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RESUMO 

O objetivo desta dissertação é identificar e qualificar centralidades urbanas por meio por meio de uma análise 

fenomenológica da relação entre a atração de viagens, as características socioeconômicas e os padrões de 

acessibilidade aos empregos, investigando de maneira conjunta os atributos morfológicos e funcionais dos 

sistemas urbanos. Para tanto, propõe-se o uso de ferramentas de estatística espacial para a caracterização da área 

de estudo e diagnóstico das relações causais entre as variáveis consideradas. Espera-se, assim, ampliar a 

compreensão sobre como são conformadas as centralidades e a relação entre a estrutura urbana e os padrões de 

viagem. Dessa forma, pretende-se promover um maior entendimento a respeito da interação entre as dimensões 

morfológicas e funcionais dos sistemas urbanos, fundamentando práticas relevantes para a pesquisa e para o 

planejamento integrado de uso do solo e transporte e, assim, contribuir para o enfrentamento dos desafios da 

urbanização contemporânea. 

1. INTRODUÇÃO

Frente à incapacidade do modelo tradicional de planejamento de transportes de prover 

ferramentas para enfrentar os desafios da urbanização crescente, vários autores têm se 

dedicado ao desenvolvimento de novos paradigmas conceituais, morais e metodológicas para 

o planejamento de transportes (Garcia et al., 2018). Para tanto, tem-se promovido discussões

epistemológicas acerca da necessidade de estruturação de análises mais holísticas, que 

considerem a interação entre os diferentes subsistemas urbanos, para subsidiar as decisões dos 

atores envolvidos no planejamento das cidades (Wegener e Fuerst, 2004). O novo modelo 

oriundo dessas discussões – conhecido como planejamento orientado à acessibilidade – 

extrapola questões relativas exclusivamente ao transporte e, além de incluir a gestão da 

demanda como instrumento de planejamento, preconiza ações para reduzir a necessidade de 

deslocamentos, incentivar a transferência modal, reduzir as distâncias das viagens e promover 

não só uma maior eficiência no sistema de transporte, mas um amplo conjunto de metas de 

sustentabilidade  (Banister, 2008; Jaber et al., 2019). 

A busca por uma estratégia de desenvolvimento urbano policêntrico constitui-se como 

paradigma integrante do modelo de planejamento orientado à acessibilidade. Esse paradigma 

se baseia na suposição que áreas urbanas – acima de um certo tamanho – com um único 

centro não seriam eficientes por resultarem em alto consumo de energia, altos níveis de 

congestionamento, acúmulo crítico de poluição em algumas áreas da cidade, elevado custo de 

vida, dentre outros problemas (Wegener e Fuerst, 2004). De acordo com esse paradigma, a 

conformação ideal de uma cidade ou metrópole – acima de um certo tamanho –  pressupõe 

uma estrutura hierárquica composta por múltiplas centralidades e que favoreça o uso do 

transporte público e os modos ativos, garantindo proximidade aos serviços cotidianos e altos 

níveis de acessibilidade aos serviços especializados (Banister, 2008; Litman, 2017; Wegener e 

Fuerst, 2004). Ademais, o estímulo à consolidação de uma estrutura policêntrica é 



apresentado como uma ferramenta-chave para a promoção da coesão social, da redução das 

desigualdades regionais, da competitividade econômica e da sustentabilidade ambiental 

(Meijers e Sandberg, 2008). 

A base teórica que fundamenta o paradigma do desenvolvimento urbano policêntrico, no 

entanto, é insuficiente e algumas das suas premissas não possuem validação empírica, ainda 

que esse paradigma disponha de ampla aceitação entre os atores envolvidos na formulação de 

estratégias de planejamento territorial (Meijers e Sandberg, 2008; Pereira et al., 2013; Sarkar 

et al., 2018). Como exemplo, é evidente que se mais pessoas trabalham perto de suas casas, a 

necessidade de longos deslocamentos é reduzida. Porém, a promoção de bairros de uso misto 

– ou seja, em que exista equilíbrio entre domicílios e locais de trabalho – não tem,

necessariamente, relação com as distâncias percorridas nos deslocamentos casa-trabalho, uma 

vez que as pessoas que residem em um certo bairro podem trabalhar em outro (Kloosterman e 

Musterd, 2001; Wegener e Fuerst, 2004). Verifica-se nesse exemplo a ausência de causalidade 

entre a existência de uma estrutura urbana preconizada pelo paradigma do desenvolvimento 

policêntrico e o padrão de deslocamentos tido como desejável pela a agenda normativa do 

modelo de planejamento orientado à acessibilidade. 

Diante do exposto, propõe-se aqui um estudo de caso para a Região Metropolitana de Belo 

Horizonte (RMBH) objetivando a caracterização da estrutura urbana a partir da relação entre 

suas dimensões morfológica e funcional. Para tanto, define-se como questão de pesquisa 

principal deste trabalho: em que medida a intensidade da atração de viagens de uma área está 

relacionada aos seus padrões de acessibilidade ao emprego e às suas características 

socioeconômicas e demográficas? Assim, tem- se como objetivos dessa dissertação:  

 conceituação/contextualização do fenômeno da relação entre a conformação da

estrutura urbana e o padrão de deslocamentos;

 proposição de uma abordagem metodológica de análise para a caracterização e

diagnóstico de estruturas urbanas; e

 aplicação da metodologia para o caso de estudo para a RMBH.

2. ABORDAGEM METODOLÓGICA
Tradicionalmente, a caracterização e análise de estruturas urbanas se dá a partir de duas 

dimensões principais: a morfológica e a funcional (Burger e Meijers, 2012). A dimensão 

morfológica é discutida na maioria dos estudos empíricos a respeito da estrutura urbana e se 

relaciona, principalmente, ao tamanho e distribuição espacial dos centros urbanos (Sarkar et 

al., 2018). Essa dimensão é geralmente avaliada por meio de atributos únicos, como a 

distribuição dos empregos ou da população, estando o policentrismo relacionado à sua 

distribuição espacial equitativa (Burger e Meijers, 2012; Lambregts, 2009). A dimensão 

funcional considera as interações entre os assentamentos, podendo ser avaliada pelos padrões 

direcionais de deslocamentos ou pela força das conexões entre negócios, por exemplo. Nesse 

caso, um conjunto de relações equilibrado e multidirecional é caracterizado como policêntrico 

(Burger e Meijers, 2012; Lambregts, 2009; Zhong et al., 2017).  

A interação entre essas duas dimensões tornam a caracterização da estrutura urbana e a 

avaliação de suas qualidades um exercício complexo (Lambregts, 2009). Embora usualmente 

se verifique alta correlação entre padrões funcionais e morfológicos, essa correlação não 



implica, necessariamente, uma relação de causalidade (Burger e Meijers, 2012). Ademais, 

outros aspectos são determinantes para a conformação da estrutura urbana, como o meio 

ambiente, a situação política, os avanços tecnológicos e questões sociais, demográficas e 

culturais, que operam em diferentes escalas, muitas vezes extrapolando os limites das cidades 

e metrópoles (Pacione, 2005). Nesse contexto, de modo geral, acadêmicos e planejadores têm 

se limitado a descrições abstratas de padrões morfológicos e funcionais, sendo escassos os 

estudos que investigam de maneira holística e integrada os mecanismos determinantes para a 

conformação das cidades em suas particularidades (Sarkar et al., 2018). 

Assim, visando preencher essa lacuna, a abordagem metodológica proposta é composta por 

três etapas: (i) caracterização da conformação da estrutura urbana e do padrão de 

deslocamentos; (ii) diagnóstico das relações causais entre a acessibilidade aos empregos, os 

padrões socioeconômicos e a atratividade de viagens para as unidades espaciais consideradas; 

(iii) definição de uma tipologia urbana. Nas três etapas propostas serão utilizados métodos de 

estatística espacial que, em decorrência de seu potencial analítico, evidenciam a dimensão 

empírica dos fenômenos analisados (Kneib, 2016). Espera-se que esta proposta metodológica 

possa ser replicada para diferentes contextos urbanos, considerando-se dados relativos aos 

padrões socioeconômicos e demográficos, à localização de empregos e aos deslocamentos 

realizados. Na Figura 1 é possível observar as etapas abordagem metodológica proposta. 

Figura 1: Fluxograma da abordagem metodológica. 

3. CONSIDERAÇÕES FINAIS
Apesar da consolidação do estímulo do policentrismo enquanto paradigma que compõe o 

modelo de planejamento orientado à acessibilidade, verifica-se a permanência de uma lacuna 

no entendimento de sua relação com o padrão de deslocamentos e, portanto, do seu impacto 



para a promoção da melhoria na qualidade de vida da população. Nesse contexto, a análise da 

estrutura urbana para além de uma agenda normativa pode tornar mais produtivas as 

ferramentas para a compreensão de suas dimensões morfológicas e funcionais, 

fundamentando práticas relevantes de pesquisa, desenho urbano e planejamento integrado de 

transportes e uso do solo, ajudando, assim, a enfrentar os desafios da urbanização 

contemporânea. 

Espera-se, a partir de uma investigação norteada por essas questões, avaliar a pertinência das 

premissas que fundamentam os paradigmas relativos à estrutura urbana do modelo de 

planejamento orientado à acessibilidade. Para tanto, supõe-se que a intensidade da atração de 

viagens esteja relacionada positivamente com a acessibilidade aos empregos especializados e 

aos serviços de alta ordem, sendo esses atributos mais determinantes para a atração de viagens 

do que a densidade de empregos avaliada de maneira indiscriminada, como é usual. 
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