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RESUMO

As adaptagdes urbanas do processo de concentragdo e dispersdo fazem emergir novas centralidades e estas
tém o transporte como o sistema que vai oportunizar o estabelecimento de relagdes produtivas. Diante da
hipétese de que os motivos de viagem na rede podem indicar como as relagdes produtivas contribuem para
o surgimento de emergentes centralidades, define-se o objetivo deste trabalho que é o de segmentar os
deslocamentos por motivos de viagem, identificando zonas mais intensas, bem como melhor compreender
como o sistema de transporte interage com o meio urbano. O estudo foi implementado com os dados de 2005
do Plano Diretor de Transportes Urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMR]), se utilizou da
ferramenta GIS e do modelo de otimizacdo de Jenks para quebra natural de intervalos. Com o estudo se
identificou uma variabilidade no perfil das centralidades, bem como na variabilidade do papel das fungdes
produtivas, as centralidades e a rede de transportes.

Palavras-chave: fung¢des produtivas; centralidades; motivo e tempo das viagens.

ABSTRACT

The urban adaptations of the process of concentration and dispersion give rise to new centralities and these
have transportation as the system that will allow the establishment of productive relations. Given the
hypothesis that the reasons for travel in the network can indicate how the productive relations contribute to
the emergence of emergent centralities, the objective of this work is defined that is to segment displacements
for reasons of travel, identifying more intense zones, as well as Better understand how the transport system
interacts with the urban environment. The study was implemented with 2005 data from the Urban Transport
Master Plan of the Metropolitan Region of Rio de Janeiro (RMR]), using GIS tool and the Jenks optimization
model for natural breaks of intervals. The study identified a variability in the profile of the centralities, as
well as in the variability of the role of the productive functions, the centralities and the transport network.
Keywords: productive functions; centralities; Reason and time of travel.

INTRODUCAO

As  centralidades no  sentido
econdmico se estabelecem quando atividades
e negdcios se fixam e as tornam atrativas. O
momento recente da histéria que mais
contribuiu para a formacao e organizacao das
centralidades nas cidades foi a revolucao

industrial; Nela, incitou-se a aglomeracao de

fabricas e pessoas, demandando
acessibilidade para atender volumes de
deslocamento com wum perfil totalmente
novo. Segundo Araujo (2011), com a
revolucdo industrial, o modelo industrial e

urbano de modernizacdo se consolida,
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desenvolvendo-se a ciéncia e a tecnologia, a
divisdao técnica e racional do trabalho e
intensificando-se os movimentos migratdrios
rumo as cidades. Novos espagos sociais
tomam forma, como o surgimento dos
shoppings, galerias, lojas de departamentos
etc.,, denotando habitos de consumo e
visibilidade.

As relagbes de centralidade e os
padrdes de mobilidade tendem a ndo se
manter constantes, principalmente, quando
subcentros se estabelecem e orbitam ao redor
de outro centro principal. Estudos sobre a
relacdo entre subcentros e os deslocamentos
sdo fundamentais no que tange ao
planejamento  ptblico de wuma regido
(MELLO et al., 2016). Tais aspectos tornam o
fendmeno da densificagdo de novos espagos
urbanos adjacentes aos centros um fendmeno
de grande relevancia. A hierarquizagdo de
um local em relacdo a outros o eleva a um
patamar superior de centralidade, um
contexto evolutivo urbano com importancia
econOmica e social.

Acredita-se  que as  escolhas
individuais e coletivas por atividades
econdmicas  sdo  representadas  pelo
deslocamento efetuado por motivo de
viagem, varidvel que influi no perfil de uma
centralidade e em suas relacdes espaco-
tempo. A busca das pessoas por saciar suas
demandas em areas em densificacdo resulta
em relagdes produtivas que contribuem no
estabelecimento de um subcentro.

O estudo sobre os deslocamentos na
rede de transporte se estabelece como
relevantes para viabilizar o fluxo necessario
de atividades econdmicas nas regides. Veiga
(2011) cita ser exatamente no cumprimento
destas fungdes socioecondmicas e politicas,
intrinsecas a dindmica das cidades, que o
papel do transporte prepondera de maneira

essencial. Através dele, sao oportunizadas as
relagdes produtivas necessarias a formacao e
ao crescimento dos nucleos urbanos.

Os motivos de viagem atraidos por
um local da rede indicam quais relacdes
produtivas contribuem para o surgimento de
emergentes centralidades, assim, define-se o
objetivo deste trabalho que é o de identificar
a concentracdo de deslocamentos por modos
e motivos de viagem, identificando zonas
mais intensas, bem = como melhor
compreender como o modo de transporte e o
tempo sao consumidos.

Para se desenvolver o estudo, tem-se a
Regido metropolitana do Rio de Janeiro,
RMR], como relevante exemplo, pois as suas
cidades se desenvolveram, com algumas
fazendo uso maior do transporte nao publico,
tal como as motocicletas e os automoéveis.

As modificacdes morfologicas da
regido, resultado do continuo processo de
centralizacao e descentralizacao,
principalmente ao leste e oeste, qualifica a
RMR] como objeto de estudo. O estudo
possibilitard ampliar o conhecimento sobre o
mobilidade,

evidenciando a importincia dos motivos,

tema centralidades e

modos e tempos de viagens para o
estabelecimento de planejamento do sistema
de transporte publico. Mello et al.(2015) citam
que os estudos morfolégicos facilitam ndo s6
o entendimento da forma caracteristica de
um bairro, uma cidade, uma paisagem, mas
também a andlise da sua génese e das
transformacgdes sofridas ao longo do tempo.
O entendimento da morfologia de uma
cidade pode orientar a rede de transportes a
ser construida, situagdo de ajuste que
provoca nova intervencao morfologica a ser
estudada de modo a garantir a oferta de
servicos adequados ao usudrio do sistema.
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REFERENCIAL TEORICO

Segundo Brandao e Brandao (2013), a
transicdo, na producdo do espago publico,
ocorre na re-interpretacdo de espagos ou na
criacdo de novos orientados aos desejos de
transformacdo, numa diversidade de novos e
velhos elementos, condutores de identidades
urbanas diversas e em diferentes escalas (do
bairro a metrépole). O espago ptblico urbano
é sujeito a adaptacdes ao longo do tempo.
Tais adaptagdes e mudancas, segundo Souza
(2015), sao viabilizadas pela facilidade de
abertura de novas vias e novas linhas de
circulagdo, que acabam por estimular a
expansdo horizontal das cidades e a ampliar
o tamanho da mancha urbana. Se antes a
mobilidade da populagdo estava fortemente
limitada a capacidade de vencer as distancias
a pé, agora, apoiada em modos rodovidrios
de transporte, esta capacidade foi bastante
ampliada.

Tais variacOes alteram a qualidade e a
quantidade das conexdes das redes, influindo
no processo de hierarquizacao, acessibilidade
e centralidade de cada né. Estudos de
Ferreira (2006), Straatemeier (2007), Soares
(2005), Li Shum (2001), Nozaki et al (2009)
retratam o uso da rede e a funcionalidade do
sistema de transporte associado aos tempos
de viagem e a conectividade entre pontos de
origem e destino, localizados no centro e na
periferia de uma regiao.

A heterogeneidade das adaptacdes e a
tecnologia de transportes alteram o perfil das
centralidades pré-existentes e também o
perfil dos subcentros em formacdo em um
territério. Os subcentros, estudados por
autores como Silva (2004), Navarro (2005),
Palhares (2008), Schwanen et al (2004), Kneib
(2010), sao areas que concentram volumes de
deslocamentos, com a possivel existéncia de
empreendimentos geradores de viagens e de
outras atividades que juntas interajam em

uma  perspectiva de economia de
aglomeragao.

Vilhelmson (1999) argumenta que
quase todas as viagens sdo derivadas da
necessidade ou da vontade de realizar
atividades e visam atender as caréncias
tisiolégicas (comer, dormir) de educacdo,
trabalho, compras, obrigagcdes pessoais e
atividades de lazer. Diesendorf (2000)
ressalta a policentralidade como uma das
caracteristicas de cidades que buscam a
sustentabilidade com destacado mix de usos
do solo e acesso da populagio as
determinadas atividades, como escolas,
bibliotecas e creches e facilidade de alcancar
as principais atividades pelos modos ndo
motorizados.

As escolhas, em relacdo a rede
disponivel, dependerdo do comportamento
do individuo em termos de origem e destino,
bem como de uma andlise de micro escala.
Estudos como os de Neess (2011), Palhares
(2008), Loo e Chow (2011) procuram entender
0s movimentos nos subcentros e as diferencgas
em relacdo as regides monocéntricas e
policéntricas. Também ha aqueles estudos,
como os de Giannopoulos e Boulougaris
(1989), Strambi e Van de Bilt, (2002),
Levinson e Kumar (1994), Neess (2009), Melia
et al (2010), Parente e Kato (2000), Pitombo e
Kawamoto (2004), Raia Junior (2000), que
apontam para o conceito de mobilidade
estando relacionado ao comportamento
decorrente das escolhas dos destinos.

A demanda pelos meios de transporte
passa a depender de padrdes de utilidade e
das dimensdes de performance individual e
social nas diferentes regides e fases da vida.
Wright (1992) cita os modos ndo motorizados
(andar de bicicleta e a pé) como tendo uma
performance individual e social superior
(eficiéncia energética, custo e impacto
ambiental), o transporte ptblico, mesmo com
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a pouca flexibilidade, tem performance
intermedidria e o transporte individual
possui performance inferior.

Usar um carro traz efeitos colaterais
indesejados. Ou seja, essas externalidades
incluem problemas com a qualidade do ar,
congestionamento no trafego e impactos
sobre a qualidade de vida de wuma
comunidade. (BOARNET; CRANE, 2001).
Para Fillion (2001), as pessoas em subcentros
tendem a demandar mais intensamente o
carro para fins de deslocamento do que os
trabalhadores do centro. A razdo principal é a
inadequagdo  do

transporte  publico,

especialmente entre os subcentros.

MATERIAIS E METODOS

A anélise teve como base os dados de
origem e destino (OD) e mapas das
macrozonas do Plano Diretor, de 2005, de
Transporte Urbano (PDTU), da Regiado
Metropolitana do Estado do Rio de Janeiro.

A Pesquisa Domiciliar Origem-
Destino deu origem ao PDTU 2005, que
envolveu uma 4&rea de estudo com 20
municipios, somando uma populacao de
10.894.756 habitantes, conforme o censo do
ano 2.000, para a qual foram definidas 485
zonas de trafego, tratando-se da mais
completa e extensa pesquisa jamais realizada
nesta Regido Metropolitana. Do total, 342
encontram-se no municipio do Rio de Janeiro
e 143 nos demais municipios. Estas 485 zonas
foram resultado da desagregacdao dos 85
setores de trafego definidos em estudos
anteriores.

A amostra totalizou 36.020 domicilios,
distribuidos em 485 zonas de trafego, sendo
22.696 domicilios somente no municipio do
Rio de Janeiro. O Plano Amostral foi

calculado com um erro absoluto maximo de
5%, com intervalo de confianca de 95%. De
posse de tais dados, quantificou-se os
deslocamentos por motivos de viagem
atraidos por cada zona de estudo, ou seja,
apenas os deslocamentos de destino. Para a
definicido dos intervalos de classe,
determinou-se a criacdo de 5 eixos de
centralidade, sendo eles: eixo superior
(vermelho), eixo médio superior (amarelo),
eixo médio (verde), eixo médio inferior
(turquesa), eixo inferior (azul).

Para se definir os limites inferior e
superior das classes intituladas “eixos de
centralidade”, utilizou-se a otimizacdo de
Jenks, método de classificacdo de dados de
“quebras naturais”. Ela utiliza um algoritmo
iterativo que reduz a varidncia dentro dos
grupos e maximiza a variancia entre os
diferentes grupos. Em outras palavras, as
quebras ocorrem nos pontos mais baixos dos
“vales” do histograma. Segundo Tartaruga
(2009), o método minimiza a soma da
variancia dentro de cada uma das classes e
usa falhas ou depressdes na distribuicao de
frequéncia para estabelecer os limites entre as
camadas. A sua aplicagdo assegura a
homogeneidade das camadas, sem perder a
heterogeneidade entre eles. E muito dtil na
analise de caracteristicas ndo homogeéneos,
mas tendem a se agrupar em um numero
limitado de casos.

Esta técnica comeca por ordenar os
valores em ordem crescente, calculando, em
seguida, a soma do quadrado das diferengas
para varios conjuntos de possiveis quebras de
intervalos de classes, guardando os intervalos
com os melhores valores obtidos, resultando
no melhor conjunto de classes possivel tendo
em conta todo o conjunto de dados
(CARVALHO, 2008).
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Tartaruga (2009) aponta que a maior
vantagem do método de Jenks é se considerar
explicitamente a distribuicdo dos dados. De
outro lado, a desvantagem do método é a
dificuldade de entendimento da l6gica para a
maioria dos usudrios do mapa. Além disso,
os valores da legenda da classificagao
(intervalos das classes), geralmente, parecem
nao ser intuitivos. E um método indicado
para analisar regides que possuam areas com
dados discrepantes (caracteristica de outliers)
em comparacdo a todo o restante.

Sendo estabelecida a forma com que
os intervalos seriam estabelecidos, simulou-
se, em um software geografico de tratamento
de informacdo, os dados segmentados por 5
eixos de centralidade determinados por:
motivos de viagem: trabalho, lazer, sadde,
estudo e compras.

RESULTADOS E DISCUSSAO

Foram criadas 5 faixas de
agrupamento para cada motivo de viagem
que tratava de conjuntos de dados
segmentados com base em: compras, lazer,
educacdo, saude e trabalho. A andlise
consistird da avaliacdo do volume global de
deslocamentos por motivo de viagem,
avaliando o tempo despendido e o modo de
viagem, informacdes que serdo agrupadas,
segmentadas e representadas através de
mapas.

Funcao Produtiva do tipo Compras

O primeiro intervalo com 14 unidades
geograficas, apresentado na tabela 1, sinaliza
quao concentrada é a atividade de compras.
Sdo 6 municipios, sendo o Rio de Janeiro, o
responsavel por 18,9% dos deslocamentos e
os demais municipios (Nova Iguagu, Sao Joao
de Meriti, Niterdi, Nilépolis e Duque de

Caxias) responsaveis por 13,6% dos
deslocamentos, compondo 324% que
ocorrem na RMR]J. Além dos deslocamentos
em funcdo das atividades compras, este
primeiro agrupamento contribui com 12,8%
dos deslocamentos totais, também sendo
responsavel por 8,0% dos destinos para
realizagdo de estudos, 10,9% para a realizagao
de atividades de lazer, 183% para a
realizacdo de atividades relacionadas a
saude, 13,2% para atividades de trabalho.

Tabela 1: Segmentos de Deslocamentos pelo
motivo compras

Motivo Compras Zonas | Total Geral | Total %

Intervalo 1(vermelho) | 14 139.820 32,4%

Intervalo 2 (amarelo) 18 84.011 19,5%

Intervalo 3 (verde) 21 57.920 13,4%
Intervalo 4 (turquesa) | 59 83.461 19,4%
Intervalo 5 (azul) 203 65.772 15,3%
Total Geral 315 430.984 100%

Fonte: Autores

O segundo intervalo, tabela 1, conta
com 18 wunidades geogréficas. Sao 7
municipios, sendo o Rio de Janeiro, o
responsavel por 12,1% dos deslocamentos e
os demais municipios (Maricd, Sao Jodo de
Meriti, Belford Roxo, Niteréi, Sao Gongalo e
Duque de Caxias) responsaveis por 7,4% dos
deslocamentos, compondo 19,5% do total da
RMR]J. Além dos deslocamentos em funcdo
das atividades compras, este segundo
agrupamento contribui com 10,5% dos
deslocamentos totais, e é responsdvel por
9,6% dos destinos para realizacdo de estudos,
14,2% para a realizacdo de atividades de
lazer, 12,5% para a realizacdo de atividades
relacionadas a satde, 9,2% para atividades de
trabalho.

Ainda na tabela 1, os intervalos trés,
quatro e cinco contam com 283 unidades
geogréficas. Com as zonas da cidade do Rio
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de Janeiro sendo responsaveis por 32,1% dos através do mapa 1, a dispersao das
deslocamentos e os demais municipios centralidades baseada na fungdo produtiva

responsaveis por 16% dos deslocamentos,

compras.

compondo 48,1% que ocorrem na RMR]J. Com
a aplicacdo do modelo de otimizacdo se nota

Legend =)
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Mapa 1: Perfil de centralidade baseada nos deslocamentos de destino pela atividade compras na RMR]

A leitura da tabela 2 apresenta que, no
segmento de destino em vermelho,
apresentado no mapa da figura 1, como mais
intenso em compras, as modalidades
motorizadas 6nibus com 50% e automoével
com 21,5% sdo predominantes. A diferenca
entre os dois modais motorizados é que o uso

do automoével garante a efetivagdo do
deslocamento em 51% do tempo exigido no
modo 6nibus. A modalidade a pé também se
torna importante por ser utilizada em 22%
dos deslocamentos e conferir o menor tempo
de deslocamento entre todos os modais.
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Tabela 2: Deslocamento em minutos por modo de viajem no motivo compras

Ini:er:valos de Centralidade na Apé |Automével |Bicicleta |Metréo |Moto |Onibus |Outros |Trem |Van
Atividade Compras
Tempo de 17,6 21,5 0,0 35,7 15,0 41,8 395 75,9 342
Segmento Deslocamento
Vermelho icipacio %
Participagdo % do| 19% 0% 2% 0% 50% 1% 1% | 5%
Modo
Tempo de | 500 25,7 15,1 33,5 10,0 44,1 10,0 300 | 354
Segmento Deslocamento
Amarelo icipacio %
Participacao % do| 550 23% 2% 1% 0% 30% 2% 0% | 5%
Modo
Tempo de 21,2 15,2 22,5 29,2 0,0 31,5 174 694 | 284
Segmento Deslocamento
Verde icipacio %
Participacdo % do 329 179% 09 1% 0% 260% oo o "
Modo
Tempo de 18,5 21,9 18,7 40,0 0,0 39,9 16,3 90,0 15,8
Segmento Deslocamento
Turquesa icipacio %
q Participagao % do 439 26% 0% 0% 0% 239, » " o
Modo
Tempo de 14,5 214 12,8 39,8 10,0 30,3 48,0 629 | 20,6
Segmento Deslocamento
Azul icipacio %
Larticipacdo % do | gy, 19% 4% 1% | 0% | 25% 3% | 0% | 4%
Modo
municipios responsaveis por 21,6% dos
Outro ponto a se destacar é que, a deslocamentos, compondo 31,3% que

de
baseadas nos motivos de compras se tornam

medida que as zonas deslocamento
menos densas, ha a tendéncia pelo aumento
do transporte a pé, tendo também uma
redugdo do uso dos transportes motorizados,
com efeito principal sobre os onibus. Isso
significa que, quanto maior a concentracao
do motivo compras, maior a dependéncia de
modais motorizados como o Onibus e
automoveis. Em contrapartida, quanto menos
concentracdio da atividade, maior é o
transporte a pé e o uso de bicicletas. Os
nao
ha

transportes  motorizados e os

motorizados se equiparam, nao

predominancia total.

Funcdo produtiva do tipo Estudo

O primeiro intervalo das atividades
de estudo, tabela 3, possui 37 unidades
geograficas distribuidas em 13 municipios,
sendo o Rio de Janeiro o responsavel por
9,7% deslocamentos demais

dos e os

ocorrem na RMR]J. Além dos deslocamentos
em funcdo das atividades de estudo, este
primeiro agrupamento contribui com 24,8%
dos deslocamentos totais, também sendo
responsavel por 27,8% dos destinos para
18,5%
realizagdo de atividades de lazer, 24,1% para

realizagdo de compras, para a
a realizagdo de atividades relacionadas a
saude, 19,7% para atividades de trabalho.

O segundo intervalo conta com 49
unidades geograficas, 12 municipios, sendo o
Rio de Janeiro responsavel por 9% dos
deslocamentos e os demais municipios
responsaveis por 12% dos deslocamentos,
compondo 21% que ocorrem na RMR]. Além
dos deslocamentos em funcido das atividades
de

contribui

estudo, este segundo
com 18,3%
totais, também sendo responsavel por 18%

agrupamento
dos deslocamentos

dos destinos para realizacdo de compras,
13,8% para a realizacdo de atividades de
lazer, 16,9% para a realizacdo de atividades
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relacionadas a satde, e 16,1% para atividades
de trabalho.

Ja os intervalos trés, quatro e cinco
contam com 395 unidades geograficas. Com
as zonas da cidade do Rio de Janeiro sendo
responsaveis por 36,3% dos deslocamentos e
os demais municipios responsaveis por 11,4%
dos deslocamentos, compondo 47,7% do
volume que ocorre na RMR].

Legend =]
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Tabela 3: Segmentos de Deslocamentos pelo
motivo Estudo

Motivo Estudo Zonas | Total Geral | Total %

Intervalo 1(vermelho) | 37 1.015.538 | 31,3%

Intervalo 2 (amarelo) 49 679.897 | 21,0%

Intervalo 3 (verde) 54 496.114 15,3%
Intervalo 4 (turquesa) | 105 585.842 18,1%
Intervalo 5 (azul) 236 463.921 14,3%
Total Geral 481 3.241.312 | 100,0%

Os resultados do modelo de
otimizagdo de jenks, apresentado
visualmente no mapa 2, favorece um melhor
entendimento das centralidades baseadas na

funcao produtiva do tipo estudo.

Mapa 2: Perfil de centralidade baseada nos deslocamentos atraidos pela fun¢do produtiva Estudo na

RMR]

Sobre as atividades de estudo, a
leitura da tabela 4 destaca, nos segmentos de
destino em vermelho, apresentados no mapa
2, a modalidade motorizada 6nibus com 46 %
e a ndo motorizada a pé que compde 39% do
total. J& nos segmentos seguintes, a relagdo

entre as duas modalidades se altera com os
deslocamentos a pé se  tornando
predominante, mas o modo Onibus se
mantém como o segundo meio de transporte

mais utilizado entre todas as demais faixas.
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Tabela 4: Deslocamento em minutos por modo de viajem no motivo estudo

modo de transporte automével possui pouca
relevancia para atendimento ao motivo
estudo. Também se nota que a medida que as
zonas de deslocamento baseadas nos motivos
de estudo se tornam menos densas, ha a
tendéncia pelo aumento do transporte a pé,
tendo também uma reducdo do uso dos
transportes motorizados. H4 predominancia
do uso de transportes ndo motorizados, que
se tornam os de maior uso no atendimento as
demandas.

Funcao Produtiva do tipo Lazer

O primeiro intervalo, tabela 5, das
atividades de lazer possui 28 wunidades
geograficas distribuidas em 7 municipios,
sendo o Rio de Janeiro o responsavel por
26,6% deslocamentos demais

dos e oS

Interv.al'os de Centralidade A pé | Automoével |Bicicleta |Metrdo |Moto |Onibus |Outros |Trem |Van
na Atividade Estudo
Tempo de | 160 26,2 16,6 385 | 149 | 428 363 | 93,6 | 32,0
Segmento | Deslocamento
1h ici o %
Vermelho | Participagdo % | 55, 7% 1% 1% | 0% | a6% | 4% | 1% | 2%
do Modo
Tempo de| 179 28,1 14,8 271 | 185 | 395 31,5 | 745 | 27,9
Segmento | Deslocamento
A 1 icipacdo %
marelo | Participacao % | 5o 7% 2% 0% | 0% | 30% 4% | 0% | 3%
do Modo
Tempo del 16,0 39,3 16,8 482 | 159 | 364 231 | 422 | 32,7
Segmento | Deslocamento
Verde | Participagdo % | oo, 6% 4% 2% | 1% | 30% 3% | 0% | 2%
do Modo
Tempo de| 154 29,2 17,9 657 | 194 | 371 276 | 788 | 28,6
Segmento | Deslocamento
T E—
urquesa | Participacao % | 5qo 6% 39% 0% | 0% | 27% | 4% | 1% | 1%
do Modo
Tempo del 156 25,0 15,7 475 | 189 | 397 282 | 555 | 31,8
Segmento | Deslocamento
Azul icipacao %
w Participacao % | 50/ 6% 3% 1% | 0% | 29% 4% | 1% | 2%
do Modo
municipios responsaveis pelos 6,8% dos
deslocamentos restantes, compondo 33,4%
Outro ponto a se destacar é que o que ocorrem na RMRJ. Além dos

deslocamentos em funcdo das atividades
Lazer, este primeiro agrupamento contribui
com 14,5% dos deslocamentos totais.

Tabela 5: Segmentos de Deslocamentos pelo
motivo Lazer

Motivo Lazer Zonas | Total Geral | Total %
Intervalo N
1(vermelho) 28 97.823 33,4%
Intervalo 2 (amarelo) | 27 54.344 18,6%
Intervalo 3 (verde) 27 38.070 13,0%
Intervalo 4 71 | 59472 | 20,3%
(turquesa)

Intervalo 5 (azul) 188 42.845 14,6%
Total Geral 341 292.554 | 100,0%

A visualizagdo do mapa 3 permite um

melhor entendimento das centralidades

baseadas na fungao produtiva do tipo Lazer.
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Mapa 3: Perfil de centralidade baseada nos deslocamentos atraidos pela atividade Lazer na RMR]

A leitura da tabela 6 apresenta que,
nos segmentos de destino em vermelho,
apresentados no mapa 3 como mais intenso
em lazer, as modalidades motorizadas 6nibus
com 44%

predominantes. A diferenca de tempo de

e automével com 23% sdo

deslocamento entre os dois modais

motorizados é que o uso do automovel

garante a efetivagdo do deslocamento a uma
média de 66% do tempo exigido no modo
onibus. A modalidade a pé também se torna
importante por ser utilizada em 22% dos
deslocamentos e conferir o menor tempo de
deslocamento entre todos os modais.

Tabela 6: Deslocamento em minutos por modo de viajem no motivo lazer

Intervalos de Centralidade na

. A pé | Automoével |Bicicleta |Metrd | Motocicleta Onibus |Outros |Trem |Van
Atividade Lazer
Tempo de 21,9 27,7 0,0 49,9 0,0 41,8 29,6 00 | 390
Segmento | Deslocamento
\Y 1h icipacio %
ermetho. | Participacdo % do| 5, 23% 0% 3% 0% 4% | 3% | 0% | 6%
Modo
Tempo 4 2ns 286 266 | 311 25,0 45 | 261 | 00 | 260
Segmento | Deslocamento
A 1 icipacio %
marelo | Participagdo % do| g, 11% 3% 2% 1% 29% | 3% | 0% | 3%
Modo
Tempo de 15,9 25,8 30,6 58,8 15,7 43,8 47,7 00 | 397
Segmento | Deslocamento
Verd icipacio %
erde  |Participacdo % do| 4, 29% 2% 4% 1% 29% 1% | 0% | 3%
Modo
Lompo | 273 36,4 18,6 1204 0,0 47,4 290 | 2098 | 854
Segmento | Deslocamento
T o . ~ 00
urquesa | Participacdo % do 279 319% 1% 1% 0% 299, S0 0% s
Modo
Lempo del 205 | 303 399 | 527 26,3 6590 | 262 | 629 | 476
Segmento | Deslocamento
Azul icipacio %
Zu Participagdo % do 319% 3% 2% 0% 1% 249, 2% . 2%
Modo
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Outro ponto a se destacar é que o
modo automével se torna o mais relevante
meio de transporte, a medida que o modo
Onibus perde importancia e os segmentos
para atendimento ao motivo lazer se tornam
menos densos. Independentemente do porte
dos segmentos de lazer, observa-se a
predominancia dos transportes motorizados
em relagdo aos ndo motorizados.

Funcao Produtiva do tipo Satude

O primeiro intervalo das atividades
de Saude, tabela 7, possui 18 unidades
geograficas distribuidas em 7 municipios,
sendo o Rio de Janeiro, o responsédvel por
15,6% dos deslocamentos e os demais
municipios (Sdo Gongalo, Niteréi, Nova
Iguacu, Magé, Itaborai, Duque de Caxias)
responsaveis por 17,5% dos deslocamentos,
compondo 33% que ocorrem na RMR]. Além
dos deslocamentos em funcio das atividades
Sadde, este primeiro agrupamento contribui
com 13,3% dos deslocamentos totais,
também sendo responsavel por 21,3% dos
destinos para realizacdo de compras, 10,2%
para a realizacdo de atividades de estudo,
14% para a realizacdo de atividades

relacionadas ao lazer, e 12,8 % para atividades
de trabalho.

O segundo intervalo conta com 25
unidades geogréficas em 4 municipios, sendo
o Rio de Janeiro responsavel por 16,4% dos
deslocamentos e os demais municipios
(Duque de Caxias, Niteréi e Sdo Gongalo)
responsaveis por 3,1% dos deslocamentos,
compondo 19,5% que ocorrem na RMR].

Ja os intervalos trés, quatro e cinco
contam com 269 unidades geogréficas. Com
as zonas da cidade do Rio de Janeiro sendo
responsaveis por 33% dos deslocamentos e os
demais municipios responsédveis por 14,5%
dos deslocamentos, compondo 48% do
volume que ocorre na RMR].

Tabela 7: Segmentos de Deslocamentos pelo
motivo Satde

Motivo Saude Zonas | Total Geral | Total %

Intervalo 1(vermelho) | 28 107.196 33,0%

Intervalo 2 (amarelo) 27 63.258 19,5%

Intervalo 3 (verde) 27 43.182 13,3%
Intervalo 4 (turquesa) | 71 56.585 17,4%
Intervalo 5 (azul) 188 54.147 16,7%
Total Geral 341 324.368 | 100,0%

A visualizagdo do mapa 4 permite um
melhor entendimento das centralidades
baseadas na fungao produtiva do tipo saade.
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A leitura da tabela 8 apresenta que no

segmento de destino em vermelho,
apresentado no mapa 4 como mais intenso
em saude, as modalidades motorizadas
onibus com 51% e automoével com 18% sao
predominantes. A diferenca deslocamento-

tempo entre os dois modais motorizados é de
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aproximadamente 18 minutos mais oneroso
ao usudrio do modo 6nibus. O modo a pé
também se torna importante por ser utilizado
em 12% dos deslocamentos, mas consome a
média de 35,1 minutos de quem a pratica, um
tempo bom se comparado a média de 53,4
minutos dos usudrios de 6nibus.

Tabela 8: Deslocamento em minutos por modo de viajem no motivo satide

Intervalos de
Centralidade na A pé | Automével |Bicicleta |Metrd | Motocicleta |Onibus |Outros |Trem |Van
Atividade Satude
Tempo — de| 55, 35,1 0,0 44,0 0,0 534 | 237 | 600 228
Segmento Deslocamento
Vermelho lzart1c1pa(;ao 12% 18% 0% 7% 0% 51% 10% 1% | 2%
% no Modo
Tempo — de| 5, 34,9 0,0 56,3 13,3 472 | 300 | 900 |319
Segmento | Deslocamento
Amarelo fart1c1pagao 15% 19% 0% 1% 1% 489% 99% 1% | 7%
% no Modo
Tempo —de) ) 4 34,1 263 | 19,0 0,0 448 | 347 | 50,7 |473
Segmento | Deslocamento
Verde | Participacdo | 3y | pgy 1% | 1% 0% 3% | 6% | 2% |8%
% no Modo
Tempo — de| 4, 28,3 27,0 | 745 0,0 71,7 | 373 | 1824 |254
Segmento | Deslocamento
Turquesa | Participacao | jgq | 5y, 1% | 1% 0% 37% | 17% | 1% | 2%
% no Modo
Tempo ~ de| 4 36,8 29,9 55,9 10,0 60,0 369 | 151,1 |50,3
Segmento | Deslocamento
Azul Participacao | 5/ 23% 1% 3% 0% 48% 6% | 1% |6%
% no Modo
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Também se pode observar que o
modo 6nibus se mantém relevante em todos
0os segmentos e que as viagens a pé
apresentam elevados tempos de viagem para

a efetividade dos deslocamentos. A

Funcao Produtiva do tipo Trabalho

O primeiro intervalo das atividades
de trabalho, tabela 9, possui 31 unidades
geograficas distribuidas em 6 municipios,
sendo o Rio de Janeiro, o responsavel por
23% dos
municipios (Sao Joao de Meriti, Niter6i, Nova

deslocamentos e os demais

Iguagu, Itaborai, Duque de Caxias)
responsaveis por 8,8% dos deslocamentos,
compondo 31,8% que ocorrem na RMR].

Além dos deslocamentos em funcdo das

atividades trabalho, este primeiro
agrupamento contribui com 255% dos
deslocamentos  totais, também  sendo

responsavel por 32,3% dos destinos para
15,4%
realizacdo de atividades de estudo, 22,5%

realizagdo de compras, para a
para atividades relacionadas de lazer, e 31,3%
para as de satde.

O segundo intervalo conta com 49
unidades geograficas. Sdo 12 municipios,
sendo o Rio de Janeiro responsével por 12,1%
dos deslocamentos e o0s demais municipios
responsaveis por 89% dos deslocamentos,

compondo 21% do total do intervalo. Além

realizagdo de atividades relacionadas ao
tratamento de satide é altamente dependente
de meios motorizados de transporte, tais
automoéveis ou outros.

como Onibus,

dos deslocamentos em funcdo da atividade

trabalho, este segundo agrupamento
contribui com 21,5% dos deslocamentos
totais, também sendo responsavel por 26,3%
dos destinos para realizagdo de compras,
21,6% para a realizagdo de atividades de
estudo, 21,7% para a realizagdo de atividades
de lazer, e 24% para atividades relacionadas a
saude.

Ja os intervalos trés, quatro e cinco
contam com 405 unidades geogréficas. Com
as zonas da cidade do Rio de Janeiro sendo
responséaveis por 33,1% dos deslocamentos e
os demais municipios responséveis por 14,1%
dos deslocamentos, compondo 47,2% do
volume que ocorre na RMR]. Além dos
deslocamentos em funcdo das atividades
Trabalho, este agrupamento contribui com
53% dos deslocamentos totais, também sendo
responsavel por 41,4% dos destinos para
realizagdo de compras, 63% para a realizagao
de atividades de estudo, 55,8% para a
realizacio de atividades relacionadas ao
lazer, e 44,7% para as de satde.

Tabela 9: Segmentos de Deslocamentos pelo motivo Trabalho

Motivo Trabalho Zonas | Total Geral | Total %
Intervalo 1(vermelho) 31 1.317.271 31,9%
Intervalo 2 (amarelo) 49 866.461 21,0%

Intervalo 3 (verde) 54 612.481 14,8%
Intervalo 4 (turquesa) 101 705.433 17,1%
Intervalo 5 (azul) 250 625.727 15,2%
Total Geral 485 4.127.373 100,0%

A visualizagdo do mapa 5 permite um

melhor entendimento das centralidades

baseadas na funcdo produtiva do tipo
trabalho.
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Mapa 5: Perfil de centralidade baseada nos deslocamentos de destino pela fun¢ao produtiva trabalho

na RMR]J

Sobre as atividades de trabalho, a
leitura da tabela 10 destaca nos segmentos de
destino em vermelho, apresentados no mapa
acima, as modalidades motorizadas Onibus
com 55%, automoével com 19%, metrdé com 6%
e a ndo motorizada a pé que compde 9% do
total. Ja nos segmentos seguintes os modais

Tabela 10: Deslocamento em minutos por modo
de viajem no motivo trabalho

motorizados Onibus e metrd perdem

importancia em detrimento dos
deslocamentos a pé. O modo automoével se
mantém com certa estabilidade quanto a sua
participacao relativa entre os demais modais,
apresentando um padrdo constante de uso

entre as zonas aglutinadas.

Intervalos de Centralidade na

Atividade Trabalho A pé | Automovel | Bicicleta | Metr6 | Motocicleta | Onibus | Outros | Trem | Van
Tempo de| 195 38,0 283 | 649 28,3 56,8 | 67,6 |1025]49,7
Segmento | Deslocamento
Vermelho | Participagao % | g, 19% 1% | 6% 1% 55% | 3% | 2% | 3%
no Modo
Tempo | 204 | 394 202 | 934 25,0 66,8 | 530 |114,0 | 457
Segmento | Deslocamento
Amarelo | Participacdo % | jqo | 1gq 3% | 4% 1% 5% | 3% | 2% | 5%
no Modo
Tempo de| 154 33,2 16,7 | 53,9 25,3 53,7 | 60,7 | 946 | 638
Segmento | Deslocamento
Verde Participacao % | 4 co | 140, 4% | 4% 1% 5% | 6% | 2% | 6%
no Modo
Tempo de| 164 38,2 204 | 722 30,3 625 | 509 | 915|598
Segmento | Deslocamento
Turquesa | Participacio % | jg0. | 170, 5% | 2% 1% 7% | 3% | 3% | 3%
no Modo
Tempo de ) 161 37,4 21,0 | 565 29,7 60,8 | 50,6 | 945 | 51,5
Segmento | Deslocamento
Azul Participacao % 0 0 0 0 0 0 9 9 0
16% | 21% 4% | 3% 1% 45% | 3% | 3% | 4%
no Modo
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Para a realizacdo das atividades de
trabalho, o0 modo de transporte motorizado
Onibus se apresenta como meio de transporte
prioritario. A varidvel “tempo” se apresenta
favordvel aos meios de transporte ndo
motorizados, tanto o deslocamento a pé
quanto o deslocamento através de bicicleta
conferem tempo de deslocamento menor que
o via de transporte coletivo de dnibus ou de
massa de trens. Dos deslocamentos
motorizados, a motocicleta é a que melhor
desempenho apresenta entre os modos de
transporte no segmento. Em todos os
segmentos, observa-se a predominancia dos
transportes motorizados em relagdo aos nao
motorizados.

Centralidade e Transporte

O surgimento de multiplos centros
altera a estrutura de consumo e circulagao,
uma dissolugdo da estrutura monocéntrica
que precisa ser melhor compreendida. As
centralidades de wuma regido apoiam a
constante reavaliagcdo da rede de transportes.
A analise dos deslocamentos em uma regiao
possibilita observar o papel das fungdes
produtivas, as centralidades e a rede de
transportes. Aprender sobre os padroes
comportamentais de mobilidade individual e
coletiva, e possibilitar a disponibilizacao de
tais informagdes ao planejado publico de
transporte, o que possibilita lidar de maneira
mais adequada com as externalidades,
minimizando a saturagao da rede pelo uso de
modos de transporte pouco eficientes.

Tal método sinalizou que o estudo das
centralidades através dos padrdes de
mobilidade contribui para a formagdo e
identidade das mesmas. Uma iniciativa que
cria racionalidade e relevancia para o estudo
urbano da regido e sua interface com o
sistema de transportes. Segundo Afonso e
Santos (2015), a estrutura do sistema de

transporte  da RMRJ] ndo apresenta
racionalidade, pois se caracteriza pela
concorréncia direta entre os modos, a rede e o
esquema de integracdo que sdo muito ténues,
e com linhas de d6nibus com itinerarios longos
e muitas vezes atuam no mesmo percurso
dos sistemas sobre trilhos.

As diferencas de volume de
deslocamento baseado nos diferentes motivos
de viagem dos dados disponiveis nos
relatérios de 2005 podem influenciar no grau
e tipo de centralidade de uma zona,
alterando importancia e forma com que o
planejamento da mobilidade da regiao.

CONCLUSOES

A andlise dos dados da Regido
Metropolitana do Rio de Janeiro possibilitou
identificar as centralidades baseadas nas
fungdes produtivas da area estudada. O
avango urbano, econdmico e social para além
de um centro, torna dreas periféricas em
espago urbano que contribui para a eficiéncia
e a sustentabilidade de uma regiao, um lugar
de encontro que confere utilidade e
performance individual superior a outras
areas periféricas e similar as areas mais
centrais. Conclui-se que o tempo de viagem
nao varia em fun¢do do motivo de viagem, e
que a composi¢do do uso dos modos de
transporte tende a influir no estabelecimento
de wuma rede de circulacio baseada,
principalmente, em modos de transporte nao
publico, talvez pela incapacidade da rede de
transportes suportar a densificagio dos
deslocamentos periféricos.

O estudo realizou uma segmentagao
de dados com a criacio de 5 classes de
agrupamento para cada motivo de viagem
que seguiram a mesma linha de raciocinio da
calibracdo baseada no modelo de otimizacéo
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de Jenks, levando a diferentes intervalos de
frequéncia para cada conjunto de dados de
deslocamento atraidos por cada zona de
trafego, tais como: compras, lazer, educagdo,
saude, e trabalho.

O intervalo de atividades de compras
sinaliza para a concentragao da atividade fora
do centro principal. Deslocamentos que
passaram a existir devido ao fato de que em
areas periféricas que comegam a existir
atividades econdmicas as quais ddo a opgao
aos motivos que precisam ser realizados
pelas populagdes da regido. A medida que a
centralidade de compras se torna menos
densa, menor é a dependéncia quanto aos
modos de transporte puablico. O uso dos
transportes  motorizados e o0s nao
motorizados se equiparam, ndo ha
predominancia total.

O intervalo de atividades de estudos
sinaliza os deslocamentos da atividade como
mais dispersos em relacdo a outros que
ocorrem para atendimento de outros
motivos. A atividade tem sido relevante para
o estabelecimento de certas regides
periféricas, principalmente fora da cidade do
Rio de Janeiro. Outro dado comprova que as
centralidades baseadas em estudo sdo mais
densas fora do eixo histérico central da
RMR]J. No segmento mais denso de
deslocamentos de destino, ha intensa
utilizagdo do transporte coletivo dnibus, que
vai perdendo importancia, a medida que as
zonas de deslocamento se tornam menos
densas. Ha predomindncia do wuso de
transportes ndo motorizados, que se tornam
predominantes.

A atividade lazer possui a maioria das
suas zonas mais intensas de destino na
cidade do Rio de Janeiro. Os automoéveis
surgem como o modo de transporte utilizado
em zonas menos densas, sendo

extremamente mais eficiente quanto ao
tempo dispendido para a realizagdo da
atividade. Entretanto, ndo se pode deixar de
destacar o deslocamento a pé e via Onibus
como muito relevantes para os usuérios.

A atividade sadde  apresenta
centralidades de nivel superior na cidade do
Rio de Janeiro e em outros 6 municipios. Para
a realizacdo da atividade, o Onibus atende
boa parcela de demanda, sendo também
importante o modo automével que, por suas
caracteristicas, garante maior flexibilidade,
conforto e eficiéncia aos que demandam o
servico saude. O deslocamento a pé, mesmo
ndo sendo tdo adequado aos usudrios que
busquem atendimento para tratamento de
alguma enfermidade, também se mostram
como relevantes. Enfim, as atividades
relacionadas a tratamento de saude se
apresentam como altamente dependentes de
meios motorizados de transporte,
principalmente, os dnibus e automoveis.

A atividade de trabalho se apresenta
como a que prove o maior volume dos
deslocamentos, mas ndo se apresenta a
influenciar a monocentralidade, mas sim a
policentralidade, pois varios sao os pontos de
destino fora do centro que se constituem
como eixos de atracdo. O mapa apresentado
destaca que as areas menos densas nao estao
apenas fora do centro. Nas areas
circundantes ao centro histérico do Rio de
Janeiro, ha diversas dreas de pouca
densidade. O transporte rodovidrio apresenta
um padrdo no volume de atendimento da
demanda em praticamente todas as regides.
O meio de transporte automoével, apesar da
flexibilidade que proporciona e do menor
tempo médio dispendido, ndo se apresenta
como principal modo de transporte para
atender as centralidades baseadas na
atividade trabalho. Em todos os segmentos,
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observa-se, para a realizacdo de atividades
trabalho, a predominancia do uso dos
transportes motorizados em relagdo aos nao
motorizados.

O estudo possibilitou entender que os
volumes de deslocamentos atraidos por cada
regidao podem ser considerados como uma
medida de centralidade, principalmente
quando é discriminada a forma e a fungao
produtiva do deslocamento. A estratificagao
dos dados permitiu verificar que a qualidade
e a quantidade das redes de transporte
proporcionam diferentes niveis de servigo.
Nas areas menos densas da rede, o transporte
publico parece ndo atender na plenitude,
tendo o automoével e o transporte a pé
assumido o protagonismo do atendimento da
demanda na rede. O transporte publico tende
a reduzir sua importancia nas &reas que
atraem menos deslocamentos, tal fato vem
acompanhado aos tempos de viagem que
persistem em ser maiores que os de
motoriza¢do individual e os ndo motorizados.

Também evidenciou uma
variabilidade no perfil das centralidades. O
espaco de circulacdo ndo é ocupado por um
padrdo de uso dos modos de transporte, bem
como os modos ndo garantem eficiéncia

REFERENCIAS

similar do uso do tempo na rede. Entdo, os
subcentros baseados nos motivos de viagem
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