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RESUMO

Os sistemas de transporte sao cruciais na estruturacdo do espaco, tendo forte relagdo com o
processo de formacdo e consolidacdo das centralidades urbanas. Existe, portanto, uma
interdependéncia entre o crescimento do tecido urbano e a demanda por mobilidade, de
maneira que deficiéncias nesses sistemas interferem diretamente nas atividades econdémicas
e no cotidiano de mobilidade da populacdo. Com base em ferramentas de geoprocessamento
e utilizando-se dos indicadores de analise espacial propostos, buscou-se analisar o poder de
atracdo de viagens motorizadas e individuais das centralidades urbanas no municipio de Belo
Horizonte, comparando os dados extraidos das duas ultimas pesquisas Origem e Destino
(OD). De modo geral, as evidéncias empiricas trazidas ndao confirmam a hipétese de
descentralizacdo. Ainda que algumas centralidades tenham ganhado relevancia no cenario
local e regional, a area central da capital mineira ndo apresentou perda significativa de seu
poder de atracdo de viagens.

1 INTRODUCAO

As condicdes de mobilidade urbana tornam-se decisivas na dindmica de organizagéo
espacial, constituindo-se em objeto de conflitos sociais, econémicos e ambientais. Para
Castells (2003), o processo de producdo do espaco ocorre pela conformacao de uma cidade
caracterizada pela conexdo de diferentes lugares em uma mesma rede de interacdo
simultdnea, que retne processos e pessoas em um ambiente global de interacdo. O processo
de producdo do espaco esta intrinsecamente relacionado as redes de deslocamento de pessoas
e mercadorias, a dimensdo fisico-territorial da cidade, onde se manifesta diferentes formas
de uso e apropriacdo do espaco (Haesbaert, 2004). Torna-se necessario investigar como a
dindmica da organizacdo espacial das atividades econdmicas pode estar associada a
distribuicdo espacial dos fluxos de populacdo. Trata-se de uma analise necessaria ndo apenas
para a formulacdo de politicas de mobilidade, mas para a proposicdo de acles
potencialmente Gtil & gestdo e ao planejamento urbano e regional.

No Brasil, a proposta de inducgéo de novas centralidades urbana tem ganhado cada vez mais
destaque nas politicas de planejamento da mobilidade urbana, em varios casos
explicitamente nos planos diretores municipais. O préprio Ministério das Cidades (Brasil,
2004) recomenda que esse instrumento incentive essa logica, de forma a favorecer uma
melhor distribuicdo das atividades no territério e diminuir o0 numero e as distancias das
viagens motorizadas. Destaca-se, porém, que as relacfes entre descentralizacdo urbana e



eventuais mudancas nos padrfes de viagens ndo acontecem de maneira direta e previsivel
(Aguilera e Mignot, 2004). A cidade de Belo Horizonte, por exemplo, afigura-se como um
caso tipico das situacOes ora discutidas, uma vez que vem apresentando desconcentracao das
atividades nas Ultimas décadas (Cardoso, 2007). Com a flexibilizacdo do uso do solo na Lei
de Parcelamento, Ocupacéo e Uso do Solo de 1996, houve a ampliagéo o0 uso néo residencial
em todo o territorio do municipio, com efeitos principalmente nas periferias. Ainda que Belo
Horizonte ndo apresente sinais de uma policentralidade efetiva, os subcentros vém se
estendendo ao longo das principais arteriais da capital (Lessa, 2019). Guimaraes et al. (2005)
também observaram a ocorréncia da dispersdo das oportunidades de trabalho, indicando a
reducdo da importancia do centro tradicional da cidade.

Considerando uma das diretrizes da politica de mobilidade urbana proposta pelo Ministério
das Cidades, este trabalho tem como objetivo principal analisar o poder de atragcdo na
mobilidade por veiculos automotores individuais das centralidades urbanas no municipio de
Belo Horizonte. Para tanto, foram analisados dados extraidos das pesquisas OD de 2002 e
2012 e da Relacdo Anual de Informacbes Sociais (RAIS), cedidos pelo Ministério do
Trabalho e Emprego. Com base em uma breve reflexdo sobre os sentidos da dindmica da
formacéo do espaco e das incursdes tedricas sobre 0 conceito de centros e centralidades
urbanas é apresentado no proximo item o estado da arte que fundamenta as escolhas
metodoldgicas deste trabalho. O exercicio empirico exposto, ainda que seja limitado a um
periodo e um recorte territorial especificos, permite avaliar e refletir sobre aspectos e
dimensGes de possiveis associa¢des entre a mobilidade urbana e a dindmica de producédo do
espaco urbano, cuja compreensdo pode ser essencial na tomada de decisdes e na elaboragéo
politicas de gestdo e planejamento urbano.

2 CONCEITOS E DEFINICOES DE CENTRALIDADES URBANAS: UMA
BREVE REVISAO DA LITERATURA

Em uma aproximacao mais genérica, 0 espaco urbano pode ser concebido como resultado
da combinacéo de diversos atores e fatores que contribuem para a manutengédo de processos
de (des)(re)construcdo espacial. Essa relacdo dialética, ndo raro contraditoria, como descreve
Soja (2000), envolve sua condicdo como meio e resultado das agdes e relacionamento
sociais. Entre as diversas abordagens sobre o processo de producgédo espaco urbano, a
identificacdo e caracterizacdo da area central e das centralidades urbanas assumem particular
relevancia na proposi¢do de politicas publicas e a¢Ges de gestdo planejamento urbano. De
acordo com Lefebvre (2008, p. 112), o urbano é “uma forma pura: o ponto de encontro, o
lugar de uma reunido, a simultaneidade”. O mesmo autor, nesse mesmo trabalho, pontua
duas tendéncias principais para a sua formacédo: 1) centralidade, por meio dos diferentes
modos e rela¢des de producdo e marcado pelo “centro decisional”; e 2) policentralidade, que
rompe com o centro e se orienta para a formacdo de outros centros, seja para a dispersao,
seja para a segregacéo.

Villaga (2017), embora ndo descarte o conceito de cidades “polinucleadas”, apresentado por
Gottdiener (1993), sugere que, em algumas aglomeracdes, o crescimento espacial ndo ocorre
a partir de um Unico centro hegeménico: “existe um e apenas um, que é o centro principal”,
onde ha uma maior concentracdo de oportunidades, e os subcentros, definidos pelo autor
como “aglomeracdes diversificadas e equilibradas de comércio e servigos, que nao o centro
principal” (Villaga, 2017, p. 245). De forma distinta, Sposito (2001) afirma que multiplos
centros nem sempre apresentam uma relacdo complementar, revelando interesses especificos
e competicdes. Os sub-centros guardam certas relacées de complementaridade com o ndcleo



central, mas passam muitas vezes a competir economicamente com este, 0 que acarreta
muitas vezes a fuga de empresas para 0s sub-centros e a deterioracdo urbana do nucleo
original.

Diversos autores ja consideram que essa estrutura ja ndo representa a organizacdo urbana
contemporanea (Soja, 2000; Kneib, 2014). As cidades contemporaneas, por serem mais
complexas e diversas, exibem padrdes de policentralidade que requerem um estudo
especifico para a sua compreensdo. Gordon e Richardson (1996), por exemplo, justificam
que as cidades se tornaram cada vez mais descentralizadas e os Central Business District
(CDB) tradicionais passaram a apresentar uma proporcao muito inferior de oportunidades
de empregos, servigos e comércios do que no passado. Para Rochefort (1998), a cidade €
constituida pelo conjunto de centros necessarios para suprir as demandas das atividades
econdmicas e da populacdo. Para esse mesmo autor, a diferenga entre 0s centros acarreta as
formas de interdependéncia, resultando na passagem da nocao de centro para a nocao de rede
de centros. A nova circulacdo dos fluxos, ao alterar a influéncia do centro “antigo”,
desconstroi a logica hierarquica da cidade tradicional.

Bertaud (2004, p. 9, traducédo nossa) acrescenta que “nenhuma cidade é 100% monoceéntrica,
e raramente é 100% policéntrica (...). Algumas cidades sdo monocéntricas dominantemente.
Outras sdo predominantemente policéntricas e muitas estdo no meio - sdo hibridas”. Santos
(2008), por exemplo, acredita que o processo de (re)estruturagdo urbana evidencia uma
superposicao entre 0 modelo centro-periferia, que marcou parte da historia das cidades atuais
e a estrutura denominada pelo autor de poli(multi)nucleada, que cria uma l6gica mais
complexa, fundamentada em uma relacdo tempo-espaco diferenciada, construindo um
contexto que Ollivro (2000, p. 7, traducdo nossa) denomina de “rapidez diferenciada”,
definida como “o processo que conduz a existéncia de territorios percorridos em velocidades
cada mais variaveis”, ndo homogeneamente distribuida entre a populagdo, sendo um dos
elementos que mais modificou a organizacéo dos territorios.

Para Kneib (2014), as principais caracteristicas definidoras das centralidades urbanas
relacionam-se ao simbolismo, a acessibilidade, as relacdes e concentracdo de atividades e ao
valor do solo. De acordo com Sposito (2001), o processo de formacao das centralidades deve
ser analisado em uma perspectiva histdrica da localizagdo das atividades comerciais e de
servicos, caracterizando-se como uma dinamica decorrente de fatores, como: mudancas nos
papéis de cada cidade; crescimento econémico e demogréafico; expansao do tecido urbano;
instalacdo de novas infraestruturas de circulacdo e de transporte; mercado imobiliario;
investimentos publicos e privados; diferenciacdo socioespacial da distribuicdo dos usos do
solo. Wiel (2005) acredita que a transformacdo morfoldgica da organizacdo urbana é
induzida pela facilidade dos deslocamentos e por sua dificuldade, sendo um processo
dindmico, em que os espagos obsoletos sdo substituidos por novos.

Ha uma forte relacdo entre sistema econémico, politicas urbanas, de mobilidade e espagos
produzidos. Portanto, o sistema de transportes urbanos adquire especial relevancia na
producéo do espaco urbano, uma vez que a mobilidade pode viabilizar o acesso aos meios
de consumo coletivo de modo mais equitativo. O sistema de transporte urbano caracteriza-
se como elos de interligacdo entre a producdo e consumo do/no espago. Em certa medida,
ele reforga a dependéncia da periferia em relacéo ao centro. E a questdo que se coloca € se
esse comportamento das viagens é de fato o real “desejo” de deslocamentos da populacéo,
considerando a oferta das cidades no tocante as redes de transporte. Consequentemente, as



viagens, identificadas pelas Pesquisas OD, podem revelar um retrato momentaneo do
comportamento da mobilidade urbana, ndo coincidente aos desejos reais da populacao.

Nesse contexto, ha um namero crescente de forma de analise das redes e dos fluxos nas
cidades utilizando dados de circulagdo de pessoas e mercadorias. De acordo com Zhong et
al. (2014), ao longo do ultimo meio século, foram desenvolvidas varias técnicas para
decompor espacialmente dados agregados e agrupar espacialmente dados individuais. Uma
parte importante desse desenvolvimento tem sido o surgimento e aprimoramento das
tecnologias disponiveis nos SIGs, notadamente aquelas aplicadas a analise do sistema de
transporte. Por exemplo, os padrdes de localizacdo das atividades comerciais s@o utilizados
de forma recorrente nos estudos da estrutura espacial urbana (Giuliano e Small, 1991). A
identificacdo da estrutura espacial urbana, com base nos dados de deslocamento da
populacdo e de aplicacdo de estatisticas espaciais, é central para se estimar os impactos
sociais, econdmicos e ambientais resultantes dos padrées de atividade e de viagens.

No Brasil, a identificacdo das centralidades tem ganhado cada vez mais destaque nos
processos de planejamento do territorio e da mobilidade urbana, com énfase no contexto dos
planos diretores. Recomenda-se, inclusive, que esse instrumento incentive a logica da
multicentralidade e no adensamento urbano, de forma a favorecer uma melhor distribuicéo
das atividades no territorio e diminuir o nimero de viagens motorizadas (Brasil, 2004). A
heterogeneidade e a natureza das centralidades podem resultar, por exemplo, na dispersédo
no espaco da cidade e na menor atratividade, além da ocorréncia de problemas no
provimento de infraestrutura de transportes, tornando mais dificil o acesso de populagdes
residentes em centros ainda menos expressivos, gerando o que Cervero (1996) denomina
policentralidade negativa, em que o nimero de deslocamentos individuais motorizados tende
a aumentar. Nesses casos, a infraestrutura de transporte coletivo e o incentivo aos modos
ndo motorizados ndo acompanham as novas centralidades.

Em comparagdo com a literatura internacional, Kneib (2014) afirma que no caso brasileiro
0 investimento ainda € incipiente. O esforco empreendido neste artigo busca exatamente
contribuir a superacdo, ainda que parcial, dessa lacuna. Na identificacdo e analise das
centralidades urbanas no caso dos municipios de Belo Horizonte, incluindo seu papel na
atracdo de viagens que utilizam o sistema de transporte coletivo por 6nibus. Embora seja
necessarios cuidados adicionais na interpretacéo dos resultados, dados os limites dos recortes
temporais e das bases de dados utilizadas neste trabalho, bem como das caracteristicas
especificas de Belo Horizonte, as evidéncias empiricas traduzidas nos indicadores propostos
permitem uma reflexdo mais acurada sobre a recente configuracdo do espaco urbano, com
0s nexos estabelecidos via mobilidade espacial da populacao.

3 BASE DE DADOS, RECORTES/UNIDADES ESPACIAIS E PROCEDIMENTOS
METODOLOGICOS

A mobilidade e a acessibilidade urbanas por 6nibus em Belo Horizonte, como ja indicado
por Lessa et al. (2019), ndo é um fendmeno de distribuicdo homogénea no espago. Ademais,
Lessa (2019) encontrou possiveis evidéncias de consolidacdo de subcentros, embora a
estrutura espacial do municipio se manteve praticamente inalterada nas ultimas décadas,
altamente concentrada na Area Central (AC), delimitada pela zona interna a Avenida do
Contorno (Figura 1). Para avaliar o suposto processo de consolidagdo das novas
centralidades em Belo Horizonte e o consequente rearranjo dos fluxos de viagens individuais



motorizadas para esses subcentros e entornos imediatos foram utilizados dados da RAIS de
2002 e 2012 e da Pesquisa OD.

Fig. 1 AHs, estabelecimentos comerciais e de servicos por Regionais Administrativas de Belo Horizonte

A malha digital dos pontos comerciais e de servigos (Figura 1) foi gerada a partir da base de
dados digital das unidades territoriais e dos dados do relatério da RAIS de 2002 e 2012. A
RAIS é um relatério de informacdes socioecondmicas solicitado pelo Ministério do Trabalho
e Emprego as pessoas juridicas e outros empregados anualmente, que tem por objetivo o
controle da atividade trabalhista do pais, o provimento de dados para a elaboracdo e a
disponibilizacdo de estatisticas e informacdes do mercado formal de trabalho as entidades
governamentais. Para o georreferenciamento dos estabelecimentos, foram utilizados os
Codigos de Enderecamento Postal (CEPs). Embora envolva apenas a “economia formal”,
excluindo as atividades consideradas informais, as bases da RAIS permitem identificar os
padrdes gerais de concentracdo das atividades econémicas, dados os volumes de empresas e
empregados.

Os dados utilizados na producdo da matriz de viagens por veiculos individuais motorizados
internas a Belo Horizonte foram extraidos das pesquisas ODs de 2002 e 2012. Trata-se de
um levantamento amostral periddico, cuja penultima e Gltima versdes foram elaboradas e
disponibilizadas por 6rgédos ligados ao Governo do Estado de Minas Gerais. Para fins de
processamento e andlise, foram utilizados como unidades espaciais as Areas Homogéneas
(AH), que compreendem o menor nivel de desagregacédo espacial utilizado nas ODs, 0 que
confere maior detalhamento a analise que se pretende fazer neste trabalho. Em Belo
Horizonte, na OD de 2012, foram discriminados 551 AHs, distribuidos nas nove Regionais
Administrativas: Barreiro, Oeste, Centro-Sul, Noroeste, Leste; Pampulha, Nordeste; Norte e
Venda Nova (Figura 1).

A metodologia proposta parte da identificacdo das centralidades urbanas. Para tanto, foi
proposto um Indice Geral de Centralidades (IGc) considerando o ano de 2012. Trata-se de
um indicador agregado, que tem como base a analise do poder de atracdo de viagens e na
concentracdo das atividades econdmicas de cada AH, seguindo determinadas definicOes e
conceitos sugeridos por Giuliano e Small (1991), Gordon e Richardson (1996), Kneib (2014)
que consideram subcentros como areas com significativo nivel de oportunidades em relagdo
aos seus vizinhos e que atraem maior numero de viagens. Para tanto, foram propostos os
indicadores de Volume de Viagens Comércio/Servico padronizado (IVcs) e de
Estabelecimentos Comércio/Servigo (Ecsi). Foram considerados todos os modos de



transporte, uma vez que para a definicdo das novas centralidades é fundamental a
consideracao do fluxo total atraido, embora tenham sido utilizados apenas os motivos de
destino que tém relacdo com atividades de comércio e servigos. Para a selecdo dos
estabelecimentos, os 27 subsetores do IBGE foram reclassificados em: Comércio, Servigos,
Industrias e Outros. No ambito intraurbano, foram selecionadas apenas as atividades de
comércio e servigo. O 1Gc foi atribuido pelo valor da média aritmética dos dois indicadores
(IVcsi e Ecsi), apresentados nas Equacdes 1 e 2.

_ VVcsi — Vs (1)
Wy = ——=

Onde IV, : volume de Viagens Comércio/Servi¢o padronizado; VV.,,: numero de viagens
atraidas pela AH (i); VV., : média das viagens atraidas pelas AHs; o: desvio padrdo das
viagens atraidas pelas AHs.

(Eci0: E_c> 4 (EsiU: E_s> (2)
E =
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OndeE,; : nimero de estabelecimentos comerciais por AH, ponderados pelo tamanho dos

estabelecimentos; E.: média do nimero de estabelecimentos comerciais ponderados pelo
porte dos estabelecimentos; a.: desvio padrdao do nimero de estabelecimentos comerciais
ponderados pelo tamanho dos estabelecimentos; Es: média do nimero estabelecimentos de
servicos ponderados pelo tamanho dos estabelecimentos; o: desvio padrdo do numero de
estabelecimentos de servicos ponderados pelos respectivos portes.

Com o proposito de identificar os agrupamentos espaciais que configurariam as
centralidades urbanas, foram utilizadas medidas de autocorrelacdo espacial local, com base
no IGc calculado para cada AH. Nota-se que a AC foi retirada da andlise, por ser um espaco
que, por definicdo, estabelece a principal zona de atracdo de viagens do municipio e de
aglomeracdo de oportunidades, o que poderia mascarar a identificagdo dos novos subcentros
do municipio. Neste trabalho, o indice de Moran Local (LISA), proposto por Anselin (1995),
foi utilizado como uma ferramenta estatistica para testar a autocorrelacéo local, associando
um valor especifico para cada objeto, permitindo assim, a identificacdo de agrupamentos de
objetos com valores de atributos semelhantes (clusters) e valores anémalos (outliers).

Foram realizadas andlises para verificar se houve a reorganizacao efetiva dos fluxos veiculos
individuais motorizados para as centralidades e entornos imediatos, aqui considerado como
sendo as AH pertencentes a mesma regional. Para tanto, foram observadas e comparadas trés
variaveis nos anos de 2002 e 2012: 1?) as Distancias Médias Ponderadas (DMP) das viagens
por veiculos individuais motorizados atraidas por cada centralidade; 2?%) as viagens totais
por veiculos individuais motorizados atraidas por cada centralidade; e 3%) a proporc¢éo entre
as viagens intrarregionais (com origem na mesma regional da centralidade analisada) e o
total de viagens atraidas pela centralidade. No que tange a DMP, foi considerada a distancia
euclidiana entre os centroides de origem e destino (centralidade analisada) como uma proxy,
ponderada pelo fluxo de veiculos individuais motorizados atraido (Equacao 3). Trata-se de
indicadores que avaliam a amplitude espacial do poder de atracdo de viagens de cada uma
das centralidades.



2(D; X V) 3)
DMP = AR
Onde DMP: distancia média ponderada; D; : distancia euclidiana entre o centroide da AH de
origem e o centroide da centralidade (i); V;: nimero de viagens por veiculos individuais
motorizados entre a AH de origem e a centralidade (i).

4 IDENTIFICACAO DAS CENTRALIDADES URBANAS E OS FLUXOS DE
VEICULOS INDIVIDUAIS MOTORIZADOS NA CAPITAL MINEIRA:! ANALISE
E INTERPRETACAO DOS RESULTADOS

A anélise dos dados de estabelecimentos de comeércio e servico e de viagens por veiculos
individuais motorizados permite observar que boa parte das atividades econémicas de
comeércio e servigo, como ja esperado, estdo espacialmente concentradas na Regional
Centro-Sul, onde esté localizado o CBD do municipio, e ao longo dos principais corredores
viarios da capital. Como esperado, existe uma relacdo entre a aglomeragdo de
estabelecimentos de comércio e servicos e a atracdo de viagens. A partir da espacializacao e
andlise das variaveis componentes dos indicadores (IVcsi e Ecsi), foi possivel definir e
avaliar a distribuicdo espacial do 1Gc, permitindo a identificacdo de determinadas
centralidades urbanas. As regides que compreendem AHs com maiores 1Gc séo Centro-Sul,
Pampulha, Venda Nova, Barreiro e Oeste, em um total de 44 das 551 AH da capital,
corroborando os resultados de Lessa (2019). Nota-se que, embora a AC continue exercendo
um papel importante na definicdo da estrutura espacial da capital, novos subcentros ganham
forca de atracdo e se consolidam regionalmente.

A andlise espacial foi realizada utilizando a ferramenta Cluster and Outlier Analysis cujo
outputs sdo agrupamentos de AHs que se diferenciam entre clusters estatisticamente
significantes do tipo alto-alto (HH), que compreendem agrupamentos de AHs com altos
valores, circundadas por AHs que também apresentam altos; e, de forma similar, aquelas do
tipo de baixo-baixo (LL). Além de outliers, ha também aqueles agrupamentos com um alto
valor cercado de baixos (HL) e um baixo valor cercado de altos valores (LH). A significancia
estatistica do método € definida no nivel de confianca de 95%. As AHSs identificadas como
centralidades foram aquelas que apresentaram altos valores do tipo HH, destacadas em
vermelho escuro na Figura 2a. As 33 AHs (HH) foram agrupadas em 9 centralidades, com
base na proximidade entre as unidades territoriais pertencentes & mesma regional (Figura
2b), sendo elas nomeadas de Barreiro, Belvedere, Buritis/Estoril, Cidade Nova, Pericentral
Norte, Pericentral Oeste, Pericentral Sul, UFMG/S&o Francisco e Venda Nova, distribuidas
em sete das nove regides da capital, sendo elas Barreiro, Noroeste, Leste, Centro-Sul e Oeste.

A centralidade Cidade Nova é ocupada pela classe média, que fomenta o mercado
consumidor local. Ademais, o0 bairro, que da o nome a centralidade, esta localizado as
margens da Avenida Cristiano Machado, que se afigura como um corredor arterial que, por
si s0, poderia ser considerado como uma “centralidade linear”, com farta oferta de comércio
e servicos. Ao oferecer servicos também diferenciados, como o Buritis, 0s comerciantes
atraem tais populacdes. A Pericentral Norte abriga os primeiros bairros posteriores a
Contorno, como Cidade Nova e Santa Tereza. Seguindo a mesma tendéncia, na centralidade
Pericentral Oeste, a Avenida Amazonas foi prolongada até o municipio de Contagem na
década de 1940, de modo a conectar a Area Central até a recém-inaugurada Cidade
Industrial. Todos os bairros citados aqui sdo antigos e foram rapidamente ocupados,
notadamente em funcao de investimentos em infraestruturas de transporte.
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Fig. 2 Analise de Cluster (a) Centralidades Urbanas (b) nas AH de Belo Horizonte (2012)

A centralidade Pericentral Sul abriga os bairros que receberam linhas de bonde elétrico nas
duas primeiras décadas do século XX. Como ha uma relacdo dialética entre provimento de
acessibilidade e producdo do espaco, a mancha urbana da cidade comecou a se estender por
tais vetores. Hoje a centralidade é caracterizada por uma intensa verticalizacdo, atendida por
uma rede e infraestrutura completa conferindo a territorialidade uma condicdo de
acessibilidade. Sua proximidade com a AC e seus centros emergentes, como a regido da
Savassi, fizeram com que nessas areas se desenvolvessem centros de comércio e servigos
mais especializados, voltados ao atendimento da demanda de alto padrdo dos moradores da
regido. Por fim, a centralidade denominada UFMG/S&o Francisco é caracterizada pela
presenca de um grande equipamento: a Universidade Federal de Minas Gerais. No bairro
Sdo Francisco surgiram, nas Ultimas décadas, pontos de aglomeragdo de novos
empreendimentos destinados a servigos e comércio.

No que tange a identificacdo da reorganizacdo dos fluxos de veiculos individuais nas
centralidades, cada uma com as suas especificidades, ndo apresentaram padrfes espaciais de
alteracdes bem definidos (Figura 3). Ainda que fosse esperado a reducdo geral da dispersdo
das viagens, refletindo na reducdo das DMP, nota-se que em apenas duas centralidades esse
resultado ficou mais evidente (Figura 3a e 3b): Venda Nova e Buritis/Estoril. Esses dois
subcentros tém caracteristicas econémicas, de prestacdo de servigos e de ocupacao
completamente opostas, mas com semelhancas relativas a dinamica espacial, no que diz
respeito a redugdo da dispersdo dos deslocamentos. De forma inversa, as centralidades
Barreiro, Pericentral Norte e Floresta apresentaram um acréscimo relevante da DMP,
indicando um aumento na dispersdo de viagens por veiculos individuais motorizados
originadas nessas localidades. De forma menos expressiva, esse fenémeno ocorreu também
nas centralidades UFMG/Sao Francisco e Belvedere, que tiveram variagcbes muito pequenas
na DMP no periodo analisado, indicando um equilibrio na dispersdo das viagens originadas
nessas territorialidades.

Ao considerar a atracdo total de viagens, a analise da Figura 3c e 3d permite observar que o
numero de viagens aumentou de forma expressiva em todas as centralidades no periodo
analisado, destacando Buritis/Estoril, Barreiro e Belvedere (314%, 292% e 243%,
respectivamente). As trés centralidades tém uma dinamica propria e ampla oferta de
empregos, comércio e servigos. Assim, além de manter sua propria populacéo na regido, a
tendéncia é continuar atraindo pessoas de outras territorialidades. E importante considerar
nesta analise que, de maneira "ndo coincidente”, no periodo analisado, a ampliagdo da



utilizacdo de automoveis foi vultosa, passando de 12,2% (460.169 viagens) do total de
viagens em 2002 para 21,5% (1,5 milhdes de viagens) do total de viagens em 2012 (Lessa,
2019). Por fim, no que tange ao percentual de fluxo intrarregional, verifica-se maiores
incrementos nas centralidades Buritis/Estoril e Venda Nova no periodo analisado (127% e
18%, respectivamente). Pelas caracteristicas de comércio proprias de cada localidade, elas
mantém uma relacdo enddgena com a sua populacdo que “consome” 0 que a propria
centralidade oferece. De forma inversa, foi observada uma reducdo dos percentuais de fluxo
intrarregionais na centralidade Barreiro (Figura 3e e 3f), assim como um aumento da DMP
(Figuras 3a e 3b), indicando uma abertura e atracdo maior da centralidade aos fluxos de
provenientes de outras regionais.

Fig. 3 DMP de 2002(a) e 2012 (b); Viagens Atraidas 2002 (c) e 2012 (d); e Percentual de Viagens
Intrarregionais em 2002 (e) e 2012 (f)

Os vetores de mobilidade, indicados na Figura 4, permitem observar diferentes padrdes de
atracdo de viagens nas nove centralidades analisadas. Barreiro (1) e Venda Nova (9)
apresentam niveis de atragdo essencialmente local, tendo grande parte dos fluxos
provenientes das proprias regionais ou de regionais vizinhas. Nas centralidades Cidade Nova
(4) e Pericentral Norte (5), apesar de pouco expressivos, 0s volumes atraidos sao
provenientes de diversas regionais do municipio, o que eleva as respectivas DMP. Belvedere
(2) e Buritis/Estoril (3) atraem um numero significativo de viagens individuais motorizadas
de todo municipio, porém, as internas ainda sdo as mais significativas, principalmente na
centralidade Buritis/Estoril. Por fim, Pericentral Oeste (6), Pericentral Sul (7) e UFMG/S&o
Francisco (8) recebem grandes fluxos de todo o territorio, apresentando, dessa forma, valores
altos de todas as trés varidveis analisadas. A grande atragdo de (6) e (7) podem ser explicadas
pela grande proximidade com o CBD do municipio. Por sua vez, os grandes volumes de
viagens com destino a (8) podem ser explicados pela localiza¢do do importante polo gerador
de viagens: a UFMG.
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Fig. 4 Frequéncia da atracéo de viagens de 6nibus de cada centralidade em Belo Horizonte (2012)

5 CONSIDERACOES FINAIS

Mesmo diante dos limites inerentes ao retrato temporal e ao recorte territorial analisados,
bem como as ressalvas da interpretacdo inerentes a base de dados utilizadas, os resultados
apresentados ndo confirmam a prevaléncia de forcas de dispersao, refletidas nos fluxos de
onibus para as centralidades urbanas identificadas em Belo Horizonte. Na verdade, ainda ha
sinais da manutencdo do poder de atracdo exercido pela Area Central. Contudo, embora a
estrutura espacial da capital mineira se mantenha prioritariamente concentrada, marcada pela
conformagdo radioconcéntrica do sistema vidrio da capital, o papel exercido por
determinadas centralidades urbanas parece indicar altera¢6es na distribuicédo local e regional
dos fluxos. E notorio que o modelo centro-periferia ndo tenha perdido seu poder explicativo,
apenas requer ajustes dada a forca ante os “novos processos de urbanizacdo” (Soja, 2000) e



a extensao da infraestrutura no municipio, que possa reduz a diferenciacdo espacial entre
centro e periferia.

A consolidacdo de novas centralidades, conforme previstos pelas diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, ainda que de forma relativamente timida, parece promover
o crescimento de novas forcgas centripetas. Contudo, as centralidades identificadas cumprem
funcdes distintas dentro do municipio, indicando um processo ainda incipiente de
descentralizacdo econémica e funcional. Com pouco mais de uma década de vigéncia, 0
Plano Diretor de Belo Horizonte, que estabelece diretrizes para a desconcentragéo de
atividades no territdrio, ainda é pouco efetivo na promocao de autonomia nas periferias. O
sistema de transporte por Onibus ndo acompanhou no mesmo ritmo essas mudangas dos
padrdes de deslocamentos da populacdo advindas da nova logica e de uso e ocupagdo do
solo ap6s o Plano Diretor. Apesar de ter havido, de certa forma, a consolidagéo de algumas
centralidades, o centro continua sendo o principal articulador do sistema de transporte
urbano.

As transformacgdes no padrdo de localizagéo residencial, das atividades comerciais, dos
servigos e infraestrutura, produzem um tecido urbano mais fragmentado e complexo. Além
da necessidade de aprimoramento, bem como os préoprios limites inerentes a abrangéncia do
trabalho, a metodologia de analise da estrutura morfologico-funcional urbana proposta
destaca-se pela eficiéncia, aplicabilidade e reprodutibilidade. Adicionalmente, a proposta
pode ser aplicada em outros contextos analitico-funcionais promovendo entendimento mais
amplo das relagdes entre os fluxos regionais por 6nibus e/ou por outros modos de transporte
e a dindmica da organizacdo espacial. Trata-se de um potencial instrumento Gtil a gestdo e
ao planejamento urbano, especialmente nas politicas de acessibilidade e mobilidade, a luz
da estrutura de consumo do espaco nas cidades.
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