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Resumo. Este artigo tem o objetivo de propor uma catego-
ria de centralidade baseada nos deslocamentos de viagem
atraidos por uma regido, classificando-os em fungio dos
motivos de viagem e avaliando os reflexos sobre a estrutura
monopolicentrica da Regido Metropolitana do Estado do
Rio de Janeiro (RMR]). A andlise teve como base os dados
de origem e destino (OD) disponibilizados pela secretaria
estadual de transportes, contidos no PDTU, Plano Diretor
de Transporte Urbano. Para se definir os limites inferior e
superior das classes intituladas eixos de centralidade se uti-
lizou de um modelo de otimizagio que classifica os dados

utilizando “quebras naturais”. A andlise permitiu reconhecer
a concentragio de deslocamentos totais atraidos pelo muni-
cipio do Rio de Janeiro, principalmente devido aos volumes
originados e mantidos entre as zonas da prépria cidade.
Também foi possivel verificar que o centro ¢ o principal,
mas nio o unico eixo de centralidades, enfatizando que os
motivos de viagem podem contribuir para a materializagio
da monopolicentralidade na regiao.

Palavras-chave: Centralidades, deslocamentos, jenks.

Centralidad basada en viaje y su reflexién sobre la estrutura
monopolicéntica de la Regién Metropolitana de Rio de Janeiro

Resumen. Este articulo tiene como objetivo proponer una
categorfa de centralidad basado en desplazamientos de via-
jes atraidos por una regidn, clasificindolos de acuerdo con
los motivos del viaje y la evaluacién de los efectos sobre la
estructura monopolicentrica de la Zona Metropolitana del
Estado de Rio de Janeiro (RMR]). El andlisis se basa en la

fuente de datos y el destino (OD) proporcionada por el de-
partamento estatal de transporte, que figura en PDTU. Para
definir los limites inferior y superior de las clases tituladas
ejes de centralidad se utilizé para un modelo de optimizacién
que clasifica los datos utilizando “cortes naturales”. El and-
lisis permitié reconocer la concentracién del total de viajes
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atraidos por el municipio de Rio de Janeiro, principalmente
debido a los volimenes originados y mantenidos entre las
zonas de la ciudad en si. También se observé que el centro es
el principal, pero no el tnico ¢je de centralidades, haciendo
hincapié en las razones por las que viajan pueden contribuir
a la materializacién de monopolicentralidade en la regién.

Palabras clave: Centralidades, viaje, jenks.

INTRODUCAO

Devido a evolugao urbana, as relacoes de centra-
lidade e os padroes de mobilidade tendem a nao
se manter constantes, principalmente quando
subcentros se estabelecem e orbitam ao redor de
um outro centro principal. Estudar a relagao entre
subcentros e os deslocamentos é fundamental no
que tange ao planejamento publico de uma regido,
porque o desenho da rede tem sido historicamente
focado em projetar, prioritariamente, um conjunto
de linhas que liguem os principais bairros ao centro,
apoiados por um conjunto de linhas alimentado-
ras. Admite-se, entio, que outras ligagées origem/
destino no ambiente urbano sejam atendidas sub-
sidiariamente ou de forma apenas complementar.
Segundo Nabais e Portugal (2006), em grandes
metrépoles, o ideal é que os sistemas de grande
capacidade funcionem como estruturadores e os
demais como alimentadores, ou seja, quanto menor
a centralidade do local, menor o niimero de viagens
€, portanto, de passageiros, sendo necessarios siste-
mas de menor capacidade. A medida que aumenta a
centralidade do local, aumenta o nimero de viagens
e, consequentemente, de passageiros, exigindo um
sistema de maior capacidade.

A dificuldade em se planejar um sistema total-
mente adequado a realidade urbana e orientado
a centralidade e ao padrio de mobilidade, faz
com que municipios e estados pensem na rede de
modo a atender demandas histéricas, em alguns
casos de interesses pontuais e orientados ao centro.
Acredita-se que cada regido possua centralidades
especificas e que as peculiaridades em termos de
servigos publicos precisam ser mais bem proje-
tadas, de modo a facilitar o monitoramento e a
regulagdo. Segundo Orrico ez al. (1996), o cardter
essencial do transporte enquanto suporte ao des-

envolvimento econdmico e a integracio nacional
justificou a presenga do Estado na regulamentacio
deste mercado, buscando aperfeicoar distor¢oes
ou falhas de funcionamento que viessem a trazer
prejuizos & promogao da eficiéncia econémica e da
equidade social.

Sob a referéncia das redes de circulacio e o
transporte coletivo, o Poder Pablico deveria acom-
panhar as centralidades e provisionar acessibilidade
para atender a demanda por deslocamentos jd
identificada, e projetando tendéncias para evitar
distor¢oes em termos de desempenho. Segundo
Brezzi e Veneri (2014) a forma como as pessoas
e as atividades econdmicas organizam no espaco
tém vindo a mudar ao longo do tempo. Proces-
sos de desenvolvimento econémico geraram um
alargamento dos espacos onde as pessoas vivem e
trabalham.

O processo de policentralizacio altera a forma
dos deslocamentos em uma regiao, visto que uma
parcela de pessoas altera seus costumes no que tange
a saciar necessidades por atividades. Trabalho, lazer,
satde, educagio e compras, sio exemplos de ativi-
dades que alteram o padrio de deslocamentos entre
centro e periferia. Lefevre ezal. (2015) cita o tipo de
modelo mono-policéntrico como resultado de um
desenvolvimento nas grandes cidades, inicialmente
monocéntricas cujas estruturas tém gradualmente
evoluido para um modelo policéntrico. Mas man-
tendo o centro histérico como eixo mais forte de
centralidade. O centro perde um pouco a sua pri-
mazia e atividade econdmica, mas continua sendo
o eixo de maior centralidade da rede. Ou seja, se
estabelece um centro dominante, com subcentros,
que projetam movimentos radiais e randémicos al
longo da drea urbana ocupada.

O reflexo disto é que os sistemas de circulagao
passam a ser mais complexos e dependentes de um
conjunto mais amplo de andlises. A nao adequa-
bilidade dos sistemas publicos leva a motorizagio
individual, a redugio do uso do transporte piblico,
o uso inadequado dos meios de transporte, a ele-
vagio dos tempos médios de deslocamento, dentre
outras externalidades.

Tal processo quando observado sob a perspecti-
va da RMR] evidencia o quanto ¢ complexo planejar
o sistema de transporte publico. A regido composta
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por 19 municipios se constitui como uma das mais
importantes do Brasil, principalmente pelo fato que
nela se localiza a cidade do Rio de Janeiro, que j4 foi
capital federal, e que ainda na atualidade concentra
em seu centro, atividades econdmicas relevantes e
polarizadoras. Mello ez al. (2015) cita que a reorga-
nizago espacial impulsiona a evolugio morfolégica
da cidade do Rio de Janeiro que responde com uma
rede vidria mais extensa para atender novas relacoes
de origem e destino de viagens, pontos cada vez
mais distantes do centro. Tal movimento altera as
demandas por conexoes, e estabelece novos padroes
que demandam transportes e modificam a rede.

Este artigo tem o objetivo de propor uma cate-
goria de centralidade baseada nos deslocamentos
de viagem atraidos por uma regiao, classificando-os
em fungiao dos motivos de viagem e avaliando os re-
flexos sobre a estrutura monopolicentrica da RMRJ.

Este estudo possibilitard ampliar o conheci-
mento sobre o tema centralidades e mobilidade,
evidenciando a importincia dos motivos de viagens
para o estabelecimento de planejamento do sistema
de transporte publico. Aguilera (2010) aponta que
estudos empiricos ainda sdo contraditdrios e raros
nesta drea de estudo.

Com os dados se evidenciard se as 4reas de
maior centralidade na RMR] estdo espalhadas no
tecido urbano ou se hd concentragio, ou seja, se
os motivos de deslocamento apresentam padroes
diferenciados em sua forma e volume, caracteristica
que cria centralidades com perfis distintos, e que
altera a demanda em relagio ao servigo publico de
transportes desejado para que nao ocorra a moto-
riza¢io individual.

O ESTUDO DAS CENTRALIDADES

Dantas (1981) descreve a evolugio do processo de
“centralidade” quando atividades urbanas assumem
um papel significativo na estrutura urbana, inde-
pendendo da distincia ao centro histérico. Evi-
dencia o surgimento de dreas “centrais” definidas
topologicamente como centros que se caracterizam
pela concentragao de atividades urbanas.

O conceito de centralidade, que relaciona a
concentragio de atividades produtivas diversifi-
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cadas com a convergéncia/ divergéncia de pessoas,
recursos, bens e informacoes, estd refletido nas
varidveis selecionadas para o reconhecimento das
dreas de centralidade. A distribuigao de empregos
na cidade constitui indicador associado a concen-
tracdo de atividades. A varidvel geracdo de viagens,
indicador dos deslocamentos de pessoas, aponta
as localidades que atraem fluxos nao s6 devido aos
empregos, mas também pelos servicos que ofere-
cem, ou seja, pelas possibilidades de consumo da
populagio (Cavalcante e Penna, 2010).

Sob o enfoque conjuntural, centralidades resul-
tam da interagdo de agoes e projetos e do jogo de
interesses dos elementos que interagem no espago
da cidade. Como resultado de um processo, estd
claro que as novas centralidades nao estao, obriga-
toriamente, no centro geografico da cidade, tam-
bém nio apresentam uma forma fisica especifica,
e também nio representam uma entidade espacial
pré-definida, sendo necessdrio defini-las através de
uma andlise estrutural da cidade. Assim, podem-se

identificar categorias de centralidade, conforme
Holanda (2002):

1. Centralidade funcional, ligada as atividades
comerciais, de servicos, e as suas possibilidades
de acesso.

2. Centralidade morfoldgica, ligada a sua posigao
centralizada em relagdo a forma do espago da
cidade como um todo.

3. Centralidade de massa, relacionada 4 intensi-
dade de concentragio populacional.

4. Centralidade polinucleada ou centralidade
multipla, referindo-se a pontos territoriais,
em rede, definindo uma centralidade.

Em estudo que trata da formacio e transfor-
macao da centralidade intraurbana em Brasilia,
Cavalcante e Penna (2010) identificam 4reas
de centralidade e o papel que desempenham na
articulagio urbana, as varidveis utilizadas foram:
nimero de empregos e geragio de viagens. Estas
se mostraram adequadas a compreensio do fend-
meno, por apresentar relagio com elementos de
formacio/sustentagao da centralidade, entendidos
como: concentragio de atividades e acessibilidade,
esta ultima apreendida nio somente do ponto de
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vista da populagio como forga de trabalho, mas
também como consumidora de servigos e comércio.

Dentro da linha de raciocinio de que a centra-
lidade pode ser polinucleada, Porta ez al. (2009)
apresentam uma abordagem a respeito de redes
de circulacio onde tratam interseces como nds e
segmentos de rua como arestas, o que possibilita
atribuir um valor de distincia entre estas arestas.
Ao analisar a centralidade nas redes de movimentos
urbanos emergem diferentes tamanhos de centra-
lidade, que sao chamados de “Multiple Centrality
Assessment”. Os autores sugerem uma série de
medidas para capturar a propriedades das redes,
que sao:

* o grau de um no, entendido como o nimero
de arestas convergentes na mesma. Expressa o
nimero de outros nés que pode ser alcangado
a partir do né em questdo por meio de uma
transferéncia de publico gratuito em uma
viagem de transporte.

* o comprimento do percurso caracteristico,
entendida como a distAncia média ou impe-
dimento entre todos os possiveis pares de nds
dentro da rede.

* acficiéncia global, entendida como a distdncia
média inversa entre todos os possiveis pares de
nés da rede, ou seja, é uma medida atil para
a avaliacdo da centralidade da rede, antes e
apds as alteragdes de sua estrutura ou de seu
nivel de servigo, ou para avaliar a eficiéncia da
circulagio por transporte publico em relagao
aos carros em termos de tempo de viagem
entre nos.

Ruiz e Marmolejo Duarte (2008), Truffello e
Hidalgo (2015) demarcam que o policentrismo, em
suas vérias formas, ¢ construido com o surgimento
de sub-centros, que, por sua dinimica, sdo dreas de
demanda parcialmente ou totalmente atendidas
pela cidade. Conceitualmente, sub-centro é uma
unidade territorial que tem uma alta densidade
de postos de trabalho e fornecimento de bens e
servicos e que, consequentemente, gera altos fluxos
de viagens, ou seja, alta mobilidade.

Sob o olhar da centralidade multipla, Sieverts
(1999), afirma que as cidades ji nio podem ser

instaladas em um sistema hierdrquico de acordo
com a teoria de lugar central e devem, ao contré-
rio, ser entendidas como redes de nés, com perfil
policéntrico, em vez de estruturas centro mono-
céntrica ou hierdrquica. Seguindo a perspectiva
de que a descentralizagio pode criar novos pontos
nas redes de nds, surge que o emprego ¢ a moradia
da populagio sio os primeiros motivos de viagem
a se localizarem fora do centro, estimulando o
surgimento de novos centros.

Em outra linha de raciocinio, Diesendorf
(2000) e Kneib er 2/ (2010) ressaltam a poli-
centralidade como uma das caracteristicas das
cidades que buscam a sustentabilidade. Como
caracteristicas dos subcentros, o autor destaca: o
mix de usos do solo; o acesso da comunidade a
determinadas atividades, como escolas, bibliote-
cas e creches; a compacidade, ou a facilidade de
alcancar as principais atividades pelos modos nio
motorizados —a pé ou bicicleta; acesso restrito
aos automdveis; a presenca de, pelo menos, uma
estagao de transporte publico (trem); a existéncia
de espagos publicos. Lefevre (2010) cita que certas
circunstancias tendem a acelerar a mutagio urbana
em diregdo policentricidade: um centro histérico
com poucas ofertas de atividades, uma alta taxa de
motorizacio, baixo custo da terra, topografia plana,
uma rede de transportes.

Loo e Chow (2011), em seu estudo, apresenta
a cidade “a” de perfil monocéntrico. Nela ocorre
a concentragio em dreas urbanas centrais, com a
populacio e os empregos se localizando no mesmo
aglomerado. Nessa categoria prevalece o que Le-
fevre (2010) enumera como fatores que freiam o
processo de policentricidade: um centro histérico
com boas acomodagées, transporte publico de
base ferrovidria, uma rede de ruas do tipo radial
originalmente e topografia desfavordvel para uma
comunicacio ficil entre suburbios.

Em outro momento Loo e Chow (2010) retrata
a cidade “b” onde surge o processo de descentrali-
zagio e elevacio da populacio, que precisa encon-
trar novos espacgos de moradia. Na representagio o
centro continuou sendo ocupado por populagoes
diversas e sendo o local onde os empregos se locali-
zavam. Como caracteristica, ocorre o deslocamento
pendular para o nicleo urbano e intra-zonal dentro
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do nucleo urbano de forma predominante. Loo
e Chow (2011) descrevem duas caracteristicas
fundamentais para a identificacio de tal perfil
de cidade, possuir associadas a elas, dreas fora do
centro urbano com altas taxas de crescimento e
que desenvolvam a “descentralizagao concentrada’.

J& o desenho de cidade do tipo “c”, citados
por Loo e Chow (2010) representa uma estrutura
policéntrica onde tanto a populagio e os trabalhos
sao descentralizados. Sob esta forma urbana, o
movimento pendular é muito mais complexo.
O movimento pendular intra-zonal pode ser en-
contrado tanto no nucleo urbano quanto nas novas
dreas de crescimento. Os movimentos pendulares
ocorrem, nio somente da periferia ao centro ur-
bano, mas também do niicleo urbano a periferia
e entre diferentes centros periféricos que passam a
desenvolver conexoes, evidenciando novos padroes
de deslocamento em uma cidade e a consequente
demanda por tecnologias e modos de transporte
que levem as pessoas nio sé ao trabalho, mas que
também apoie nos deslocamentos para atividades
diversas.

Em uma abordagem que se preocupa em se
entender o impacto da estrutura urbana sobre os
deslocamentos nas cidades. Schwanen ez 2/, (2004)
apresentam a hipdtese da co-location, onde sio
apontadas variagées no padrio dos deslocamentos
pendulares em fungio da estrutura urbana das ci-
dades, citando os padroes monocéntrico (em que as

oportunidades de emprego estivessem concentradas
num tGnico pélo) ou policéntrico (onde as opor-
tunidades que se encontram distribuidas em pelo
menos dois pélos, sendo um o centro principal e
os demais sub-centros).

Diante da hipStese apresentada por Schwanen ez
al. (2004), o tempo e as distAncias médias de deslo-
camento casa/trabalho tendem a serem maiores em
aglomerados monocéntricos em fungao da grande
parcela da populagio periferizada que nao conse-
gue a proximidade do centro. J4 em aglomerados
policéntricos, a distribui¢do menos concentrada
das oportunidades de trabalho em diferentes sub-
centros pelo territério tendem a permitir um ajuste
mais adequado da co-localizagdo entre residéncias e
postos de trabalho jd que a competi¢io no espago
estaria dividida entre o centro e alguns subcentros.

Sobre esta temdtica, Lefévre (2010) argumenta
que em uma cidade policéntrica, cada centro secun-
ddrio gera viagens de toda a zona urbana. Os pontos
de origem e destino sdo extremamente dispersos e
aleatérios para essas viagens, e mais longos do que
em uma cidade monocéntrica.

Dentro da mesma linha de raciocinio a respeito
de como alocalizagio e os padroes de deslocamento
influem na policentralizago em regides metropoli-
tanas. Os padrées das viagens didrias se tornariam
tangenciais e nio mais radiais, em grande parte
das dreas metropolitanas. Bertaud (2002) cita que
se tornou evidente ao longo dos anos que muitas
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Fonte: Loo e Chow (2011).

Figura 1. Concentragdo e Descentralizacio de populagio e trabalho.
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cidades se iniciaram sob a forma monocéntrica
e que vivenciaram a dispersio das atividades ge-
radoras de viagem no espago geogrifico fora dos
tradicionais centros.

Na visdo de Bertaud (2004), 3 medida que cres-
ce em tamanho, a estrutura original monocéntrica
pode evoluir na diregdo da dispersio, se dissolven-
do, se espalhando pelo tecido urbano, em diregio
a estrutura policéntrica. As regiées monocéntricas
e policéntricas sao da mesma origem, da mesma
espécie, observadas em um hordrio diferente du-
rante seu processo evolutivo.

A Figura 2 apresenta o cendrio “a”, uma estrutu-
ra monocéntrica onde todos os deslocamentos estao
direcionados a um unico centro. No cendrio “b”
subcentro fora do centro surgem e contribuem para
a retencdo de deslocamentos na regiao e a captagio
de deslocamentos oriundos de regi6es adjacentes.
No cendrio “c” se estabelecem fortes e frageis links,
sem que haja padrio de deslocamentos, as regioes
captam deslocamentos de destino originados em
qualquer regiao e algumas regides podem nio
interagir, desenvolver relagoes de origem e destino.

J4 no cendrio “d”, da Figura 2, é apresentado o
modelo monopolicéntrico, onde os deslocamentos
em dire¢do ao centro sao relevantes, porém outras
centralidades periféricas emergem com diferentes
capacidades de polarizagio no que se refere ao
padrio de viagens em volumes randémicos desti-
nados a elas.

Segundo Bertaud (2002) uma cidade, predomi-
nantemente monocéntrica, desenvolve com maior fa-
cilidade o transporte nio individual, entretanto uma
cidade, predominantemente policéntrica, favorece
e estimula o incremento do transporte individual.

Stanislav (2011) cita que em cidades monocén-
tricas hd mais lugares de destino nas proximidades
do distrito central de negécios (CBD) e que algumas
estruturas urbanas sio irreversiveis. Ceteris paribus,
Lefevre (2010) considera que é também de esperar
que as cidades policéntricas possuam um gradiente
de densidade de inclinagio negativa centrada sobre
o “centro de gravidade” da drea urbana, o qual
pode ou nio pode ser o CDB. Mas a inclinagdo
nio pode ser tio ingreme como para uma cidade
monocéntricas, uma vez que a proximidade do
centro de gravidade fornece menos acessibilidade
a todo o conjunto de destinos que é o caso numa
cidade monocéntricas.

Bertaud (2004) e Pereira et a/. (2013) concor-
dam que nenhuma cidade é 100% monocéntrica,
e raramente ¢ 100% policéntrica. Algumas cidades
sio monocéntrica dominantemente, outras sio
predominantemente policentricas e muitas estio
no meio, hibridas. Lefévre (2010) aponta que
este entendimento de centralidade urbana pode
complementar outros estudos em uma busca para
encontrar resultados mais precisos ao investigar as
implicagoes da forma urbana sobre os padroes de
mobilidade, polui¢ao e consumo de energia.

(R) (B)

> Fracas conexdes

~—> Fortes conexdes

(D)

Fonte: Bertaud (2002).

Figura 2. Representagio esquemdtica dos padroes de deslocamento em regides metropolitanas.
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De uma maneira geral, a policentralidade estaria
relacionada aos padrdes de circulagdo, dos interesses
individuais e coletivos pela viagem, uma vez que a
forma urbana e os seus reflexos podem impactar no
tempo e distAncia dos deslocamentos. Portanto, a
centralidade depende da viabilidade das estruturas
de deslocamento, fato gerador e viabilizador das
escolhas e da atividade econ6mica fora do centro.

MATERIAIS E METODOS

A andlise teve como base os dados de origem e des-
tino (OD) disponibilizados pela secretaria estadual
de transportes, contidos no PDTU, Plano Diretor
deTransporte Urbano, da Regiao Metropolitana do
Estado do Rio de Janeiro (RMR]) de 2003.

A Pesquisa Domiciliar Origem-Destino do
PDTU da RMR] envolveu uma drea de estudo
com 20 municipios com uma populagio de
10 894 756 habitantes conforme o censo do ano
2000, para a qual foram definidas 485 zonas de
trifego, tratando-se da mais completa e extensa
pesquisa jamais realizada nesta Regiao Metropoli-
tana. Do total, 342 encontram-se no municipio do
Rio de Janeiro e 143 nos demais municipios. Estas
485 zonas foram resultado da desagregagao dos 85
setores de trdfego definidos em estudos anteriores.

A amostra totalizou 36 020 domicilios,
distribuidos em 485 zonas de trifego, 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 se quantificou as cen-
tralidades por né de viagem, ou seja, por zona de
trafego, sendo o volume de viagem atraido estabe-
lecido como a varidvel utilizada na categorizagao
proposta. Para a defini¢do dos intervalos de classe
determinou-se que seriam criados 5 eixos de cen-
tralidade, 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, se
utilizou a otimizagao de Jenks (1963), método de
classificagio de dados de “quebras naturais”, que
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utiliza um algoritmo iterativo que reduz a varidncia
dentro dos grupos e maximiza a varidncia 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 varidncia dentro de cada uma
das classes e usa falhas ou depressoes na distribuigao
de frequéncia para estabelecer os limites entre as ca-
madas. A sua aplica¢io assegura a homogeneidade
das camadas, sem perder a heterogeneidade entre
eles. E muito util na andlise de caracteristicas que
nio sao homogéneos, mas tendem a se agrupar em
um nimero limitado de casos.

Esta técnica comeca por ordenar os valores em
ordem crescente, calculando em seguida a soma
do quadrado das diferengas para vérios conjun-
tos 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).

Tartaruga (2009) aponta que a maior van-
tagem do método de Jenks é que ele considera
explicitamente a distribui¢io dos dados. De outro
lado, a desvantagem do método ¢ a dificuldade de
entendimento da légica para a maioria dos usud-
rios do mapa, além disso, os valores da legenda da
classificagao (intervalos das classes), geralmente,
parecem nio ser intuitivos. E um método indicado
para analisar regides que possuam 4reas com dados
discrepantes (caracteristica de outliers) em compa-
ragdo a todo o restante.

Dentre outros estudos que se utilizaram do
modelo de jenks para a hierarquizagio, se tem os de:

Niekerk (2009) que compara os mapas produzi-
dos por trés algoritmos, 0 mapeador de componen-
te automatizado terra (ALCOM), que tem como
referéncia o método de jenks, a técnica de andlise
de interatividade de dados em auto-organizagio
(ISODATA), e a segmentagio multi-resolucio de
imagem (MRS). O estudo objetivou determinar
qual a técnica produz a mais homogénea e morfo-
logicamente mais representativa componente de
uso da terra em uma drea do Cabo Ocidental na
provincia da Africa do Sul.

Crampton ez al. (2013) propdem cinco ex-
tensdes para a prdtica tipica de mapeamento de
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dados georreferenciados que chamam ir além da
geotag, utilizando-se da metodologia de jenks para
proporcionar andlises do geoweb, A classificagio
de dados ¢ feita usando o método de Jenks por
interrupg¢des naturais. Como se poderia esperar, o
nivel de interesse neste evento segue uma fungio
de decaimento, centrada em Lexington, e disper-
sando, especialmente em diregdo a cidades maiores
proximas, como Nashville, Tennessee.

Cantwell e Milem (2010) citam em estudo
que as faculdades e universidades nao sio pontos
isolados de entrada, mas sdo instituigoes situadas
como parte de um sistema de ensino segregado es-
pacialmente em que as estruturas de oportunidade
nio sio os mesmos em todos os lugares. As varidveis
usadas para andlise incluiu dados demogréficos da
populagio (raga / etnia, renda e escolaridade) e
dados escolares (matricula, desempenho escolar,
e os candidatos universitdrios). Essas varigveis fo-
ram categorizadas usando as interrupgoes naturais
Jenks, uma técnica que permite aos pesquisadores
para definir um ndmero desejado de categorias e,
em seguida, pedir dados dentro dessas categorias,
minimizando soma dentro do grupo de diferencas
de quadrados:

Koylu e Guo (2013) destacam que as diferengas
em tamanho de uma populagio exigem medidas de
localizagio derivadas de dados de fluxo que muitas
vezes apresentam variagoes e podem nao revelar as
verdadeiras estruturas espaciais e de rede. Em seu
estudo, foi utilizada a classificacao de Jenks que
criou um esquema de cores divergentes e é usado
para representar diferentes faixas de valor.

Chen ez al. (2013) cita que o zoneamento sig-
nifica dividir a 4rea de estudo em diferentes zonas
de acordo com as suas diferengas geograficas a
nivel global, nacional ou regional, também inclui
a divisao natural, divisio econdmica, o zoneamento
de servigos, dentre outras concep¢des. Em seu es-
tudo sobre a divisao da unidade geogrifica de meio
ambiente na china utilizou o método de quebras
naturais (jenks), tendo o Sul da Asia como um
exemplo. O resultado indica que as interrupgdes
naturais do método é de boa adaptabilidade e alta
precisdo sobre a divisao do meio geogrifico.

Com base nos estudos que se utilizaram do
modelo de jenks, se estabeleceu a forma com que

os intervalos de centralidade seriam estabelecidos.
Se simulou em um tratamento de informagio, os
dados segmentados pelos 5 eixos de centralidade,
motivos de viagem: trabalho, lazer, satide, estudo,
e compras. Tal método sinalizou que o estudo das
centralidades nio deve ter os volumes de desloca-
mento totais como eixo Gnico, mas que os padroes
de mobilidade através dos motivos das viagens
podem contribuir para a formagio e identidade
das mesmas.

Considerando que existam peculiaridades
sobre o conceito de centralidade, muitas tratadas
ainda sob o enfoque de identificar as formas mais
comuns existentes nas cidades. A criagio de eixos
de centralidade que representem a capacidade de
atragdo de cada regiao facilita o entendimento da
monopolicentralidade estabelecida na RMR].

RESULTADOS E DISCUSSAO

Espacializagao e estratificacao das atividades
de transporte por motivo de viagem da RMR]
A cidade do Rio de Janeiro se tornou espago de
articulagdo nacional, concentrando populagées,
estabelecendo conexio portudria, sendo o centro
militar do Pais, e posteriormente, se tornando a
Capital da Republica, um eixo de concentragio
cultural, politico e econdémico.

A centralidade histérica do Rio de Janeiro fez
se estabelecer a Regiao Metropolitana do Rio de
Janeiro que foi instituida pela Lei Complementar
Federal n°20, de 1° de julho de 1974, apéds a
fusdo dos antigos estados do Rio de Janeiro e da
Guanabara. Quando de sua institucionalizagao, foi
composta, na época, pelos seguintes municipios:
Rio de Janeiro, Niteréi, Duque de Caxias, Itaborai,
Itaguai, Magé, Maricd, Nilépolis, Nova Iguacu,
Paracambi, Petrépolis, Sdo Gongalo, Sao Joio do
Meriti e Mangaratiba. Desde entdo, emancipagoes e
reorganizagoes do espaco politico no Rio de Janeiro
influenciaram em muitas outras transformagoes em
sua delimita¢o administrativa e geografica, com a
exclusio e a inclusao de alguns municipios.

Historicamente, a cidade do Rio de Janeiro se
estabeleceu como o centro principal do estado que
cresceu e vem sofrendo constantes modificagoes

Investigaciones Geogrdficas, Boletin 89, 2016 |81



José André Villas Béas Mello, Andrea Justino Ribeiro Mello e Romulo Dante Orrico Filho

morfolégicas. Com relagio 3 RMR] estabelecida,
se quantificou e se qualificou o volume de desloca-
mentos baseado nos diferentes motivos de viagem
sendo capazes de influenciar no grau e tipo de
centralidade de uma zona A Figura 1 apresenta tal
modelagem Ao somarmos os deslocamentos das
duas primeiras faixas, Figura 1, tem-se 52% dos
deslocamentos concentrados em 20% das zonas de
trafego, entretanto a espacializacio delas permite
perceber que as principais zonas de destino estao
dispersas no espago geografico. Tal visualizacio
corrobora para desmistificar o pressuposto de que o
centro do Rio de Janeiro é o dnico eixo de destinos,

um cendrio de monocentralidade no qual o sistema
de transportes publicos se estabelece.

De forma consolidada, a Tabela 1 possibilita
notar que o balanceamento projetado na segmen-
tagdo dos intervalos de destinos totais no alcanga
resultados semelhantes de volume acumulado
quando analisados sob a perspectiva dos motivos
de viagem.

No intervalo 1, com aproximadamente 10%
das zonas, os motivos compras com 44,4%, satide
com 38.4% e trabalho com 35.6% se destacam
no intervalo por terem percentuais de incidéncia
superiores ao percentual total do intervalo, 33,4%.

Tabela 1. Deslocamentos de destino por intervalo de centralidade e motivo de deslocamento

Deslocamentos de Destino
Intervalos de .
centralidade Eixo Zonas Totais | Compras | Estudo Lazer Satde | Trabalho
(%) (%) (%) (%) (%) (%)
Intervalo 1(vermelho) | Superior 42 33.4 44.4 27.2 29.6 38.4 35.6
Intervalo 2 (amarelo) | Médio Superior 48 18.4 18.3 19.9 17.3 22.4 17.4
Intervalo 3 (verde) Médio 57 15.2 13.6 15.6 18.3 10.7 14.9
Intervalo 4 (turquesa) | Médio Inferior 99 17.1 12.0 19.7 17.5 17.3 16.3
Intervalo 5 (azul) Inferior 239 15.9 11.7 17.6 17.2 11.1 15.8
Totais 485 100 100 100 100 100 100

Figura 3. Perfil de centralidade baseada nos deslocamentos de destino a 100% das zonas da RMRJ.
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Em especiﬁco, o motivo estudo parece estar
mais disperso, contribuindo para o conceito da
policentralidade. J4 os demais motivos apresentam
frequéncia grande na classe superior, intervalo 1, o
que contribui um cendrio de monoplicentralidade.
Nos demais intervalos de classe, tipo o 2, se des-
tacam os motivos estudo com 19.9% e sadde com
22.4%. No intervalo 3 o destino lazer com 18.3%
se estabelece como relevante em relacio aos totais
de seu segmento, tal como no intervalo 4 se destaca
o motivo estudo com 19.7% e no intervalo 5 se tem
os motivos estudo com 17.6% e lazer com 17.2%.

Os intervalos de dados segmentados sinalizam
que o estudo das centralidades nio deve ter os vo-
lumes de deslocamento totais como eixo tinico, mas
que os padrdes de mobilidade através dos motivos
das viagens podem contribuir para a formacio e
identidade das mesmas. Quando se identifica zonas
como as do intervalo 1 que possuem mais do que
o dobro dos deslocamentos pelo motivo compras

do que os realizados com destino as zonas do inter-
valo 2. E que o motivo trabalho entre as zonas do
intervalo 1 e 2 também nio apresentam semelhanca
em termos de proporcionalidade. Sao indicativos
de que seja necessdrio tratar com base nos motivos
das viagens as zonas que polarizam deslocamentos
especificos e de forma nao balanceada.

A seguir serdo apresentadas segoes que procuram
fazer analises dos intervalos de centralidade e dos
motivos de viagens.

Eixo Superior de centralidade e reflexos

sobre a estrutura monopolicentrica

O intervalo caracterizado como o principal eixo de
atragao da RMRJ possui representagio em 12 muni-
cipios. Isto mostra a dispersao das centralidades na
regido estudada. A Tabela 2 apresenta que, mesmo a
nivel municipal, ocorre um desbalanceamento dos
motivos de viagem. E importante ressaltar que as
zonas geograficas com o mesmo perfil de centrali-

Tabela 2. Deslocamentos atraidos ao intervalo superior de centralidade e motivo de deslocamento

MUNICIPIO Totais (%) | Compras (%) | ESTUDO (%) | LAZER (%) | SAUDE (%) | TRABALHO (%)
Belford Roxo 0.7 0.81 1.03 0.54 0.34 0.44
Duque de Caxias 4.2 6.62 4.27 2.29 6.34 3.27
Guapimirim 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Itaborai 0.6 0.64 0.63 0.23 1.03 0.63
Itaguai 0.5 0.56 0.57 0.35 0.43 0.42
Japeri 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Maggé 1.4 0.92 2.22 0.67 1.80 0.97
Marica 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Nilépolis 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Niterdi 2.0 4.12 1.23 1.05 1.73 2.30
Nova Iguacu 2.4 3.99 1.94 1.38 4.20 2.56
Paracambi 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Queimados 0.6 0.12 1.16 0.34 0.08 0.44
Rio de Janeiro 17.5 22.49 10.14 20.45 18.62 22.10
Sao Gongalo 1.3 1.70 1.45 0.75 2.67 0.86
Sao Joao de Meriti 1.6 2.46 1.69 1.43 1.14 1.41
Seropédica 0.5 0.00 0.95 0.31 0.09 0.40
Total Geral 33.48 44.43 27.29 29.78 38.47 35.80
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dade possuem composi¢ao diferenciada. Percebe-se
que os motivos compras, saide e trabalho se apre-
sentam mais influenciadores que os demais, que o
intervalo vermelho se torna um local de encontros
com as mais diversas variedades de estruturas.

O cendrio apresentado neste eixo superior
ressalta a monopolicentralidade que se desenvolve
em decorréncia do habitat social fora do centro
histérico que passa a ofertar atividades econdmicas,
eainfluenciar o modo e o estilo de vida. Atividades
econdmicas sao consumidas fora do Rio de Janeiro,
mesmo ele concentrando uma parcela grande de
dreas frequentadas de forma intensa.

A atividade lazer ocorre em outros municipios,
mas 20.45% dos 29.78% deslocamentos ocorrem
em direcio ao Rio de Janeiro. Na outra diregio se
observa a tendéncia a dispersao da atividade estudo,
com o Rio de Janeiro concentrando apenas 10.14%
dos 27.29% que ocorrem na regio.

Eixo Médio Superior de centralidade

e reflexos sobre a estrutura monopolicentrica
O intervalo caracterizado como o segundo eixo
geogréfico de atragio da RMR] possui representagao
em 10 municipios. Isto mostra uma dispersio
moderada das centralidades do eixo médio su-
perior na regido estudada. A Tabela 3 apresenta
um balanceamento dos motivos de viagem maior
que o registrado no eixo superior (vermelho). E
importante ressaltar que as zonas geograficas aqui
demarcadas como de mesmo perfil de centralidade
possuem composicio diferenciada. De forma relati-
va, se percebe os motivos satide e estudo como mais
influenciadores que os demais. Devido, ao cendrio
de dispersao das atividades e a intensidade exis-
tente fora do centro, o intervalo amarelo também
possui os tragos de local de encontros, citado pela
ecologia humana, com as mais diversas variedades
de estruturas.

Tabela 3. Deslocamentos atraidos ao intervalo médio superior de centralidade e motivo de deslocamento

MUNICIPIO Totais (%) | Compras (%) | ESTUDO (%) | LAZER (%) | SAUDE (%) | TRABALHO (%)
Belford Roxo 0.7 0.52 1.54 0.92 0.11 0.26
Dugque de Caxias 1.1 0.37 1.31 0.15 1.23 1.06
Guapimirim 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Itaborai 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Itaguai 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Japeri 0.5 0.24 0.72 0.46 0.40 0.21
Magé 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Marica 0.4 0.16 0.40 0.60 0.30 0.36
Nil6polis 0.5 1.59 0.49 0.14 0.05 0.43
Niteréi 0.7 0.47 0.57 1.11 1.42 0.72
Nova Iguacu 0.8 0.99 1.03 0.34 0.32 0.74
Paracambi 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Queimados 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rio de Janeiro 11.5 12.23 10.78 12.01 15.38 12.01
Sio Gongalo 1.6 1.35 2.00 1.48 2.67 1.29
Sio Joao de Meriti 0.7 0.41 1.12 0.22 0.49 0.42
Seropédica 0.7 0.52 1.54 0.92 0.11 0.26
Total Geral 18.47 18.34 19.96 17.43 22.38 17.50
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O cendrio apresentado neste eixo médio su-
perior também evidencia a monopolicentralidade
que se desenvolve em decorréncia do habitat social
fora do centro histérico. As atividades econdmicas
trabalho, lazer, satide e compras sao consumidas
fora do Rio de Janeiro, mas prioritariamente na
cidade histérica.

Eixo Médio de centralidade e reflexos
sobre a estrutura monopolicentrica
O intervalo é caracterizado como um eixo médio
de atragdo da RMR]J possui representagio em 11
municipios. A Tabela 4 apresenta um desbalan-
ceamento dos motivos de viagem. Percebe-se que
os motivos lazer, estudo e trabalho se apresentam
mais influenciadores que os demais.

O cendrio apresentado no eixo médio reafirma
a monopolicentralidade que se desenvolve em cima
da cidade do Rio de Janeiro como eixo mais forte,
mas com a existéncia de outros destinos da rede
mais frégeis, mas existentes.

As fragilidades na rede de circulagio evidencia
que os municipios Paracambi, Itaborai e Gua-
pimirim, surgem com intensidade média como
opgoes de destino. Nestes eixos se percebe a baixa
capacidade de atendimento as atividades de satide
e compras. Neste bloco, mesmo de média inten-
sidade, as zonas do Rio de Janeiro se posicionam
como de maior destaque. Por exemplo: Do total
de 10.75% dos deslocamentos em funcio das ati-
vidades de satde, 9.22% sio registradas no Rio de
Janeiro. Isto demonstra que as dreas menos centrais
fora do centro tendem a atender de forma menos
qualificada as demandas por atividades.

Eixo Médio Inferior de centralidade

e reflexos sobre a estrutura monopolicentrica
O intervalo caracterizado como eixo médio infe-
rior de centralidade da RMR] possui representagio
em 9 municipios. Isto reafirma a dispersao das
centralidades do eixo inferior na regido estudada.
Com a Tabela 5, nota-se um desbalanceamento

Tabela 4. Deslocamentos atraidos ao intervalo médio de centralidade e motivo de deslocamento

MUNICIPIO Totais (%) | Compras (%) | ESTUDO (%) | LAZER (%) | SAUDE (%) | TRABALHO (%)
Belford Roxo 0.3 0.12 0.44 0.06 0.07 0.15
Duque de Caxias 0.8 0.41 1.14 0.12 0.05 0.69
Guapimirim 0.3 0.10 0.42 1.13 0.04 0.20
Itaboraf 0.3 0.11 0.40 0.91 0.05 0.17
Iraguai 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Japeri 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Maggé 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Marica 0.3 0.95 0.25 0.31 0.06 0.31
Nil6polis 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Niterdi 0.8 1.19 0.58 1.54 0.72 0.98
Nova Iguagu 0.9 0.00 1.28 0.74 0.00 0.61
Paracambi 0.2 0.05 0.36 0.35 0.19 0.20
Queimados 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rio de Janeiro 9.7 9.77 8.60 11.83 9.22 10.23
Sio Gongalo 1.4 0.76 1.68 1.38 0.35 1.24
Sao Joao de Meriti 0.3 0.15 0.53 0.07 0.00 0.15
Seropédica 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Total Geral 15.23 13.60 15.68 18.44 10.75 14.96
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Tabela 5. Deslocamentos atraidos ao intervalo médio inferior de centralidade e motivo de deslocamento

MUNICIPIO Totais (%) | Compras (%) | ESTUDO (%) | LAZER (%) | SAUDE (%) | TRABALHO (%)
Belford Roxo 0.7 0.15 1.60 0.77 0.26 0.28
Duque de Caxias 0.2 0.04 0.12 0.12 0.70 0.27
Guapimirim 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Ttaborai 0.5 0.01 0.70 0.58 0.12 0.42
Itaguai 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Japeri 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Magé 0.2 0.26 0.17 0.23 0.07 0.09
Marica 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Nilépolis 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Niteréi 1.4 1.17 1.33 0.51 1.09 1.65
Nova Iguacu 0.7 0.17 1.32 0.25 0.14 0.50
Paracambi 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Queimados 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Rio de Janeiro 11.8 9.02 12.52 12.83 12.25 11.84
Sao Gongalo 1.5 0.95 1.58 1.85 2.51 1.01
S4o Joao de Meriti 0.2 0.13 0.31 0.42 0.18 0.10
Seropédica 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Total Geral 17.05 11.91 19.65 17.56 17.32 16.15

com re-lagio ao papel da atividade compras no
conjunto.

O cendrio apresentado neste eixo identifica os
elos mais frigeis de deslocamento, aqueles que na
monopolicentralidade compée a rede, viabiliza-
dores do modelo e que contribuem, por exemplo,
para incluir Magé como um habitat social fora do
centro histdrico, mesmo de forma nio intensa que
atrai deslocamentos. H4 de se destacar que o lazer
ocorre em outros municipios, mas 12.83% dos
17.56% deslocamentos do eixo isolado ocorrem
em dire¢io ao Rio de Janeiro. O mesmo fend6meno
ocorre com o trabalho, 11.84% do total de 16.15%
do eixo ocorrem no Rio de Janeiro.

E importante ressaltar que as zonas geogréficas,
mesmo com um perfil de menor intensidade de
centralidade possuem composicio diferenciada.
O motivo estudo se apresenta mais influenciador
no papel de estabelecer o local de encontros com
as mais diversas variedades de estruturas.
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Eixo Inferior de centralidade e reflexos
sobre a estrutura monopolicentrica

O intervalo é caracterizado como um eixo inferior
de atragao da RMR]J possui representagio em 14
municipios. A Tabela 6 confirma a hipétese de des-
balanceamento dos deslocamentos por motivos de
viagem. Nio hd um padrao especifico de formagio
da centralidade, principalmente no papel dos mo-
tivos de viagem, por exemplo, neste intervalo as
atividades compras e satide sdo pouco relevantes
nas dreas fora do centro.

O cendrio apresentado neste intervalo dd a cer-
teza da monopolicentralidade que se desenvolve,
evidencia mais fragilidades na rede de circulagio.
Os municipios fora do centro apresentam in-
tensidade pequena de atragdo, mas representam
opgio de destino. Nestes eixos se percebe a baixa
capacidade de atendimento as atividades de satde
e compras. Neste bloco, mesmo de média inten-
sidade, as zonas do Rio de Janeiro se posicionam
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Tabela 6. Deslocamentos atraidos ao intervalo inferior de centralidade e motivo de deslocamento

MUNICIPIO Totais (%) | Compras (%) | ESTUDO (%) | LAZER (%) | SAUDE (%) | TRABALHO (%)
Belford Roxo 0.1 0.00 0.25 0.00 0.20 0.04
Duque de Caxias 0.2 0.04 0.28 0.07 0.12 0.32
Guapimirim 0.1 0.02 0.12 0.18 0.00 0.03
Itaborai 0.2 0.02 0.26 0.06 0.01 0.22
Itaguai 0.1 0.13 0.16 0.07 0.07 0.08
Japeri 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Magé 0.2 0.32 0.32 0.35 0.05 0.11
Marica 0.1 0.00 0.08 0.60 0.00 0.07
Nil6polis 0.3 0.42 0.46 0.12 0.17 0.24
Niteréi 1.1 0.49 0.84 1.86 0.73 1.33
Nova Iguacu 0.4 0.12 0.52 0.39 0.00 0.31
Paracambi 0.0 0.01 0.04 0.19 0.00 0.02
Queimados 0.1 0.02 0.09 0.00 0.00 0.06
Rio de Janeiro 12.2 9.47 13.07 12.33 9.56 12.13
S0 Gongalo 0.7 0.64 0.85 0.26 0.16 0.57
Sio Joao de Meriti 0.0 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
Seropédica 0.1 0.00 0.08 0.31 0.00 0.07
Total Geral 15.77 11.72 17.42 16.79 11.08 15.59

como de maior destaque. Por exemplo: Do total
de 11.08% dos deslocamentos em fungio das ati-
vidades de satide, 9.56% sio registradas no Rio de
Janeiro. Isto demonstra que as dreas menos centrais
fora do centro tendem a atender de forma menos
qualificada as demandas por atividades.

CONCLUSAO

O estudo permitiu entender o Rio de Janeiro como
uma regidao que evoluiu em torno de interesses
econdmicos, politicos e culturais que foram se cons-
tituindo. A categorizacio das centralidades baseada
nos deslocamentos atraidos pelos espacos geogra-
ficos permite entender o atual status da evolugio
urbana, a dispersio e a concentra¢io econdémica
vivenciada pela RMR]. Percebe-se que o incremen-
to do ntimero de centralidades alterou a forma
com que as pessoas usam ¢ CONsomem no espago.

A RMR] evoluiu e se adaptou as mudangas, se
tornando espaco de encontros, onde os empregos
e as atividades econdmicas se concentravam, mas
também de articulagdo, para onde as pessoas se
deslocavam para acessarem meios de transporte
que as levassem a destinos mais distantes.

O espago “cidade” da RMRJ se tornou lugar
de pessoas, residéncias, industrias, comércio,
unidades de prestacio de servico e lazer. A relagio
entre o centro histdrico e as dreas ocupadas fora
do centro se alterou. Com o tempo, novas dreas
geogrificas atrafram deslocamentos de destino.
A medida que novos destinos se consolidam,
surge a policentralidade, um fen6meno que cria
demandas de deslocamentos diferenciadas, o
volume de deslocamentos totais nio mais fica
concentrado em um unico ponto de uma cidade
ou regiio, fato que alivia certas conexdes, po-
rém exige que outras conexdes sejam criadas ou
expandidas.
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O cendrio de policentralidade e as condicoes de
acessibilidade dificultam a obtengio de padroes de
deslocamentos espago-tempo equitativos para todo
o tecido urbano. As condi¢des de deslocamento
a determinado centro, ou entre dreas periféricas
adjacentes ele, pode influir nas escolhas dos modos
de viagem. Tal modelo evolutivo traz a discussao
o modelo monopolicéntrico, citado por Bertaud
(2002), e que evidencia as dificuldades do plane-
jamento publico em lidar com a diversidade de
cendrios sem um padrao definido.

A anilise dos dados possibilitou perceber que
as cidades da RMR] precisam aprender a lidar com
os efeitos da monopolicentralidade. O sistema de
transporte publico projetado para a RMR] precisa
acompanhar e estudar as especificidades de cada
localidade de modo a evitar a reducio da eficiéncia
do sistema. Apds se identificar Nova Iguacu, Duque
de Caxias, Niteroi, e Sao Gongalo como eixos de
centralidade dentro da malha monopolicentrica da
RMR], poderia se sugerir o estudo e a implantagio
de rede de transporte de alta capacidade entre tais
eixos da rede, solidificando e reduzindo as fragili-
dades das redes destas localidades.

Entende-se que cada motivo de viagem tem a
sua expectativa de desempenho de ser alcangado
quando utilizada a rede, principalmente em casos
de urgéncia, e quando nao se prevé conexdes dedi-
cadas, determinados atendimentos ficam expostos
a saturacdo do sistema.

Como limitagio do método se destaca que
a classificagao da centralidade pode ganhar um
desenho diferente do que foi obtido, em fungio
de mudangas no comportamento do usudrio de
transportes. Tal diversidade de cendrios é resultado
da escolha por destinos e modos de transporte que
podem variar em fungio do surgimento de novas
centralidades baseadas em motivos de viagem,
fenémeno que pode ser melhor conhecido quando
do estudo da evolugio morfolégica de uma regido e
o tratamento dos dados de origem e destino.

O estudo facilita o entendimento da génese das
centralidades existentes na RMR], suas fragilidades
e suas forcas, evidenciando as conexées mais fortes
e as menos intensas. Sugere-se que, como trabalhos
futuros, se realizem outras andlises, por exemplo,
qualificando e quantificando a rede de transportes
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por classe de centralidade, avaliando a correlagio
entre tais varidveis para se testar o modelo de andlise
proposto.
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