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A mobilidade e a acessibilidade urbanas s&o atributos das cidades e
representam duas das mais importantes vantagens comparativas propi-
ciadas pelo espaco urbano, em face de suas alternativas em termos de
localizagdo de atividades e servicos. Nesse contexto, as principais
metropoles nacionais possibilitam facilidade de contatos que colocam os
cidadaos metropolitanos diante de oportunidades de transagcdes, comu-
nicagdo social e consumo, ndo raro indisponiveis em espacialidades
urbanas de menor porte e/ou mais afastadas das areas mais desenvolvi-
das economicamente, fato que potencializa a sua atratividade.

Com efeito, os servigos de transporte e transito, em particular, afigu-
ram-se como um dos meios de consumo coletivo que apresentam
problemas mais visiveis e sentidos pela populagédo, independentemen-
te da classe social (embora os mais pobres sejam notoriamente mais
prejudicados), uma vez que estes sistemas interagem diretamente com
a estruturagdo do espaco. Fruto de um crescimento urbano acelerado,
pautado principalmente pela adocdo de um modelo de planejamento
econdmico voltado para o incentivo a industrializagdo, tais condigoes,
associadas as precariedades dos transportes publicos coletivos e, prin-
cipalmente, ao incremento da utilizacdo de modalidades de transporte
individual, tém contribuido para o avango de problemas referentes aos
elevados indices de acidentes de transito, ao aumento dos congestio-
namentos viarios e dos niveis de poluicédo, fatores que acarretam pro-
cessos de vulnerabilidade social, uma vez que impactam negativamen-
te a vida das pessoas e as diversas atividades sociais e econdémicas,
indispensaveis a manutengéo da dinamica urbana. Ademais, pela falta
de alternativas de acessibilidade em outras diregdes e pela intensa
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centralizagdo ainda presente em algumas das principais regidées metro-
politanas brasileiras, os transportes podem agravar convergéncias para
polos ja saturados, elevando custos econdmicos e sociais da cidade e
obrigando a populagéo residente na periferia metropolitana a percorrer
grandes distancias para usufruir os servicos que somente as areas
centrais fornecem (Hicks, 1979), contribuindo, em ultima analise, para o
declinio na qualidade de vida urbana.

A Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) afigura-se como um
exemplo esclarecedor destas afirmacdes, uma vez que a capital do esta-
do de Minas Gerais recebe, diariamente, a partir de dados censitarios,
elevados contingentes de trabalhadores que residem nos municipios da
periferia metropolitana, dado o seu grau de polarizacao de oportunidades
de trabalho e servigos. Consequentemente, tanto o sistema de transpor-
te publico (inter e intra) municipal (majoritariamente realizado por 6nibus)
quanto o sistema de circulagéo s&o ainda mais onerados por uma cres-
cente demanda por deslocamentos motivados pelo trabalho, situagéo
também compartilhada por outras grandes cidades brasileiras.

Nesse sentido, este artigo tem como objetivo principal a proposicéo e
a andlise de indicadores de acessibilidade e de mobilidade espaciais
da populagao nos fluxos intermunicipais na RMBH, tendo como base
os valores de distancia, tempo e velocidade média dos deslocamen-
tos identificados no questionario amostral do censo demografico de
2010, realizado pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE). Para tanto, foram selecionados os deslocamentos motivados
pelo trabalho e originados nos municipios que integram a periferia da
RMBH com destino a Belo Horizonte. A partir desta base de dados foi
possivel identificar os fluxos entre as unidades espaciais denomina-
das Areas de Ponderacao (AREAP), o que permitiu ndo somente obter
sinais acerca da (in)eficiéncia das condicdes de deslocamento inter-
municipal na RMBH, também associadas a confirmagédo da elevada
centralidade metropolitana da capital mineira em relagcdo ao restante
da RMBH, mas ainda obter uma analise comparativa das condi¢oes
de acessibilidade e mobilidade nas nove principais regides metropoli-
tanas do pais. Importa ressaltar que a metodologia de analise propos-
ta neste artigo pode ser Util na elaboragdo de novos indicadores de
acessibilidade e mobilidade urbanas, os quais podem balizar as dis-
cussOes publicas e a elaboracéo e proposi¢ao de politicas de trans-
porte e transito urbanos.

Convém salientar que tais investigagdes poderiam ser realizadas, até
com maior preciséo, utilizando-se dados da Pesquisa Domiciliar de
Origem e Destino (OD), a qual fornece informagdes diversas sobre os
municipios que integram a RMBH como, por exemplo, aspectos
socioecondmicos e demogréficos relativos ao individuo e ao domicilio
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de moradia, o tempo gasto entre a moradia e o local de trabalho, o
modo de transporte utilizado, entre outros. Para o caso belo-horizon-
tino, entretanto, ha uma caréncia de dados atualizados sobre mobili-
dade e acessibilidade espaciais, tendo em conta que a Pesquisa OD
mais recente realizada na RMBH data de 2002. Com periodicidade
decenal, a Pesquisa OD de 2012 tem previséo de publicagao somen-
te no segundo semestre de 2013.

Nesse contexto, a proposta deste trabalho ganha ainda maior relevan-
cia por sugerir o aproveitamento do censo demografico como outra
fonte consistente de dados que, pela primeira vez em toda a sua série
histérica, inseriu no seu questionario informagdes sobre mobilidade e
acessibilidade (ainda que menos detalhadas que as pesquisas OD).
Ademais, a metodologia aqui empregada pode também servir de refe-
réncia para estudiosos que necessitem empreender investigacdes
sobre municipios que nao realizam pesquisas OD periodicamente.

BREVES NOTAS SOBRE A ACESSIBILIDADE
E A MOBILIDADE URBANAS EM BELO HORIZONTE:
ASPECTOS CONCEITUAIS E METODOLOGICOS

O conceito de acessibilidade € objeto de recorrentes controvérsias e
discussodes, sobretudo por ser comumente utilizado por uma significa-
tiva gama de ramos do conhecimento (Lobo, Cardoso e Matos, 2010).

O vasto emprego do termo em varias circunstancias conduz a equivo-
cos conceituais, 0 que o leva a certa descaracterizagado conceptual.
Os termos acessibilidade e mobilidade, ndo raro, sdo considerados
sinébnimos. Jones (1981), por exemplo, relaciona o conceito de aces-
sibilidade a oportunidade que um individuo possui para participar de
uma atividade em um dado local. Essa potencialidade disponibilizada
pelo sistema de transporte e pelo uso do solo permitiria que diferentes
tipos de pessoas desenvolvessem suas atividades. Ainda de acordo
com o autor, o termo mobilidade refere-se a capacidade de um indivi-
duo de se deslocar espacialmente e envolve dois componentes. O
primeiro ira depender do desempenho do sistema de transporte, reve-
lada pela sua capacidade de interligar locais distintos. Ja o segundo
depende das caracteristicas proprias do individuo, associadas ao seu
grau de insercdo perante o sistema de transporte, e das suas neces-
sidades. Noutros termos, acessibilidade associa-se a capacidade de
alcangar um determinado lugar, sendo comumente mensurada pelo
atributo tempo de viagem, enquanto que mobilidade, medida pelo
numero de viagens/dia por pessoa, relaciona-se com a facilidade com
que o deslocamento pode ser realizado (Sathisan e Srinivasan, 1998).
Isoladamente, o conceito de mobilidade também é carregado de inde-
finigdes, notadamente por sugerir movimento, mudanca, transformacéo.
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Desse modo, o termo pode assumir inUmeras interpretacdes, poden-
do estar relacionado a mobilidade social, espacial, residencial etc. No
presente trabalho, contudo, o conceito devera estar associado a ideia
de deslocamento, relacionando-se principalmente a disponibilidade
individual por modos de transporte.

Convém destacar que, conforme alertam Torquato e Santos (2004, p.
1.304), “a dotagdo da mobilidade pode ser resolvida no plano indivi-
dual, enquanto que a acessibilidade ndo se pode negar a pessoas e
sim a coletivos”. Desse modo, num contexto de pobreza, tonica dos
paises periféricos, a parca incidéncia de modos alternativos de trans-
porte que independam de financiamento, como o préprio caminhar,
além de problemas relacionados a limitada integracao fisica e tarifaria
entre os diversos modos coletivos componentes dos sistemas de
transporte — os quais séo responsaveis pela maioria dos deslocamen-
tos inter e intra-urbanos —, resultam num processo de discriminacéo
geografica, uma vez que os individuos de menos posses tém dificul-
tadas suas oportunidades de trabalho, estudo, consumo e lazer, jus-
tamente por ndo conseguirem alcancar pontos diversos da cidade
pagando uma unica passagem (Cardoso, 2007; Silva et al., 1994). A
esse respeito, Raia Jr. (2000, p. 19) complementa que “a propenséo
de interacéo entre dois lugares cresce na medida em que o custo de
movimentagao entre eles diminui”. Assim, equipamentos e servigcos
urbanos serdo mais acessiveis se estiverem proximos as areas resi-
denciais, estando a acessibilidade potencializada também pela utiliza-
¢ao de modos de transporte nao motorizado, incluindo o andar.

Conforme aponta Villaga (1998: p. 74) “a acessibilidade é o valor de
uso mais importante para a terra urbana, embora toda e qualquer
terra o tenha em maior ou menor grau. Os diferentes pontos do
espacgo urbano tém diferentes acessibilidades a todo o conjunto da
cidade”. Da mesma forma, Davidson (1995) e Hanson (1995) afirmam
que uma maior acessibilidade reflete-se numa maior valorizacédo da
terra, uma vez que as suas condi¢Oes estdo relacionadas a perfor-
mance do(s) sistema(s) de transporte e quantidade de oportunidades
(sobretudo de trabalho) disponiveis a uma dada distancia da resi-
déncia de cada individuo (Hansen, 1959), ou seja, a sua dotagao
também esta associada a um forte componente territorial: a localiza-
¢ao espacial dos pontos de origem e destino dos deslocamentos.
Nesse contexto, areas mais bem equipadas em termos de infraestru-
tura e equipamentos urbanos (incluindo os geradores de emprego),
e, por conseguinte, mais valorizadas economicamente, tenderao a
observar melhores condigcbes de acessibilidade em relagdo as
demais, notadamente se houver relativa proximidade espacial entre
origens e destinos. A mobilidade, por seu turno, resguarda estreitas
relacdes com a acessibilidade, na medida em que envolve a combi-
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nacao de politicas de uso e ocupacéo do solo, transporte e transito,
sendo que a geragéo de proximidades entre residéncia e postos de
trabalho (além de escolas, centros de saude e de consumo), soma-
das a uma boa insercdo dos cidaddos perante os modos de trans-
porte disponiveis (oferta, frequéncia etc.) e a condigdes adequadas
de circulagao viaria, possibilita a realizagdo de um numero maior de
viagens individuais diarias e, em Ultima andlise, um melhor aprovei-
tamento das oportunidades de “consumo” do espago urbano.

Em Belo Horizonte, a distribuicdo da acessibilidade e da mobilidade
espaciais tem sido recorrentemente caracterizada pela difuséo de
iniquidades, o que resulta na estruturacdo de um espaco de circula-
¢éo no qual, a despeito da manutencao de privilégios ao transporte
individual, os estratos mais vulneraveis (pedestres, ciclistas e usuarios
de transporte publico coletivo) tém sido preteridos nos seus anseios
relacionados a circulagdo. Nesse cenario, ndo obstante os recentes
esforgos de variadas esferas do Poder Publico (municipal, estadual e
federal) de mitigar as histéricas distor¢cdes no provimento de acessi-
bilidade, notadamente a partir da implantagdo do sistema de BRT
(Bus Rapid Transit) em alguns dos principais corredores viarios da
cidade (ndo incluindo a sua dimensdo metropolitana), importantes
parcelas da populagédo tém procurado resolvé-las individualmente.

De acordo com dados do Departamento de Transito de Minas Gerais
(Detran-MG) e do IBGE, enquanto a populagao de Belo Horizonte cres-
ceu cerca de 18% entre 1991 e 2011, passando de 2.020.161 para
2.385.638 habitantes, a frota total de veiculos cresceu aproximadamen-
te 198%, passando de 479.805 para 1.429.865 veiculos. Tal desequili-
brio na evolucéo desses dados é agravado pelo fato de que a popula-
¢ao belo-horizontina apresentou um declinio no ritmo de crescimento
ao longo das ultimas décadas (em média 1,16% ao ano entre 1991 e
2000 e apenas 0,59% ao ano entre 2000 e 2010), sem qualquer impac-
to negativo no crescimento da frota de veiculos. A taxa de motorizagédo
do municipio (que se refere ao numero total de veiculos para cada mil
habitantes) era de 599 veiculos/1.000 habitantes em 2011, valor muito
proximo da cidade de Sao Paulo, que apresentava 618 veiculos/1.000
habitantes (Detran-SP), e superior a paises como Japéao (395), Estados
Unidos (478) e ltalia (539), segundo dados do International Road Traffic
and Accident Database - IRTAD (IRTAD, 2012).

Numa observacédo apressada, pode-se imaginar que este indice é
plenamente favoravel a cidade, tendo em conta que a taxa de moto-
rizagcdo € consagrada como um indicador geral de desenvolvimento
de cidades e paises, estando comumente associada a elevagdes no
Produto Interno Bruto (PIB) per capita (a rigor, o PIB de Belo Horizon-
te cresceu cerca de 37% entre 2000 e 2009, de acordo com informa-
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¢oes do IBGE). Entretanto, tal andlise ndo transcende o conceito tra-
dicional de mobilidade urbana, contrapondo-se aos preceitos basicos
da mobilidade urbana sustentavel, que se refere a “reuniao das politi-
cas de transporte e de circulagéo, e integrada com a politica de
desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso
amplo e democratico ao espago urbano, priorizando os modos de
transporte coletivo e os ndo motorizados, de forma segura, social-
mente inclusiva e sustentavel” (Brasil, 2004, p. 03).

A prevaléncia desse modelo, por sua vez, podera acarretar importantes
mudangas na distribuicdo modal do transporte na cidade. Em 2008,
54,5% das viagens intramunicipais didrias eram realizadas por énibus e
45,5% feitas em automodveis. Segundo dados do Plano de Mobilidade
Urbana de Belo Horizonte (PlanMob-BH),! criado pela BHTrans, como
um instrumento de orientacdo das acdes relacionadas ao transporte
coletivo, ao transporte individual e ao transporte ndo motorizado, de
modo a atender as necessidades de mobilidade da populagédo do muni-
cipio, a auséncia de novos investimentos na melhoria dos transportes
publicos promovera uma inversdo neste quadro em 2020, sendo 52%
das viagens realizadas por automoveis e 48% pelo transporte coletivo
(BHTrans, 2010). Além disso, o avango da motorizagcéo tem contribuido
para a manutengao de baixas velocidades médias do transporte coleti-
vo (modo 6nibus) na capital mineira que, em 2008, era de 19,8 km/h na
rede viaria municipal e 14,3 km/h na area central nos horarios de pico.
Situagdo semelhante, resguardadas as devidas proporgdes, era viven-
ciada pelos usuarios de automéveis, cujos veiculos apresentavam velo-
cidade média de 26,2 km/h no sistema viario municipal e 18 km/h no
centro no mesmo periodo (BHTrans, 2010).

A analise das condi¢cbes de mobilidade e acessibilidade espaciais na
RMBH, através de indicadores especificos, como proposto neste tra-
balho, permite a construgdo de um diagndstico que supera o simples
(re)conhecimento de uma condi¢ao dada. Os resultados obtidos com
base nos deslocamentos e suas respectivas relagdes com os indica-
dores distancia, tempo e velocidade permitem o reconhecimento de
padrdes distribuidos em nivel local e poderao subsidiar, em trabalhos

1. As caracterizagbes mais gerais sobre a acessibilidade e a mobilidade urbanas foram centradas essen-
cialmente em Belo Horizonte em fungéo da caréncia de informag6es mais detalhadas sobre a RMBH,
cujos dados mais recentes datam de 2002, ano da publicagéo da ultima Pesquisa Domiciliar de Origem
e Destino na RMBH (Pesquisa OD). Comumente realizada decenalmente e com o objetivo de produzir
informagdes basicas necessarias para o planejamento e gestéo do transporte e do trafego metropoli-
tanos, a Pesquisa OD realizada no final de 2012, tem sua divulgagédo prevista para meados do segun-
do semestre de 2013. Desse modo, andlises mais consistentes, ndo contempladas pelos dados pro-
duzidos pelo Censo Demogréfico de 2010, poderdo entéo ser realizadas para a RMBH. No censo 2010
foram incorporadas, pela primeira vez, questées sobre mobilidade e acessibilidade, porém limitadas a
identificagdo do municipio, unidade da federacdo ou pais estrangeiro de trabalho do respondente; se
o respondente retorna para a sua residéncia diariamente; e qual é o tempo habitual de deslocamento
entre casa e trabalho.
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futuros, a formulacdo de medidas propositivas que visem minimizar
eventuais distor¢cdes na distribuicdo e no provimento da mobilidade e
da acessibilidade metropolitanas.

Base de dados e a operacionalizacao metodolégica

Historicamente, os censos demograficos tém se consolidado como
uma das mais importantes bases de dados utilizadas nas diversas ver-
tentes das ciéncias humanas e sociais. O primeiro recenseamento foi
realizado no Brasil em 1872, quando ocorreu a primeira grande conta-
gem da populagéo. Até a primeira metade do século XX, foram realiza-
dos os censos de 1890, 1900, 1920 e 1940. No entanto, o Brasil adotou
os padrdes internacionais apenas a partir de 1940, quando o recém-
criado IBGE assumiu a tarefa de planejamento, execugéo e divulgacao
do censo demografico. Inaugura-se, assim, uma fase de modernizacao
dos censos no Brasil, que passaram a exibir uma periodicidade decenal
(regularidade quebrada pelo censo de 1991). A partir de entdo, ampliou-
se a tematica com a introdugéo dos quesitos de interesse econémico e
social nos questionarios censitarios. Desde entdo, sdo coletadas nos
censos informagoes referentes as caracteristicas dos domicilios e
moradores, o que permite determinar o perfil demografico e socioeco-
némico da populagéo do pais, bem como realizar estimativas, estudos
e diagnodsticos com o objetivo de subsidiar o planejamento e o desen-
volvimento de politicas e programas governamentais.

Os dados que compreendem as caracteristicas dos domicilios e das
pessoas que foram investigadas para a totalidade da populagdo séao
denominados, por convencéo, resultados do universo. Esses dados
foram obtidos reunindo informacdes captadas por meio da investiga-
¢do das caracteristicas dos domicilios e das pessoas, que sao
comuns aos dois tipos de questionarios utilizados para o levantamen-
to do censo demografico de 2010. Nele, como descrito na prépria
documentagao disponibilizada pelo IBGE, foram utilizados dois tipos
de questionario, que sdo: (1) questionario basico - aplicado em todas
as unidades domiciliares, exceto naquelas selecionadas para a amos-
tra, e que contém a investigacao das caracteristicas do domicilio e
dos moradores; e (2) questionario da amostra - aplicado em todas as
unidades domiciliares selecionadas para a amostra. Além da investi-
gacao contida no questionario basico, abrange outras caracteristicas
do domicilio e pesquisa importantes informagdes sociais, econdmicas
e demograficas dos seus moradores.

Neste artigo, em fungéo dos propdsitos estabelecidos inicialmente,
optou-se em analisar os deslocamentos a partir das unidades espa-
ciais denominadas AREAPs, que sdo definidas como sendo uma uni-
dade geografica, formada por um agrupamento de setores censita-
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rios, para a aplicagéo dos procedimentos de calibracdo das estimativas
com as informagdes conhecidas para a populacdo como um todo.
Foram definidas, para todo o Brasil, 10.184 AREAPs e, tal como nos
censos anteriores, a metodologia de expansao da amostra foi aplica-
da independentemente para cada uma delas. Além do limite quanto
ao tamanho minimo razoavel, essas areas também consideraram os
niveis geograficos mais detalhados da base operacional, como forma
de atender a demandas por informagdes em niveis geograficos meno-
res que 0s municipios.

Para o censo 2010, de acordo com o proprio IBGE, foram usados méto-
dos e sistemas automaticos de formacdo de AREAPs que conjugam
critérios tais como tamanho (para permitir estimativas com qualidade
estatistica em areas pequenas), contiguidade (no sentido de serem
constituidas por conjuntos de setores limitrofes com algum sentido
geografico) e homogeneidade em relagdo a um conjunto de caracteris-
ticas populacionais e de infraestrutura conhecidas. A fragdo amostral
dos domicilios no censo de 2010 variou conforme o tamanho da popu-
lacdo residente em cada municipio. As proporgdes foram obtidas de
acordo com as seguintes classes: (i) até 2.500: 50% dos domicilios; (ii)
superior a 2.500 até 8.000: 33% dos domicilios; (iii) superior a 8.000 até
20.000: 20% dos domicilios; (iv) superior a 20.000 até 500.000: 10%
dos domicilios; e (v) superior a 500.000: 5% dos domicilios. Para os 40
municipios com mais de 500.000 habitantes, foi avaliada a possibilida-
de de aplicacéo de fragbes amostrais diferentes em cada uma de suas
divisbes administrativas intramunicipais (distritos e subdistritos), de
forma a permitir a divulgagdo de estimativas e de microdados nesses
niveis geograficos. Em todo o territério nacional, foram selecionados
6.192.332 domicilios para responder ao questionario da amostra, o que
significou uma fragdo amostral efetiva da ordem de 10,7% para o pais.

Uma das importantes inovacdes trazidas na atual edicédo refere-se a
inclusdo de variaveis adicionais no quesito referente ao chamado
movimento pendular, o que permitiu a distingdo da motivagéo princi-
pal daqueles que trabalhavam ou estudavam em um municipio dife-
rente daquele de residéncia na data de referéncia do levantamento
censitario.2 Para a pessoa com mais de 10 anos de idade, que traba-
Ihava fora do domicilio e retornava diariamente, exceto para aquele
que trabalhava em mais de um municipio ou pais, foi pesquisado o

2. A investigacdo de trabalho e rendimento abrangeu as pessoas de 10 anos ou mais de idade e consi-
derou como trabalho em atividade econdémica o exercicio de ocupagdo: remunerada em dinheiro,
produtos, mercadorias ou beneficios (moradia, alimentagao, roupas, treinamento etc.) na produgéo de
bens ou servigos; remunerada em dinheiro ou beneficios (moradia, alimentagao, roupas, treinamento
etc.) no servico doméstico; sem remuneracéo na producgéo de bens e servicos, desenvolvida em ajuda
na atividade econbémica, no setor privado, de morador do domicilio; ou desenvolvida na produgao de
bens, compreendendo as atividades de agricultura, pecuaria, caga, produgéo florestal, pesca e aqui-
cultura, destinados somente a alimentagéo de, pelo menos, um morador do domicilio.
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tempo habitual gasto de deslocamento do domicilio até o trabalho
principal. Os intervalos de tempo de deslocamento do domicilio para
o trabalho principal foram classificados em: até cinco minutos, de seis
minutos até meia hora, mais de meia hora até uma hora, mais de uma
hora até duas horas, ou mais de duas horas. Com base nesse agru-
pamento, considerados os valores centrais de cada classe, foi possi-
vel estimar o tempo médio gasto no deslocamento diario daqueles
que declararam residir nas AREAPs pertencentes aos municipios da
periferia que declararam trabalhar no centro metropolitano.

A estimativa da distancia, em funcao das limitagdes inerentes as infor-
macoes disponiveis na base de dados censitaria, foi obtida tendo
como referéncia os centroides relativos aos poligonos que represen-
tam as AREAPs e os municipios centrais de cada regido metropolita-
na, processados com base em sistemas geograficos de informacgéo
(SIGs). Ainda que sejam apenas escores aproximados, que necessa-
riamente subestimam a distancia real percorrida, uma vez que defi-
nem a distancia linear entre dois pontos (distancia euclidiana), permi-
tem aferir o efeitos da proximidade ou ndo ao considerar o tempo de
cada deslocamento. Dessa forma, também € possivel estimar a velo-
cidade pela razéo entre os valores de distancia e tempo, tendo, por-
tanto, um importante indicador de acessibilidade e mobilidade espa-
cial da populacédo no interior das regides metropolitanas e de suas
regides integradas de desenvolvimento.

ANALISE DAS CONDIGOES DE ACESSIBILIDADE E
MOBILIDADE ESPACIAIS INTERMUNICIPAIS NA RMBH:
ALGUMAS EVIDENCIAS EMPIRICAS

Antes de considerar os indicadores de acessibilidade e a mobilidade
intermunicipais metropolitanas, apoiados em uma andlise comparati-
va destas condigdes nas nove principais regides metropolitanas (RMs)
nacionais e as suas respectivas regioes integradas de desenvolvimen-
to (Rides), conforme a subdiviséo territorial adotada no censo demo-
gréfico de 2010,® convém realizar uma breve andlise do grau de cen-
tralidade das regides em questdo. Para tanto, serdo comparados

3. As regiées metropolitanas constituem um agrupamento de municipios com a finalidade de executar
fungdes publicas que, por sua natureza, exigem a cooperacéo entre estes municipios para a solugédo
de problemas comuns, como os servigos de saneamento basico e de transporte coletivo, o que legi-
tima, em termos politico-institucionais, sua existéncia, além de permitir uma atuagao mais integrada do
poder publico no atendimento as necessidades da populagdo ali residente, identificada com o recorte
territorial institucionalizado. A criagdo de regibes integradas de desenvolvimento estd prevista na Cons-
tituicdo federal de 1988, nos art. 21, inciso IX; art. 43; e art. 48, inciso IV. Sdo conjuntos de municipios
cuja origem baseia-se no principio de cooperacéo entre os diferentes niveis de governo — federal,
estadual e municipal. Podem ser compostas por municipios de diferentes unidades federadas. Nas
andlises do presente artigo, embora sejam também contempladas informacées sobre as Rides, com o
intuito de evitar equivocos na compreenséo das ponderagées, serdo feitas mengées tdo-somente as
regiées metropolitanas, por ser esta uma denominacdo consagrada na literatura.
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dados sobre a proporgcédo dos trabalhadores residentes nos munici-
pios das periferias metropolitanas, os quais realizam movimentos
pendulares diarios com destino aos nucleos metropolitanos, e aqueles
que declararam trabalhar no préprio municipio de residéncia. As RMs
estudadas sdo apresentadas na figura 1.

Figura 1

Proporc¢ao da populagao dos municipios da periferia que declarou trabalhar
no préprio municipio de residéncia e no respectivo nicleo metropolitano
Regides metropolitanas e regides integradas de desenvolvimento,

Brasil (2010)

Recife

Rio de Janeiro
Sédo Paulo
Curitiba
Belém

Porto Alegre
Belo Horizonte
Fortaleza
Salvador

0 10 20 30 40 50 60 70 80%

No nticleo metropolitano EmNo préprio municipio
Fonte: Censo demogréfico de 2010 (dados da amostra).

Um dado que desperta imediata atencdo é o significativo numero de
respondentes que declarou trabalhar no mesmo municipio de residéncia
em todas as regides metropolitanas analisadas. Excetuando as regides
do Rio de Janeiro e do Recife, que apresentaram, respectivamente,
59,88% e 57,99% de trabalhadores nestas condicdes, todas as demais
experimentaram percentuais superiores a 62% (com destaque para Sal-
vador e Fortaleza, com indices acima de 70%). Esse fendmeno pode
estar relacionado as expressivas mudangas que marcaram a reversao na
tendéncia de crescimento populacional dos nucleos metropolitanos (e,
alguns casos, das proprias regides metropolitanas), que tiveram inicio na
década de 1970, que, até entdo, apresentava um padrao predominante-
mente centralizador. O arrefecimento do crescimento populacional dos
nucleos metropolitanos € resultado, entre outros aspectos, do avanco
das chamadas deseconomias de aglomeragcdo, que incluem fatores
sociais como o aumento da criminalidade urbana e refletem incrementos
pela elevagéo dos custos de moradia e trabalho (Redwood, 1984).
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No caso belo-horizontino, centro das investigacdes deste trabalho, a
partir dos anos de 1970, como ja demonstraram Rigotti (1994), Rigot-
ti e Rodrigues (1994) e Matos (1995), dentre outros, era perceptivel
uma desaceleracdo no ritmo de crescimento da capital mineira. A
partir desse momento, os municipios da periferia da RMBH vém apre-
sentando incrementos populacionais bem mais significativos do que
Belo Horizonte, os quais experimentaram taxas de crescimento popu-
lacional anual da ordem de 6,84%, 5,01% e 4,40% entre os periodos
de 1970/1980, 1980/1991 e 1991/2000, respectivamente. Nesses
mesmos periodos, o municipio de Belo Horizonte apresentou taxas
anuais de 3,73%, 1,15% e 1,10%. Esses diferenciais no ritmo de cres-
cimento da periferia metropolitana tiveram reflexo na evolugdo da
participac&o do core metropolitano nos estoques totais de populagédo
na regido. Desde 1970, a periferia metropolitana vem crescendo em
volume e na proporg¢ao da populagéo regional. Em 2000, 48,63% da
populagéo da regido metropolitana residia fora de Belo Horizonte (em
1970, essa proporcao era de apenas 33,59%), conforme apontam
Lobo, Cardoso e Matos (2008).

Percebe-se, por outro lado, a elevada polarizagao dos nucleos das
regides metropolitanas de Belém, Curitiba, Recife e Rio de Janeiro,
com uma atratividade superior a 25% de trabalhadores metropolita-
nos que residem fora dessas capitais.

O caso do Rio de Janeiro merece atencéo especial, ja que, ndo obs-
tante a grande atratividade da capital fluminense, cerca de 15% dos
trabalhadores residentes nesta regidao declararam trabalhar em um
municipio metropolitano diferente do nucleo e do proprio municipio de
residéncia. Tal fato pode ser explicado por um relativo dinamismo
econdémico de outros municipios integrantes da Regido Metropolitana
do Rio de Janeiro, a exemplo de Niterdi que, por prefigurar-se como
um dos principais centros financeiros, comerciais e industriais do
Estado, pode exercer certa atratividade de trabalhadores de outras
cidades metropolitanas.

Exercendo uma centralidade menor, mas ndo menos significativa, se
encontram as regides de Belo Horizonte, Sdo Paulo, Fortaleza e Porto
Alegre, cujos nucleos atraem, em média, cerca de 20% da mao-de-
obra residente nas periferias. A Regido Metropolitana de Porto Alegre,
da mesma forma que a do Rio de Janeiro, apresenta aproximadamen-
te 16% de trabalhadores residentes em municipios da periferia que
realizam movimentos pendulares didrios para outras cidades metro-
politanas que ndo as de origem e o core. Neste caso, municipios
como Canoas, que detém industrias e centros de ensino superior, e
Triunfo, que abriga um importante polo petroquimico, podem atrair
parte da mao-de-obra metropolitana.
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A Regiao Metropolitana de Salvador, por sua vez, apresenta dados que
destoam bastante das demais regides, uma vez que a capital é destino
de cerca de 11% dos trabalhadores. Outros 76% trabalham no municipio
de origem e cerca de 13% em outras cidades que integram a respectiva
regido. E possivel que o municipio de Camacari responda por parte
dessa atratividade de trabalhadores, notadamente por abrigar um impor-
tante complexo industrial quimico, petroquimico e automotivo (embora
estas informacgdes néo tenham sido alvo de tabulagdo neste trabalho,
assim como algumas ponderacdes feitas sobre as regides do Rio de
Janeiro e de Porto Alegre, tendo em conta os seus objetivos principais).

No tocante a mobilidade, em principio, o alto nUmero de deslocamentos
direcionados aos nucleos, incluindo Belo Horizonte (que recebia, em
2010, 22,82% dos trabalhadores — 332.314 — da periferia metropolitana),
poderia sugerir que as populagdes das respectivas regides metropolita-
nas apresentam elevados niveis a este indicador. Se considerada a mobi-
lidade relativamente aos deslocamentos intermunicipais, esta analise é
verdadeira, uma vez que as regides que apresentam nucleos metropoli-
tanos mais atrativos gerariam um grande nimero de viagens e, por con-
seguinte, perceberiam melhores condigbes de mobilidade. Contudo,
conforme citado, a mobilidade é tradicionalmente mensurada pelo nime-
ro de viagens individuais diarias. Como os dados do censo 2010 ndo
permitem a investigacdo desses dados, pode-se inferir, empiricamente,
que seja provavel que os indices de mobilidade nessas regides ndo sejam
tdo elevados, ja que se trata de movimentos pendulares (que tendem a
envolver maiores distancias), fato que limita a ocorréncia de um maior
numero de deslocamentos individuais (inclusive intramunicipais), para a
realizagdo de outras atividades além das laborais.

Quanto a acessibilidade, a partir das informacdes apresentadas na
tabela 1, as regides de Belém, Recife e Belo Horizonte apresentam as
menores velocidades médias de deslocamento direcionado aos seus
nucleos (16,29 km/h, 16,43 km/h, e 19,39 km/h) comparativamente as
demais, que apresentaram velocidades médias superiores a 20 km/h.
Merecem destaque as regides metropolitanas do Rio de Janeiro e Sdo
Paulo, que apresentaram maior eficiéncia em termos de acessibilida-
de, com velocidades médias superiores a 25 km/h, ainda que experi-
mentassem os maiores tempos de viagem (1,57 h e 1,36 h, respecti-
vamente). Os elevados tempos de viagem, no entanto, podem ser
justificados pelas maiores distancias médias de deslocamento nestas
regides (Rio de Janeiro: 31,12 km; Sao Paulo: 26,79 km).

Belo Horizonte, por sua vez, apresentou um dos piores indices de eficién-
cia, com o terceiro pior tempo de viagem (1,13 h), mesmo apresentando
a quarta menor distancia média entre origem e destino (17,63 km). Tais
resultados podem ser compreendidos, em parte, pela inexisténcia de
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modalidades de transporte sobre trilhos com abrangéncia verdadeira-
mente metropolitana (diferentemente dos casos do Rio de Janeiro e de
Sao0 Paulo). Cabe ressaltar que o Trem Metropolitano de Belo Horizonte
caracteriza-se por possuir tecnologia de metr6 (de superficie) e, em ter-
mos “potenciais”, atender parte da RMBH. Todavia, apresenta uma limi-
tada abrangéncia espacial, essencialmente local, possuindo um Unico
ramal (denominado Linha 1), que conta com 28,1 km de extenséo, ligan-
do a Regional Venda Nova (estag&o Vilarinho) até o municipio de Conta-
gem (estacdo Eldorado). Noutros termos, estabelece conexao entre a
porcéo norte de Belo Horizonte, margeando a area central, com parte da
(reduzida) porcdo oeste da RMBH, deixando desassistidos outros 32
municipios metropolitanos. Segundo informagdes da Companhia Brasi-
leira de Trens Urbanos (CBTU), empresa federal que gerencia o sistema,
as viagens tém, atualmente, a duragcdo média de 44,7 minutos entre as
estagdes Vilarinho e Eldorado (CBTU, 2013). Considerando esta relagéo
entre distancia percorrida e tempo de viagem realizada pelo Trem Metro-
politano, a sua (necessaria) ampliagdo poderia contribuir para a melhoria
dos indicadores de acessibilidade da RMBH.*

Tabela 1

Média de distancia, tempo e velocidade dos deslocamentos da
populacgao residente nos municipios da periferia que declarou trabalhar
no respectivo nucleo metropolitano, regides metropolitanas e

regioes integradas de desenvolvimento, Brasil, 2010

Regido Metropolitana Acessibilidade
(municipios da periferia) Distancia (em km) Tempo (em horas) Velocidade (km/h)

Belém 13,63 1,07 16,29
Belo Horizonte 17,63 1,13 19,39
Curitiba 20,14 0,99 27,13
Fortaleza 17,11 0,93 22,96
Porto Alegre 19,50 1,00 24,33
Recife 12,75 1,01 16,43
Rio de Janeiro 31,12 1,57 25,22
Salvador 20,95 1,09 25,04
Sao Paulo 26,79 1,36 26,15

Fonte: Censo Demogréfico de 2010 (dados da amostra).

4. Andlises mais aprofundadas seriam possiveis se o censo 2010 elencasse informages sobre os modos
de transporte utilizados pelos respondentes nos seus deslocamentos didrios. Mesmo diante dessa
impossibilidade, os dados auferidos de velocidade média dos deslocamentos para Belo Horizonte
auxiliam na convalidac&o do uso do censo demogréfico para a realizag&o de anélises de acessibilidade
e mobilidade urbanas. Nesse sentido, a velocidade média de 19,39 km apresentada para Belo Hori-
zonte esta alinhada as velocidades médias mostradas pelo PlanMob-BH para o ano de 2008. Neste
plano, a velocidade média combinada das viagens de énibus e automdveis era de 23 km/h na rede
vidria municipal e de 16,1 km/h na drea central do municipio.
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Ao analisar a acessibilidade para o caso da RMBH, com base nos
valores representados na figura 2, percebe-se que o maior nimero de
deslocamentos com destino a Belo Horizonte, em termos absolutos,
tem origem em municipios mais préximos da capital (a chamada peri-
feria imediata), que encerram maior facilidade (potencial) de acesso
em funcéo desta proximidade espacial e do avanco de processos de
conurbagdo. Merecem mengdo os deslocamentos originados nas
AREAPs localizadas em porgdes dos municipios do eixo norte da
RMBH (Vespasiano, Ribeirdo das Neves e Santa Luzia), dos vetores
oeste e sudoeste (Contagem, Betim e Ibirité), do vetor leste (Sabard)
e do eixo sul (Nova Lima). Em cada uma delas detectou-se um nime-
ro de deslocamentos destinados a Belo Horizonte superior a 5.000.
Na mesma figura 2, considerados os parametros que a proporgao que
os fluxos para o core representam em relagéo a populagéo que decla-
rou trabalhar, os resultados se revelam um pouco distintos. Com
comportamento semelhante ao observado nos resultados absolutos,
0s eixos norte, leste e sudoeste da RMBH afiguram-se como os que
apresentam maiores indices proporcionais de movimentos pendulares
com destino a capital mineira. Trata-se de areas que, historicamente,
apresentam elevada dependéncia econémica de Belo Horizonte, pre-
figurando-se como “cidades-dormitério”, a exemplo de Ribeirdo das
Neves, Santa Luzia, Ibirité e Sabara.

Outros municipios, como Nova Lima, Contagem e Betim, revelaram
baixos indices de movimentos pendulares (proporcionalmente a popu-
lagéo trabalhadora) com destino ao nucleo. Estes resultados atestam
que, ainda que Belo Horizonte tenha mantido sua centralidade ao longo
das ultimas décadas, ha um ganho de autonomia de um ndmero razo-
avel de municipios na regidgo. Conforme ja descrito por Lobo, Cardoso
e Matos (2008), varios municipios antes descritos como meras cidades-
dormitério nas décadas de 1960 e 1970, além de ampliar suas inter-
relacées com o core, apresentam forte desenvolvimento de determina-
das funcionalidades eminentemente urbanas, o que tem permitido que
uma crescente parcela da populagéo local tenha suas atividades eco-
ndémicas/profissionais desenvolvidas no préprio municipio de residén-
cia, o que tem diminuido a proporcédo e/ou o volume daqueles que
fazem movimentos diarios entre a periferia e ndcleo metropolitano.

A figura 3, que apresenta dados sobre o tempo médio e a velocidade
dos deslocamentos de trabalhadores para Belo Horizonte, mostra que,
a excegdo da cidade de Sete Lagoas (vetor noroeste), os tempos de
viagem mais elevados tém origem em AREAPs mais distantes do core
metropolitano (primeiro mapa). Este & um resultado esperado, conside-
rando que deslocamentos mais longos tendem a apresentar tempos
maiores de viagem, sobretudo no contexto da RMBH que, como aler-
tado anteriormente, ndo dispde, com abrangéncia metropolitana, de
modos de transporte coletivo dotados de maior eficiéncia, como o
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metrd. Quanto a situagcdo de Sete Lagoas, que pertence a Ride, esta
pode ser explicada em razdo do acesso a Belo Horizonte ser realizado,
eminentemente, por uma rodovia federal (BR-040), a qual, pelas suas

Figura 2
Numero e percentual de deslocamentos diarios da populagéao dos
municipios da periferia que declarou trabalhar em Belo Horizonte (2010)

caracteristicas de ligagéo regional e, consequentemente, de priorizagéo
do trafego de passagem (atravessamento), viabiliza uma maior fluidez
viaria, comparativamente as redes viarias intra-urbanas.

Ainda em relagéo ao indicador tempo, algumas AREAPs pertencentes
a municipios conurbados a Belo Horizonte, diferentemente da média
observada, apresentaram tempos meédios relativamente elevados
(superiores a uma hora). E caso de fragdes dos municipios de Ibirité
(sudoeste) e Santa Luzia (norte), os quais, ndo obstante o fato de for-
necerem importantes contingentes de mao-de-obra para o core (o0
que gera maior pressao sobre os seus sistemas viario e de transporte),
tém acesso dificultado a ele em fungéo dos elevados indices de satu-
racao do trafego nas respectivas vias de conexdo com Belo Horizonte
(os chamados gargalos). No vetor sudoeste 0 acesso é realizado pela
avenida Amazonas, que, além de interligar a capital a grande parte do
vetor oeste, em especial, Contagem e Betim (que abrigam o principal
complexo industrial do Estado), tem como agravante a confluéncia
com o anel rodoviario (construido na década de 1960 para retirar o
trafego de caminhdes das areas centrais do municipio e que atual-
mente recebe também trafego de caracteristicas eminentemente
urbanas). No vetor norte, a ligacdo é realizada pela avenida Cristiano
Machado, que integra a recém-inaugurada linha Verde, que se confi-
gura como o principal corredor de ligagdo nao somente com os muni-
cipios desse vetor, mas, principalmente, a importantes equipamentos
e servigcos, como a Cidade Administrativa (sede do governo de Minas
Gerais), localizada no municipio de Vespasiano, e o aeroporto interna-
cional Tancredo Neves, situado no municipio de Confins.

Em relagéo a velocidade média dos deslocamentos (segundo mapa), as
AREAPs integrantes de municipios conurbados a Belo Horizonte apre-
sentaram menores velocidades (inferiores a 20 km/h) em comparagéo as
mais distantes do nucleo. Tal resultado pode ser compreendido em razédo
das caracteristicas de trafego das principais vias de acesso a capital, as
quais, ja a partir do perimetro da cidade, tendem a reproduzir comporta-
mentos tipicos de vias intraurbanas, em geral reféns de congestionamen-
tos viarios, principalmente nos horarios de pico, periodos em que é rea-
lizada a maior parte das viagens motivadas pelo trabalho. Por seu turno,
os trabalhadores que realizam deslocamentos mais longos rumo ao core
metropolitano também enfrentam os mesmos problemas, porém, em
grande medida nas proximidades do perimetro de Belo Horizonte, o que
contribui para que as velocidades médias percebidas sejam relativamen-
te maiores, considerando que parte da viagem acontece em melhores
condic¢des de fluidez viaria (tanto para usuarios do transporte publico
quanto do transporte individual).
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Figura 3

Média de tempo e velocidade dos deslocamentos da populagao residente
nos municipios da periferia que declarou trabalhar em Belo Horizonte, 2010
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CONSIDERAGOES FINAIS

Na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), assim como em
diversas outras metrépoles brasileiras, verifica-se a reprodugao de pre-
cariedades na provisao de acessibilidade e mobilidade espaciais, refle-
xo da (in)capacidade de intervencao do Poder Publico frente ao proces-
so de urbanizagio e dos circulos viciosos que perpassam 0S pProcessos
de incluséo social e desenvolvimento econémico e social. Nesse con-
texto, o incremento da motorizagao individual trouxe varios prejuizos as
condicdes de deslocamento da populacdo, em escala intra e intermu-
nicipal, uma vez que direta e indiretamente refletem-se na baixa eficién-
cia do transporte coletivo, sobretudo nas areas de maior aglomeracéo
de servicos e demais atividades geradoras de emprego.

A partir das analises realizadas neste trabalho, balizadas em informa-
¢des do censo demografico de 2010, observou-se que a RMBH apre-
sentou indices de acessibilidade (relagdo entre distancia, tempo de
viagem e velocidade média) inferiores aos experimentados pela maioria
das regides metropolitanas nacionais estudadas. As andlises espaciais,
que permitiram avaliar as condi¢des gerais de acessibilidade na RMBH,
também mostraram que, salvo excegdes, os municipios mais proximos
do core metropolitano contribuem com contingentes mais significativos
de trabalhadores (absolutos e percentuais) para a composi¢cdao da mao-
de-obra belo-horizontina, resultado da proximidade espacial e, em
alguns casos, da manutengéo da condi¢do de dependéncia econdémica
da capital. Além disso, constatou-se também que, apesar dos tempos
de viagem com origem em municipios conurbados a Belo Horizonte
serem relativamente menores em comparacao as cidades mais distan-
tes, a velocidade média dos deslocamentos mais longos tende a ser
maior do que velocidades das viagens mais préximas. Os alardeados
gargalos no transito da cidade, sobretudo nas principais vias de acesso
a capital ja nas proximidades do seu perimetro, € uma das causas expli-
cativas para tal comportamento.

Ainda que os dados censitarios ndo oferecam informagdes especifi-
cas sobre o modo de transporte utilizado e nao registrem o tempo
gasto nos deslocamentos diarios da populagao laboral (sdo declara-
dos apenas dados categorizados), sua abrangéncia, ao compreender
um amplo leque de variaveis socioeconémicas, bem como a conside-
ravel representatividade de sua base amostral, permitem andlises
consistentes e detalhadas sobre a mobilidade espacial da populacéo.
As novas edicbes do censo brasileiro, caso mantenha e/ou amplie o
rol de variaveis sobre esse tipo deslocamento espacial da populagao,
podem oferecer inUmeras possibilidades as analises sobre a mobilida-
de e a acessibilidade, tanto no &mbito metropolitano, como nos dos
demais nucleos urbanos do pais.
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