially in Brazil, on territorial
expansion, displacement towards the centers becomes more difficult due to increasing
distances and volume of people. Another point to be observed is that, with the valorization
of the centers' terrains and with the urban territorial growth, some activities go to
territorial portions until then empty, where there is an offer of terrains with lower costs.
Thus, it is pointed to the fomentation and maintenance of poly centers, decentralizing the
equipment, services and activities in more than one place/center, with potential to reduce
distances and travel times, contributing to the improvement of urban life. Urban
accessibility and mobility then play an important role as they provide access to
centralities, presenting potential to support the process of changing urban uses. Therefore,
thinking about accessibility and urban mobility is also thinking about the urban territorial
structure. Therefore, it becomes possible to identify the territorial structure from the
conformation and disposition of travel fluxes in urban space, being this the main proposal
of the present study. This research is structured to develop and apply a methodological
proposal for the classification of centralities, based on secondary data from government
research and appropriate for the reality of large Brazilian cities. In this direction, the first
stage is dedicated to the identification of the centralities from two groups of data:
economic and fluxes. This first stage is used as a base for the second stage, which aims
to classify the centralities based on travel fluxes in urban space. The application
demonstrated that the methodological proposal is viable and returned important data that
can support public policies on urban planning and transportation.

Keywords: urban planning; transport planning; centrality; urban mobility; cities.
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“O espaco geografico é muito mais do que simples
oferta de caminhos, ainda que também seja isto ”

Milton Santos in A Natureza do Espaco: técnica e tempo, razao e emocao.
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1. INTRODUCAO

O processo de producdo do espaco ocorre em consequéncia do processo de acumulagdo
capitalista, pautado na relacdo capital-trabalho. As primeiras transformacdes dessa
sociedade surgiram ap0s a nova organizacdo do trabalho, que acarretou mudancas
populacionais, as quais apresentaram reflexos na distribuicdo e organizagéo territorial
(BENEVOLO, 1981). Com relagio a esse processo no ambiente urbano, Milton Santos

acrescenta que:

N&o hé producéo que néo seja producéo do espaco, ndo ha producdo do espago
que se dé sem o trabalho. Viver, para 0 homem, é produzir espago. Como 0
homem ndo vive sem trabalho, o processo de vida é um processo de cria¢do do
espaco geogréfico. A forma de vida do homem é o processo de criacdo do
espaco (SANTOS, 2014, p. 96-97).

O espaco geografico, citado por Santos (2014), pode ser definido como “mediador da
sociedade” (GOMES, 2019, p. 17), uma vez que ele impde suas caracteristicas fisicas,
materiais e operacionais a rotina habitual das pessoas, moldando o comportamento delas
pelas alternativas existentes na dindmica espacial (Ibid). O espaco geografico também
pode ser definido “[...] como um conjunto indissociavel de sistemas de objetos e sistemas
de agdes [...]” (SANTOS, 2017, p. 22), onde:

De um lado os sistemas de objetos condicionam a forma como se ddo as a¢des
e, de outro, o sistema de agdes leva a criagdo de objetos novos ou se realiza
sobre objetos preexistentes. E assim que o espago encontra a sua dinamica e se
transforma (lbid, p. 63).

E nessa dinamica espacial que surgem e se alteram os centros urbanos e as redes de
transportes das grandes cidades, que, em panorama mundial, surgiram como resultado da
concentracéo de atividades e pessoas pautadas no processo de producdo capitalista, sendo
fortemente impulsionado pela Revolucdo Industrial e pelo periodo de desenvolvimento
que se seguiu (SILVA, 2001; KNEIB, 2016).

No Brasil, por sua vez, o processo de urbaniza¢do ocorreu majoritariamente no século

XX, quando as cidades eram vistas, nas décadas iniciais deste século, como locais de
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avanco da modernidade. A partir da década de 1930, o movimento industrial é reforcado
e incentivado, o que desencadeia um movimento migratério do campo para as cidades.
Mas é a partir da década de 1960 que a populagdo que reside em cidades apresenta
crescimento exponencial, concomitantemente com a expansdo capitalista ocorrida a partir
desse periodo poOs-guerra. Posteriormente, ocorre um movimento de metropolizacgéo,
quando as grandes e médias cidades apresentam, a0 mesmo tempo, incremento
demogréfico. E é na segunda metade do século XX que as grandes cidades brasileiras se
tornam grandes regiGes metropolitanas, configurando um espago com as peculiaridades
dos paises com desenvolvimento tardio (SANTOS, 1993; MARICATO, 2003;
DAVIDOVICH, 2015).

Assim, com o crescimento das cidades e a expansdo territorial, configura-se um novo
formato dos espacos urbanos. Dessa forma, novos fluxos e novas redes sdo estabelecidos
em razdo dos novos deslocamentos realizados pelos individuos, onde a circulagdo é
predominante e ponto norteador das politicas publicas em transportes (SANTOS, 1996).
Esse novo formato dos espacos urbanos € caracterizado por um incremento populacional
e por uma expansdo territorial, que impacta nas condi¢6es de deslocamento das pessoas,
na medida em que o movimento se sobrepGe ao repouso e a circulagdo se torna téo
importante quanto a producéo industrial (SANTOS, 1996, 2017).

Com o crescimento urbano, determinados locais passam a atuar como centros de atragéo,
uma vez que passaram a estabelecer importancia junto a seu entorno, com capacidade de
atrair e concentrar atividades e com influéncia além de seu territério geografico. Esses
centros, por sua vez, estdo no foco da cidade, devido a concentracdo de atividades,
comércios e servicos publicos e privados (MAYORGA, 2013; KNEIB, 2016). Nesse
sentido, o processo de formacéo de centralidades ganha relevancia, uma vez que esses
espacgos passam a exercer: importancia perante as demais porcoes territoriais; referéncia
espacial; acréscimo do valor do solo; uso do solo voltado a equipamentos e Servicos;
concentracdo de atividades; divergéncia e convergéncia de relagfes sociais; simbologia,
diante sua referéncia; dinamismo e; provisdo de mobilidade urbana, através de redes de
transporte e de sistema viario (SPOSITO, 1991; VILLACA, 2007; KNEIB, 2008, 2014;
IZAGA, 2009; MAYORGA, 2013; SANTOQOS, 2014).
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No que corresponde & presenca de acessibilidade e mobilidade, Valéria Peixoto® (2000),
Archimedes Raia Jr. (2000), Nice Vilela (2006), Leandro Cardoso (2007) e Simone Silva
e Carlos Costa (2016) ressaltam que a ocupacéo, o uso e o valor do solo estdo relacionados
a oferta de acessibilidade e mobilidade espaciais no espaco urbano, notadamente pela
oferta e presenca de sistema viario e de redes de transporte publico, que promovem
ligagOes e integragOes espaciais. Esses fatores alteram o valor do solo, sendo
determinantes no tipo de expansdo e na producdo e reprodugdo desse espaco,

constituindo, portanto, fator estratégico e integrador da organizacao urbana.

Acessibilidade e mobilidade, por sua vez, sdo conceitos que se confundem e se
complementam, sendo a acessibilidade comumente associada e definida como a
capacidade e/ou oportunidade que o cidaddo possui de realizar certo deslocamento
(LESSA et al., 2017). J4 a mobilidade é corriqueiramente apresentada como a capacidade
do cidaddo alcancar de determinado ponto (RAIA JR., 2000; CARDOSO, 2007; IZAGA,
2009). Neste sentido, os centros e centralidades necessitam da proviséo de mobilidade e
acessibilidade, de modo a garantir a circulacdo necessaria para as utilizagdes destas areas,
que contemplam os servicos urbanos basicos (SANTOS, 1996; RAIA JR., 2000). Dessa
forma, cabe ressaltar que os deslocamentos urbanos ocorrem de maneira diferente em
cada ambiente e, assim, a oferta de redes viarias e de sistemas de transportes publicos
devem ser analisadas de acordo com suas peculiaridades (PEIXOTO, 2000; LEITE,
2013).

Cabe ainda pontuar que a acessibilidade e a mobilidade urbanas sdo fluxos e nos
interligadores e integradores dos demais elementos urbanos. Dessa forma, acessibilidade
e mobilidade apresentam importante influéncia na estrutura urbana, alterando a
organizacao e 0s usos na cidade e garantindo 0s acessos, criando e perpetuando um espago
em constante movimento (CAIAFA, 2007; PEREIRA, MORAIS e FERREIRA, 2012;
LOBODA e MIYAZAKI, 2012; SILVA e COSTA, 2016). Nesse sentido, aponta-se para
uma ligacdo e uma concomiténcia entre os planejamentos urbano e de transportes que,
caso ndo ocorra, pode apresentar como consequéncia “[...] baixos desempenhos [...]”

(GONCALVES, 2018, p. 21) na rotina da cidade, uma vez que o planejamento de

1 Com a intencdo de visibilizar as diferentes identidades de género nas producdes cientificas, o autor optou
por citar ao longo da escrita desta dissertacdo o primeiro e 0 segundo nome de autores que dialogaram com
as reflexdes da pesquisa. Tal abordagem ocorreu na primeira citacao direta de todos os autores aqui citados.
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transportes apresenta ““[...] relagdo mais préxima a configuracdo espacial e a forma
urbana das cidades [...]” (Ibid, p. 20).

No caso de Belo Horizonte, capital do Estado de Minas Gerais, a cidade inicialmente fora
planejada no territério onde hoje esta disposta sua Area Central. Porém, sua ocupagio
ocorreu também fora da &rea planejada, e, no final do século XX, essa expansao territorial
se intensifica com o grande incremento populacional experimentado pelas cidades
brasileiras. Desta forma, a capital alcanca em 2019 o nimero de 2,5 milhdes de habitantes
(BRASIL, 2019), o que refor¢a a ““[...] posi¢ao de Belo Horizonte como locus de projetos
da modernidade capitalista em Minas Gerais” (OLIVEIRA, 2014, p. 7).



20

1.1.Questdes e hipotese

Nesse contexto, algumas questdes surgem, dada a configuracdo dos espacos urbanos

brasileiros:

Quais sdo os procedimentos metodoldgicos mais adequados para classificar as
centralidades?

E possivel uma classificagdo que se utilize dos fluxos de viagens para essas
centralidades?

Quais indicadores podem ser utilizados para essa classificagao?

As metodologias existentes consideram e classificam as centralidades, de maneira
a direcionar o planejamento urbano e de transportes?

Como a concentracdo de empregos altera a configuracdo urbana das cidades?
Como os deslocamentos e os fluxos de viagens alteram a estrutura urbana das
cidades?

Em que medida os fluxos urbanos coincidem com as centralidades previstas nas
legislacBes urbanisticas?

As alteracOes ocorridas estdo em consonancia com as legislacdes urbanas

vigentes?

A hipétese a ser avaliada é a de que os fluxos e os deslocamentos de viagens urbanas,

associados aos parametros de andlise espacial (distancia, vizinhanca e interacdo regional),

permitem a identificacdo da estrutura urbana, com relacdo as suas centralidades e areas

de maior interesse publico.
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1.2.0bjetivos

O objetivo principal consiste na proposicdo de uma METODOLOGIA para classificagcdo
de centralidades urbanas, tendo como base dados secundarios referentes aos fluxos de
viagens no espaco urbano de Belo Horizonte. Para tanto, foi necessario, em um primeiro
momento, com base em adaptacbes na metodologia proposta por Lessa (2019), a
identificacdo das centralidades urbanas, que considerou dados econémicos e de atracéo

de viagens.

O modelo de anélise que visa classificar as centralidades foi aplicado a partir da base de
dados do municipio de Belo Horizonte. Busca-se, dessa forma, evidenciar as inter-
relacBes entre centralidades, acessibilidade e mobilidade urbanas, criando mecanismos
para facilitar a integracdo dos mecanismos de gestdo, planejamento e politica urbana e de

transportes, bem como aprimorar o conhecimento da estrutura urbana local.

Os objetivos especificos sdo, considerando o foco da dissertacdo em Belo Horizonte:

e Identificar as centralidades urbanas a partir da intersecdo das dimensdes
concentracdo de empregos e atracdo de viagens, em adaptacdo de Lessa (2019);

e Desenvolver trés indicadores com vistas a classificacdo das centralidades
identificadas;

e Classificar as centralidades urbanas com base nos trés indicadores aqui
desenvolvidos: interacdo territorial, abrangéncia espacial e atracao de vizinhanca;

e Criar um indice final de classificacdo das centralidades de Belo Horizonte;

e Auvaliar as relac@es entre as centralidades urbanas e os fluxos de viagens urbanos;

e Confrontar os resultados da metodologia proposta diante de analises
complementares;

e Comparar os resultados da metodologia com as legislacfes urbanas vigentes.
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1.3.Justificativa e relevancia

Assim como nas principais &reas metropolitanas brasileiras, em Belo Horizonte as
questdes relacionadas aos deslocamentos das pessoas constituem um dos principais
desafios a gestdo e ao planejamento urbano. O tratamento dado até entdo foi voltado,
principalmente, a expansdo do sistema viario. Contudo, parece ndo ter surtido efeito
satisfatorio em uma metropole que acumula mais de dois milhdes de automoveis em
circulacdo (MINAS GERAIS, 2019). Soma-se a isso o fato de que boa parte desses
veiculos integram um modelo cuja caracteristica de circulacdo ainda esta fortemente

marcada por um sistema radiocéntrico, com alto nivel de concentracao espacial.

Nesse sentido, tém sido discutidas e implementadas politicas de descentralizacdo, como
previsto em politicas publicas em nivel municipal na capital mineira, notadamente pela
regionalizacdo da administragdo governamental iniciada em 1985, com o estabelecimento
das Regionais Administrativas. Na década seguinte, em 1996, o Plano Diretor aponta para
uma descentralizacdo das atividades comerciais e dos equipamentos publicos. A revisao
do Plano Diretor, promulgada em 2019, é mais explicita na medida em que as
centralidades sdo previstas no zoneamento entdo vigente pela Lei de Uso e Ocupacéo do
Solo da cidade (BELO HORIZONTE, 1985, 1996ab, 2019a).

A identificacdo das areas centrais e da estrutura urbana tém ganhado destaque
academicamente, diante da importancia da probleméatica. Na medida em que o uso de
dados baseados somente no uso e ocupacdo do solo ndo é suficiente para as analises
territoriais urbanas (JAYASINGHE, SANO e RATTANAPORN, 2017), apresentam-se,
em diversos trabalhos, a utilizacdo de dados de fluxos de viagens e de deslocamentos
urbanos (KNEIB, 2008; ZHONG et al., 2013, 2014; JAYASINGHE e MUNSHI, 2014).

H4 a indicacdo também no campo juridico-governamental, da fomentacdo de alteracoes
na estrutura e nos usos territoriais urbanos, de modo a oferecer maior qualidade de vida
e menores impactos ambientais e sociais. Tais indicagdes estdo voltadas a integracdo dos
planejamentos e das politicas urbanas e de transportes, ao desenvolvimento orientado aos
transportes e a adequacdo dos volumes de empregos e populacionais as redes de
transportes e de sistemas viarios (BELO HORIZONTE, 1996a, 2019a; MINAS GERAIS,
2007; UFMG, 2011ab).
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E importante pontuar também que as condicBes e os padrdes de deslocamento estdo
ligados as dindmicas relacionadas as desigualdades sociais. Enquanto as areas mais
providas de servigos publicos e privados e com maior qualidade de vida sdo ocupadas por
estratos com maior poder aquisitivo, as areas com menor provisdo de servi¢os publicos e
privados e com menor qualidade de vida sdo ocupadas por estratos com menor poder
aquisitivo. Assim, a mobilidade, a acessibilidade, a estrutura e a formacdo urbano-
territorial estdo diretamente ligadas as desigualdades sociais (MONT’ALVAO NETO,
2009; PERO e STEFANELLLI, 2015). A problematica da acessibilidade e mobilidade
urbanas esta diretamente vinculada a estrutura urbana e aos diversos usos territoriais que
possuem, por sua vez, ligacdo direta com a localizacdo e utilizacdo dos centros e
centralidades. Nesse contexto, torna-se necessario conhecer a estrutura urbana e possuir
meios para identifica-la, classifica-la, quantifica-la e qualifica-la, servindo de apoio ao
planejamento urbano e de transportes e para direcionar as a¢Ges publicas sobre o

territorio.

Diante do exposto e do impacto da estrutura urbana, notadamente pela localizacdo dos
centros e centralidades, justifica-se a criacdo e a utilizacdo de instrumentos para
identificacdo e classificacdo de tais espacos, servindo como apoio ao planejamento
urbano e de transportes. Possuir meios de conhecer a estrutura urbana torna possivel
mitigar os efeitos negativos dessa estrutura da vida urbana-capitalista no cotidiano das

PEss0as e No espaco.

Pode-se sintetizar, como exposto na Figura 1.1, as seguintes contribuicdes cientificas,

técnicas e sociais da presente dissertacéao:
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FIGURA 1.1 — ContribuicGes da presente dissertacéo.

CONTRIBUICAO
CIENTIFICA
Desenvolvimento e aplicagdo de uma
etapa metodolégica para classificagao de

centralidades urbanas com base em
dados de pesquisas governamentais

CONTRIBUICAO
TECNICA
Utilizagao de ferramentas de
geoprocessamento e de dados de
pesquisas governamentais para estudos

urbanos e para a identificagdo da
estrutura urbana.

CONTRIBUICAO
SOCIAL

Identificag@o dos usos e da estrutura da
cidade, com vistas ao direcionamento do
planejamento e da politica publica, com

consequente melhoria da vida urbana.

Fonte: Elaboragao propria.

A presente pesquisa possui aplicabilidade em grandes e médias cidades de paises em
desenvolvimento e, em caso brasileiro, também nas cidades que compdem as Regides
Metropolitanas. A inovacdo esta na utilizacdo de ferramentas de geoprocessamento e de
dados de pesquisas governamentais, ou seja, dados publicos, para identificar a estrutura
urbana e realizar estudos que visam subsidiar as politicas e os planejamentos urbanos e

de transportes.

O impacto social esta relacionado a melhor utilizagdo da estrutura urbana das cidades,
com potencial para melhoria da qualidade de vida da populacdo. O impacto econdmico
diz respeito a potencial reducdo das desigualdades socioespaciais, com mitigacdo das
chamadas deseconomias de aglomeracédo. Por fim, o impacto cultural concerne ao modo
de vida das grandes cidades brasileiras, especialmente aqueles associados as questdes de
acessibilidade e mobilidade urbana, que geram maleficios sociais, econdmicos e

ambientais.
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1.4.Estrutura desta dissertacdo

Além desta INTRODUCAO, esta dissertacio envolve outros seis capitulos, onde estdo
dispostos o referencial tedrico que servirad de base a metodologia aqui desenvolvida e
aplicada. Também é constante dos capitulos seguintes a apresentacao da area de estudo e

de dados atualizados para realizacéo de analises complementares.

O primeiro capitulo de referencial tedrico, 2 — ESTRUTURA ESPACIAL,
ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE URBANAS, apresentara as relagdes entre a
estrutura espacial, as cidades, acessibilidade e mobilidade urbana e apontara dire¢fes que
serdo utilizadas ao longo do caminho aqui percorrido.

No capitulo 3 — CENTRALIDADES: METODOLOGIAS E MODELOS PARA
IDENTIFICACAO E CLASSIFICACAO, sdo apresentados 0s modelos e as propostas
metodologicas comumente utilizados para identificar e classificar as centralidades,
levantados a partir do referencial bibliografico consultado. A consulta e o conhecimento
dos modelos existentes objetivaram, também, buscar novos caminhos que serviram na

construcdo da presente proposta.

O capitulo 4 —- BELO HORIZONTE — DO PLANO A METROPOLE, apresenta a cidade
que serviu de area de estudo da presente pesquisa, bem como seu histérico urbano e de
transportes. Conhecer a area de estudo permitiu fazer outras analises dos dados que serdo
obtidos.

Em seguida, no capitulo 5— PROPOSTA METODOLOGICA s&o elaboradas as ETAPAS
METODOLOGICAS da presente dissertacio, as quais sdo as contribuicdes cientificas do
corrente trabalho. A descrigéo e os fluxos previstos estdo detalhadamente descritos neste
capitulo. As aplicacdes das ETAPAS METODOLOGICAS, seguindo os fluxos exibidos e

0s resultados oriundos das aplicacdes também estdo constantes neste capitulo.

O capitulo 6 — ANALISE E INTERPRETACAO DOS RESULTADOS, apresenta 0
resultado final da classificacdo das centralidades, objetivo principal do presente trabalho.
Em sequida, se utiliza de dados oficiais obtidos para a cidade de Belo Horizonte para

realizar analises dos resultados obtidos e estabelecer relagfes com os resultados da
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presente metodologia. Neste capitulo também foram utilizadas informacdes obtidas sobre
a area de estudo, de modo a realizar cruzamentos com os dados obtidos nas ETAPAS
METODOLOGICAS.

Nas CONSIDERACOES FINAIS, item 7, sdo apresentadas as conclusdes; as limitacdes

da presente dissertacéo, e; as recomendagdes para estudos futuros.

Por fim, h4a uma secdo de REFERENCIAS. Seguem-se, ainda, trés APENDICES:
APENDICE 1 — AREAS HOMOGENEAS DE BELO HORIZONTE, APENDICE 2 -
CLASSIFICACAO DAS CENTRALIDADES - indicador INTERAGCAO
TERRITORIAL e; APENDICE 3 — CLASSIFICACAO DAS CENTRALIDADES —
indicador ABRANGENCIA ESPACIAL, onde sdo apresentadas as unidades espaciais
aqui utilizadas e os resultados detalhados de dois dos trés indicadores propostos pelas

metodologias do presente trabalho para cada centralidade estudada.
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2. ESTRUTURA ESPACIAL, ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE
URBANAS

2.1.Espaco, cidades e transportes

Os primeiros centros urbanos europeus foram drasticamente modificados nas décadas
finais do século XVIII e, mais fortemente, nas décadas iniciais do século XIX pelo
processo de industrializacao, quando o capitalismo passou a se fortalecer como corrente
econdmica e produzir seus impactos espaciais (MUMFORD, 1961; MARTINS, 2000). E
nesse recorte temporal que rapidas transformac6es ocorrem nas cidades e é onde também
ocorrem o surgimento de novas cidades. Nesse sentido, Sérgio Martins (2000) nos
apresenta, com base em Lewis Mumford, que “[...] os interesses do dinheiro
progressivamente dominaram os interesses da terra, no tragar e construir 0s novos bairros
da cidade” (Ibid, p. 39). Complementa-se a nova realidade capitalista o relato de

Mumford, que nos aponta que:

Os terrenos urbanos também se tornaram agora uma simples mercadoria, como
a mao-de-obra: o seu valor de mercado expressava 0 seu Unico valor. Sendo
concebida como uma aglomeragdo puramente fisica de edificios alugaveis, a
cidade projetada nestas linhas podia expandir-se em qualquer direcdo, limitada
apenas por obstaculos fisicos grosseiros e pela necessidade de transportes
publicos rapidos. Cada rua pode tornar-se uma via de trafego; cada trecho pode
tornar-se um trecho comercial> (MUMFORD, 1961, p. 422, tradugio nossa).

Ainda sobre esse periodo, apresenta-se que “[...] o lote individual e o bloco, arua e a
avenida, [eram tratados] como unidades abstratas para compra e venda, sem respeito por
usos historicos, por condicdes topogréaficas ou por necessidades sociais® (Ibid, p. 421,
traducdo nossa), 0 que desencadeou uma expansédo das cidades sem ordenamento ou

planejamento, onde o espaco e o solo eram tratados como dinheiro (MARTINS, 2000).

2 “Urban land, too, now became a mere commodity, like labor: its market value expressed its only value.
Being conceived as a purely physical agglomeration of rentable buildings, the town planned on these lines
could sprawl in any direction, limited only by gross physical obstacles and the need for rapid public
transportation. Every street might become a traffic street; every section might become a business section.”
3 “[...] the individual lot and the block, the street and the avenue, as abstract units for buying and selling,
without respect for historic uses, for topographic conditions, or for social needs.”
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Os principais problemas das cidades, nesse periodo, estavam vinculados as questfes
sanitérias, notadamente as epidemias que atingiram o territorio europeu, e as questdes
sociais, de uma sociedade que experimentava recentes e bruscas transformagoes. Assim,
uma nova disposicao espacial dos centros urbanos surgiu, colocando em pratica a “[...]
abertura de espacos imensos, largas avenidas e amplas pracas abertas ao espetacular [...]”
(MARTINS, 2000, p. 50), também sendo analisado como a “instauracdo do vazio” para
cumprir uma agenda urbanistica da classe dominante. E através dessa agenda que ocorre
a abertura de vazios urbanos no centro, bem como seu despovoamento e
“aburguesamento”, além de um processo de expulsdo das camadas mais pobres para a
periferia, passando a fazer parte da dindmica das cidades essa relacdo entre centro e
periferia (Ibid).

Esse processo de desenvolvimento urbano, que ocorria com a expulsao das camadas mais
populares a periferia e a abertura de novos e amplos espacos nos centros, também ocorreu
no Brasil nas primeiras décadas do século XX (MARTINS, 1996), sendo mais presentes

no Rio de Janeiro e em Sao Paulo e, da ultima, recortam-se as passagens:

Para uso das classes mais abastadas, nos anos seguintes a 1918, surgiram 0s

bairros-jardim, sob a influéncia intelectual de esquemas estrangeiros [...]

[...] as construcdes para escritério e comércio, nos centros das cidades, num
processo que se iniciara com o século e ao qual ja nos referimos. Logo apés a
Primeira Guerra Mundial, aproveitando a grande valorizac¢éo dos terrenos das
areas centrais [...] os edificios sofreriam uma verticalizacdo acentuada [...]
Sua implantacdo e sua aparéncia exterior revelavam aquelas mesmas
influéncias do urbanismo francés do século XIX [...] (REIS FILHO, 2000, p.
71-82).

Apesar das similaridades entre o processo de urbanizacdo europeu e o brasileiro, cabe
pontuar que, no caso brasileiro, o processo de aceleracdo industrial ocorreu tardiamente
e, € a partir da década de 1950 que, diante de um processo caracterizado por grandes
modificagdes no espaco da cidade, onde esta crescia enquanto centralidade e sua periferia
se expandia na forma de tecido urbano, que as grandes cidades brasileiras atingem o status
de metropole (MARTINS, 1996; MONTE-MOR, 2006a; IZAGA, 2009). Outro

importante fator referente ao crescimento urbano brasileiro diz respeito a “[...]
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intensidade do processo migratorio campo cidade que configura uma reversdo
demografica: se aproximadamente 10% da populacéo era urbana no final do século XIX,
no final do século aproximadamente 20% dela é rural” (MARICATO, 2003, p. 158). E
pertinente pontuar que, apesar da elevacdo do fluxo migratorio campo-cidade, causado
pelo aceleramento da urbanizacéo, iniciada na década de 1950, a regulamentacao federal
das metropoles pela ditadura militar viera a acontecer na deécada de 1970, com a
promulgacdo da Lei Complementar 14, em 1973, a qual incluia sete Regides
Metropolitanas, entre elas a Regido Metropolitana de Belo Horizonte* (BRASIL, 1973;
DAVIDOVICH, 2015).

O modelo brasileiro de urbanizacdo, baseado no surgimento das areas metropolitanas,
pode ser caracterizado pela conurbacdo de areas urbanas ou pela ndo conurbacdo dessas
areas, apresentando um tecido urbano disperso espacialmente. Tal movimento é analisado
e descrito por Santos (2007) como um processo de modernizagdo segmentada, onde
ocorrem, de maneira simultdnea, uma modernizagdo das atividades industriais e uma

expansdo da pobreza ao longo do crescente espago urbano.

Paralelo a esse movimento de surgimento e crescimento das cidades, somada a légica de
concentracéo de atividades e equipamentos, a figura do centro ganha maior importancia.
Pode-se entdo definir o centro como lugar de maior significado simbdlico, onde se
concentram as atividades mais fortes e atrativas, com consequente valorizacdo da terra
(PINHEIRO, 2014). Nesse sentido, o centro e a centralidade, para Ester Limonad e
Heloisa Costa, “[...] pressupde a existéncia de uma aglomeracéo, de acessibilidade, de
concentracdo de emprego, de riqueza, de conhecimento, de informacdo, de cultura, de
inovacéo e de acdo politica, legal, econémica e social” (LIMONAD e COSTA, 2015, p.
282).

Soma-se a afirmacdo de Maria Spdsito, que nos traz que:

[...] o centro ndo esta necessariamente no centro geografico, e nem sempre
ocupa o sitio histérico onde esta cidade se originou, ele ¢é antes de tudo ponto

de convergéncia, ¢ 0 n6 do sistema de circulacao, é o lugar para onde todos se

4 Lei Complementar n° 14, de 08/06/1973. Estabelece as Regifes Metropolitanas de Sdo Paulo, Belo
Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador, Curitiba, Belém e Fortaleza.
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dirigem para algumas atividades, e em contrapartida ¢ o ponto de onde todos
se deslocam, para a interacdo destas atividades ai localizadas com as outras
que se realizam no interior da cidade ou fora dela. Assim, o centro pode ser
qualificado como integrador e dispersor ao mesmo tempo (SPOSITO, 1991, p.
2).

Dessa forma, o centro apresenta uma capacidade de atrair e manter as relacdes
econémicas e sociais, como também ¢é capaz de expulsar, por meio da exclusdo que
provoca, relacdo que fora apresentada por Sposito (1991), na passagem anterior, como a
capacidade de ser “[...] integrador e dispersor ao mesmo tempo [...]” (Ibid, p. 2). A partir
dessas relacdes, o centro rege os elementos e a producdo do espago, na medida em que
reforca seu poder e, a0 mesmo tempo, segrega as periferias, estabelecendo, assim, a
dindmica centro-periferia (TORRES SANTOS, 2011; PINHEIRO, 2014; SILVA e
COSTA, 2016).

Nos recentes e continuos processos populacionais e territoriais ocorridos nas cidades, 0s
espacos urbanos continuam sofrendo alteragdes em sua estrutura espacial, que se
apresentam como uma questdo critica, devido aos seus impactos nas &reas sociais,
ambientais e econdmicas. Nesse sentido, cabe pontuar que Vilela (2006), com base em
Lefebvre, afirma que a centralidade urbana “[...] ¢ uma forma de simultaneidades, da
reunido, do encontro, da acumulacdo, preenchida a cada época, a cada periodo com o
modo de producdo que suscitou a sua propria centralidade” (VILELA, 2006, p. 53 apud
LEFEBVRE, 1972).

Assim, o movimento de crescimento industrial, onde a localizacdo das industrias se
alterava para as areas entdo periféricas, alterou a morfologia urbana e promoveu a
expansdo espacial e uma “periurbanizacdo praticamente incontrolavel” (MATTOS, 2015,
p. 177). Tal movimento pode ser favorecido pelas mudancgas nos sistemas transportes e
nas redes de comunicacdes, que também sdo capazes de contribuir para alteracGes na
dindmica de producéo espacial (SILVA, CUNHA e ORTEGA, 2017). Assim, 0 espago
se altera a partir de um processo de aglomeracdo e conurbacdo, que modifica o
funcionamento da cidade e forma uma nova paisagem, gerando uma configuragéo urbana
mais complexa e, em consequéncia, mais dificil de se delimitar e interpretar (MATTOS,
2015).
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Esses novos comportamentos urbanos supracitados também sdo impactados pelas
dindmicas do mercado mobiliario e pela mobilidade residencial dos trabalhadores
(CARDOSO et al., 2020). Como consequéncia, atividades que estavam localizadas em
seus centros tradicionais, se deslocam para novos subcentros ao longo do territdrio
(MATTOS, 2015), o que pode promover um declinio na importancia dos centros

tradicionais e uma transformacdo no funcionamento da cidade.

Essa tendéncia de enfraquecimento de um unico centro e formacdo de multiplas
centralidades também pode ser entendida como uma condicdo contemporanea das

grandes cidades. Sobre esse movimento, destaca-se:

Esta condi¢do contemporénea gerou uma ruptura com as centralidades
tradicionais e mesmo centros simbélicos foram se diluindo, enquanto centenas
de outras estruturas simbdlicas foram se multiplicando e se sobrepondo. Neste
sentido, a importancia do "centro", seja ele qual for, perde espaco para redes
que articulam e ressemantizam centralidades diversas (AMARAL e MONTE-
MOR, 2012, p. 44).

Nesse contexto, a estrutura urbana policéntrica é considerada uma alternativa para mitigar
0s crescentes problemas urbanos, como os relacionados a acessibilidade e ao volume
excessivo de trafego, contribuindo também para a questdo ambiental e social (LIU Z., e
LIU S., 2018), além de ser apontada como uma estrutura mais resistente e competitiva
economicamente (RAUHUT, 2017). Essa estrutura e configuracdo urbana, pautada no
policentrismo, é definida, comumente, como mais do que um Unico agrupamento de
locais de atividades e servigos no territorio urbano, em contraposicdo ao conceito e a

estrutura monoceéntrica (SAT, 2018).

O desenvolvimento de policentros, ou seja, a distribuicdo de atividades econdémicas em
varios nds/locais/centros e ndo apenas em um Unico no/local/centro (CLADERA,
DUARTE e MOIX, 2009), aparece em um cendrio de rdpida urbanizacéo, acompanhado
de crescimento populacional e de expansdo territorial. Essa estratégia de planejamento e
crescimento urbano se tornou uma das principais alternativas para as grandes e
megacidades, com a previsdo de mais de um subcentros nas zonas mais periféricas (Ibid).
Ademais, 0 acréscimo de valor nos terrenos centrais criou um movimento onde as

industrias se deslocaram as periferias, uma vez que elas dispunham de grandes terrenos e
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a um custo inferior, quando comparado aos terrenos centrais. A descentralizagédo
promoveu um desenvolvimento de outras areas externas ao entdo centro principal,

promovendo o crescimento de empregos nas periferias.

Esse movimento também é influenciado pelas chamadas deseconomias de aglomeracao,
onde as vantagens da aglomeragdo urbana, como concentracdo de atividades e
disponibilidade de méo de obra se perdem devido ao crescimento dos problemas urbanos,
tais como deficiéncias em infraestrutura, aumento do custo de transportes e 0 aumento do
preco do terreno. A partir do crescimento desses problemas urbanos, o que antes era uma
economia de aglomeracdo, se torna uma deseconomia de aglomeracdo (AZZONI, 1986
apud CARDOSO, 2007), contribuindo para o processo de descentraliza¢ao das atividades

industriais e, em consequéncia, de expansdo urbana e populacional.

Pode-se apresentar duas perspectivas perante a andalise dos policentros (SINCLAIR-
SMITH, 2015; LIU Z. e LIU S,, 2018; SAT, 2018). A primeira parte de uma analise
morfoldgica, que considera a distribuicao espacial com base em dados populacionais e de
empregos, sendo essa medida “[...] tradicionalmente relacionada com a descentralizacédo
do emprego, nomeadamente, o aparecimento e identificacdo de centros em é&reas
metropolitanas que em tempos foram monocéntricas® (LIU Z. e LIU S., 2018, p. 2,
traducdo nossa). Nessa perspectiva, também é possivel analisar o comportamento
territorial das oportunidades de emprego em uma cidade ou em sua regido metropolitana.
A segunda perspectiva, por sua vez, € a funcional, que considera a interacao dos lugares
a partir dos dados de fluxos, se preocupando com a distribuicdo e a direcdo destes,
apontando que a existéncia de fluxos bidirecionais e entre os centros e uma distribuicéo
equilibrada das viagens sao indicadores de policentralidade (Ibid), onde os fluxos sdo as

principais dimensdes dessa organizagdo (SAT, 2018).

A respeito da perspectiva funcional de analise dos policentros, cita-se que:

Diversas abordagens tém sido desenvolvidas em estudos empiricos [...]

contudo, embora um nimero crescente de estudos tenha considerado a

5 “The measurement has been traditionally related to the decentralization of employment, namely, the
appearance and identification of centers in metropolitan areas that once were monocentric.”
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policentralidade funcional, a investigacdo sobre o tema ainda se encontra em

fase de desenvolvimento® (LIU Z. e LIU S., 2018, p. 3, tradugdo nossa).

O crescimento das cidades pode estar relacionado ao surgimento e & manutencao de redes
de transportes de mercadorias e passageiros. A respeito disso, Mumford (1961) relata que
o transporte, promovendo a distribuicdo das mercadorias, foi a grande conquista na
economia de mercado das recentes cidades surgidas quando do advento do processo de
industrializagdo. Nesse contexto, o autor ainda compara, na Europa, o desenvolvimento
de cidades que dispunham de sistemas de transportes, mesmo que precarios, com cidades

que apresentavam deficiéncias em seus meios de transportes, apontando que:

Enqguanto centros comerciais mais antigos como Florenca e Bruges comegaram
a decair no século XVI, os portos maritimos e fluviais nas principais rotas
comerciais floresceram, veja-se: Napoles, Palermo, Lishoa, Frankfurt,
Liverpool” (MUMFORD, p. 419, tradugéo nossa).

Ainda sobre esse periodo das cidades, aponta-se que:

[...] em funcdo da nova rede de transportes e do movimento comercial sempre
em expansdo que convém interpretar o crescimento sem precedentes de
algumas cidades, para onde convergiam as vias comerciais [...] (BENEVOLO,
1981, p. 20).

Tal fato € corroborado por Luiz Pereira, Sandra Morais e William Ferreira (2012), que
apontam que 0 crescimento e a expansao urbana, bem como o crescimento territorial,
ocorreram de maneira paralela a expansdo da oferta de transporte, notadamente, no caso

brasileiro, o rodoviario.

6 «“Several approaches have been developed in empirical studies [...] however, although an increasing
number of studies have considered functional polycentricity, research on the subject is still in the
development phase.”

" “While older commercial centers like Florence and Bruges began to go downhill in the sixteenth century,
the seaports and river ports on the main trade routes flourished: witness Naples, Palermo, Lisbon, Frankfurt,
Liverpool.”
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Nesse contexto, pensar as cidades € também pensar as suas redes de transportes, uma vez
que este é importante fator para a articulacdo, producéo e reproducgéo do espago urbano,
com capacidade de unir e fragmentar o espago ao mesmo tempo (MAYORGA, 2013).
Assim, os sistemas de transportes exercem papel integrador dos elementos urbanos,
impactando “[...] diretamente nas dindmicas do mercado imobiliario e de um modo mais
abrangente, na organizagéo e producdo do espaco urbano da cidade em sua totalidade”
(SILVA e COSTA, 2016, p. 7). Essa forma de construgdo do espago urbano, pautada na
cidade e em seus movimentos, € apresentada, em linhas gerais, por Fabiana lzaga, quando
afirma que “[...] a ideia do movimento sempre esteve no seio das dinamicas econdémicas,
sociais e urbanisticas da sociedade, a ponto de podermos considerar que as cidades
existem por causa do movimento” (IZAGA, 2009, p. 23).

O crescimento das cidades, por sua vez, € uma tendéncia que prosseguira nos proximos
anos, tanto em paises desenvolvidos, quanto nos paises em desenvolvimento, e a
Organizacdo das Nagdes Unidas - ONU (2012) prevé, para 2050, que mais de 70% da
populacdo mundial viverd em éreas urbanas®. Assim, a expansdo das cidades exige
também uma expansdo da mobilidade urbana, o que ocasiona impactos sobre a
organizacdo espacial, produzindo e reproduzindo a estrutura urbana. Nesse sentido,
Fernanda Mendonca e Erika Kneib (2016) afirmam que:

[...] quanto maior se tornam as cidades, mais necessaria se faz a expansao do
transporte coletivo, o qual favorece o desenvolvimento econdmico e exerce um
impacto sobre a organizacdo espacial, como acontece desde sua cria¢do. Por
vezes, ele estrutura o espago, outras vezes, é estruturado por ele (MENDONCA
e KNEIB, 2016, p. 4).

Nessa realidade das cidades sdo as conjunturas e as possibilidades relacionadas a
mobilidade urbana que irdo, em predominio, instaurar as formas e fungdes da cidade
enquanto territério compartilhado (LOBODA e MIYAZAKI, 2012). Portanto, a presenca
das infraestruturas de transportes exerce influéncia no espaco urbano, apresentando efeito

de ligacdo e separacdo, e alterando a configuracdo espacial da cidade (MAYORGA,

8 Fala do Secretario-Geral da ONU, Ban Ki-moon, em uma mensagem para a 242 sessdo do Conselho de
Governanca do Programa das Nacfes Unidas para os Assentamentos Humanos (ONU-HABITAT).
Disponivel em: https://nacoesunidas.org/onu-mais-de-70-da-populacao-mundial-vivera-em-cidades-ate-
2050/. Acesso em: 12 jan. 2020.


http://www.unhabitat.org/content.asp?cid=12075&catid=5&typeid=6&subMenuId=0
http://www.unhabitat.org/content.asp?cid=12075&catid=5&typeid=6&subMenuId=0
https://nacoesunidas.org/onu-mais-de-70-da-populacao-mundial-vivera-em-cidades-ate-2050/
https://nacoesunidas.org/onu-mais-de-70-da-populacao-mundial-vivera-em-cidades-ate-2050/
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2013). Ressalta-se, entdo, em contexto atual, que a provisdo de transportes publicos é um
componente essencial do funcionamento sustentavel do espaco urbano (JAYASINGHE
e MUNSHI, 2014).

Conforme ja mencionado, as redes de transportes e, notadamente o automavel, foram, em
parte dos casos, essenciais para o crescimento e a expansao dos centros urbanos. Porém,
esses meios também atuam em sentido contrério, provocando a saturagdo e a degradacédo
de algumas areas e, em consequéncia, perda de efetividade na mobilidade (JACOBS,
2000; KNEIB, 2008). Com relacao a esse movimento, onde os meios de transportes atuam

no desgaste urbano, Jane Jacobs interpela:

A dependéncia excessiva dos automoveis particulares e a concentragéo urbana
de usos sdo incompativeis. Um ou outro tem de ceder. Na pratica, ¢ isso 0 que
acontece. Dependendo de qual das pressfes tenha mais sucesso, ocorre um
destes dois processos: erosdo das cidades pelos automéveis ou redugdo dos
automaveis pelas cidades (JACOBS, 2000, p. 384).

No caso brasileiro, o processo de degradacdo de centros ocorreu a partir da década de
1980, causado, dentre outros fatores, pela expansao do nimero e do uso de automdveis,
0 que pode ter auxiliado e/ou incentivado a alteracdo da estrutura urbana, de monocéntrica
para policéntrica (KNEIB, 2008; IZAGA, 2009). Com relacdo a esse processo, é
importante que a estrutura espacial urbana seja compativel com seus sistemas de

mobilidade:

Além de ter como objetivo equilibrar o territorio urbanizado, a centralidade
deve favorecer um modelo de cidade com uma estrutura urbana coerente com

seus sistemas de mobilidade e, a0 mesmo tempo, deve também garantir a
qualidade do espaco urbano como um espago de encontro social®

(MAYORGA, 2013, p. 9, tradugdo nossa).

O crescimento urbano brasileiro ocorreu (e ainda ocorre) baseado na disperséo territorial
que, por sua vez, se configura como um desafio para a eficiéncia das cidades. Com a

fragmentac&o e dispersdo do espaco, gera-se um ciclo, onde hé, apds a dispersdo espacial,

® “La centralidad ademas de tener como objetivo equilibrar el territorio urbanizado, debe favorecer un
modelo de ciudad con una estructura urbana coherente con sus sistemas de movilidad, y a su vez debe
también garantizar la calidad del espacio urbano, como espacio social de encuentro.”
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0 acrescimo das despesas e dos custos com 0s transportes, que passa a exigir a expansao
das infraestruturas, devido aos novos espacos a serem atendidos, com consequente
aumento de custo de implantagdo e manutencdo, retroalimentando o ciclo (ALONSO,
MONZON e WANG, 2017).

Nessa estrutura espacial urbana, as redes de transportes e 0s sistemas viarios, a depender
de suas configuracGes, possuem a capacidade de reduzir ou atenuar as fragmentacoes que
0 espaco produz e reproduz. Assim, pensar a acessibilidade e mobilidade ¢é, também,
pensar na organizacdo dos usos e ocupacdes da cidade, de modo a prover o0 acesso das
pessoas aos servicos disponiveis nos centros e centralidades (LOBODA e MIYAZAKI,
2012; PEREIRA, MORAIS e FERREIRA, 2012; KNEIB, 2014, 2016).

Portanto, nesse contexto, analisar e planejar a distribuicdo e o uso territorial, em
consonancia com o transporte, torna-se necessario, uma vez que essas informacdes
tendem a contribuir para a definicdo das melhores localizagbes espaciais para 0
desenvolvimento e prospeccao dos espacos de desenvolvimento urbano (KNEIB, 2014).
Por conseguinte, os modelos que relacionam a estruturacdo e o uso territorial e 0s
transportes sé@o ferramentas-chave para analisar os impactos que podem resultar das
decisdes de planejamento urbano (ALONSO, MONZON e WANG, 2017), onde a
capacidade em alcancar os destinos sdo “[...] cada vez mais utilizadas para
operacionalizar o planejamento integrado do uso do solo e do transporte e para atuar como
um indicador de desempenho para esses conceitos [...]}**” (DEBOOSERE e EL-
GENEIDY, 2018, p. 54, traducéo nossa).

10«[...] increas-ingly being used to operationalize integrated land use and transport planning and to act as
a performance indicator for these concepts [...]”
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2.2.Acessibilidade e mobilidade urbanas

Outros importantes conceitos para construirem o caminho proposto nesta dissertagdo sao
0s conceitos de acessibilidade e mobilidade urbana. A Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, promulgada pela Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, define acessibilidade
como a capacidade que as pessoas possuem de realizar os deslocamentos desejados com
autonomia. A mesma legislacdo define mobilidade urbana como a condi¢gdo em que 0s

deslocamentos de pessoas e cargas séo realizados no espago urbano (BRASIL, 2012).

A mobilidade urbana também pode ser indicada como um atributo referente aos
deslocamentos urbanos dos individuos, sendo essa atividade alterada pelas localizagdes e
pelos usos do espaco e pelas condi¢des de acessibilidade (MONT’ALVAO NETO, 2009;
PERO e STEFANELLI, 2015). Nesse sentido, a mobilidade urbana, enquanto atributo
dos deslocamentos, também pode ser associada ao desempenho das redes de transportes
e de sistema viario e as condicBes sociais e econdmicas dos individuos (LESSA et al.,
2017). Em mesmo contexto, o entdo Ministério das Cidades, extinto por Decreto
Presidencial em 2019, apresentou, em 2005, que “a promoc¢do da mobilidade urbana
compreende a construcdo de um sistema que garanta e facilite aos cidadaos — hoje e no
futuro — o acesso fisico as oportunidades e as fung¢fes econdmicas e sociais da cidade”
(BRASIL, 2005, p. 11).

A mobilidade urbana, entdo, diz respeito aos deslocamentos e aos movimentos cotidianos
dos citadinos, conectando e sendo conectada pelas politicas urbanas e de transportes,
circulacdo, acessibilidade, caracteristicas espaciais e territoriais e, pelas circunstancias
socioeconémicas dos cidaddos. Assim, independentemente do objetivo do deslocamento,
analisar a mobilidade urbana ¢ analisar a “[...] unidade mais basica do movimento diario
de uma pessoa [...]” (MONT’ALVAO NETO, 2009, p. 32). Entdo, a mobilidade urbana
é parte integrante do desenvolvimento e da estruturacdo territorial de uma cidade,

constituindo parte essencial das politicas e da vida urbana (RAIA JR., 2000).

No caso belo-horizontino, a Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte —
BHTRANS, adota o seguinte conceito de mobilidade urbana: “conjunto de deslocamentos
de pessoas e bens, com base nos desejos e necessidades de acesso ao espaco urbano, por
meio da utilizacdo dos diversos modos de transporte” (BELO HORIZONTE, 2010, p.



38

12). Acrescenta-se, ainda, que tal conceito engloba as questfes sociais, ambientais e de

gestdo do espaco urbano (Ibid).

Retornando a legislacdo federal que instituiu as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, destaca-se importantes principios, diretrizes e objetivos que

correlacionam e corroboram 0s objetivos da presente dissertacao:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana estd fundamentada nos
seguintes principios:

| - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimens@es socioecondmicas
e ambientais;

111 - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

[..]

Art. 6° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é orientada pelas seguintes
diretrizes:

I - integracdo com a politica de desenvolvimento urbano e respectivas
politicas setoriais de habita¢do, saneamento bésico, planejamento e gestdo
do uso do solo no &mbito dos entes federativos;

[...]

VI - priorizagéo de projetos de transporte publico coletivo estruturadores

do territorio e indutores do desenvolvimento urbano integrado; e

[..]

Art. 7° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana possui os seguintes
objetivos:

| - reduzir as desigualdades e promover a inclusdo social;

Il - promover 0 acesso aos servigos basicos e equipamentos sociais;

Il - proporcionar melhoria nas condi¢des urbanas da populagdo no que se
refere & acessibilidade e & mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentdvel com a mitigacdo dos custos
ambientais e socioecondémicos dos deslocamentos de pessoas e cargas nas
cidades; [...]

(BRASIL, 2012, grifo nosso).
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Comentérios conclusivos

Assim, para o presente trabalho, o conceito de policentros apresentado por Josep Cladera,
Carlos Duarte e Montserrat Moix (2009) e a perspectiva funcional de andlise apresentada
por Zhen Liu e Shenghe Liu (2018) serdo utilizados enquanto norteadores e
direcionadores da pesquisa ora proposta. Tal escolha se faz a partir da perspectiva de Liu
Z. e Liu. S (2018), que consideram a interagdo dos lugares a partir dos dados de fluxos,
que serdo amplamente utilizados nesta pesquisa, visando indicar policentralidade pelo
conceito de Cladera, Duarte e Moix (2009) que concebem a existéncia de varios centros

como indicativo dessa estrutura urbana.

Por sua vez, a mobilidade urbana sera o termo aqui empregado, sendo entendido como o
movimento cotidiano das pessoas no espaco geografico urbano e como agente
potencialmente facilitador de acesso aos servigos, equipamentos e oportunidades das
cidades. Importante pontuar que, neste estudo, os deslocamentos urbanos de cargas e
mercadorias ndo sdo considerados, uma vez que o foco é dado para os deslocamentos
cotidianos populacionais, levando em consideracdo apenas os trajetos, origens, destinos

e motivos e desprezando os tempos embutidos nesses deslocamentos.
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3. CENTRALIDADES: METODOLOGIAS E MODELOS PARA
IDENTIFICACAO E CLASSIFICACAO

Diversas sdo as abordagens que visam identificar, descrever, analisar e classificar as
centralidades, sendo que as caracteristicas e a estrutura dessas areas sao comumente
utilizadas na literatura. A identificacdo das centralidades urbanas é importante fator na
construcdo das politicas urbanas e importante indicador da aplicabilidade dessas politicas.

Diversos estudos direcionam para a relacdo entre a conformacao de centralidades e areas
centrais e a concentracdo de empregos. Villaga (2007), aponta, quando relata sobre as
estruturas urbanas, que o centro principal de uma metropole também é a maior
aglomeracéo de empregos e servicos e, as centralidades de menor nivel, por sua vez, sao
reproducdes menores, onde também ocorre aglomeracdo de empregos, COMErcios e

Servigos.

A relacdo entre centralidades e concentracdo de empregos também é evidenciada por
Vilela (2006); Pinheiro (2014) e; Limonad e Costa (2015), sendo que a primeira autora
aponta essas evidéncias para Belo Horizonte, relatando sobre a Area Central da capital:
“[...] centro como polarizador, seja quanto aos estabelecimentos comerciais, aos
equipamentos administrativos, a oferta de emprego [...]” (VILELA, 2006, p. 52, grifo
nosso). Frederico Ramos (2004) demonstra a mesma relacdo para a cidade de Sdo Paulo,
pontuando que, para aquela cidade, que “[...] as analises de autocorrelagdo espacial local
efetuadas revelam um padrdo de extrema concentracéo da densidade de emprego nas

zonas mais centrais da cidade” (Ibid, p. 92, grifo nosso).

Lessa (2019), por sua vez, apresenta uma proposta de identificacdo de areas centrais com
base na localizacdo dos estabelecimentos comerciais. O indice proposto pela autora,
denominado indice Geral de Centralidades (Ibid), constitui um “[...] indicador agregado
[...]” (Ibid, p. 196), o qual fora aplicado para Belo Horizonte e com base em dados de
pesquisas governamentais. Tal proposta serd utilizada, adaptada, na construgdo da

proposta metodoldgica do presente trabalho.

Kneib (2008) aponta algumas propostas metodoldgicas com vistas a identificagdo de

centralidades. Uma delas é a utilizagdo de dados populacionais, notadamente a escala de
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setor censitario, buscando apontar a localizacdo das centralidades a partir da densidade
populacional das &reas urbanas. A autora também indica a utilizacdo de entrevistas com
especialistas, através da aplicacdo de questionarios, objetivando, a partir do apontamento
dos especialistas, localizar as centralidades existentes e a prospec¢do de novas areas

centrais na porcdo territorial estudada.

Outra proposi¢cdo leva em consideracdo a base de dados e de informagbes de 6rgaos
municipais, onde, com a sobreposicdo de mapas e dos dados obtidos seria possivel a
identificacdo de centralidades, pela intersecdo das prevaléncias. Tais dados seriam
relacionados a informacdes de geracdo de viagens; de acessibilidade viaria; de oferta de
transporte coletivo; de uso e ocupagéo do solo; populacionais e; relacionados ao trabalho
e a oferta de empregos (KNEIB, 2008). Porém, no que se refere aos dados de uso e
ocupacdo do solo, sua utilizacdo pode ser limitada, especialmente em paises em
desenvolvimento, como o Brasil, devido a falta e dificuldade de atualizagdo destes
(JAYASINGHE, SANO e RATTANAPORN, 2017).

Um direcionamento adicional € voltado a utilizacdo de dados de acessibilidade e
mobilidade urbana para a construcdo dessas metodologias, j& que permitem a
identificacdo da estrutura espacial urbana, além de serem atualizados com menor
periodicidade (ZHONG et al., 2014). Nessa direcdo, a utilizacdo de dados de nimero de
viagens atraidas e geradas para cada recorte/zona espacial das areas urbanas pode, além
de identificar as centralidades atuais, identificar locais com potencial para
estabelecimento e prospecgdo de uma futura centralidade (KNEIB, 2008; ORTUZAR e
WILLUMSEN, 2011; ZHONG et al, 2013, 2014; JAYASINGHE, SANO e
RATTANAPORN, 2017). A bibliografia consultada relata que “as formas urbanas
detectadas a partir de dados dindmicos, ou seja, dados de mobilidade urbana, refletem a
utilizacéo, a acessibilidade, e a funcionalidade do espaco urbano®! [...]” (ZHONG et al.,

2013, p. 2, tradugéo nossa).

Um importante indicador de metodologias para identificar as areas centrais é voltado as
pesquisas governamentais de deslocamentos populacionais. Chen Zhong et al. (2013),
utilizaram dados da pesquisa local de Singapura, chamada, em traducdo livre, de

11 “The urban forms detected from dynamic data, i.e. human mobility data, reflect the use, the accessibility,
and functionality of urban space [...]”.
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“Inquérito de Viagens e Entrevista aos Domicilios”, realizada pela autoridade de
transportes da cidade asiatica, fornecendo informagdes pessoais, como idade e profissdo
e; informagdes relacionadas a viagem, como motivo, destino, tempo de espera e tempo
de viagem, entre outros. De posse dos dados descritos, os autores verificaram a evolugéo
de densidade e atratividade dos centros locais. Importante pontuar que Zhong et al. (2013)
utilizaram dados de 2004 e 2008 para realizar a comparac¢do, uma vez que, segundo 0s
autores, a pesquisa de Singapura é realizada em intervalos de quatro ou cinco anos (Ibid).
Realizando um paralelo ao caso brasileiro, a pesquisa Origem e Destino, tradicionalmente
atualizada a cada 10 anos, também permite a construcéo e utilizacdo de metodologias para

identificaco e classificacdo de areas centrais.

Ainda com relacdo aos dados de deslocamentos urbanos, a insercdo da bilhetagem
eletronica e do acompanhamento da frota de transporte coletivo por equipamentos de GPS
geram diversos dados que podem contribuir em pesquisas, como o registro do local de
embarque e desembarque dos usuarios e dos tempos de viagens. Também para a cidade
asiatica de Singapura, Zhong et al. (2014) apresentam o modelo e realizam sua aplicacédo
com base nas informacgOes registradas pelo sistema de transporte coletivo local. Em
mesmo contexto, a proposta de Amila Jayasinghe e Talat Munshi (2014) utiliza dados das
paradas de transporte coletivo e da demanda nestas, para mensurar as centralidades da
cidade indiana de Ahmedabad. Tal aplicabilidade, no caso brasileiro, pode ser dificultada
devido a deficiéncia de dados ou auséncia de detalhamento nos dados obtidos junto aos
Orgdos de gestdo dos transportes. Cabe pontuar, porém, que, para Belo Horizonte, tal dado
existe e € disponibilizado pela Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte —
BHTRANS (BELO HORIZONTE, 2019c) e foram utilizados nas analises e

interpretacdes dos resultados da presente dissertacdo, dispostos no Capitulo 6.

Thomas Louail et al. (2014), por sua vez, apresentam uma proposta metodologica que
consiste na utilizagdo dos dados de telefonia mdvel, que captam a informacdo e
localizacdo espacial dos individuos ao longo de todo o dia. A partir destes dados, é
possivel, segundo os autores, caracterizar a estrutura espacial das cidades (LOUAIL et
al., 2014). Os autores utilizaram os dados disponiveis de 31 cidades espanholas e apontam

que, para estudos futuros, “[...] uma direcdo inevitavel sera a de estabelecer uma ponte
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entre o conhecimento existente sobre padrdes de centralidade nas cidades e os revelados

por novas fontes de dados geolocalizados'?” (Ibid, p. 9, traducéo nossa).

Os dados de viagens também apontam a distancia que as pessoas percorrem para alcancar
os servigcos disponiveis nas centralidades (ZHONG et al., 2013), que constitui um
importante indicador de abrangéncia e impacto da centralidade. Os padrfes de viagem,
notadamente o tempo e a distancia percorrida, podem alterar a estrutura e a forma urbana,
com reflexos na qualidade de vida dos moradores e impactos ambientais. Por sua vez, 0s
estudos sobre as centralidades estdo diretamente relacionados a essas questdes (KNEIB,
2008).

Como apoio a utilizacéo de tais dados, indica-se a aplicacdo de ferramentas de Sistemas
de Informacdes Geogréaficas — SIG e a realizacdo de Analise Exploratéria de Dados
Espaciais — AEDE. Tais ferramentas e técnicas estariam voltadas para a descricdo
espacial dos dados e de sua distribui¢do, “[...] identificando localizacbes atipicas
(outliers), ou procurando descobrir padrdes de associacdo espacial (clusters)”
(MENDONGCA NETO e KNEIB, 2016, p. 43).

12«[...]an inevitable direction for further studies will be to bridge the existing knowledge about centrality
patterns in cities with those revealed by new sources of geolocalized data.”
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4. BELO HORIZONTE - DO PLANO A METROPOLE

Inaugurada em 12 de dezembro de 1897, Belo Horizonte foi uma cidade inicialmente
planejada, prevista a partir da Constituicdo Mineira de 1891, diante da aceitacdo existente
pelas elites mineiras acerca da necessidade de mudanca da capital, instalada em Ouro
Preto até 1897. A localizacdo geogréafica da cidade, entdo nomeada de Cidade de Minas,
foi definida visando estabelecé-la em uma regido mais central do Estado. Assim, o
objetivo era de que a nova cidade exercesse o0 papel de centro de Minas Gerais, integrando
as demais areas do Estado e fortalecendo a unido deste, se tornando, Belo Horizonte, uma
cidade simbdlica desde sua concepcdo (VILELA, 2006; TONUCCI FILHO, 2012).

Em 1895, um decreto previa diretrizes para a nova capital, visando garantir circulacao,
beleza e higiene (TONUCCI FILHO, 2012), que visavam a construcdo de uma cidade
através dos ideais positivistas e do Brasil recém republicano e seguiu trés principais
pontos: higiene ambiental, ordenamento espacial e, controle urbano (Ibid). A cidade era
entdo tida como “[...] cidade imagem do modernismo, cidade modelo de

desenvolvimento, cidade em constante movimento [...]” (VILELA, 2006, p. 33).

As diretrizes para a construcdo da nova capital foram inspiradas nos planos de
Haussmann para Paris, de L'Enfant para Washington e de La Plata, concebendo Belo
Horizonte a partir de trés zonas: Urbana, Suburbana e Rural (Figura 4.1). A Zona Urbana
era delimitada pela atual Avenida do Contorno, que exercia também o papel de
segregadora social. No interior dessa zona foi erguido o eixo monumental, da Avenida
Afonso Pena, e a dupla malha ortogonal de avenidas e ruas, onde se instalaram 0s
primeiros centros comerciais e administrativos®® da nova capital. A Zona Suburbana
estava além da Avenida do Contorno e néo teve tragado viario planejado em toda a sua
area, tendo este, se adaptado, em muitos momentos, as topografias acidentadas. Foi nessa
Zona que se instalaram as moradias das camadas de baixa renda*4. A Zona Rural, por sua

vez, era destinada as lavouras e formava um cinturdo verde ao redor da capital, realizando

13 Centros comerciais, a época, localizados nas Avenidas do Comércio (atual Santos Dumont) e Afonso
Pena, Rua dos Caetés e Praca da Estacdo; o centro comercial voltado as elites se localizava na Rua da
Bahia; o centro administrativo estava localizado na atual Praca da Liberdade e a sul da Avenida Afonso
Pena, onde fora instalada a Prefeitura.

14 Destacam-se, neste primeiro momento, os bairros Barro Preto, Carlos Prates e Calafate, a oeste; Lagoinha
e Concordia, a norte e; Santa Tereza, Floresta e Santa Efigénia, a leste.
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o abastecimento desta (MONTE-MOR, 2006b; VILELA, 2006; VILLACA, 2007;
TONUCCI FILHO, 2012; FOUREAUX, 2017). Diante dessa organizacdo espacial da
cidade, percebe-se o esforgo da Comissdo Construtora da cidade no controle da ocupacao
territorial, onde “[...] a légica de ocupacgéo da zona urbana de Belo Horizonte, desde o
inicio, consolidou a segregacdo socioespacial supostamente prevista no projeto da
Comissdo Construtora” (CARDOSO, 2007, p. 58).

FIGURA 4.1 — Planta Geral da Cidade de Minas — 1895.
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Fonte: MINAS GERAIS, s/d.

Nos primeiros anos da nova cidade, a ocupacao ocorreu predominantemente nas diregdes
norte e sul e, em segundo plano, a leste, sendo as areas voltadas as classes com rendas
mais elevadas direcionadas a sul, parte mais elevada topograficamente (CARDOSO,

2007). Naguele momento, as populacgdes de renda inferior estavam concentradas a norte,
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especialmente na porcdo norte da Zona Urbana, e as populacBes mais abastadas,
concentradas a sul, onde também se concentravam o centro administrativo e o comércio
de elite. Esses dois estratos espaciais apresentavam discrepancias na oferta de
infraestrutura urbana, sendo que a Zona Urbana possuia maior acesso aos Servigos
publicos relacionados a mobilidade urbana, fato que ndo ocorria nas Zonas Suburbana e
Rural (VILELA, 2006; CARDOSO, 2007; TONUCCI FILHO, 2012; OLIVEIRA, 2019).

Essa organizacéo espacial, onde a disposicao das atividades econdmicas e politicas ocorre
na Zona Urbana, e a localizacdo das moradias das camadas operarias e de baixa renda
limitada as Zona Suburbana e Rural, representa, para Vilela (2006), a espacializa¢do da
divisdo social do trabalho®, anteriormente apresentada por Lefebvre. Constitui-se entéo,
para esta autora, neste recorte temporal e a partir desta disposicdo espacial, a primeira

separacdo da nova capital entre centro e periferia. A autora ainda aponta:

A partir dai, pode-se constatar 0 enorme contraste entre as duas cidades que se
formam, uma oficial e outra real: a primeira representada pela zona urbana,
ocupada pela elite e funcionarios pablicos vindos de Ouro Preto, concentrando
praticamente a totalidade dos equipamentos e servi¢os urbanos; e a segunda,
representada pela zona suburbana, desprovida de quase todos os beneficios
materiais que a vida urbana oferece, desenvolvendo-se aquém das
necessidades, possibilidades e caréncias de uma parcela maior da populagio
(VILELA, 2006, p. 40).

Com relacéo aos deslocamentos a partir de meios de transportes publicos coletivos, nas
primeiras décadas do século XX, ele era feito através do sistema de bondes elétricos,
sendo que “a articulacdo entre estes espacos era realizada pelo sistema de bondes, cujos
pontos e estacdes constituiam os principais pontos de convergéncia urbana” (TONUCCI
FILHO, 2012, p. 66). A respeito desse modo de transporte, registrava-se, desde 0s seus
primordios, solicitagdes de melhoria e expansdo da rede, especialmente a Zona
Suburbana, onde ocorreriam grandes acréscimos populacionais (CARDOSO, 2007,
FOUREAUX, 2017).

15 A divisdo social do trabalho € instituida pelo mercado, consistindo na separagéo entre classes dominantes
e dominadas. Quanto utilizada espacialmente pelo Estado, consiste na divisdo espacial das cidades em
centro e periferia (VILELA, 2006).
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A respeito da expansdo populacional e urbana da nova capital e a expanséo das linhas de
bonde, Cardoso (2007) apresenta que esses movimentos aconteciam correlacionados e

com forte relacéo, pontuando que:

[...] a timida expansdo da rede de bondes no decorrer das suas primeiras
décadas de operagdo contribuiu para a intensificacdo do adensamento

populacional em favelas localizadas nas proximidades da zona urbana [...]

O tracado da rede de bondes deteve ainda um papel estratégico relacionado a
especulacdo imobiliaria, uma vez que o parcelamento e a comercializacdo de
novos terrenos urbanos seguiram, em boa medida, 0 seu percurso e as areas nas
quais este pudesse ser estendido [...] (CARDOSO, 2007, p. 63-64).

E a partir da década de 1930, onde em contexto internacional ocorria a expanséo industrial
pos Primeira Guerra Mundial, que Belo Horizonte passa a registrar incremento industrial,
apresentando maior influéncia em nivel estadual, a qual se consolidaria a partir da década
de 1940. E em 1935, diante do crescimento exponencial da cidade, é criado um decreto
que visava impor restricdes aos novos loteamentos e controlar a expansao urbana. Parte
do crescimento dessa década foi influenciada pela criacdo e expansdo de rodovias que
ligavam a capital a outras cidades mineiras e de outros estados, e pela conclusdo e
operacdo da ferrovia Vitdria-Minas. Tais expansdes no campo da mobilidade urbana
permitiram a promocdo da industria siderirgica, o abastecimento da cidade e 0s
deslocamentos populacionais (VILELA, 2006; CARDOSO, 2007).

Nesse recorte temporal também ocorre a abertura de grandes avenidas radiais em Belo
Horizonte, promovendo a ligagdo da Area Central as demais regides e cidades vizinhas e
reforgando a organizacao radioconcéntrica da cidade. Foi através da abertura desses eixos
que a ocupacdo e expansdo urbana se direcionou por varias décadas seguintes. Aponta-
se, em primeiro momento, a oeste, a abertura da Avenida Amazonas e, em segundo
momento, a norte da Avenida Presidente Antonio Carlos. A ocupacdo nesse sentido
ultrapassa os limites planejados para a cidade e ocorre com a presenga de loteamos
clandestinos (CARDOSO, 2007; PEREIRA e CAMPQS, 2009). Assim, duas mudangas

se estabelecem na expanséo da cidade, a saber:
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[...] aprimeira refere-se ao redirecionamento do crescimento predominante da
cidade para o norte, onde foram langados diversos loteamentos especulativos
em funcdo da implantacdo do complexo da Pampulha; a segunda diz respeito
a intensificacdo da dispersdo dos loteamentos, motivados principalmente
pelos novos eixos vidrios que, conjugados a ampliacdo da oferta de
transporte coletivo por oOnibus, possibilitaram a expansdo urbana
periférica cada vez mais distante da cidade (TONUCCI FILHO, 2012, p. 72,

grifo nosso).

Se, por um lado, a abertura de vias promovia e direcionava o adensamento da capital, por
outro, a infraestrutura de bondes elétricos ndo a acompanhava. E a partir dessa demanda
existente e ndo atendida que surge, como alternativa, o sistema de 6nibus, o qual
contribuiu para a decadéncia do sistema de bondes elétricos, extinto posteriormente
devido, também, a alegacdo de serem deficitarios e a falta de infraestrutura e a, cada vez
maior, insercdo e expansao do automével (CARDOSO, 2007; TONUCCI FILHO, 2012).

A respeito da segunda mudanga estabelecida no padrao de expanséo da cidade, apontada
anteriormente, e sua relacdo com as redes viarias e 0os meios de transporte publico

coletivo, acrescenta-se:

Parece fato que as vias regionais influenciam o crescimento fisico das
cidades, enquanto os transportes urbanos atuam no rearranjo do
territorio urbano. Nesse sentido, a modernizagdo dos meios de transporte
coletivo — a substituicdo do bonde pelo sistema de dnibus — influencia o
crescimento da cidade, que se da num ritmo bastante acelerado e em todas as
dire¢des, principalmente, naquelas orientadas pelo novo sistema vidrio, direcéo

leste/oeste [...]

O transporte de passageiros ¢ importante fator de determinacdo da expansdo
urbana, e a acessibilidade facilitada pelo automdvel e pelas rodovias, um
agente determinante no tipo de expansdo urbana que se produz®® (VILELA,
20086, p. 46, grifo nosso).

16 Em referéncia a VILLACA, Flavio, 1998, p. 81-82.



49

Ainda, sobre a relacéo existente entre expansdo urbana e meios de transporte, assinala-se
que “[...] a expansdo urbana de Belo Horizonte manifestou-se em dire¢des distintas de
crescimento, seguindo as dimensdes das vias que constituiam o perimetro urbano pioneiro
da cidade” (PEREIRA e CAMPOS, 2009, p. 52).

As décadas de 1940 e 1950 também sdo marcadas por esfor¢os do Poder Publico no
sentido de acelerar a industrializacdo de Belo Horizonte, notadamente a partir da criacéo
da Cidade Industrial, na vizinha Contagem, e pelo crescimento populacional, que alcanga
214 mil habitantes em 1940, em acréscimo aos 140 mil habitantes de 1930 e 55 mil
habitantes de 1920. A cidade passa a experimentar, entdo, além da expansdo periférica, a
verticalizacio de sua Area Central (TONUCCI FILHO, 2012; LIMONAD e COSTA,
2015).

E a partir das décadas de 1950 e 1960 que Belo Horizonte passa a registrar maior
incremento e verticalizagdo de sua Area Central e a expanso territorial além de seus
limites administrativos, passando a ocorrer a conurbacdo com municipios vizinhos. O

processo de favelizacdo também se intensifica neste periodo (VILELA, 2006).

Para Heloisa Costa e Jupira Mendoncga, até o inicio dos anos de 1980, a dindmica centro-

periferia é consolidada como padrdo em Belo Horizonte, destacando-se:

Em Belo Horizonte consolidou-se um padréo centro-periferia, com um
crescente adensamento e valorizagdo das areas centrais mais beneficiadas por
investimentos publicos (e privados), pela concentracdo de equipamentos e
servico, espacos de lazer e sociabilidade, empregos e oportunidades de geracéo
de renda, bem como pela existéncia de mecanismos de regulacdo urbanistica e
ambiental. A expansdo horizontalizada do espaco metropolitano é resultado da
atuacdo de agentes privados no parcelamento extensivo do solo para fins
habitacionais, resultando em precarios espacos em termos de condicGes de
habitabilidade e acesso a rede de centralidades metropolitanas (COSTA e
MENDONCA, 2012, p. 49, grifo nosso).

Estas autoras também apresentam dois momentos temporais do processo de formacéao
espacial das metropoles, sendo o primeiro deles o processo de formacdo da metrépole
através da industrializacdo e da formacdo de “periferias precarias” (COSTA e
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MENDONCA, 2012, p. 47) e, 0 segundo momento, caracterizado por uma reestruturacéo
produtiva e seus impactos sociais e espaciais. Para as autoras, entre as décadas de 1950 e
1980 se estabelece o primeiro momento e, o segundo momento, se inicia em seguida.
Belo Horizonte, assim como as outras grandes cidades brasileiras, registra, nesse primeiro
momento de formacdo espacial das metropoles, incremento populacional e expanséao
territorial, ja definindo um carater metropolitano a futura Regido Metropolitana, que fora
legalmente instituida em 1973, através da Lei Complementar n° 14, de 08 de junho de
1973 (BRASIL, 1973; DAVIDOVICH, 2015).

E também nesse periodo de metropolizagdo que acontece o acréscimo populacional nas
cidades metropolitanas, com a formacdo de areas dormitorios®’, altamente dependentes
da capital. Tal movimento reafirma a capital como principal centralidade da RMBH
(VILELA, 2006; COSTA e MENDONGCA, 2012; TONUCCI FILHO, 2012), onde a
oficializacdo da Regido Metropolitana também atestou a intensa relacdo de dependéncia
entre as periferias e seu centro principal (MONT’ALVAO NETO, 2009).

Com relacdo aos deslocamentos urbanos, Belo Horizonte segue a tendéncia rodoviarista,
comumente observada nas cidades brasileiras, que prevé a expanséao de vias voltadas aos
automaveis. Nesse contexto, o 6nibus passa a ser protagonista no transporte coletivo de

passageiros (CARDOSO, 2007). A respeito deste movimento, acrescenta-se:

[...] implantou-se o Programa de Vias Expressas, que contemplou a RMBH
com dois projetos — Via Urbana Leste-Oeste e Via Norte®. Na medida em que
se privilegiou a implantagdo da infraestrutura vidria para o transporte
individual, observou-se o agravamento dos problemas de mobilidade da maior
parte da populacdo, dependente do uso do transporte coletivo (TONUCCI
FILHO, 2012, p. 86).

17 Costa e Mendonca (2012) citam o emblematico caso do municipio de Ribeirdo das Neves, notadamente
da regido de Justinépolis, vizinho de Belo Horizonte a norte, que registrou, nesse periodo, expansdo da
mancha urbana e populacional.

Tonucci Filho (2012) cita o caso dos municipios de Santa Luzia, notadamente do bairro Sdo Benedito, e
Vespasiano, ambos a norte, e que também apresentaram intensificagdo da ocupacéo urbana nesse periodo.
Estes municipios foram decisivos no processo de conurbacao e crescimento espacial a norte da capital.

18 Atuais Avenidas Presidente Juscelino Kubitscheck e Cristiano Machado, respectivamente.
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A crise econdmica da década de 1980° trouxe impactos também na rotina urbana da
capital, refletindo em mudancas no planejamento urbano e de transportes. Pontua-se a
criagdo da METROBEL (Companhia de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana
de Belo Horizonte), que pretendia, em nivel metropolitano, reestruturar o transporte por
onibus e o transito. E também nesse periodo que se iniciam as obras para implantacéo do
Trem Metropolitano (CARDOSO, 2007).

A METROBEL é extinta em 1988 e substituida pela TRANSMETRO (Transporte
Metropolitano) pela Lei Estadual n® 9.527, de 29 de dezembro de 1987. Porém, a nova
Constituicdo Federal prevé a municipalizagdo das questdes relacionadas ao transporte e
ao transito, o que enfraquece a atuacdo da TRANSMETRO. Nesse sentido, é criada em
1991, através da Lei Municipal n®5.953, de 31 de julho de 1991, a BHTRANS (Empresa
de Transportes e Transito de Belo Horizonte), responsavel pela gestdo dos transportes e
transito em nivel municipal (BRASIL, 1988; CARDOSO, 2007).

Registrando, em 2019, 2.512.070 habitantes apenas na capital e 5.916.189 habitantes em
toda a Regido Metropolitana de Belo Horizonte, composta pela capital e por outros 33
municipios, Belo Horizonte é, atualmente, a terceira aglomeragdo urbana brasileira em
namero de habitantes. Em uma area de 331.354 km, a capital registrou, em 2017, um PIB
superior a 88 milhdes (BRASIL, 2017, 2019).

Nas primeiras décadas do século XXI, a capital registrou acréscimo de investimentos
publicos e privados®. Tais investimentos estavam notadamente voltados para a ampliagio
do uso e ocupacéo do solo e para 0 mercado imobiliario, também modificados no final da
década de 1990, com a promulgacao, em 1996, da Lei de Uso e Ocupacéo do Solo e do
novo Plano Diretor, por meio das Leis n®7.165 e 7.166, de 27 de agosto de 1996, e diante
da crescente verticalizagdo das areas cuja ocupacao estava consolidada, com consequente

valorizacdo e aumento do valor do solo e, expansdo da ocupag¢do em novas areas

19 Caracterizada pela crise fiscal do Estado, aumento da divida externa, descontrole inflacionario, altas taxas
de desemprego, recessdo econdmica etc.

20 Na década de 2000 houve aumento do emprego formal, elevacéo real do salario minimo, aumento de
escolaridade e melhoria de demais indicadores econdmicos e sociais.
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periféricas, voltadas as populacdes de baixa e média renda (TONUCCI FILHO, 2012). A
politica urbana da RMBH nestas duas décadas também pode ser caracterizada pela
retomada do planejamento metropolitano e uma maior intensidade de projetos urbanos
com alto impacto, como Operacdes Urbanas consorciadas ou simplificadas, projetos
viarios, projetos imobiliarios e incentivos governamentais. Tais projetos estavam ligados
ao planejamento do governo estadual, notadamente ao PMDI - Plano Mineiro de
Desenvolvimento Integrado 2007-2023** (PEREIRA e CAMPOS, 2009; ARAUJO,
SILVA e CASTILHO, 2018; TONUCCI FILHO e FREITAS, 2020).

Anteriormente reforcado a oeste, com a implantacéo da Cidade Industrial e de moradias
de baixa renda, e a sul, com a implantacdo de moradias de alta renda, a partir da década
de 2000, os esforcos governamentais que direcionaram o desenvolvimento da capital
visaram potencializar os investimentos a norte. Cita-se a reforma do Aeroporto
Internacional Tancredo Neves, na cidade de Confins, e a implantacdo da Cidade
Administrativa, complexo da administracdo publica executiva estadual, no extremo norte
da capital. A expansdo a norte, porém, ndo elimina por completo o incremento
populacional das demais regies da RMBH, uma vez que Contagem e Betim, a oeste,
passam a experimentar um processo de verticalizacdo e, Nova Lima, a sul, continua
expandindo condominios fechados voltados as altas rendas, que reforcam a tendéncia de
autossegregacgdo (TONUCCI FILHO, 2012; MENDONGCA, ANDRADE e DINIZ, 2019).

Aponta-se, neste contexto, que:

O quadro urbano recente mostra a consolidacao de processos anteriores, e Belo
Horizonte vem se elitizando: os grupos dirigentes e os profissionais de nivel
superior concentram-se na zona sul, estendendo-se até a Pampulha, as camadas
médias ocupam as periferias imediatas a &rea central e os trabalhadores vém
sendo continuamente empurrados para as periferias cada vez mais distantes
(MENDONCGA, 2003, p. 301).

No que tange aos projetos viarios, tém-se, nas déecadas de 2000 e 2010, uma série de

investimentos publicos, notadamente a partir da duplicagio de vias ja existentes®.

21O PMDI foi apresentado pelo Governo do Estado de Minas Gerais como um plano que “[...] descreve a
estratégia de longo prazo para o Estado de Minas Gerais” (MINAS GERALIS, 2007, p. 13).

22 Destacam-se: a implantacéo da Linha Verde, com a duplicagdo da Avenida Cristiano Machado e MG10;
a duplicacdo da Avenida Presidente Antbnio Carlos e; a cobertura do ribeirdo Arrudas, como parte
integrante do Boulevard Arrudas, nas Avenidas dos Andradas, do Contorno e Presidente Juscelino
Kubitscheck.
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Destaca-se, também, a implantacao do sistema de BRT?3, restrito, porém, & Area Central

de Belo Horizonte e ao vetor norte da capital e da RMBH.

Nesse contexto, Belo Horizonte se consolida como principal polo atrativo de sua Regiéo
Metropolitana e de Minas Gerais. A respeito disso, Guilherme Leiva, R6mulo Orrico

Filho e Miriam Oliveira (2019) pontuam que a capital:

[...] torna-se entdo um poderoso centro de gravidade e catalisador das relacbes
regionais [...] reforcando assim a organizacdo radiocéntrica e dispersa das
metrépoles e refletindo, no que diz respeito a mobilidade urbana, em uma
centralizacdo das viagens em direcdo a um nucleo central do municipio sede,
onde estavam localizadas grande parte das atividades, em especial as
oportunidades de emprego (LEIVA, ORRICO FILHO e OLIVEIRA, 2019, p.
1).

E também nesta época que agdes governamentais passam a ser voltadas a descentralizagio
das atividades da cidade, em detrimento da concentracio excessiva na Area Central, até
entdo adotada na capital. Neste sentido, o Plano Diretor de 1996 aponta, com relagéo as
centralidades: “Art. 56 — Devem-se identificar areas que [...] possam ser configuradas
como centros de polarizagcdo regional, municipal ou metropolitana” (BELO
HORIZONTE, 19964, grifo nosso). Em mesmo contexto, o crescimento populacional e a
expansao da mancha urbana da capital também colaboraram para a criacao e crescimento
de novas centralidades (CARDOSO et al., 2020; TONUCCI FILHO e FREITAS, 2020).

No caso da RMBH, a estratégia governamental de formacdo de novas centralidades

visava:

[...] & reversdo das extremas desigualdades sécio espaciais da RMBH
decorrentes do modelo centro-periferia e do padrdo radioconcéntrico de
estruturacdo territorial, através da proposicao de uma rede de centralidades
multiescalar e de uma rede de mobilidade multimodal, assim como da
extensdo da infraestrutura e dos servigos urbanos bésicos a toda RMBH
(TONUCCI FILHO e FREITAS, 2020, p. 3, grifo nosso).

23 Bus Rapid Transit - BRT, em BH nomeado MOVE, implantado em 2014 nas Avenidas Cristiano
Ma(;hado, Presidente Antdnio Carlos e Dom Pedro I, no vetor norte e Avenidas Parana e Santos Dumont,
na Area Central.
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Em contexto metropolitano, sobre o Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte?* — PDDI-RMBH (UFMG, 2011a), pontua-se:

A proposta de reestruturacdo territorial metropolitana é uma das principais
dimensdes do Plano. A criacdo e o refor¢o de uma rede de centralidades de
diferentes escalas ¢ o elemento-chave da proposta, como uma tentativa de
reverter a ainda forte configuragdo centro-periferia, buscando trazer para as
regibes periféricas parte da heterogeneidade de usos das areas centrais [...]
(LIMONAD e COSTA, 2015, p. 300, grifo nosso).

Seguindo a mesma tendéncia, em ambito municipal, foi promulgada a Lei n® 11.181, de
08 de agosto de 2019, que aprova o novo Plano Diretor da cidade, atualizando a legislacédo
anterior, vigente desde 1996. A legislacdo é apresentada como “Art. 1° [...] instrumento
basico da politica urbana do Municipio, que contém as normas fundamentais de
ordenamento da cidade para o cumprimento da funcdo social da propriedade urbana[...]”
(BELO HORIZONTE, 2019a). Com relacdo as centralidades da capital, a lei supracitada

prevé, citando o policentrismo:

Art. 4° - O Plano Diretor inclui conceitos, instrumentos e pardmetros
norteadores da politica urbana atrelados & NAU?, de forma a estabelecer o

comprometimento do Municipio com os compromissos globais, em especial:

I - promover o desenvolvimento de estratégias espaciais urbanas, incluindo
instrumentos de planejamento e desenho urbano que apoiem a gestdo e a

utilizacdo sustentiveis dos recursos naturais e do solo, bem como a

24 O objetivo do PDDI-RMBH é apresentado, em seu Sumario Executivo, como:

“[...] construir um processo de planejamento metropolitano na RMBH envolvendo seus municipios, o
estado de Minas Gerais, 0s 0rgdos federais ali atuantes, a sociedade civil organizada em seus movimentos
sociais, associagdes empresariais e populares [...]” (UFMG, 20114, p. 3).

O plano foi apresentado contendo “[...] propostas de 28 politicas, desdobradas em programas, projetos e
acles voltadas ao desenvolvimento sustentavel e integrado da regido nas préximas quatro décadas [...]”
(MINAS GERAIS, 2011, p. 1).

%5 Nova Agenda Urbana - NAU, citada na Lei n® 11.181/2019 em:

“Capitulo II - Da Politica Urbana Municipal e da Nova Agenda Urbana

Art. 3° - O Plano Diretor estad fundamentado no compromisso de implementagdo no Municipio da Nova
Agenda Urbana - NAU, documento consolidado na terceira Conferéncia das Nages Unidas para Habitagcdo
e Desenvolvimento Sustentavel.

Paragrafo tnico - O compromisso do Municipio com a NAU contempla a consideracdo de acordos e pactos
a ela vinculados para o desenvolvimento da politica de crescimento urbano e ordenamento territorial [...]
voltado para tornar as cidades mais inclusivas, seguras, resilientes e sustentaveis” (BELO HORIZONTE,
20194, p. 2).
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conformacdo de um ambiente urbano dotado de compacidade e densidade

urbana adequadas, caracterizado pelo policentrismo e pelos usos mistos [...]

V - promover o planejamento urbano e territorial integrado, incluindo
expansdes urbanas planejadas com base nos principios do uso equitativo,
eficiente e sustentavel do solo e dos recursos naturais, da compacidade, do
policentrismo, da densidade e da conectividade adequadas e do uso misto do
espaco, de forma a conformar diversidade social e econémica nas areas
construidas, reduzindo os desafios e as necessidades de mobilidade e os custos
per capita de fornecimento de servicos, bem como aproveitando a densidade e
as economias de escala e de aglomeracdo, por meio de:

a) integracdo das politicas de mobilidade urbana e de planejamento
urbano;

b) orientacdo do desenvolvimento urbano ao transporte coletivo;

c) adequacao da densidade populacional e de empregos a capacidade do
sistema de circulacdo e das alternativas de transporte [...] (BELO
HORIZONTE, 20194, p. 2, grifo nosso).

Tal estratégia de fomentacdo de centralidades apresenta inferéncia direta na mobilidade
urbana, uma vez que, “[...] a conformacdo de novos nlcleos secundarios, 0s quais se
tornam mais atrativos para a realizaco de atividades diérias, tem o potencial de promover

significativas alteracdes nos padrdes de viagens” (CARDOSO et al., 2020, p. 246).

Importante pontuar que, mesmo com o ja citado crescimento da RMBH e o surgimento
de novas centralidades, em um processo em gue elas se configuram mais significativas
no cotidiano da cidade (CARDOSO et al., 2020), a Area Central de B elo Horizonte
continua exercendo alta atratividade enquanto centralidade principal de toda a RMBH
(LESSA et al., 2018; LESSA e LOBO, 2020). Tal atratividade é oriunda dos primdrdios
de ocupagdo e crescimento da capital, estabelecidos nessa porcéo territorial e simboélicos
desde sua concepc¢édo enquanto nova capital, conforme abordado anteriormente (VILELA,
2006; TONUCCI FILHO, 2012).

Ainda em 1933, o Decreto Municipal n° 165, de 01 de setembro de 1933, incentivava a
ocupaco vertical da Area Central da capital, na medida em que estabelecia a ocupacio

minima de trés pavimentos em suas principais avenidas, impulsionando a concentracdo
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de atividades econémicas nesta regido e a reconhecendo enquanto zona comercial. A
ocupacdo vertical externa a Avenida do Contorno, por sua vez, so fora liberada por lei em
1956 (Lei n® 592, de 27 de novembro de 1956) (MOL, 2004).

Diante do grande crescimento populacional vivenciado a partir da década de 1950, a Area
Central vivencia um processo de reducdo da qualidade de vida, causada pelo aumento dos
niveis de motorizacdo da populagdo local (MINAS GERAIS, 1976). Esse processo leva
a Superintendéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte —
PLAMBEL, autarquia estadual responsavel, a época, pela administracdo urbana da
recém-criada RMBH, a elaborar um plano especifico para a Area Central: 0 PACE —
Plano da Area Central, concebido como projeto de circulagio com vistas a recuperagio
urbanistica, reducdo do trafego de veiculos e aumento do espaco para circulacdo de
pedestres (Ibid; TONUCCI FILHO, 2012).

Em 1976, e com base nos estudos da PLAMBEL, é promulgada a Lei n® 2.662, de 29 de
novembro de 1976, que promulgou a Lei de Uso e Ocupacao do Solo, estabelecendo altos
coeficientes de construcdo e mantendo a permissdo de verticalizacdo da Area Central,
com uso voltado ao comércio e servi¢os. Para Natalia Mol, “[...] ao instituir altos indices
de aproveitamentos nas [Zonas Centrais], a [Lei de Uso e Ocupacgédo do Solo de 1976]
induz o aumento da concentracdo das atividades, provocando o agravamento do

congestionamento da area Central” (MOL, 2004, p. 52).

A lei de 1976 é revisada em 1985, através da Lei n°® 4.304, de 25 de margo de 1985,
mantendo os maiores coeficientes de construcéo na Area Central e, enquanto a legislacao
de 1976 concentrava demasiadamente as atividades econdmicas no perimetro interno da
Av. do Contorno, a legislagdo de 1985 buscava permitir a localizagéo de tais atividades
em outras regides da cidade (Ibid). Em mesmo contexto e no mesmo ano, a Prefeitura
estabelece também as nove Regionais Administrativas da capital (Lei Municipal n® 4.158
de 16 de julho de 1985, alterada pela Lei n°® 10.231, de 19 de julho de 2011), visando
desconcentrar e descentralizar a acdo publica no territorio municipal (BELO
HORIZONTE, 1985).

A Lei de Uso e Ocupacéo do Solo foi revisada em 1996, em conjunto com a promulgagéo

do Plano Diretor da cidade e, em ambas as legislaces, a Area Central continuara com a
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maior permissividade de ocupacdo da capital (Ibid, 1996a). Contudo, aponta-se uma
tendéncia de desconcentragdo da ocupacédo nesta regido, uma vez que as entdo Zonas de
Adensamento Prioritarios — ZAP estavam localizadas de maneira distribuida sob o
territorio belorizontino (MOL, 2004).

Porém, mesmo com a tendéncia de descentralizar as atividades, utilizada especialmente
a partir de 1985, a Area Central continuou, e ainda continua exercendo forte influéncia
na concentracao de atividades econdmicas e na atracdo de viagens na RMBH. A respeito
desse movimento, Lessa et al., 2018, apontam que o entorno e a Area Central sd0 a porgéo
territorial com maior aglomeracdo de atividades, tendo esse papel consolidado e

corroborado em pesquisas governamentais e estudos académicos mais recentes.

Atualmente, Belo Horizonte esta dividida em nove Regionais Administrativas, a saber:
Barreiro, Centro-Sul, Leste, Nordeste, Noroeste, Norte, Oeste, Pampulha e, Venda Nova.
Em um territorio de 331,2 km?, a populagio da capital esta distribuida em suas Regionais

da seguinte forma (Tabela 4.1):

TABELA 4.1 — Populagio e Area por Regional Administrativa.

Regional Administrativa | Populacdo | Area (km?)
Barreiro 281.264 53,5
Centro-Sul 304.768 31,7
Leste 209.263 27,9
Nordeste 298.152 39,3
Noroeste 266.099 30,1
Norte 210.537 32,6
Oeste 311.135 35,9
Pampulha 224.595 51,0
Venda Nova 269.338 29,2
Total 2.375.151 331,2

Fonte: BRASIL, 2010; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaboracéo propria.

A capital possui também, 367.886 pontos/estabelecimentos registrados como atividades
econbmicas, segundo dados fornecidos pela Prefeitura (BELO HORIZONTE, 2019b). A
localizag&o de tais estabelecimentos por Regional Administrativa pode ser visualizada na
Tabela 4.2, a seguir. Também é possivel observar o percentual de cada Regional perante

todos os estabelecimentos formais cadastrados e georreferenciados na base da Prefeitura.
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TABELA 4.2 — Namero de estabelecimentos com atividades econdmicas por Regional Administrativa.

Regional

Administrativa

NUmero de estabelecimentos

com atividades econémicas

Percentual

sobre o total

Barreiro 31.129 8%
Centro-Sul 89.455 24%
Leste 31.216 8%
Nordeste 37.193 10%
Noroeste 38.882 11%
Norte 22.668 6%
Oeste 47.950 13%
Pampulha 38.061 10%
Venda Nova 31.332 9%
Total 367.886 100%

Fonte: BELO HORIZONTE, 2019b. Elaboragao propria.

O dado aponta que 24% de todas as atividades econémicas da capital estdo na Regional

Centro-Sul, ratificando o referencial anteriormente apresentado. O dado exibido na

Tabela 4.2 ainda apontam duas caracteristicas da localizacdo de estabelecimentos

comerciais na capital: uma concentracdo na Regional Centro-Sul e; uma concentragdo ao

redor de corredores de transporte e da rede de sistema viario. Tais concentracBes estdo
previstas na redacdo do novo Plano Diretor da cidade (BELO HORIZONTE, 2019a) e

podem indicar uma direcdo na formacéo e/ou consolidacdo das centralidades da capital.
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5. PROPOSTA METODOLOGICA

O presente capitulo consiste em:
e apresentar o ferramental técnico e as bases de dados que foram utilizadas no
desenvolvimento das etapas metodoldgicas da presente dissertacdo (5.1) e;

e descrever as etapas metodoldgicas que compdem o presente trabalho (5.2 e 5.3).

A metodologia apresentada nesta dissertacdo tem como proposito apresentar uma
proposta de classificacdo das centralidades urbanas em funcdo das viagens
intramunicipais, tomando como exemplo o caso de Belo Horizonte. Para isso, foi
necessario, em um primeiro momento, identificar as centralidades. Para tanto, utilizou-se
como base a proposta metodoldgica apresentada por Lessa (2019) para uma das

dimens0es utilizadas para a identificacdo das centralidades.

Para fins da validacdo das etapas metodoldgicas, ela foi aplicada para a cidade de Belo
Horizonte e seus resultados primarios estdo dispostos no corrente capitulo. O resultado
final da classificacdo das centralidades, a analise e a interpretacdo dessa classificacdo

foram fruto das discussdes constantes no capitulo seguinte, 6.
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5.1.Base de dados, recortes e unidades espaciais de analise e dimens0es,

indicadores e variaveis utilizadas

Os itens seguintes visam apresentar as duas bases de dados que foram utilizadas na
presente pesquisa, bem como o recorte espacial, focado em Belo Horizonte — MG, e as
unidades espaciais de analise empregadas. Com tais definigdes, partiu-se para a definigdo
das dimensdes e dos indicadores que foram estabelecidos e aplicados e, por fim, das

variaveis utilizadas para tais aplicacdes.

5.1.1. Base de dados: Pesquisa de Relacdo Anual de Informacgdes Sociais — RAIS

e Pesquisa Origem e Destino — Pesquisa OD

Instituida em nivel nacional em 1975, por meio do Decreto Presidencial n® 76.900, de 23
de dezembro de 1975, a Pesquisa de Relacdo Anual de Informagdes Sociais — RAIS — €
uma base de dados que tem como objetivo conhecer o mercado de trabalho brasileiro
(FERNANDES, GOUVEIA e BENINI, 2012). A RAIS visa disponibilizar informacdes
do mercado de trabalho; prover dados para elaboracdo de estatisticas relacionadas ao
trabalho, e; suprir necessidades de controle da atividade trabalhista em nivel nacional
(BRASIL, 2019).

Com levantamento anual, a RAIS compGe o Programa de Disseminacdo das Estatisticas
do Trabalho e abrange todos os empregados formais (celetistas, estatutarios, temporarios
e avulsos) no ano base e em todos os estabelecimentos publicos e privados em nivel
federal (FERNANDES, GOUVEIA e BENINI, 2012). Desde sua instituicdo, todos os
empregadores sdo obrigados a fornecer uma série de dados de todos os empregados com
guem mantiveram vinculo no ano base (SABOIA e TOLIPAN, 1985). Os dados coletados
pela RAIS atendem as necessidades “[...] de estudos técnicos de natureza estatistica e
atuarial [...]” (BRASIL, 2019). As informacOes obtidas pela RAIS s&o relativas aos
empregos e aos estabelecimentos e fornecem enorme potencial para estudos e questdes
referentes ao trabalho formal no Brasil (SABOIA e TOLIPAN, 1985).

Na presente dissertacdo, sera utilizada a base de dados da RAIS de 2012, as quais foram

disponibilizados pelo Ministério do Trabalho e Emprego, extinto por Decreto
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Presidencial em 2019. A escolha do ano base coincide com a atualizacao da Pesquisa OD,

que sera abordada a seguir.

A Pesquisa Origem e Destino (Pesquisa OD) compreende um conjunto de levantamentos
amostrais realizados para conhecer a estrutura de deslocamento da populacdo e das
mercadorias em ambito metropolitano. Para a RMBH, a Pesquisa OD € realizada,
tradicionalmente, a cada 10 anos, tendo sua primeira versdao em 1972 (MINAS GERAIS,
2003).

Com o objetivo de aferir as caracteristicas e os volumes dos deslocamentos diérios da
populacdo da RMBH, a Pesquisa OD também aponta relagBes entre diversas variaveis
socioeconémicas, aspectos fisicos e caracteristicas do uso e ocupacdo do solo urbano
(Ibid). Essa pesquisa, na realidade brasileira, se configura como a principal base de dados
voltadas ao planejamento da mobilidade urbana, uma vez que os dados por ela levantados
fornecem ““[...] um retrato dos principais padroes de deslocamento das pessoas” (BELO
HORIZONTE, 2013).

Complementa-se a informacéo de que a Pesquisa OD representa:

[...] amais completa base de dados sobre a demanda por transporte humano, e
registram os movimentos realizados pelos individuos por meio de entrevistas
domiciliares no Brasil. Elas apresentam informagdes sobre o deslocamento
realizado (motivo, horario, modo, origem, destino e tempo de viagem) e sobre
as pessoas envolvidas (idade, escolaridade e renda) (LESSA, LOBO e
MIRANDA, 2017, p. 4).

Para avaliar a realidade da populacdo da RMBH, a Pesquisa OD se utiliza de critérios de
ponderagdes, em virtude da combinagéo de fontes de dados diferentes e na tentativa de
expandir os dados obtidos a toda a populagdo metropolitana. Nesse sentido, estabeleceu-
se a expansdo dos dados, a partir do Fator de Expansdo, que sera abordado e utilizado
posteriormente (MINAS GERAIS, 2013).

No que tange as bases de dados disponiveis da Pesquisa OD, seréo utilizados os dados da
pesquisa mais recente da RMBH, a Pesquisa OD 2012. Os dados da Pesquisa de 2012
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foram disponibilizados pela Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de

Belo Horizonte, 6rgao do Governo do Estado de Minas Gerais, em 2013.

5.1.2. Unidades e recortes espaciais de analise

Os dados fornecidos pela Pesquisa OD sdo disponibilizados em diversas unidades
espaciais, ambas inclusas no Sistema de Unidades Espaciais da Regido Metropolitana de
Belo Horizonte. Na Pesquisa OD de 2012 foram estruturadas, atualizadas e utilizadas as
seguintes unidades espaciais de anélise: Areas Homogéneas; Campo; Subcomplexos
Diferenciados de Campos; Complexos Diferenciados de Campos e; Macrounidades
(MINAS GERAIS, 2013).

A base geografica para estruturacdo das unidades espaciais de analise da Pesquisa OD
foram os Setores Censitarios do IBGE. A Area Homogénea (AH) é a unidade espacial
com menor nivel de desagregacdo e foram definidas para estabelecer pequenas amostras
para o trabalho dos dados (MINAS GERAIS, 2013; LESSA, LOBO e MIRANDA, 2017).
As AHs foram instituidas em 1981 para a segunda edicdo da Pesquisa Origem e Destino
da RMBH, a partir da “[...] necessidade de estabelecer amostras minimas para pesquisas
socioecondmicas e de transportes [...] levando em consideracdo a malha viaria, o
transporte coletivo, a morfologia social de seus habitantes e a morfologia fisica do sitio”
(MINAS GERAIS, 2013, p. 58, grifo nosso). Os critérios utilizados para a defini¢do das
AHs também permitem a sua utilizacdo para estudos relacionados a distribuicéo, o uso e
a ocupacéo do solo (Ibid). Ainda se aponta sobre as AHs:

A homogeneidade dessas unidades esta em suas caracteristicas fisicas
(delimitagdes de bacias e sub-bacias hidrogréficas, delimitacfes topogréaficas,
como declividades e descontinuidades), urbanisticas (baseadas na tipologia do
uso do solo para residéncias, comércio, industria, lazer etc.), de conformagao
e hierarquizagdo do sistema rodoviario e ferroviario, bem como sua relagéo

com redes de transporte coletivo (Ibid, p. 226).

Assim, para a presente pesquisa, as unidades espaciais de analise utilizadas serdo as AHs.
Trata-se de uma unidade espacial compativel com ambas as bases de dados selecionadas:

RAIS e a Pesquisa OD. O recorte espacial, por sua vez, sera para 0 municipio de Belo
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Horizonte, composto por 554 Areas Homogéneas, distribuidas em suas nove Regionais

Administrativas (Figura 5.1).

Importante pontuar que as AHs foram atualizadas para a realizacdo da Pesquisa OD 2012.
Esta atualizacdo seguiu as mesmas concep¢des metodoldgicas das Pesquisas ODs
anteriores, de modo a permitir estudos e diagndsticos em série historica (MINAS
GERAIS, 2013). Para a atualizagdo das AHs foram definidos quatro critérios, a saber:
uso do solo; média de renda mensal por Setor Censitario; densidade demografica por
Setor Censitario e; sistema viario hierarquizado. A atualizacdo seguiu ainda duas

diretrizes:

A delimitacdo das &reas homogéneas deveria ser compativel com os limites
dos setores censitarios [...];

A malha de Areas Homogéneas de 2002 deveria ser mantida em sua méaxima
integridade, com o objetivo de garantir, ou facilitar, a composicao de uma série
historica. Assim, a atualizacdo deveria se restringir & redivisio das Areas
Homogéneas de 2002, ndo sendo permitida a integracdo de duas unidades ou
0 seu redesenho [...] (Ibid, p. 69).

Assim, de acordo com os critérios e diretrizes supracitadas, para o caso de Belo
Horizonte, algumas AHs extrapolam o territério municipal e, em outros casos, se
encerram no interior deste limite, ocasionando em algumas pequenas areas municipais
ndo cobertas pelas AHs aqui selecionadas. Porém, tais imprecisdes ndo afetam a
utilizacdo dos dados ora trabalhados, uma vez que a utilizagdo destes “[...] atende tanto
ao planejamento municipal quanto ao metropolitano, além de facilitar a compreensdo dos
aspectos da mobilidade em todo o territério da RMBH [...]” (Ibid, p. 229).



FIGURA 5.1 — Localizacdo, Regionais Administrativas, Areas Homogéneas e Area Central de Belo Horizonte — MG.
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As 554 AHs da capital estdo distribuidas da seguinte forma em suas Regionais
Administrativas (Tabela 5.1):

TABELA 5.1 — Namero de Areas Homogéneas por Regional Administrativa de Belo Horizonte.

Regional Administrativa | Numero de AHs
Barreiro 67
Centro-Sul
3 44
(exceto Area Central)
Centro-Sul
. 41
(somente Area Central)

Leste 45
Nordeste 71
Noroeste 73

Norte 39

Oeste 70
Pampulha 61

Venda Nova 43

Total 554

Fonte: MINAS GERAIIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaboracéo prdpria.

De posse das bases de dados; da definicdo da unidade espacial de analise e; da defini¢cdo
do recorte espacial, parte-se para a etapa de trabalho e processamento das bases de dados.
Para ambas as bases de dados foram utilizados o editor de planilhas Microsoft Excel e o

software livre de geoprocessamento QGis, em sua versao 3.6.

O editor de planilhas Microsoft Excel foi utilizado para o trabalho de processamento das
bases de dados, por meio de planilhas eletronicas, formulas e tabelas dinamicas, cujos
detalhamentos estdo constantes nos itens seguintes. O software livre de
geoprocessamento QGis, por sua vez, foi utilizado para analise espacial das bases de
dados, bem como para o processamento de dados e geracdo de informacgdes quantitativas
constantes da presente dissertacdo. As bases cartograficas e as ferramentas utilizadas

também estdo detalhadas nos itens que seguem.
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Assim, este trabalho esta dividido em duas ETAPAS METODOLOGICAS, a saber: 1?)
IDENTIFICAQAO DAS CENTRALIDADES e 29 CLASSIFICAQAO DAS
CENTRALIDADES.

Na ETAPA METODOLOGICA 1 foi realizada a identificacio das centralidades de Belo
Horizonte, servindo como base ao objetivo principal do presente trabalho, que é a
classificagéo das centralidades, constante na ETAPA METODOLOGICA 2. A Figura 5.2,

a sequir, representa o fluxo que sera seguido e detalhado nas etapas posteriores.

A concepcio da ETAPA METODOLOGICA 2 também consta neste capitulo, com suas
aplicacdes e resultados. Posteriormente, no capitulo 6, estdo dispostos o resultado final
da CLASSIFICACAO DAS CENTRALIDADES e o cruzamento desta classificacdo com
outros dados existentes e disponibilizados para Belo Horizonte, como volume de
embarque nos pontos de Onibus, densidade de linhas e legislagdes vigentes. A utilizagdo
de tais dados complementares objetiva aprimorar os resultados apresentados e identificar

demais relacdes.



FIGURA 5.2 — Fluxograma das ETAPAS METODOLOGICAS.
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5.2.IDENTIFICACAO DAS CENTRALIDADES

Conforme abordado de maneira breve anteriormente, a ETAPA METODOLOGICA 1
consiste na identificacdo das centralidades através de duas dimensdes, a saber:
CONCENTRACAO DE EMPREGOS e; ATRACAO DE VIAGENS.

5.2.1. CONCENTRACAO DE EMPREGOS

A dimensio CONCENTRACAO DE EMPREGOS utilizou da base de dados de BRASIL,
2012, que correspondem a RAIS — Relagdo Anual de Informac6es Sociais. Cabe pontuar
que a ponderacéo inicialmente realizada nesta base de dados foi proposta e executada por
Lessa (2019).

As etapas seguidas para elaboracdo da dimensdo CONCENTRACAO DE EMPREGOS
estdo descritas na Figura 5.3, a seguir:

FIGURA 5.3 — Fluxograma da dimensio CONCENTRACAO DE EMPREGOS.
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Fonte: Elaboragao propria.
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Assim, foram selecionados, na base de dados da RAIS 2012, os dados de empregados em
indUstria, comércio e servicos, que foram ponderados, estabelecendo, assim, o
quantitativo de empregados das indUstrias, comércios e servigos para cada uma das 554
AHs de Belo Horizonte. A partir da planilha obtida, seguiu-se com a exportacdo dos dados
para o software livre QGis, para a realizacdo do processo de espacializacdo. As variaveis

e os atributos selecionados estéo apresentados no Quadro 5.1, a seguir:

QUADRO 5.1 — Variaveis e atributos selecionados na RAIS para a dimensdo CONCENTRACAO DE
EMPREGOS.

Variavel Atributos selecionados

Setor econdmico | Inddstria; comércio; servigos

Unidade espacial | Areas Homogéneas de Belo
de anélise Horizonte

Fonte: Elaborag&o propria.

Na fase de espacializagdo dos dados, foram inseridos no software livre QGis o dado
alfanumérico do quantitativo total de empregados por AH, que foi relacionado a camada
vetorial das AHs de Belo Horizonte. Em seguida, foi feita a unido desses dados, para sua
visualizacao espacial. Posteriormente, os dados foram divididos em 10 classes utilizando-
se da ferramenta de simbologia por simbolo graduado. O método adotado para a
classificacdo dos dados foi o de quantil (contagem igual), considerados em 10 classes.

Assim, foi possivel identificar as AHs com maior e menor volume de empregados.

A dimensio CONCENTRACAO DE EMPREGOS distribuiu o nimero de empregados em
10 classes, sendo que a primeira possui de 0 a 25 empregados por AH e, a Ultima,

apresenta entre 1157 e 6235 empregados por AH, conforme Figura 5.4, a seguir.



FIGURA 5.4 — CONCENTRACAO DE EMPREGOS, conforme nimero de empregados por Area
Homogénea de Belo Horizonte, RAIS — 2012.
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Numero de empregados por AH
[nimero de AHs]

[CJo0-25[58] [ 258-331[56]
[ 125-72[56] [ 331-492[55]
1 72-115[52] I 492 - 712 [55]
[ 115-182(57] I 712 - 1157 [55]
[ 182-258[54] I 1157 - 6235 [56]

Limites Territoriais
) Regionais Administrativas
Area Central

Projegdo UTM Zona 23S
DATUM: Sirgas 2000
Fonte: BRASIL, 2012; MINAS GERALIS,
2013; BELO HORIZONTE, 2020a.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

FONTE: BRASIL, 2012; MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor.
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Os resultados permitiram observar a maior concentracio de empregos na Area Central,
conforme sugerido pela bibliografia anteriormente apresentada. Dessa forma, para
permitir uma analise mais precisa das centralidades externas & Area Central, cuja
supremacia ja é consolidada, foram ocultados os dados das 41 AHs que correspondem a
Area Central, interna ao perimetro da Avenida do Contorno. Os dados das 513 AHs
restantes foi novamente dividido em 10 classes espaciais pelo mesmo método, o de
quantil, sendo que a primeira classe passou a figurar entre 0 e 24 empregados €, a Ultima
entre 885 e 2499 empregados.

A analise dos dados com a exclusio da Area Central pode ser visualizada na Figura 5.5,

a sequir:



FIGURA 5.5 - CONCENTRACAO DE EMPREGOS, conforme nimero de empregados por Area

Homogeénea de Belo Horizonte, RAIS — 2012 — excluida a Area Central.
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Fonte: BRASIL, 2012; MINAS GERALIS,

Fonte: BRASIL, 2012; MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaboragéo propria.
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Optou-se, entdo, para permitir uma melhor visualizacdo espacial, pela representacdo em
cor vermelha no cartograma apenas as AHs das duas ultimas classes, que incluem aquelas
entre 592 e 2499 empregados. Dessa forma, como representado pela Figura 5.6, estéo
dispostas as 103 AHs com maiores volumes de empregados. Essas AHs representam 20%
de todos os empregos formais da capital, externos a Area Central. Esse percentual foi
deliberado para a presente proposta metodoldgica e trouxe os melhores resultados para a
aplicacdo desta em Belo Horizonte.
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FIGURA 5.6 — CONCENTRACAO DE EMPREGOS — 20% do nimero de empregados externos a Area
Central de Belo Horizonte, RAIS — 2012.
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: BRASIL, 2012; MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborac&o propria.
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5.2.2. ATRACAO DE VIAGENS

A dimensdo ATRACAO DE VIAGENS, utilizou da base de dados da Pesquisa OD de 2012,

a partir do seguinte fluxograma (Figura 5.7):

FIGURA 5.7 — Fluxograma da dimensdo ATRACAO DE VIAGENS.
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Fonte: Elaboragao propria.

Foram selecionadas, no Microsoft Excel, as planilhas que contém as informacGes das
viagens internas a RMBH. Em seguida, foram filtradas as viagens que apresentaram como
municipio origem e municipio destino Belo Horizonte. Na coluna que informa os motivos
das viagens, nomeada motivo destino, foram selecionados os motivos declarados como:
compras, escola; salde e; trabalho. Nessa etapa foi utilizada a soma do fator de expansao
da Pesquisa OD. Para a obtencéo destes dados, aplicou-se a ferramenta tabela dinamica,
além de algumas formulas, visando a geracdo de uma nova planilha, com apresentacéo
dos dados necessarios. As varidveis e 0s atributos selecionados estdo apresentados no

Quadro 5.2, a seguir:
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QUADRO 5.2 — Variaveis e atributos selecionados na Pesquisa OD para a dimensdo ATRACAO DE

VIAGENS.
Variavel Atributos selecionados
Municipio origem Belo Horizonte
Municipio destino Belo Horizonte

Motivo destino Compras; escola; salde; trabalho

Unidade espacial Origem e Destino nas Areas
de analise Homogéneas de Belo Horizonte
Modo de transporte Todos
Fator expansao Soma de todos

Fonte: Elaboragao propria.

Os dados de motivos e destino das viagens foram relacionados as 554 AHs de Belo
Horizonte. De posse dos dados, utilizando-se do software livre QGis, eles foram inseridos
como dados alfanuméricos e associados a camada vetorial das AHs. Semelhante ao
processo da dimensao exibida anteriormente, os dados foram classificados em 10 classes
com base na ferramenta de simbologia por simbolo graduado e do método de
classificagéo por quantil (contagem igual). Assim, se apontou as AHs com 0s maiores e

menores volumes de viagens recebidas pelos motivos selecionados.

S40 10 as classes espaciais apresentadas pela dimensio ATRACAO DE VIAGENS, com a
primeira classe atraindo entre 0 e 190 viagens e a ultima atraindo entre 5617 e 25684
viagens. Nesta dimensdo também é notavel a supremacia da Area Central em relacdo a
atracdo das viagens municipais. Dessa forma, o processo utilizado anteriormente se
repetiu e as 41 AHs correspondentes & Area Central foram ocultadas. Os dados das 513
AHs restantes foi novamente distribuido em 10 classes espaciais, agora figurando a
primeira classe entre 0 e 177 viagens e a Ultima classe entre 4341 e 19713 viagens,

conforme Figura 5.8, a seqguir:
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FIGURA 5.8 — ATRACAO DE VIAGENS, conforme niimero de viagens recebidas por Area Homogénea
de Belo Horizonte, OD — 2012 — excluida a Area Central
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[ Regionais Administrativas| [ Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO

HORIZONTE, 2020a.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaboragdo prépria.
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Optou-se, entdo, para permitir uma melhor visualizagio espacial da dimensdo ATRACAO
DE VIAGENS, a representagdo em cor marrom no cartograma apenas das AHs das duas
ultimas classes, que incluem aquelas entre 3193 e 19713 viagens.

Na Figura 5.9, a seguir, estdo dispostas as 103 AHs com os maiores volumes de viagens
recebidas pelos motivos selecionados. Este dado representa 20% de todas as viagens
internas & BH, com destinos externos a Area Central.
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FIGURA 5.9 — ATRACAO DE VIAGENS — 20% de todas as viagens atraidas externas a Area Central de
Belo Horizonte, OD — 2012.

Numero de viagens recebidas por AH
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaboragéo prdpria.
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A etapa posterior consiste na sobreposicdo das representacGes cartogréaficas das
dimensGes supracitadas, a partir de uma abordagem multidimensional dos empregos
(analise morfoldgica) e dos fluxos (analise funcional). Como resultado, sera estabelecida
a ETAPA METODOLOGICA 1 - IDENTIFICAC}AO DAS CENTRALIDADES, de acordo
com a seguinte representacdo (Figura 5.10):

FIGURA 5.10 — Representagio da IDENTIFICACAO DAS CENTRALIDADES.

Dimensao R Dimenséo

CONCENTRACAO DAS ATRACAO

DE EMPREGOS CENTRALIDADES | )E VIAGENS

Fonte: Elaborado pelo autor.

Desta forma, foram incorporadas no QGis:
e As 103 AHs que representam 20% de todo o volume de empregos na capital
(exceto Area Central), conforme Figura 5.6;
e As 103 AHs que representam 20% de todo o volume de atracdo de viagens
internas a capital (exceto Area Central), conforme Figura 5.9.

Como critério deliberado para esta ETAPA METODOLOGICA, apenas as AHs que
figuram nas duas dimensdes, nos volumes supracitados, foram consideradas
centralidades. Assim, se realizou a sobreposicdo das camadas, o tratamento de suas
tabelas de atributos, exportadas para o Microsoft Excel, de modo a identificar as AHs que
figuram nas duas dimensdes, a partir de formatacao condicional e o destaque destas AHS.
Séo 52 as AHs que figuram em ambas as dimensdes e que indicam, perante a presente

metodologia, as centralidades de Belo Horizonte.
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As 52 AHs foram agrupadas em 38 centralidades, fundidas e nomeadas de acordo com o
bairro de referéncia, conforme shapefile de bairros disponibilizada pela Prefeitura de Belo
Horizonte (2020b). O resultado obtido esta disposto na Figura 5.11 e Tabela 5.2, onde as
Centralidades foram organizadas em ordem alfabética.



FIGURA 5.11 —- ETAPA METODOLOGICA 1 — IDENTIFICACAO DAS CENTRALIDADES.
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TABELA 5.2 —- ETAPA METODOLOGICA 1 — IDENTIFICAGAO DAS CENTRALIDADES.

ID Centralidade AH Regional
1 Alipio de Melo 1314 Pampulha
. 1204 .
2 Barreiro 1205 Barreiro
3 Belvedere 1058 | Centro-Sul
4 Buritis 1142 Oeste
1322
5 Caicara 1341 Noroeste
1342
6 Carlos Prates 1328 Noroeste
7 Castelo 1415 Pampulha
8 Cidade Jardim 1044 Centro-Sul
. 1609
9 Cidade Nova 1650 Nordeste
< e 1352
10 | Coracéo Eucaristico 1355 Noroeste
11 Cruzeiro 1034 Centro-Sul
. 1143
12 Estoril 1144 Oeste
13 Floramar 1828 Norte
1529
14 Floresta 1531 Leste
15 Guarani 1809 Norte
. 1603
16 Ipiranga 1610 Nordeste
17 Itapod 1438 Pampulha
18 Jaragua 1407 Pampulha
19 Luxemburgo 1043 | Centro-Sul
20 Milionarios 1211 Barreiro
1412
21 Ouro Preto 1420 Pampulha

83
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ID Centralidade AH Regional
22 Palmares 1604 Nordeste
23 Planalto 1815 Norte
24 Prado 1122 Oeste
25 Santa Amélia 1426 Pampulha
26 Santa Efigénia 1535 Leste
27 Santa Inés 1524 Leste
28 Santa Terezinha 1443 Pampulha
29 Santo André 1382 Noroeste
30 Santo Antdnio 1037 | Centro-Sul
31 Séo Francisco 1410 Pampulha
32 Sédo Pedro 1036 | Centro-Sul
1030
33 Serra 1056 | Centro-Sul
1057
34 Sion 1822 Centro-Sul
35 Tirol 1221 Barreiro
36 Tupi B 1826 Norte
37 Uniéo 1654 Nordeste
1701
38 Venda Nova 1725 | Venda Nova
1831

Fonte: Elaboragdo propria.
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5.3.CLASSIFICACAO DAS CENTRALIDADES

Esta ETAPA METODOLOGICA buscou classificar as centralidades identificadas
anteriormente com base em trés indicadores, a saber: INTERACAO TERRITORIAL;
ABRANGENCIA ESPACIAL e; ATRACAO DE VIZINHANCA

Os trés indicadores propostos utilizaram dados da Pesquisa OD 2012 e da identificacdo

das centralidades exibida na Tabela 5.2. do presente capitulo.

5.3.1. INTERACAO TERRITORIAL

O primeiro indicador, INTERACAO TERRITORIAL, visa aferir a origem das viagens
atraidas pelas centralidades e, assim, estabelecer a interacdo da centralidade perante as
viagens atraidas. O produto desse indicador permitira identificar o nivel de atratividade e
conexdo da centralidade com as demais AHs do municipio.

O indicador foi definido pelo quantitativo de AHs com origem das viagens em direcdo as

centralidades e utilizara as variaveis e os atributos descritos no Quadro 5.3:

QUADRO 5.3 — Variaveis e atributos selecionados na Pesquisa OD para o indicador INTERACAQO

TERRITORIAL.
Variaveis Atributos selecionados
Municipio origem Belo Horizonte
Municipio destino Belo Horizonte

Motivo destino Compras; escola; saude; trabalho

AH Origem Todas com origem de viagens
AH Destino Centralidade estudada
Modo de transporte Todos
Fator expanséo Soma de todos

Fonte: Elaboragdo propria.
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A partir do resultado da IDENTIFICACAO DAS CENTRALIDADES, apresentado em
5.2., selecionou-se no Microsoft Excel, com o apoio da ferramenta tabela dinamica, as

centralidades e as AHs com origem das viagens. O resultado foi uma planilha para cada

uma das 38 centralidades, contendo o quantitativo de AHs com origem de viagens em

direcdo a centralidade.

A planilha com os dados alfanuméricos foi inserida no software livre QGis e relacionada,

através da ferramenta unido, com a camada vetorial das AHs. Para cada centralidade, foi

gerado um Cartograma, exibindo espacialmente as AHs que realizam interacéo territorial

com as centralidades. Tais figuras estido constantes no APENDICE 01 do presente

trabalho e, a titulo de exemplificagdo, se exibe, na Figura 5.12, a INTERACAO
TERRITORIAL da Centralidade Caicara.

FIGURA 5.12 — INTERACAO TERRITORIAL da Centralidade Caicara.
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Fonte: MINAS GERALIS, 2013;
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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O quantitativo de AHs com origem das viagens para cada Centralidade esta exibido, em

ordem decrescente, na Tabela 5.3, a seguir.

TABELA 5.3 — Quantitativo de Areas Homogéneas com origem das viagens para cada Centralidade.

Quantitativo de AHs

ID| Centralidades
com origem das viagens

5 Caicara 85
38 Venda Nova 84
24 Prado 67
26 Santa Efigénia 66
12 Estoril 64
11 Cruzeiro 63
10 | Coracgéo Eucaristico 62
14 Floresta 62
3 Belvedere 60
34 Sion 60
33 Serra 57
2 Barreiro 54
16 Ipiranga 54
37 Unido 51
21 Ouro Preto 48
9 Cidade Nova 46
31 Séo Francisco 46
32 S&o Pedro 42
4 Buritis 39
29 Santo André 35
15 Guarani 33
7 Castelo 30
19 Luxemburgo 30
27 Santa Inés 30
6 Carlos Prates 27
18 Jaragua 27
17 Itapod 26
36 Tupi B 26
8 Cidade Jardim 24
25 Santa Amélia 23
22 Palmares 21
30 Santo Antdnio 21

CONTINUA



88

CONCLUSAO
D Centralidades Quantitativo de AHs
com origem das viagens
28| Santa Terezinha 19
13 Floramar 15
1 Alipio de Melo 14
35 Tirol 14
23 Planalto 11
20 Milionérios 8

FONTE: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

A centralidade que atrai viagens do menor numero de AHs é a Centralidade Milionarios,
atraindo viagens de apenas 8 AHs. Em contraponto, a Centralidade Caicara atrai viagens
do maior numero: 85 AHs.

O objetivo desta secdo é classificar as centralidades em trés classes: baixa; média e; alta
INTERACAO TERRITORIAL. Para tanto, as centralidades foram classificadas pelo
método de quebras naturais (jenks), conforme a Tabela 5.4, a seguir:

TABELA 5.4 — Quantitativo de AHs com origem das viagens e classificacdo das Centralidades pelo
indicador INTERA(;AO TERRITORIAL.

Quantitativo de AHs com L
] ] Classificacéo
origem das viagens

8a33 Baixa
34 a54 Média
55a85 Alta

Fonte: Elaboragdo propria.

Dentre as 38 centralidades identificadas, Milionarios (regional Barreiro) atrai viagens do
menor nimero de AHs, apenas 8, apontando carater de baixa interagdo a esta
centralidade. Por outro lado, as centralidades Caigara (regional Noroeste) e Venda Nova
(regional VVenda Nova) atraem viagens de 85 e 84 AHs, respectivamente, 0 que aponta,
para essas centralidades, carater de alta interacao.
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Assim, a classificacdo perante o indicador INTERACAO TERRITORIAL aponta: 18

centralidades cuja interagdo é baixa; nove centralidades media e; 11 centralidades alta

(Tabela 5.5 e Figura 5.13). Para auxiliar na classifica¢do, foi enumerado com “1”” quando

se aplica e com “0” quando nao se aplica.

TABELA 5.5 — Classificacio das Centralidades pelo indicador INTERACAO TERRITORIAL.

Interacdo Territorial

1D Centralidades
Baixa | Média | Alta

1 Alipio de Melo 1 0 0
2 Barreiro 0 1 0
3 Belvedere 0 0

4 Buritis 0 1 0
5 Caicara 0 0

6 Carlos Prates 1 0 0
7 Castelo 1 0 0
8 Cidade Jardim 1 0 0
9 Cidade Nova 0 1 0
10 | Coracdo Eucaristico 0 0

11 Cruzeiro 0 0

12 Estoril 0 0

13 Floramar 1 0 0
14 Floresta 0 0

15 Guarani 1 0 0
16 Ipiranga 0 1 0
17 Itapod 1 0 0
18 Jaragua 1 0 0
19 Luxemburgo 1 0 0
20 Milionérios 1 0 0
21 Ouro Preto 0 1 0
22 Palmares 1 0 0
23 Planalto 1 0 0
24 Prado 0 0

25 Santa Amélia 1 0 0
26 Santa Efigénia 0 0

27 Santa Inés 1 0 0
28 Santa Terezinha 1 0 0
29 Santo André 0 1 0

CONTINUA
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ID| Centralidades Interagdo Territorial
Baixa | Média | Alta

30 Santo Antonio 1 0 5
31|  Sao Francisco 0 1 5
32 Séo Pedro 0 1 5
33 Serra 0 0
34 Sion 0 0 .
35 Tirol 1 0 0
36 Tupi B 1 0 5
37 Uniao 0 7 5
38 Venda Nova 0 0

Total 18 9 1

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

Venda Nova, a uUnica centralidade da regional homoénima, € classificada como alta
interacdo e atrai viagens do segundo maior nimero de AHs dentre todas as centralidades.
A regional Centro-Sul é a regional com o maior nimero de centralidades (oito), das quais
quatro apresentam uma interacdo alta. Pampulha também possui oito centralidades,

porém, nenhuma delas é classificada como alta interacéo pelo presente indicador.

A grande atratividade da Area Central da capital também é reforcada pela localizacéo das
centralidades classificadas com alta interacdo no corrente indicador, onde seis dentre as
11 se localizam em AHs limitrofes a Area Central da capital, a saber: Prado; Floresta;
Santa Efigénia; Serra; Cruzeiro e; Sion. Das cinco centralidades que apresentam alta
interacdo e que n&o sdo vizinhas a Area Central, trés possuem shoppings centers em seu
interior: Belvedere; Caicara e; Venda Nova. O shopping localizado no interior da
centralidade Venda Nova foi inaugurado no ano de realizacdo da pesquisa OD (2012), o
que aponta que tal atratividade pode ter se consolidado ao longo dos ultimos anos. Por
sua vez, no interior da centralidade Coragédo Eucaristico se localiza o principal campus da
Pontificia Universidade Catdlica de Minas Gerais, 0 que pode corroborar a atracao

exercida por tal centralidade.

As quatro centralidades localizadas na regional Norte foram aqui classificadas como

baixa interagdo. A regional também apresenta 0 menor percentual de estabelecimentos
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comerciais da cidade, apenas 6% do total, o que pode contribuir para a atratividade menor
de suas centralidades (BELO HORIZONTE, 2019b).

FIGURA 5.13 — Classificagio das Centralidades pelo indicador INTERACAO TERRITORIAL.

Interagdo Territorial

[ ] Baixa-[18]
[ ] media-[9]
B Alta-[11]

Limites Territoriais

D Regionais Administrativas

Proje¢do UTM Zona 238.
DATUM: Sirgas 2000.
Fonte: MINAS GERAIS, 2013.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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5.3.2. ABRAGENCIA ESPACIAL

O indicador ABRANGENCIA ESPACIAL pretende detalhar os dados do topico 5.2.,
analisando, para as centralidades apontadas, a extensdo espacial da atracdo exercida cada
centralidade, medida pela distancia média ponderada das viagens recebidas. Nesse caso,
0 peso foi estabelecido pelo volume de viagens. De posse dos dados de viagens atraidas

pelas centralidades, eles serédo trabalhados a partir da Equacéo (1):

AE = Yico (dixvd)/ _
Xty

1)

Em que:

AE = ABRANGENCIA ESPACIAL;

di = distancia euclidiana da AHj com destino a centralidade i;
vd = volume de viagens com destino a centralidade i;

tv = total de viagens com destino a centralidade i.

O resultado desta etapa permitiu visualizar a abrangéncia espacial das centralidades de

Belo Horizonte. As variaveis e 0s atributos selecionados estdo exibidos no Quadro 5.4:

QUADRO 5.4 — Variaveis e atributos selecionados na Pesquisa OD para o indicador ABRANGENCIA

ESPACIAL.
Variéveis Atributos selecionados
Municipio origem Belo Horizonte
Municipio destino Belo Horizonte

Motivo destino Compras; escola; salde; trabalho

AH Origem Belo Horizonte
AH Destino Centralidade estudada
Modo de transporte Todos

CONTINUA
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Variaveis Atributos selecionados

Fator expanséo Soma de todos

Fonte: Elaboragéo propria.

Os dados vd — volume de viagens com destino a centralidade i e tv — total de viagens com
destino a centralidade i, estdo apontados nas planilhas de resultados de 5.2.2, tendo sido

inseridos no software livre QGis e relacionados ao shapefile das AHs.

Para a obtencdo do dado di — disténcia euclidiana com destino a centralidade i, foram
realizados trés passos no software livre QGis:

e Primeiramente, foram selecionadas, nas tabelas de atributos, as linhas
correspondentes as AHs que apresentavam origem das viagens com destino a cada
centralidade e, a partir da ferramenta gerar pontos dentro do poligono, foram
identificados os centroides de cada uma das AHs selecionadas;

e Em sequida, foram gerados os centroides das centralidades;

e Finalmente, com base nos centroides, criou-se uma nova camada vetorial, para
arquivamento desta informacéo e, a partir da ferramenta distancia para o ponto
central mais préximo, foram estipuladas as distancias, em metros, entre o
centroide das origens das viagens e o centroide da centralidade de destino,

gerando o shapefile distancia ao ponto central.

Assim, gerou-se, também, as linhas de comportamento das viagens com direcdo as
centralidades. No presente trabalho, as linhas que apresentam as necessidades e
expectativas de percursos da populacdo (FARIA et al., 2004) sdo nomeadas de
comportamento das viagens, em detrimento da nomenclatura linhas de desejo, uma vez
que, os deslocamentos realizados, em parte, podem ndo ser os desejaveis, mas sim 0s
possiveis diante das limitacfes impostas pelas redes de transportes e de sistema viario
locais. Acrescenta-se a discussdo, que as chamadas linhas de desejo podem estar
associadas a disponibilidade espacial de postos de trabalho e, ndo necessariamente, as
aspiracdes de deslocamentos dos usuarios do sistema de mobilidade (LOBO e
CARDOSO, 2018).
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A titulo de exemplificacdo segue a seguir, na Figura 5.14, a representacao dos centroides

e das linhas de comportamento das viagens para uma das centralidades estudadas. As

representacdes para as 38 centralidades estdo contidas no APENDICE 02.

FIGURA 5.14 — Centroides e linhas de comportamento de viagens da Centralidade Venda Nova.
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Area Central Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaboracéo propria.

Nessa etapa, estavam disponiveis 0s seguintes dados espacializados:

AHs;

Centralidade estudada;

AHs com origem das viagens em direcéo a centralidade estudada;
Volume das viagens em dire¢éo a centralidade estudada;
Centroide da centralidade estudada;

Centroide das AHs de origem das viagens;
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e Distancia euclidiana, em metros, entre os centroides de origem e centroide de

destino.

De posse dos dados espacializados supracitados, prosseguiu-se para a aplicacdo da
Equacdo 1 no Microsoft Excel, através de trés formulas. Com a aplicacdo da Equacéo 1,
a camada de dados alfanuméricos é novamente inserida no QGis e € elaborado um buffer
em torno do centroide da centralidade estudada com o resultado obtido. Dessa forma,
como produto, visualiza-se a ABRANGENCIA ESPACIAL de cada centralidade estudada.

No produto final, foram gerados 38 Cartogramas, uma para cada centralidade, que estdo
dispostas no APENDICE 02 do presente trabalho, conforme modelo exibido na Figura

5.15, da Centralidade Cruzeiro.

FIGURA 5.15 — ABRANGENCIA ESPACIAL da Centralidade Cruzeiro.
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Area Central Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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Nesse indicador, a centralidade que apresentou menor ABRANGENCIA ESPACIAL foi a
Tirol (regional Barreiro), com 562 metros. A Centralidade Belvedere (regional Centro-
Sul), por sua vez, apresentou 0 maior valor, com 10171 metros. A ABRANGENCIA
ESPACIAL para cada centralidade esta exibida, em ordem decrescente, a seguir, na
Tabela 5.6.

TABELA 5.6 — ABRANGENCIA ESPACIAL das Centralidades.

D Centralidades Abrangéncia Espacial
(em metros)
3 Belvedere 10171
12 Estoril 9583
4 Buritis 9309
24 Prado 7422
32 Sédo Pedro 7013
19 Luxemburgo 6862
8 Cidade Jardim 5510
26 Santa Efigénia 5327
14 Floresta 5067
10 | Coragdo Eucaristico 4618
29 Santo André 4593
31 Séo Francisco 4524
11 Cruzeiro 4508
7 Castelo 4349
6 Carlos Prates 4218
33 Serra 4157
34 Sion 3961
18 Jaragua 3737
5 Caicara 3475
30 Santo Antonio 3383
37 Unido 3383
38 Venda Nova 3356
17 Itapod 3256
16 Ipiranga 3218
2 Barreiro 2779
21 Ouro Preto 2728
22 Palmares 2526

CONTINUA
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ID Centralidades

Abrangéncia Espacial

(em metros)

20 Milionérios 2452
9 Cidade Nova 2321
25 Santa Amélia 1986
27 Santa Inés 1919
13 Floramar 1550
15 Guarani 1470
36 Tupi B 1329
23 Planalto 1206
1 Alipio de Melo 996
28 Santa Terezinha 933
35 Tirol 562

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

Para fins de classificacdo das centralidades em trés niveis (baixa, média e alta), foi

realizada uma distribuicdo pelo método de quebras naturais (jenks), em trés classes, que

resultou nos seguintes valores (Tabela 5.7):

TABELA 5.7 — Valores e classificagio das Centralidades pelo indicador ABRANGENCIA ESPACIAL.

Valores (em metros)

Classificacdo

Entre 0 e 2779

Baixa

Entre 2780 e 5510

Média

Entre 5511 e 10171

Alta

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

De acordo com os valores supracitados, a classificacdo perante o indicador
ABRANGENCIA ESPACIAL aponta para: 14 centralidades com abrangéncia baixa; 18
centralidades média e; seis centralidades alta, conforme Tabela 5.8 e Figura 5.16.
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TABELA 5.8 — Classificacio das Centralidades pelo indicador ABRANGENCIA ESPACIAL.

D Centralidades Abrangéncia Espacial
Baixa | Média | Alta

1 Alipio de Melo 1 0 0

2 Barreiro 1 0 0

3 Belvedere 0 0

4 Buritis 0 0

5 Caicara 0 1 0

6 Carlos Prates 0 1 0

7 Castelo 0 1 0

8 Cidade Jardim 0 1 0

9 Cidade Nova 1 0 0

10 | Coracdo Eucaristico 0 1 0

11 Cruzeiro 0 1 0

12 Estoril 0 0 !

13 Floramar 1 0 0

14 Floresta 0 1 0

15 Guarani 1 0 0

16 Ipiranga 0 1 0

17 Itapod 0 1 0

18 Jaragua 0 1 0

19 Luxemburgo 0 0 -

20 Milionérios 1 0 0

21 Ouro Preto 1 0 0

22 Palmares 1 0 0

23 Planalto 1 0 0

24 Prado 0 0 -

25 Santa Amélia 1 0 0

26 Santa Efigénia 0 1 0

27 Santa Inés 1 0 0

28 Santa Terezinha 1 0 0

29 Santo André 0 1 0

30 Santo Antonio 0 1 0

31 Séo Francisco 0 1 0

32 S&o Pedro 0 0 -

33 Serra 0 1 0

34 Sion 0 1 0

35 Tirol 1 0 0

CONTINUA
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) Abrangéncia Espacial
ID Centralidades

Baixa | Média | Alta
36 Tupi B 1 0 0
37 Unido 0 1 0
38 Venda Nova 0 1 0
Total 14 18 6

Fonte: MINAS GERAIIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

Perante o referido indicador, as seis centralidades com alta abrangéncia se localizam em
apenas duas Regionais Administrativas da cidade: Centro-Sul e Oeste. Tal localizacédo €
corroborada pela localizacdo dos estabelecimentos comerciais da cidade que,
percentualmente, apresentam maiores valores nestas regionais, 24 e 13%,
respectivamente (BELO HORIZONTE, 2019b). Em oposicéo, todas as centralidades da
regional Norte foram classificadas com baixa abrangéncia, na medida em que esta

regional possui 0 menor percentual (6%) de estabelecimentos comerciais da cidade (Ibid).



FIGURA 5.16 — Classificacio das Centralidades pelo indicador ABRANGENCIA ESPACIAL.
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5.3.3. ATRACAO DE VIZINHANCA

O indicador ATRACAO DE VIZINHANCA, analisou, para cada centralidade, o volume de
viagens atraidas com base na influéncia espacial imediatamente vizinha. A influéncia
espacial imediatamente vizinha foi definida através da ferramenta selecionar por
localizag&o, onde, no software livre QGis, foram identificadas todas as AHs que tocam a
AH que representa a centralidade (vizinhanca de borda), conforme representacao a seguir
(Figura 5.17):

FIGURA 5.17 — Areas Homogéneas imediatamente vizinhas a centralidade.

7800000

AHs imediatamente vizinhas
a centralidade

® Centralidade
AHs imediatamente vizinhas

Fonte: Elaboragao propria.

Em continuidade, seguiram-se as seguintes etapas:
e Identificagdo das AHs imediatamente vizinhas;
o Identificacdo do volume de viagens com origem nas AHs imediatamente vizinhas,
definido como wv;
e Identificacdo do volume de viagens interno a centralidade, definido como vi;
e Soma dos volumes wv e vi;
e Proporcao da soma dos volumes vv e vi perante o total de viagens atraidas pela

centralidade, definida por tv.
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A proporcado supracitada foi definida pela seguinte equacéo (2):

n 3
av = Zizo GVHVD /o 100

)

Em que:

AV = ATRACAO DE VIZINHANCA;

wv = volume de viagens com origem nas AHs imediatamente vizinhas a centralidade i;
vi = volume de viagens internas a centralidade i;

tv = total de viagens com destino a centralidade i.

Assim, o quadro (5.5) de varidveis e atributos selecionados ficara disposto da seguinte

maneira:

QUADRO 5.5 — Variaveis e atributos selecionados na Pesquisa OD para o indicador ATRACAO DE

VIZINHANCA.

Variaveis Atributos selecionados
Municipio origem Belo Horizonte
Municipio destino Belo Horizonte

Motivo destino Compras; escola; salde; trabalho

Imediatamente vizinhas a centralidade estudada;

AH Origem Internas a centralidade estudada
AH Destino Centralidade estudada
Modo de transporte Todos
Fator expansédo Soma de todos

Fonte: Elaborag&o propria.

Os dados v — volume de viagens com origem nas AHs imediatamente vizinhas a
centralidade i; vi — volume de viagens internas a centralidade i e; tv — total de viagens

com destino a centralidade i sdo oriundos dos resultados de 5.2.2. Assim, de posse destas



103

planilhas, a Equacdo 2 foi inserida e trabalhada no Microsoft Excel. O resultado é a

proporcéo de viagens com origens vizinhas a cada centralidade perante o total.

A aplicacio do indicador ATRACAO DE VIZINHANCA traz seus resultados em

porcentagem, onde, quanto maior a porcentagem, maior € a influéncia vizinha da

centralidade. Desta forma, as menores porcentagens representam centralidades com

maiores influéncias espaciais.

A Centralidade Milionarios (regional Barreiro) apresenta a maior porcentagem, uma vez

que 92,87% das viagens atraidas sdo oriundas da vizinhanca imediata. Em contraponto, a

Centralidade Buritis (regional Oeste) apresenta apenas 1,14% de viagens atraidas de sua

vizinhanca imediata. Os percentuais completos estdo descritos, em ordem crescente, na

Tabela 5.9, a seguir.

TABELA 5.9 — ATRACAO DE VIZINHANGA das Centralidades.

ID| Centralidades Atracao de Vizinhanga
4 Buritis 1,14%
12 Estoril 1,57%
3 Belvedere 2,70%
14 Floresta 3,36%
32 Séo Pedro 6,34%
26 Santa Efigénia 6,61%
17 Itapod 9,83%
19 Luxemburgo 10,55%
24 Prado 11,06%
37 Unido 11,75%
8 Cidade Jardim 12,18%
11 Cruzeiro 12,51%
29 Santo André 14,16%
18 Jaragua 28,34%
6 Carlos Prates 28,46%
31 S&o Francisco 28,73%
30 Santo Antonio 30,94%
7 Castelo 31,35%
38 Venda Nova 37,53%

CONTINUA



ID| Centralidades Atracdo de Vizinhanca
2 Barreiro 40,90%
16 Ipiranga 41,69%
5 Caicara 43,91%
34 Sion 46,94%
10 | Coragédo Eucaristico 47,58%
25 Santa Amélia 48,28%
33 Serra 53,32%
21 Ouro Preto 56,49%
9 Cidade Nova 60,96%
27 Santa Inés 61,89%
22 Palmares 62,19%
15 Guarani 65,86%
1 Alipio de Melo 70,18%
13 Floramar 75,11%
36 Tupi B 78,55%
23 Planalto 79,88%
35 Tirol 84,65%
28| Santa Terezinha 86,02%
20 Milionérios 92,78%
Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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Desta forma, pelo método de quebras naturais (jenks) as centralidades foram divididas

em trés classes, a saber: entre 1,14 e 14,16%, baixa atracdo de vizinhanca; entre 14,17 e

56,49%, media atracdo de vizinhanca e; entre 56,50 e 92,87%, alta atracdo de vizinhanca.

A partir desta classificacdo, figuram: 11 centralidades com alta atragéo; 14 centralidades

com média atracdo e; 13 centralidades com baixa atra¢do (Tabela 5.10 e Figura 5.18).

TABELA 5.10 — Classificacdo das Centralidades pelo indicador ATRACAO DE VIZINHANCA.

Atracéo de Vizinhanga

ID Centralidades
Alta | Média | Baixa
1 Alipio de Melo 1 0 0
2 Barreiro 0 1 0
3 Belvedere 0 0
4 Buritis 0 0 .

CONTINUA



Atracao de Vizinhanca

1D Centralidades
Alta | Média | Baixa

5 Caicara 0 1 0
6 Carlos Prates 0 1 0
7 Castelo 0 1 0
8 Cidade Jardim 0 0 -
9 Cidade Nova 1 0 0
10 | Coragdo Eucaristico 0 1 0
11 Cruzeiro 0 0
12 Estoril 0 0
13 Floramar 1 0 0
14 Floresta 0 0
15 Guarani 1 0 0
16 Ipiranga 0 1 0
17 Itapod 0 0
18 Jaragué 0 1 0
19 Luxemburgo 0 0
20 Milionérios 1 0 0
21 Ouro Preto 0 1 0
22 Palmares 1 0 0
23 Planalto 1 0 0
24 Prado 0 0
25 Santa Amélia 0 1 0
26 Santa Efigénia 0 0
27 Santa Inés 1 0 0
28 Santa Terezinha 1 0 0
29 Santo André 0 0 i
30 Santo Antdnio 0 1 0
31 S&o Francisco 0 1 0
32 Séo Pedro 0 0
33 Serra 0 1 0
34 Sion 0 1 0
35 Tirol 1 0 0
36 Tupi B 1 0 0
37 Unido 0 0
38 Venda Nova 0 1 0

Total 11 14 13

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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FIGURA 5.18 — Classificacdo das Centralidades pelo indicador ATRACAO DE VIZINHANCA.

Atragdo de Vizinhanga

[ ] Ata-111
[ ] Média-[14]
- Baixa - [13]

Limites Territoriais

:I Regionais Administrativas

Projegdo UTM Zona 238.
DATUM: Sirgas 2000.
Fonte: MINAS GERAIS, 2013.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

Semelhante aos indicadores anteriormente apresentados, ocorre também, no presente

indicador, uma concentracdo das centralidades com baixa atracdo de vizinhanca nas
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regionais Centro-Sul (Belvedere, Luxemburgo, Cidade Jardim, So Pedro e Cruzeiro) e
Oeste (Buritis, Estoril e Prado). A concentracéo de tais centralidades no entorno da Area
Central também é caracteristica de tal indicador, onde seis das 13 centralidades com baixa

atracdo se localizam limitrofes a Avenida do Contorno.

As centralidades Carlos Prates (regional Noroeste); Itapod (regional Pampulha) e; Uniéo
(regional Nordeste) também s&o classificadas como baixa atracdo. A primeira se localiza
no entroncamento de duas importantes avenidas da capital: Dom Pedro Il e Presidente
Carlos Luz. A segunda também se localiza em um importante cruzamento viario, no
entroncamento das avenidas Presidente Antdnio Carlos, Dom Pedro | e Portugal onde,
atualmente, foi construida uma estacdo de integracdo do sistema de BRT da capital, a
Estacdo Pampulha. Tal estacdo é, dentre todas da capital, a com maior volume de
passageiros (BELO HORIZONTE, 2019c). Cabe pontuar que sua inauguracdo ocorreu
em 2014, dois anos ap06s os dados aqui utilizados, o que pode apontar consolidacdo da
centralidade Itapod. No interior da Ultima centralidade, Unido, se localiza um shopping
center, 0 Minas Shopping, que pode contribuir na atracdo de viagens que esta centralidade

exerce.

As centralidades da regional Norte (Floramar, Guarani, Planalto e Tupi B) aqui também
sdo enquadradas como alta, semelhante aos indicadores anteriores. O mesmo ocorre com
as centralidades Tirol e Milionérios (regional Barreiro), ambas classificadas como alta

atragéo.
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6. ANALISE E INTERPRETACAO DOS RESULTADOS

Perante as diferentes classificacbes de cada indicador, para o presente trabalho, a
classificacdo final das centralidades serd estipulada através da aplicacdo da tabela
verdade, onde a classificacdo mais presente serd convencionada. Assim, denominamos,
na classificagéo final, em trés classes: local, cujas inter-relagdes acontecem em menor
escala, com menores distancias; regional, cujas inter-relacbes sdo em escala
mediana/intermediaria e; municipal, cujas inter-relacdes superam os limites regionais,

alcancando todo o municipio e com maiores distancias.

Dentre as 38 centralidades, apenas duas (Cidade Jardim e Itapod) figuraram com as trés
classificacbes nos indicadores (baixa, média e alta) e, para ambas, foi definido a
classificacdo final mediana, a de regional. Para as demais 36 centralidades, a

classificacdo mais presente fora utilizada.

A Tabela 6.1, a seguir, apresenta uma tabela-resumo diante as classificacfes finais

estabelecidas.

TABELA 6.1 — Classificacdo final e quantitativo de centralidades.

Classificacdo final | Quantitativo de centralidades

Local 12

Regional 17

| Monicpal | :

Fonte: MINAS GERAIIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.

A Figura 6.1 e a Tabela 6.2, por sua vez, apresentam a classificacdo final para todas as
38 centralidades estudadas, como resultado da ETAPA METODOLOGICA 2 -
CLASSIFICAQAO DAS CENTRALIDADES.
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FIGURA 6.1 - ETAPA METODOLOGICA 2 — CLASSIFICACAO DAS CENTRALIDADES.

Atragdo de Vizinhanga
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DATUM: Sirgas 2000.
Fonte: MINAS GERAIS, 2013.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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TABELA 6.2 - ETAPA METODOLOGICA 2 — CLASSIFICAGAO DAS CENTRALIDADES.

Interacdo Territorial

Abrangéncia Espacial

Atracédo de Vizinhanga

CLASSIFICACAO

ID Centralidades

Baixa | Média | Alta | Baixa | Média | Alta | Alta | Média | Baixa FINAL
1 Alipio de Melo 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
2 Barreiro 0 1 0 1 0 0 0 1 0 REGIONAL
3 Belvedere 0 0 0 0 0 0
4 Buritis 0 1 0 0 0 0 0
5 Caigara 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
6 Carlos Prates 1 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
7 Castelo 1 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
8 Cidade Jardim 1 0 0 0 1 0 0 0 REGIONAL
9 Cidade Nova 0 1 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
10 | Coragdo Eucaristico 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
11 Cruzeiro 0 0 0 1 0 0 0
12 Estoril 0 0 0 0 0 0
13 Floramar 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
14 Floresta 0 0 0 1 0 0 0
15 Guarani 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
16 Ipiranga 0 1 0 0 1 0 0 1 REGIONAL
17 Itapod 1 0 0 0 1 0 0 0 REGIONAL
18 Jaragua 1 0 0 0 1 0 0 1 REGIONAL
19 Luxemburgo 1 0 0 0 0 !I 0

CONTINUA



10| Centralidades Interacdo Territorial Abrangéncia Espacial | Atracdo de Vizinhanca | CLASSIFICACAO
Baixa| Média | Alta |Baixa| Média | Alta | Alta | Média | Baixa FINAL
20 Milionérios 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
21 Ouro Preto 0 1 0 1 0 0 0 1 0 REGIONAL
22 Palmares 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
23 Planalto 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
24 Prado 0 0 0 0 0 0
25| Santa Amélia 1 0 0 1 0 0 0 1 LOCAL
26 | Santa Efigénia 0 0 0 1 0 0 0
27 Santa Inés 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
28 | Santa Terezinha | 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
29| Santo André | 0 1 0 0 1 0 0 0 - REGIONAL
30| Santo Antbnio 1 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
31| S&o Francisco 0 1 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
32| Sao Pedro 0 1 0 0 I 0
33 Serra 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
34 Sion 0 0 r 1 0 0 1 0 REGIONAL
35 Tirol 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
36 Tupi B 1 0 0 1 0 0 1 0 0 LOCAL
37 Unido 0 1 0 0 1 0 0 0 - REGIONAL
38| Venda Nova 0 0 0 1 0 0 1 0 REGIONAL
TOTAL 18 18 H 11 14 18 6 11 14 -

Fonte: MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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As 38 centralidades aqui classificadas estdo distribuidas da seguinte forma diante das

Regionais Administrativas da capital (Tabela 6.3):

TABELA 6.3 — Distribuicdo, quantitativo, classificacdo e nome das Centralidades por Regional

Administrativa.

Regional Quantitativo de centralidades
Administrativa Local Regional Municipal
) Milionérios )
Barreiro 2 ) 1 Barreiro -
Tirol
Cidade Jardim Belvedere
Santo Antbnio Cruzeiro
Centro-Sul 0 - 4
Serra Luxemburgo
Sion S&o Pedro
Floresta
Leste 1 Santa Inés 0 - L
Santa Efigénia
Buritis
Oeste 0 - 0 - Estoril
Prado
Cidade Nova Ipiranga
Nordeste 2 2 ] -
Palmares Unido
Caicara
Carlos Prates
Noroeste 0 - 4 . . -
Coragcdo Eucaristico
Santo André
Floramar
Guarani
Norte 4 0 - -
Planalto
Tupi B
Castelo
Alipio de Melo Itapod
Pampulha 3 Santa Amélia 5 Jaragué -
Santa Terezinha Ouro Preto
S&o Francisco
Venda Nova 0 - 1 Venda Nova -
Total 12 17 9
Fonte: BELO HORIZONTE, 1985; MINAS GERAIS, 2013. Elaborado pelo autor, 2020.
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Como ja pontuado, a Pesquisa OD é realizada, a priori, com intervalos de 10 anos e, no
caso da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, a ultima pesquisa disponivel foi
realizada no ano de 2012 e divulgada em 2013. Assim, pretende-se também, utilizar de
alguns outros dados fornecidos pelo Poder Publico Municipal, de modo a validar os
resultados obtidos nas ETAPAS METODOLOGICAS 1 e 2. Consequentemente, também
sera possivel realizar possivel apontamentos entre os dados mais recentes, quando

comparados aos dados da Pesquisa OD de 2012.

A utilizacdo desses dados, se justifica, além da atualizacédo da base dados, pela relevancia
que eles apresentam, sendo dados versateis e Uteis para auxiliar na localizac&o e nos locais
com procura de servicos de transportes e transito (JAYASINGHE e MUNSHI, 2014).
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6.1.As centralidades nos Planos Diretores de 1996 e 2019

O Plano Diretor e a Lei de Uso e Ocupacdo do Solo de 1996, promulgados pelas Leis n°
7.165 e 7.166, de 27 de agosto de 1996, ndo trazem a localizacdo explicita das
centralidades da capital, uma vez que ndo ha no zoneamento a época proposto, a figura
dos papéis centrais (BELO HORIZONTE, 1996a; CASTILHO, 2018). Porém, os Estudos
Basicos do Plano Diretor, elaborados prévios a elaboracdo e promulgacdo da lei
realizaram um inventario das areas centrais da cidade em meados da década de 1990
(BELO HORIZONTE, 1996b).

Os Estudos Bésicos apontaram 28 areas centrais, a grande maioria delas relacionadas a
vias do sistema viario (CASTILHO, 2018). Dessas areas, 11 foram identificadas como
centralidade na presente dissertacdo (Quadro 6.1). Essa correlacdo foi realizada a partir
do cruzamento da descricio das centralidades de 1996 com as Areas Homogéneas

constituintes das centralidades aqui identificadas.

QUADRO 6.1 — Centralidades apontadas pelos Estudos Basicos do Plano Diretor de 1996.

Centralidades apontadas pelos Estudos Bésicos de 1996 Centralidades
ID | Regional Administrativa Centralidade identificadas
1 Barreiro Bairro Barreiro SIM 2 — Barreiro
2 Barreiro Av. Menelick de Carvalho NAO -
3 Barreiro Rua Perpétua e Av. Flor de Seda NAO -
4 Barreiro Awv. Silva Guimares NAO -
5 Leste Rua Desembargador Braulio NAO -
6 Leste Ruas Itajuba e Curvelo SIM 14 — Floresta
7 Leste Av. Silviano Brand&o NAO -
8 Nordeste Minas Shopping SIM 37 — Unido
9 Nordeste Rua Jacui SIM 16 — Ipiranga
10 Nordeste Bairro Cidade Nova SIM 9 — Cidade Nova
11 Noroeste Shopping Del Rey SIM 5 — Caicara
12 Noroeste Av. Dom Pedro 11 SIM 6 — Carlos Prates
13 Noroeste Rua Para de Minas NAO -
14 Noroeste Av. Abilio Machado SIM | 1 - Alipio de Melo
15 Norte Av. Doutor Cristiano Guimaraes NAO -
16 Norte Bairro Primeiro de Maio NAO -

CONTINUA
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Centralidades apontadas pelos Estudos Bésicos de 1996 Centralidades
ID | Regional Administrativa Centralidade identificadas
17 Oeste Rua Independéncia NAO -
18 Oeste Av. Raja Gabaglia SIM 12 — Estoril
19 Oeste Praca Leonardo Gutierrez NAO -
20 Pampulha Rua Isabel Bueno SIM 18 — Jaragua
21 Venda Nova Rua Padre Pedro Pinto SIM | 38 —Venda Nova
22 Venda Nova Rua Consuelo NAO -
23 Venda Nova Praca Manoel Batista Baia NAO -
04 Venda Nova Av. Civilizagdo (atual Rua Padre NAO )

Pedro Pinto)

25 Venda Nova Av. Leontino Francisco Alves NAO -
26 Venda Nova Rua Antbnio José dos Santos NAO -
27 Venda Nova Rua Augusto dos Anjos NAO -
28 Venda Nova Rua Erico Verissimo NAO -

Fonte: BELO HORIZONTE, 1996b; CASTILHO, 2018. Elaborado pelo autor, 2020.

Ja no Plano Diretor de 2019, Lei n® 11.181, de 08 de agosto de 2019, a questdo das areas
centrais ganha mais destaque, estando explicitas as centralidades do municipio no
zoneamento proposto, e entdo vigente. H4, também, a classificacdo delas, através da
presenca das zonas “CENTRALIDADE LOCAL” e “CENTRALIDADE REGIONAL”
(BELO HORIZONTE, 2019a). A identificacdo das centralidades na legislacdo de 2019 é
majoritariamente formada pelos corredores e demais componentes do sistema viario. Tal
identificacdo também é apontada pelo Plano Diretor de Desenvolvimento Integrado da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte — PDDI-RMBH (UFMG, 2011b), através da
utilizacdo da terminologia “centralidades lineares”, que veicula as centralidades aos
trechos e nos do sistema viario. Porém, na presente proposta, a unidade espacial utilizada

foi a das Areas Homogéneas.

Todas as 38 centralidades identificadas pelo presente trabalho sdo circunscritas ou
perpassadas pelas vias do sistema viario apontadas como centralidade pelo Plano Diretor
vigente na cidade (Figura 6.2). Tal fato corrobora as etapas metodologicas aqui propostas

e valida as informacdes obtidas.
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FIGURA 6.2 — Classificacdo das Centralidades de Belo Horizonte e centralidades apontadas pelo Plano
Diretor de 2019.
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Administrativas HORIZONTE, 2019a; 2020a.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019a; 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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As Centralidades Locais Santa Amélia e Tupi B (Figura 6.3) possuem menor insercao
das vias apontadas pelo Plano Diretor de 2019. Com rela¢do a primeira, aponta-se a
proximidade com a Lagoa da Pampulha, cuja area é fruto de uma Area de Diretrizes
Especiais — ADE, que visa valorizar o patrimonio arquiteténico, ambiental e paisagistico,
recentemente empossado como Patriménio Mundial da Humanidade®. A segunda
centralidade, por sua vez, aparece no zoneamento vigente como: Areas Especiais de
Interesse Social AEIS-2; Zonas de Ocupagdo Moderada OM-2 e OM-4 e; Zonas Especiais
de Interesse Social ZEIS-1. Tal zoneamento aponta que a ocupacdo da area ocorreu de
maneira espontanea e desordenada, em areas de risco e cuja ocupacao deve ser moderada,

0 que justifica a pouca insercao das centralidades do Plano Diretor.

FIGURA 6.3 — Centralidades Locais Santa Amélia e Tupi B

| Santa Amélial | Tupi B |

Centralidades Locais
0 1 2km Santa Amélia e Tupi B

T Centralidades Locais
Santa Amélia e Tupi B
Projegdo UTM Zona 238S.

. Ocupagdo Moderada - 1
DIALUN SHmts coulL Ocupagdo Moderada - 2
Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO N
HORIZONTE, 2019a; GOOGLE, 2020. Otnpagio Modetd - 3
N Elaborado por: Luis Castilho, 2020. Ocupagdo Moderada - 4
A Ocupagdo Preferencial - 1

Area de Especial Interesse Social - 2
Zona de Especial Interesse Social - 1
Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019a; GOOGLE, 2020. Elaborado pelo autor,
2020.

BIRAR000

ADE Lagoa da Pampulha

26 Conjunto Moderno da Pampulha, titulado como Patrimdnio Mundial da Humanidade pela Organizagéo
das Nagdes Unidas para a Educacdo, a Ciéncia e a Cultura — UNESCO, durante a 40?2 sessdo do Comité de
Patriménio Mundial, entre 15 e 17 de julho de 2016.
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Todas as Centralidades Municipais séo perpassadas pelas vias indicadas pelo Plano
Diretor de 2019. Porém, na Centralidade Belvedere o apontamento do Plano Diretor € um
trecho da Avenida Raja Gabaglia, que tem seu ponto final/inicial nesta Centralidade.
Importante pontuar que o Belvedere sofreu intensa ocupacéo voltada a moradias de alta
renda nas Ultimas décadas e no atual Plano a regido se encaixa em uma ADE (BELO
HORIZONTE, 2019a), onde é previsto o estabelecimento de regras especificas para o
parcelamento, uso e ocupacdo do solo, com carater mais restritivo em relacdo ao

zoneamento do restante da cidade.

A Centralidade Municipal Buritis, semelhante & Centralidade Municipal Belvedere,
também esta inserida em uma ADE cujo objetivos sdo restringir o adensamento
populacional e qualificar as vias, visando estimular os deslocamentos a pé (Ibid). Cabe
relembrar que a ATRACAO DE VIZINHANCA do Buritis é a menor dentre as
centralidades estudadas, com apenas 1,14%, o que pode indicar alta utilizacdo de modos
motorizados nas viagens com destino a area, devido a necessidade de percorrer maiores
distancias, dado confirmado a partir de sua ABRANGENCIA ESPACIAL, de 9309 metros,
terceira maior entre as centralidades estudadas.

Na Figura 6.4, a seguir, estdo representadas as Centralidades Municipais Belvedere e
Buritis e as areas apontadas pelo Plano Diretor de 2019 como Areas de Diretrizes

Especiais — ADEs.
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FIGURA 6.4 — Centralidades Municipais Belvedere e Buritis e Areas de Diretrizes Especiais — ADEs.
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019c, 2020a; GOOGLE, 2020. Elaborado pelo

autor, 2020.
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6.2.Centralidades e o sistema viario estruturante

A conformacdo das centralidades também é caracterizada pela presenca de sistema viério,
uma vez que estes garantem acesso aos equipamentos e servigos contidos nas
centralidades. Assim, foram obtidos, em camada shapefile, os tracados de todo o sistema
viario da capital mineira (BELO HORIZONTE, 2019c).

As 52.805 feicdes classificam as vias belo-horizontinas em: arterial; coletora; ligacédo
regional; local; mista; via de pedestres e; via sem classificacdo. Tal classificacdo € oriunda
do Plano Diretor de 2019 (Ibid, 2019a). Visando excluir as feicdes internas a Area Central
foram utilizadas ferramentas espaciais, restando, assim, 51.674 fei¢Ges, que representam
todo o sistema viario do restante da cidade. Em seguida, conforme hierarquizacao oriunda
do Artigo 60 do Cddigo de Transito Brasileiro — CTB (Lei n° 9503, de 23 de setembro de
1997) (BRASIL, 1997), foram selecionadas as feigcdes das vias arteriais e coletoras que,
somadas, representam 13.602 feicBes e aqui foram nomeadas como sistema viario

estruturante.

O sistema viario estruturante permeia todas as 38 Centralidades identificadas, conforme
Figura 6.5, a seguir.
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FIGURA 6.5 — Classificagdo das Centralidades de Belo Horizonte e o sistema viario estruturante.

7. AREA N
" CENTRAL, &

Centralidades de Belo Horizonte e
sistema viario estruturante

Local - [12]

B Municipal - [17]
Regional - [9]

Sistema vidrio estruturante
-~ . Proje¢do UTM Zona 238.
0 1 2km \ Fonhed ety DATUM: Sirgas 2000.
—— Regionais Fonte: MINAS GERALIS, 2013; BELO
D Administrativas HORIZONTE, 2019c, 2020a.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019c, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.

Dentre 0s menores atendimentos espaciais pelo sistema viario estruturante figura a
Centralidade Regional S&do Francisco. Cabe pontuar que seus dois limites viarios sdo
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formados pela Avenida Presidente Anténio Carlos, classificada como via arterial e
importante corredor da capital, e pelo Anel Rodoviario, principal ligacdo rodoviaria da
capital com o restante do territdrio brasileiro. A Avenida Major Delfino de Paula, também
constante do sistema viario estruturante e interna a Centralidade Regional S&o Francisco
realiza a ligacdo entre a Avenida Presidente Anténio Carlos e o Anel Rodoviario. Os
outros pontos limitrofes da Centralidade Regional S&o Francisco séo terrenos federais
pertencentes a Universidade Federal de Minas Gerais e ao Exército Brasileiro, conforme
Figura 6.6. Dessa forma, apesar da pouca cobertura pelo sistema viario estruturante, essa
Centralidade esta localizada em &area com acesso privilegiado, 0 que corrobora a sua
INTERACAO TERRITORIAL, atraindo viagens de todas as Regionais Administrativas da
capital.

FIGURA 6.6 — Centralidade Regional S&o Francisco.

Projegdo UTM Zona 23S.
. DATUM: Sirgas 2000. . )
| Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO [{ &= Centralidade Regional
{HORIZONTE, 2019¢; GOOGLE, 2020.§ a0 Franciseo
E>7 Elaborado por: Luis Castilho, 2020. | —— Sistema viario estruturante
T 2 e R QS AR X - N2 e > 2

W

gional Sao Francisco

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019c; GOOGLE, 2020. Elaborado pelo autor,
2020.

As Centralidades Locais Alipio de Melo e Tirol também apresentam pequenos
atendimentos pelo sistema viario estruturante da capital, conforme Figura 6.7. Tal fato
que corrobora as classificacGes destas Centralidades como locais nos trés indicadores

aqui estudados.
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FIGURA 6.7 — Centralidades Locais Alipio de Melo e Tirol

N Alipio de Melo

A )

Projegdo UTM Zona 238S. Centralidades Locais
0 1 2km N DATUM: Sirgas 2000. Alipio de Melo e Tirol
— A Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO || Centralidades Locais
HORIZONTE, 2019c; GOOGLE, 2020. Alipio de Melo e Tirol
Elaborado por: Luis Castilho, 2020. || gjstema viario eitEufiraiite

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019c¢; GOOGLE, 2020. Elaborado pelo autor,
2020.

As Centralidades Municipais Belvedere e Buritis também apresentam pequenos
atendimentos pelo sistema viario. Tal fato pode ser justificado pela presenga de matas
preservadas no interior de ambas e pelo zoneamento destas duas Centralidades no Plano

Diretor de 2019 enquanto ADE, conforme detalhado anteriormente (Figura 6.4) (BELO
HORIZONTE, 2019a).
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6.3.Centralidades e a rede de transporte coletivo por 6nibus

A presenca da rede de transporte coletivo por dnibus também configura importante dado
de apoio na identificacdo das centralidades. Para o caso de Belo Horizonte, o dado
fornecido e utilizado corresponde aos trajetos de todas as linhas do sistema convencional,
com seus itinerarios vigentes para 31/12/2019. Foram excluidos, nesta etapa, o trajeto das
linhas do sistema suplementar da capital, das linhas metropolitanas e da unica de linha de
metré/trem urbano. A inclusdo destes dados sdo oportunidades de melhoria do dado aqui
trabalhado.

Na data supracitada, o sistema de transporte coletivo convencional por dnibus contava
com 295 linhas, que geraram 92.118 feicdes georreferenciadas (BELO HORIZONTE,
2019¢c). Através de ferramentas espaciais, as fei¢Ges internas a Area Central foram
excluidas, restando 78.518 fei¢des, que representam todos os trajetos nas demais areas da

cidade.

Todas as 38 Centralidades sdo atendidas internamente por linhas do transporte coletivo

convencional, conforme Figura 6.8.
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FIGURA 6.8 — Classificagdo das Centralidades de Belo Horizonte e a rede de transporte coletivo por

onibus.
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Fonte: MINAS GERAIIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019c, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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As menores coberturas espaciais sao registradas nas Centralidades Municipal Buritis e
Local Planalto, ambas por limitacdes fisicas das &reas, com a presenca de areas verdes e

sem ocupagéo urbana.

E notavel a maior concentragio de linhas de 6nibus nas areas proximas a Area Central e
em corredores do sistema viario. Cita-se a concentracdo nos dois corredores de BRT da
cidade, Avenida Presidente Antonio Carlos e Cristiano Machado, sendo que a primeira
atende a Centralidade Regional S&o Francisco e a segunda atende as Centralidades
Municipal Floresta, Regionais Ipiranga e Unido e Locais Cidade Nova e Palmares. O
corredor da Avenida Nossa Senhora do Carmo também apresenta grande concentragdo
nas Centralidades Municipal S&o Pedro e Regional Sion. O corredor Raja Gabaglia, por
sua vez, apresenta concentracdao nas Centralidades Municipais Estoril e Luxemburgo e

Regional Cidade Jardim.

A Centralidade Municipal Belvedere apresenta concentracdo de linhas de onibus no
encontro de dois corredores: Raja Gabaglia e Nossa Senhora do Carmo, sendo esta
concentracdo voltada a linhas que atendem mais de uma Regional Administrativa, ndo
sendo esta centralidade atendida por nenhuma linha circular intrarregional (Belvedere é
atendida por linhas diametrais, radiais, perimetrais, semi-expressas e troncais e nao €
atendida por linhas alimentadoras e circulares) (BELO HORIZONTE, 2019c), o que
reafirma a ABRANGENCIA ESPACIAL dessa centralidade como a maior dentre as areas
estudadas, 10171 metros. Em contraponto, as Centralidades Regionais Barreiro e Venda
Nova, também apresentam alta concentracdo de linhas de 6nibus, porém voltadas ao
transporte intrarregional, devido a presenca de estacdes de integracdo no interior destas
centralidades, Estacdo Barreiro, na primeira e, Estacdes Venda Nova e Vilarinho, na

segunda.
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6.4.Centralidades e a concentracdo de embarques do transporte coletivo

A concentracdo do embarque de passageiros por ponto de dnibus apontard o volume de
passageiros e 0s pontos com maior concentracdo de embarques, sendo este dado, um
importante indicador de centralidades, uma vez que “[...] a identificacdo de locais, que
ligam e atraem mais pessoas para o transporte publico, adquire uma importancia vital no
processo de planejamento?”” (JAY ASINGHE e MUNSHI, 2014, p. 1065, traducgdo nossa).

Os dados fornecidos pela Prefeitura de Belo Horizonte sdo as estimativas de embarques
em todos 8161 pontos de Onibus de Belo Horizonte em 08/05/2019, que totalizaram mais
de um milhdo (1.042.920) de embarques na data de coleta dos dados (BELO
HORIZONTE, 2019c). Através de ferramentas espaciais, foram excluidos os dados dos
pontos de dnibus internos & Area Central. O dado restante, de 7512 pontos de dnibus,

representa 715.253 embarques.

Semelhante as etapas anteriores, o dado dos mais de setecentos mil embarques foi
dividido em 10 classes pelo método de quantil. Em seguida, foram selecionadas as duas
maiores classes, que representam 20% de todos os embarques, cujos pontos de 6nibus
registraram entre 130 e 3622 embarques no dia estudado.

Os dados de embarques foram sobrepostos as centralidades identificadas no presente

trabalho, podendo, tal dado, ser visualizado na Figura 6.9, a seguir:

27« .. ] identification of locations, which connect and attract more people to public transport, obtains vital
importance in planning process.”
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FIGURA 6.9 — Classificagdo das Centralidades de Belo Horizonte e Pontos de Onibus que concentram

20% dos embarques externos a Area Central.
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2019c, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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Das 38 centralidades estudadas, apenas a Centralidade Local Tirol ndo registra em seu
interior e em suas vias limitrofes nenhum ponto de 6nibus, o que corrobora sua
classificagdo como centralidade local. Pode-se inferir também, diante da pequena
ABRANGENCIA ESPACIAL desta centralidade, que os meios de transporte das viagens
atraidas podem ser, majoritariamente, ndo motorizados ou motorizados privados. Tal
inferéncia é comprovada pelos dados da OD, que apontam 56,09% das viagens em
direcdo a Centralidade Local Tirol sendo realizadas por meio ndo motorizados, seguida
de 35,32% em modos de transportes motorizados privados e, 8,59% realizados por modos
de transporte coletivos (MINAS GERALIS, 2013).

As Centralidades Regionais Cidade Jardim, Castelo, Santo Antonio e Unido e Locais
Planalto e Santa Inés ndo apresentam pontos de dnibus em seus interiores, apresentando-
0s apenas nas vias limitrofes, o que pode apontar deficiéncias da capilaridade e cobertura
espacial da rede de transportes e/ou uma concentracdo da atratividade nestas vias do
sistema viario. No caso da Centralidade Regional Unido, pontua-se que ela é ocupada
quase em sua totalidade por um grande empreendimento, 0 Minas Shopping, possuindo,
também, sistema viario restrito, uma vez que a unica linha de metr6 da capital circunda
esta area em superficie. Desta forma, os pontos de 6nibus de destaque estdo localizados
na avenida limitrofe, a Cristiano Machado, em frente ao shopping.

E importante pontuar que, entre 2012, ano dos dados aqui utilizados e 2021, ano de
publicacéo deste trabalho, grandes mudancgas ocorreram na rede de transporte coletivo da
capital, o que pode ter levado a alteragdes nas classificacOes das centralidades aqui
apontadas. Como exemplo, pontua-se a implantacdo, em 2014, da Estacdo Pampulha, na
area da Centralidade Regional Itapod, que pode ter aumentado o volume de viagens em
direcdo a esta centralidade. Processo semelhante ocorreu na Centralidade Regional
Barreiro no inicio da década de 2000, quando a inauguracdo da Estacdo Barreiro, em
2002, elevou a demanda regional das linhas de transporte coletivo em 18% aos dias Uteis,
22% aos sabados e 25% aos domingos (COUTO, 2007).
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7. CONSIDERACOES FINAIS

Para nao concluir...

As grandes cidades mundo afora ainda experimentam mudangas ocasionadas pelo modo
de vista capitalista. Com a expectativa de crescimento populacional nestas areas, o papel
do planejamento urbano e de transportes é cada vez mais importante no cotidiano, com

vistas a melhoria da qualidade de vida urbana.

A estrutura urbana monocéntrica para a configuragdo urbana brasileira, marcada pelo
incremento populacional em extensos tecidos territoriais, ocasiona perda de qualidade de
vida, perda ambiental e socioecondmicas, na medida em que os deslocamentos até um
unico centro se tornam problemas na oferta de mobilidade urbana. A mobilidade urbana,
neste contexto, ndo assume o papel de agente facilitador dos acessos e dos deslocamentos

cotidianos.

Assim, a configuracdo urbana pautada em policentralidades, com a existéncia de mais de
um centro de concentracdo de equipamentos, servicos e atividades, pode proporcionar o
desenvolvimento de redes de transportes mais eficazes e racionais (SAT, 2018). Neste
contexto, € cada vez mais importante que os planejamentos urbanos e de transportes

caminhem lado a lado.

Identificar e classificar as centralidades, entdo, se torna um importante indicador a ser
vinculado na elaboragdo e no acompanhamento de politicas publicas voltadas as cidades.
Assim, uma das contribuicOes do presente trabalho esta voltada para a construgdo de uma
proposta metodologica, utilizando de dados secundarios de pesquisas governamentais,
adequados a realidade das grandes cidades brasileiras, o que torna a proposta ora

desenvolvida aplicavel em demais municipios do pais.

Outro avanco da proposta aqui discutida €, além da identificacdo, a classificacdo das
centralidades com base nos fluxos de viagens no espaco urbano, assumindo o papel que

os transportes possuem na formagdo e alteracdo dos territorios urbanos. Para esta
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classificacdo, usou-se os mesmos dados secundarios, mantendo a premissa inicial de

permitir replicacdo para outras cidades.

A aplicacdo da proposta metodoldgica para Belo Horizonte demonstrou que ela é viavel
e gera resultados que auxiliam no processo de desenhar e entender a organizagdo, 0s
fluxos e os usos da cidade. Os trés niveis de classificagdo propostos, em trés indicadores,
também auxiliam que essa pesquisa tenha utilizagdes nos mais diversos estudos urbanos,

a depender do foco e dos objetivos de trabalhos futuros.

O cruzamento dos dados e da classificacdo obtida com as legislacGes anteriores e vigentes
também corroboraram os resultados aqui obtidos. Em mesmo sentido, o cruzamento com
dados atualizados de fluxos da rede de transporte coletivo por dnibus também seguiu na

linha de validacédo da proposta apresentada e aplicada.

Como limitacGes do trabalho, pode-se apontar, inicialmente, a lacuna temporal entre a
data dos dados utilizados, 2012, e a data de elaboracao do trabalho, 2020. Esta lacuna se
deveu a atualizacdo destes dados, oriundos da Pesquisa Origem e Destino, a cada 10 anos.
Trata-se de limitacdo inerente a utilizacdo de tais dados governamentais. Porém, a lacuna
temporal supracitada ndo deslegitima os resultados obtidos, uma vez que 0s mesmos

foram corroborados e validados por dados mais recentes.

Outra limitacéo, para o caso de Belo Horizonte, foi a ndo utilizacdo dos dados do sistema
de transporte coletivo suplementar, que podem refinar dados de algumas centralidades,
pelo carater de transporte intrarregional que esse sistema representa. A mesma ressalva
pode ser feita para ndo utilizacdo de dados do sistema de metr6 que, apesar de sua
extensdo limitada e constituido por apenas uma linha, pode enriquecer os dados obtidos.
Em consonancia, a utilizacdo de dados dos transportes por énibus metropolitanos tambem
¢ indicada, uma vez que eles representam parcela do volume de passageiros em

determinadas regifes da cidade.

Como trabalhos futuros, sugere-se a utilizacdo da mesma metodologia, com ajustes nos
dados utilizados, de modo a amplia-los. Para a realidade de Belo Horizonte, tal ajuste
consideraria a ampliagdo para as viagens oriundas de cidades externas a capital e com

destino final a capital. Tal dado pode, inclusive, alterar os volumes de viagens recebidos
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pelas centralidades identificadas, bem como sua classificacdo, especialmente daquelas
centralidades mais proximas aos limites territoriais da capital. Porém, devido a
municipalizacdo dos sistemas de transporte coletivos urbanos, imposta pela Constituicdo
Federal de 1988 (BRASIL, 1988), a utilizacdo de tais dados, sugere-se, deve ser feita de
forma a identificar as demandas municipais e metropolitanas, de modo a direcionar a

contribuicdo aos 6rgédos planejadores e operadores competentes.

A utilizacdo de dados e da hierarquizacdo da rede viaria com maior nivel de detalhe
também pode ser apontada como ajuste em trabalhos futuros. No presente, tais dados
foram utilizados de maneira explicita, porém em nivel municipal. Importante pontuar que
a partir do cruzamento realizado com as centralidades previstas no Plano Diretor de 2019,
esse dado estd em segundo plano, uma vez que ele foi considerado na legislacdo (BELO
HORIZONTE, 2019a). O cruzamento realizado com a rede de transporte coletivo também
utilizou esse dado em segundo plano, na medida em que o trajeto das linhas de énibus
utiliza, na pratica, a disponibilidade da rede viaria (Ibid, 2019c)

Outro importante trabalho futuro, com vistas a identificacdo da evolucdo, seja
crescimento ou decréscimo, de areas centrais, seria a aplicacdo da proposta metodoldgica
em dois, ou mais, periodos temporais. Assim, seria possivel identificar como o
comportamento dos fluxos de viagens alterou, em curta ou média escala temporal, a

estrutura e a estruturacao urbana.

A aplicacdo desta proposta metodolégica em outras cidades brasileiras é importante
indicacdo. Caso a mesma seja aplicada e validada, como foi em Belo Horizonte, ela
podera ser transformada em um padrdo, servindo de referéncia para auxiliar na

identificacdo da estrutura urbana, de suas centralidades e de seus fluxos de viagens.

Por fim, registra-se o desejo de que tal proposta metodoldgica e os desdobramentos que
possam surgir, sejam ferramentas para que o poder publico possa conhecer e reconhecer
a estrutura urbana; legislar sobre ela com a devida propriedade e; verificar se as previsoes
do planejamento estdo representando alteracbes na realidade cotidiana, resultando,
principalmente, em melhorias na vida urbana. Tal desejo faz frente as necessidades da

cidade atual, cujas demandas de mobilidade urbana ndo sdo plenamente atendidas.
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APENDICE 2 — CLASSIFICACAO DAS CENTRALIDADES — INDICADOR
INTERACAO TERRITORIAL

APENDICE 2 — FIGURA 1 — Interagio Territorial da Centralidade Alipio de Melo
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 2 — Interacdo Territorial da Centralidade Barreiro
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 3 — Interacio Territorial da Centralidade Belvedere
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



151

APENDICE 2 — FIGURA 4 — Interacdo Territorial da Centralidade Buritis

Interagdo Territorial -
Centralidade Buritis

Il Centralidade Buritis
[] AHs com origem das viagens - [39]

Projegdo UTM Zona 238S.

L DATUM: Sirgas 2000.

0 1 2km ] eglonais Fonte: MINAS GERAIS, 2013;
BELO HORIZONTE, 2020a.

Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 5 — Interacdo Territorial da Centralidade Caigara
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 2 — FIGURA 6 — Interacdo Territorial da Centralidade Carlos Prates
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 7 — Interacio Territorial da Centralidade Castelo
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 2 — FIGURA 8 — Interagéo Territorial da Centralidade Cidade Jardim
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 9 — Interacdo Territorial da Centralidade Cidade Nova

Interagdo Territorial -
Centralidade Cidade Nova

Il Centralidade Cidade Nova
[] AHs com origem das viagens - [46]

Projegdo UTM Zona 238S.
L DATUM: Sirgas 2000.
s i SE Fonte: MINAS GERAIS, 2013;
BELO HORIZONTE, 2020a.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 10 — Interagéo Territorial da Centralidade Corag&o Eucaristico
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 11 — Interacio Territorial da Centralidade Cruzeiro
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 12 — Interagao Territorial da Centralidade Estoril
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 13 — Interago Territorial da Centralidade Floramar
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 2 — FIGURA 14 — Interagdo Territorial da Centralidade Floresta
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 15 — Interacao Territorial da Centralidade Guarani
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 16 — Interagéo Territorial da Centralidade Ipiranga
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 17 — Interacio Territorial da Centralidade Itapoa
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 18 — Interagéo Territorial da Centralidade Jaragué
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 19 — Interacio Territorial da Centralidade Luxemburgo
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 21 — Interacio Territorial da Centralidade Ouro Preto
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 22 — Interagao Territorial da Centralidade Palmares
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 2 — FIGURA 23 — Interagéo Territorial da Centralidade Planalto
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 25 — Interacdo Territorial da Centralidade Santa Amélia
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 27 — Interago Territorial da Centralidade Santa Inés
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 28 — Interacdo Territorial da Centralidade Santa Terezinha
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



176

APENDICE 2 — FIGURA 29 — Interagéo Territorial da Centralidade Santo André
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 2 — FIGURA 30 — Interagao Territorial da Centralidade Santo Antdnio
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APENDICE 2 — FIGURA 31 — Interagéo Territorial da Centralidade Sdo Francisco
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APENDICE 2 — FIGURA 32 — Interacéo Territorial da Centralidade Sdo Pedro
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APENDICE 2 — FIGURA 33 — Interacio Territorial da Centralidade Serra
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APENDICE 2 — FIGURA 34 — Interagao Territorial da Centralidade Sion
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APENDICE 2 — FIGURA 35 — Interacdo Territorial da Centralidade Tirol
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 2 — FIGURA 36 — Interacao Territorial da Centralidade Tupi B
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APENDICE 2 — FIGURA 37 — Interacio Territorial da Centralidade Unido
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APENDICE 2 — FIGURA 38 — Interacio Territorial da Centralidade Venda Nova
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APENDICE 3 - CLASSIFICAQAO DAS CENTRALIDADES - INDICADOR ABRANGENCIA ESPACIAL
APENDICE 3 - FIGURAS 1A e 1B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Alipio de Melo
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APENDICE 3 — FIGURAS 2A e 2B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Barreiro
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APENDICE 3 — FIGURAS 3A e 3B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Belvedere
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APENDICE 3 — FIGURAS 4A e 4B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Buritis
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APENDICE 3 — FIGURAS 5A e 5B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Caicara
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APENDICE 3 — FIGURAS 6A e 6B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Carlos Prates
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APENDICE 3 — FIGURAS 7A e 7B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Castelo
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APENDICE 3 — FIGURAS 8A e 8B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Cidade Jardim
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APENDICE 3 — FIGURAS 9A e 9B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Cidade Nova
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APENDICE 3 — FIGURAS 10A e 10B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Corac&o Eucaristico
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APENDICE 3 — FIGURAS 11A e 11B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Cruzeiro
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APENDICE 3 — FIGURAS 12A e 12B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Estoril
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APENDICE 3 — FIGURAS 13A e 13B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Floramar
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APENDICE 3 — FIGURAS 14A e 14B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Floresta
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APENDICE 3 — FIGURAS 15A e 15B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Guarani
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APENDICE 3 — FIGURAS 16A e 16B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Ipiranga
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APENDICE 3 — FIGURAS 17A e 17B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Itapoa
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APENDICE 3 — FIGURAS 18A e 18B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Jaragua
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APENDICE 3 — FIGURAS 19A e 19B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Luxemburgo
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APENDICE 3 — FIGURAS 20A e 20B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Milionarios

B\
YAV ; ’t&rﬂ/\f
PP

SN
AT s
“?@%ﬁ?}’;‘ CENTRA B
AR

NSS F ST
—‘Q%{'\ CRA !

LS

»74

Comportamento de viagens -
Centralidade Milionarios
Il Centralidade Milionérios
® Centroides
=== Comportamento de viagens

Projegdo UTM Zona 238S.
DATUM: Sirgas 2000.
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Centralidade Milionarios

I Centralidade Milionérios
[ Abrangéncia Espacial
(em metros)

Projegdo UTM Zona 23S.
DATUM: Sirgas 2000.
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 21A e 21B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Ouro Preto
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Area Central Elaborado por: Luis Castilho, 2020. Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 22A e 22B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Palmares
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 23A e 23B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Planalto
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020. Elaborado por: Luis Castilho, 2020.
Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 24A e 24B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Prado
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 25A e 25B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Santa Amélia

]

AP

K
SN
~

gl

.ﬁi.\ Lot K

S

RSP Nk
*/ﬁ/ﬁ"‘ﬁa CENTRAL i“b’

37
N

Centralidade Santa Amélia

Il Centralidade Santa Amélia
® Centroides

=== Comportamento de viagens

Projecdo UTM Zona 238.
’ . DATUM: Sirgas 2000.
9 1 2l ] eglonals, Fonte: MINAS GERAIS, 2013;
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.




APENDICE 3 — FIGURAS 26A e 26B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Santa Efigénia
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 27A e 27B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Santa Inés
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 28A e 28B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Santa Terezinha
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DATUM: Sirgas 2000.
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 29A e 29B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Santo André
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BELO HORIZONTE, 2020a.
Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 30A e 30B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Santo Antonio
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 31A e 31B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade S&o Francisco
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 32A e 32B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Sao Pedro
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 33A e 33B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Serra
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Elaborado por: Luis Castilho, 2020. Area Central Elaborado por: Luis Castilho, 2020.

Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 3 — FIGURAS 34A e 34B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Sion
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.
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APENDICE 3 — FIGURAS 35A e 35B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Tirol
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 3 — FIGURAS 36A e 36B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Tupi B
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.




APENDICE 3 — FIGURAS 37A e 37B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Unido
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Fonte: MINAS GERAIS, 2013; BELO HORIZONTE, 2020a. Elaborado pelo autor, 2020.



APENDICE 3 — FIGURAS 38A e 38B — Comportamento de viagens e Abrangéncia Espacial da Centralidade Venda Nova
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