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RESUMO

As relagbes socioespaciais interurbanas transformaram-se com o passar do
tempo, mas é no século XX com a industrializagédo e a aceleragao da urbanizagao que
esse processo alcanga um novo patamar. Especificamente no caso brasileiro, essas
transformacdes se tornam mais significativas a partir dos anos 1950, quando expres-
sivos crescimentos demograficos e expansdes territoriais sdo vistos nos nucleos ur-
banos do pais. Nesse processo, ocorre a aproximagao entre cidades vizinhas, que ao
estreitarem seus vinculos passam a ter fortes relagdes de interdependéncia e com-
plementariedade entre si, formando um minissistema urbano Unico, com caracteristi-
cas proprias que ultrapassa a divisdo politico-administrativa municipal, conhecido
como: aglomeragdes urbanas. Hoje, mais da metade da populacéo brasileira vive em
areas aglomeradas que, por sua vez, vém se tornando cada vez mais dinamica e
complexa. Frente a esse cenario, esse trabalho busca contribuir no estudo das aglo-
meragdes urbanas, analisando como elas afetam configuracionalmente as cidades
que a compdem através de diferentes recortes espaciais. O trabalho é desenvolvido
a partir de uma abordagem configuracional, entendendo que o espaco urbano é for-
mado por células conectadas ente si, permitindo que o tema seja explorado de forma
quantitativa através da modelagem. A pesquisa analisa caracteristicas de proximidade
e atratividade nas cidades de Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa (Serra
Gaucha/RS), através do calculo de indicadores espaciais destes locais. Como método
de analise é feita a comparagao dos resultados obtidos nos diferentes recortes espa-
ciais (cenarios) da area de estudo, que representam as diferentes escalas em que o
fendmeno atua, agregando aos dados espaciais, informagdes socioecondmicas das
localidades. Os resultados obtidos sugerem a redistribuicdo dos valores das medidas
calculadas nas diferentes escalas consideradas, indicando a variagado da hierarquia
das porgdes de espagos que compde as cidades aglomeradas nos diferentes cenarios
estudados. Ja a metodologia aplicada se demonstrou como uma eficiente ferramenta
de exploragédo do tema, contribuindo no entendimento e planejamento urbano de ci-

dades aglomeradas.

Palavras-chave: Aglomerag¢des Urbanas, Configuragdo Espacial, Recortes Espaciais.



ABSTRACT

Interurban socio-spatial relationships have changed over time, but in the twen-
tieth century, with industrialization and the acceleration of urbanization, this process
reaches a new level. Specifically in the Brazilian case, these transformations have be-
come more significant since the 1950s, when expressive demographic growth and ter-
ritorial expansion are seen in the urban centers of the country. In this process, neigh-
boring cities approached each other and, by doing so, by doing so, tighten bonds, de-
velop strong relations of interdependence and complementarity between them, forming
a unique urban mini-system with its own characteristics that goes beyond the municipal
political-administrative division, known as urban agglomerations. Today, more than
half of the Brazilian population lives in agglomerated areas that are becoming increas-
ingly dynamic and complex. In this scenario, this work seeks to contribute to the study
of the urban agglomerations' theme, analyzing them through different spatial subsets.
The work is developed from a configurational approach, understanding that the urban
space is formed by cells connected to each other, allowing the theme to be explored
quantitatively through modeling. The research analyzes characteristics of proximity
and attractiveness in the cities of Bento Gongalves, Garibaldi and Carlos Barbosa
(Serra Gaucha / RS), through the calculation of spatial indicators of these sites. As a
method of analysis, the results obtained in the different spatial subsets (scenarios) of
the study area are compared, representing the different spaces in which the phenom-
enon acts, adding to the spatial data, socio-economic information of the localities. The
conclusion suggests the redistribution of the measures' values calculated in the differ-
ent scales considered, indicating the variation of the spaces' hierarchy that compose
the cities agglomerated in the different scenarios. The applied Methodology proved to
be an efficient tool for exploring the theme, contributing to the understanding and urban
planning of agglomerated cities.

Keywords: Urban Agglomeration, Spatial Configuration, Spatial Subsets.
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1 INTRODUGAO

1.1 TEMATICA E PROBLEMATIZACAO DA PESQUISA

O presente estudo tem como tema o fenbmeno das aglomeragdes urbanas,
exemplar das formas de producdo do espago que vem se destacando nas cidades

atuais.

Sabe-se que as cidades contemporaneas apresentaram ao longo das ultimas
décadas dados expressivos de crescimento populacional e expanséao territorial, impul-
sionados principalmente pelo intenso processo de urbanizagao ocorrido no século XX.
No mesmo periodo, as articulagdes socioecondmicas e fluxos entre as cidades se
acentuaram (em especial devido aos avangos tecnoldégicos na area das telecomuni-
cagoes e dos transportes) gerando uma série de vinculos de interdependéncia nas

mais diversas esferas entre as mesmas.

Durante esse processo de mudancas, o espago urbano ndo permanece inerte,
mas se transforma, em uma tentativa de adequar-se a realidade socioecondmica vi-
gente. Por consequéncia, novas formas de produgédo do espago emergem, dente as
quais aparecem as aglomeragdes urbanas, que atualmente se destacam por serem o

modo de organizagéo espacial que detém a maior parcela da populagao urbana.

Em termos gerais, € possivel dizer que as aglomeragdes urbanas ocorrem
quando localidades politica-administrativas independentes criam relagbes de interde-
pendéncia entre si, implicando no aparecimento de uma nova unidade territorial com
caracteristicas préprias (VILLACA, 2001; SOUZA, 2008; MOURA e ULTRAMARI,
1994). Tal fendbmeno esta diretamente ligado a ideia de obteng¢ao de vantagens loca-
cionais provenientes da concentragcdo e proximidade de usos. Assim, quanto mais
préoximas as atividades estdo no territério maiores proveitos seriam obtidas por seus
usuarios, como por exemplo, os comeércios que se localizam proximos a areas habita-
cionais tendo assim maior acesso a obtencdo de mao de obra, ou atividades do setor
terciario que encontram-se aglomeradas, implicando em maior visibilidade, captagao
de clientes e diminuicdo de custos de operagado. (RICHADSON, 1978; ANAS et al.,
1998; ALONSO, 2009).
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No Brasil, o aparecimento de aglomeragdes urbanas nao € recente, porém ¢é a
partir dos anos 1950, com o crescimento da urbanizacio, que ele se intensifica. San-
tos (2013), ao descrever a urbanizagao brasileira, considera que na década de 1970
esse processo alcanga um novo patamar tanto quantitativo como qualitativo, ja que
nesse periodo, mais da metade da populagéo passa a viver em areas urbanas. Hoje,
esse percentual ja ultrapassou os 85% (IBGE, 2014), demonstrando a consolidag&o

da transformacao do perfil demografico da populacgéo brasileira.

Existem impasses em relacéo a definigao de critérios para a classificagdo das
aglomeracgdes urbanas no Brasil, principalmente em consequéncia dos escassos es-
tudos na area e das proprias questdes ainda nebulosas que permeiam a conceituacao
do fenbmeno. Diferentes estudos com a tematica das aglomeragdes urbanas vém
sendo elaborados nos ultimos anos, em especial pelo Instituto Brasileiro de Geografia
e Estatistica (IBGE), contudo, devido a complexidade do fendbmeno, entende-se que

exploragdes constantes acerca do tema sdo necessarias.

Em termos institucionais considera-se que as areas aglomeradas sao reconhe-
cidas no pais a partir da homologagao da Lei Federal Complementar N° 14, de 8 de
junho de 1973 (BRASIL, 1973), cuja qual institui oito regides metropolitanas brasilei-
ras, tendo que, as regides metropolitanas sdo formas particulares de aglomeragdes
urbanas, diferenciadas das demais pela existéncia de um nucleo urbano com forte
poder concentrador: a Metropole. Em 2015, um novo passo no reconhecimento do
fendmeno é dado com a criacdo do Estatuto das Metropoles (BRASIL, 2015) que,
além de instituir o poder de definigdo de aglomeragdes urbanas aos entes federativos,
apresenta diretrizes para o gerenciamento integrado das cidades aglomeradas, apoi-
ados na criagao de um 6rgao administrativo especifico para tratar dos assuntos co-

muns a elas, ja que essas areas tendem a apresentar desafios semelhantes.

Do ponto de vista da forma urbana, entende-se que o fenbmeno das aglomera-
¢des pode impactar na configuragao espacial das cidades a ele pertencentes tanto a
nivel intra como interurbano. Em outras palavras, as questdes urbanas outrora exclu-
sivas a uma unica localidade politico-administrativa se tornam questées urbanas co-
muns as localidades aglomeradas de modo que, relagdes de atratividade e proximi-
dade entre os espacos que formam as cidades aglomeradas tornam-se passiveis de

mudancgas. Logo, abordagens que busquem compreender como tais caracteristicas
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se alteram nesse processo e contemplem diferentes perspectivas de analise em seus
estudos sobre o tema (considerando as cidades aglomeradas tanto em separado
como em conjunto, por exemplo) se demonstram necessarias a fim da efetiva com-

preensao do fenbmeno

Assim, tendo como plano de fundo o contexto e problematica acima acerca do
tema, esta pesquisa se coloca a seguinte questdo: Como as aglomerag¢des urbanas
afetam a estrutura espacial das cidades que a compdem e quais implicagdes morfo-
l6gicas podem ser identificadas quando analisamos o fendmeno a partir de diferentes

recortes espaciais?

A partir dessa indagagao e de um enfoque configuracional (entendendo a ci-
dade como sistemas de células interconectadas) essa pesquisa se propde a contribuir
com os estudos em relagéo ao tema, explorando-o a partir da verificagdo e quantifica-
¢ao de possiveis efeitos provocados pelo mesmo na estrutura espacial das cidades
que o compde. Analisando a forma e configuragao espacial de cidades aglomeradas
em suas escalas de abordagem intra e interurbana, através de diferentes recortes

espaciais propostos em um estudo de caso empirico.
1.2 OBJETIVOS E HIPOTESES

Frente a questao levantada, o objetivo principal desta pesquisa € analisar quais
os efeitos da aglomeracéo urbana na proximidade e atratividade entre as cidades que

a compdem.

Como objetivos especificos, através do estudo empirico em trés cidades per-
tencentes a Serra Gaucha: Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa, esse traba-

Iho se propde a:

(i) identificar efeitos das aglomeragdes urbanas na acessibilidade intra e inte-

rurbana das cidades que a compdem;

(i) estudar os efeitos das aglomeragbes urbanas nas areas centrais das cida-
des aglomeradas, aqui entendidos como nucleos acessiveis, observando sua relagéo

com o0s centros institucionais locais;

(iii) observar o efeito das aglomeragdes urbanas na atratividade entre ativida-
des complementares nas escalas intra e interurbana das cidades que se encontram

aglomeradas.
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A hipotese geral desse trabalho € que o estudo das aglomeragdes urbanas a
partir de diferentes recortes espaciais é capaz de captar efeitos na proximidade e atra-

tividade de cidades aglomeradas nas suas escalas intra e interurbana.

A partir disso, desdobra-se a hipétese geral nas seguintes hipéteses especifi-

cas:

(i) Em cidades aglomeradas ha a redistribuicdo dos maiores valores de acessi-
bilidade e atratividade do sistema nas diferentes escalas do fenémeno: local e regio-

nal;

(i) Em cidades aglomeradas ha uma redistribuicdo dos espagos que compde o

nucleo acessivel quando o fenbmeno € considerado.

(iii) Cidades pertencentes a uma aglomeragao urbana possuem fortes vincula-
¢des socioecondmicas e funcionais, assim como relagdes de interdependéncia, atu-
ando como um minissistema urbano (SOUZA, 2008; MOURA e ULTRAMARI, 1994;
VILLACA, 2001) fomentados pela existéncia de for¢as de atrac&o entre diferentes lo-
calidades (FUJITA e THISSE, 1995), fatores perceptiveis no fenbmeno através da in-
teragdo espacial interurbana de atividades complementares. Estas forgas tendem a
produzir tensdes diferenciadas no territorio, incutindo em novas hierarquias espaciais

relativas as aglomeragdes urbanas.
1.3 JUSTIFICATIVA E RELEVANCIA DA PESQUISA.

Como exposto, a nogao de aglomeragdes urbanas denota a existéncia de fortes
relagbes socioecondmicas entre as cidades que as compdem, de modo que os limites
politicos das localidades s&o extrapolados e problemas comuns a elas aparecem.
Sabe-se que, na atualidade, mais da metade da populacéo brasileira vive em areas
aglomeradas e estima-se que esse valor crescera nos proximos anos, evidenciando a

importancia do tema.

A falta de consenso com relagao a definicdo do termo e a forte critica existente
a institucionalizagdo das aglomeragdes urbanas sdo exemplos da auséncia de clareza
a respeito do assunto, de forma que nao é possivel encontrar um conjunto de critérios
concisos capaz de identificar espagos aglomerados, gerando debates criticos a quali-
ficacdo de areas como aglomeragdes urbanas fundada apenas em interesses politi-
cos. Isto posto, acredita-se que essa pesquisa apresenta relevancia por contribuir na
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compreensao do fendmeno, principalmente com relacdo aos efeitos na estrutura es-

pacial urbana de cidades aglomeradas.

A literatura aponta a necessidade da criagao de planos intermunicipais e de
entidades de planejamento regionais em cidades aglomeradas, a fim da efetivagéo de
agdes conjuntas. A homologacéo, em janeiro de 2015, da lei n° 13.089 que institui o
Estatuto das Metrépoles (BRASIL, 2015) é um exemplo disso, tendo como um dos
objetivos definir regras para a governanga compartilhada de interesses comuns de
municipios pertencentes a areas metropolitanas ou aglomeragdes urbanas, permi-
tindo inclusive a instituigdo das mesmas pelos Estados e a criagdo de governangas
interfederativas. Frente a isso, entende-se que o estudo das medidas configuracionais
em aglomeragdes urbanas pode indicar propriedades dessa espacializagao que auxi-
liem os técnicos e planejadores a diagnosticarem tendéncias e assim nortearem seus

atos dando respaldo a suas decisdes.

O presente trabalho também busca contribuir na discussao acerca dos efeitos
que diferentes recortes espaciais podem causar nos estudos urbanos, indicando se-
melhangas e diferengas a partir de comparagdes entre sistemas com abrangéncias
distintas, podendo assim auxiliar futuras pesquisas na definicdo de areas de aborda-
gem. Da mesma forma, essa pesquisa se justifica por corroborar no debate referente
ao papel dos centros das cidades, comparando a demarcacgao institucional dos mes-
mos com as caracteristicas configuracionais da rede, observando assim, sua relagao

com os locais de maiores acessibilidades e com os usos implantados nessa area.

Por ultimo ressalta-se a contribuicdo desse trabalho na exploragdo do feno-
meno a partir do enfoque morfoloégico, permitindo quantificar medidas espaciais, apre-

sentando resultados estatisticos e passiveis de comparagao.
1.4 ESTRUTURA DO TRABALHO

Esse trabalho esta estruturado em cinco diferentes capitulos além desta intro-
dugao. O segundo capitulo consiste em uma revisdo tedrica sobre aglomeragdes ur-
banas e morfologia urbana, abordando estudos ja produzidos sobre a tematica e uma
revisdo acerca do estado da arte do que hoje esta disponivel sobre o tema de pes-
quisa. Sao evidenciados conceitos e caracteristicas essenciais ao trabalho, assim
como sao revisados os modelos configuracionais e medidas empregadas no desen-

volvimento da pesquisa.
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O terceiro capitulo apresenta a metodologia aplicada no estudo apontando as
definicbes adotadas para o procedimento de calculo das medidas, os dados utilizados
e como a base espacial foi elaborada, seguido do quarto capitulo que demonstra a
aplicacao e os resultados do estudo de caso empirico proposto, identificando as prin-
cipais caracteristicas.

Na sequéncia, o quinto capitulo é reservado a discussao dos resultados encon-
trados no estudo de caso, apontando as principais descobertas do trabalho, seguido
do sexto e ultimo capitulo que expde as consideracdes finais, dificuldades encontra-

das ao longo do trabalho, assim como, possiveis desdobramentos de pesquisa.
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2 REFERENCIAL TEORICO

No referencial tedrico é realizado um breve levantamento de alguns dos traba-
Ihos existentes relacionados ao tema das aglomeragdes urbanas, assinalando concei-
tos, caracteristicas e aspectos socioespaciais apontados por eles, a fim de compor o
aporte conceitual desta pesquisa.

A revisao aqui elaborada se subdivide em trés itens principais. O primeiro deles
€ direcionado ao fenbmeno das aglomeragdes urbanas em si, demonstrando os con-
ceitos e caracteristicas do fendbmeno apontadas na bibliografia de referéncia e apre-
sentando exemplos de estudos brasileiros realizados na area. Ja o segundo item, con-
siste em uma revisao teorica voltada para o campo da morfologia urbana e a configu-
ragao espacial, expondo seus conceitos e formas de medi¢ao das caracteristicas con-
figuracionais aplicadas no desenvolvimento do trabalho e apresentando também es-
tudos relacionados ao tema desenvolvidos nesta linha de pesquisa. Por fim é apre-
sentada no ultimo item uma sintese dos pontos mais importantes vistos até entao.

O objetivo da revisdo € embasar teoricamente o desenvolvimento do estudo,
através do que ja se tem conhecimento acerca da tematica, além de demonstrar con-

ceitos-chave essenciais para o desdobramento deste trabalho.
2.1 AS AGLOMERACOES URBANAS

O fenbmeno da aglomeragé&o urbana esta diretamente relacionado ao conceito
de cidade. Souza (2008) afirma que cidades sao, resumidamente, assentamentos ur-
banos bastante diversificados que possuem vocagéo a centralidade econémica, de-
vido a sua capacidade de propiciar trocas em seu territério, principalmente de merca-
dorias. Desta forma, as cidades tendem a se destacar como pdélos administrativos,
econdmicos, religiosos e culturais, concentrando usos e pessoas além de minimizar,
através da aproximacao de atividades, possiveis desgastes gerados pelos desloca-
mentos cotidianos.

Logo, é possivel dizer que cidades sdo um modo de producédo do espacgo fo-
mentadas pela tendéncia natural do homem de viver em comunidade e pela visdo da
obtencao de vantagens locacionais através da proximidade. Pressupde-se que essa

predisposicao a vida coletiva é antiga a humanidade, contudo ela s6 ganha forga his-
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toricamente apds o surgimento do capitalismo e da acelerag&o da urbanizagédo, mani-
festando-se principalmente através do fenbmeno aglomerativo (SINGER apud Alonso,
2009).

No caso brasileiro, essa aceleragao da urbanizagao é vista a partir da década
de 1950, porém é em 1970 que ela alcanga um novo patamar quantitativo e qualitativo,
no qual mais da metade da populacéo passa a viver em areas urbanas, transformando
0 cenario nacional. Nesse periodo, sao vistas expressivas expansdes territoriais e
densificagdes no pais, ao mesmo tempo em que ocorre a intensificagdo das vincula-
¢des socioecondmicas interurbanas, incentivadas principalmente pelos avancgos tec-
nolégicos da época, em especial na area dos transportes e da comunicagao.

Ante a esse contexto e, principalmente aos novos arranjos socioeconémicas
emergentes, as cidades passam por uma reestruturagao espacial na qual novas l6gi-
cas de produgdo do espaco sdo identificadas. E nesse cenario portanto, que o feno-
meno das aglomeragdes urbanas se evidencia como um dos arranjos espaciais mais
relevantes, sobretudo quantitativamente, no territério nacional.

Logo, o presente estudo foca sua discussdo no fendmeno das aglomeragoes
urbanas, compreendendo-as como um produto socioespacial oriundo do estabeleci-
mento de intensas vinculagbes socioeconémicas entre cidades limitrofes, formando
um minissistema urbano unico (MOURA e ULTRAMARI, 1994; SOUZA, 2008). Em ter-
mos de escala, as aglomeragdes urbanas transpassam os limites politicos das locali-
dades envolvidas, reestabelecendo uma nova organizagao espacial de carater inte-
rurbano.

Na bibliografia s&o encontradas multiplas definigdes referentes as aglomera-
¢des urbanas que serviram de base conceitual para o a definicdo do fendmeno aqui
aplicada. Na Tabela 1 sdo apresentados alguns desses conceitos, que se encontram
classificados segundo a area de pesquisa a qual pertencem, sendo elas: geografia e

economia urbana.

Tabela 1 - Conceitos sobre as aglomerag¢des urbanas

CONCEITO AUTOR
Espacialidade composta por uma ou mais cidades. Vinculos muito SOUZA
fortes, fluxos de diversas naturezas, sendo o principal deles: trabalho (2005)

X residéncia. Minissistema urbano local.
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Desenvolvimento de relagdes interdependentes entre duas ou mais MOURA E

areas urbanas. Fenémeno unico. Relagéo entre nucleo polarizado e ULTRAMARI

E < sua espacialidade. (2008)
% % Absorgdo de nucleos/ Reestruturagao-espacial/ Intensas vinculagbes VILLAGA
8 % Sécio- econdmicas. (2001)
o N3ao carece necessariamente de uma continuidade do tecido urbano, MIYAZAKI

visto que as relagdes interurbanas podem defini-las. (2008)

As aglomeracgdes de atividades se beneficiam a partir da proximidade

->SINERGIA. Economias de aglomeracgao: Internas as empresas/ Ex- CAMAGNI

terna as empresas e internas as industrias ou externas as empresas (2005)

e as industrias (Economias de Urbanizagéo)

Forte relagdo entre aglomeragdes e o desenvolvimento de atividades FUJITAE

inovadoras. Forgas de dispersdo e de atragéo (Centripetas e Centri- THISSE
< < fugas). (1995)
% <Z( Proximidade entre atividades econémicas traz vantagens, é estraté- RICHARDSON
(Z) % gica no ambito da minimizag&o dos custos as empresas e industrias. (1978)
8 - Economias que levam a ocorréncia de aglomeragdes de atividades e

de populagdo s&o trés: Economias de Escala, Economias de Locali- ANAS et al.

zagao e Economias de Urbanizagéao. (1998)

Atividades e servigos tendem a concentragdo espacial, estabele- e

cendo relagdes entre as cidades, que intensificam fluxos econémicos, ALONSO

sociais, culturais e politicos. (2009)

A proximidade fisica se da por meio da acessibilidade facilitada.

Fonte: Dados trabalhados pela autora.

A partir dessas definigcdes percebe-se que a Geografia Urbana trabalha com a
ideia de que as aglomeragdes urbanas séo produto de intensas relagdes socioecon6-
micas entre nucleos urbanos, que emergem através da forga de polarizagdo que cada
uma dessas localidades apresenta. O resultado dessas vinculagdes € expresso atra-
vés do surgimento de um novo sistema urbano, que compreende esse conjunto de
cidades e a dinamica formada entre elas.

A Economia Urbana vé o fenbmeno aglomerativo de uma forma semelhante a
Geografia, porém com enfoque na nogao de obtencao de vantagens econémicas (mai-

ores lucros e/ou menores custos). Esse campo de estudo trabalha com a ideia de
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sinergia em uma determinada regido, na qual forgas de dispersdo ou atragéo sao res-
ponsaveis pelas escolhas locacionais das atividades econdmicas, através dos bene-
ficios advindos pela proximidade.

Observando tais defini¢des, fica evidente que relagdes de complementariedade
e de proximidade entre nucleos urbanos se demonstram significativas as aglomera-
¢des urbanas. Com relagao a proximidade € importante termos claro que este conceito
aqui é visto tanto como uma questao de distanciamento fisico como uma questao de
afinidades e complementariedades possiveis entre as cidades. Por consequéncia, en-
tende-se que quanto menos distantes os nucleos urbanos se encontram, maiores se-
riam as possibilidades de interacdo entre eles, da mesma maneira que, quanto maior
a relagcao de complementariedade de usos entre os nucleos urbanos, maiores sao as
chances de se estabelecerem vinculos entre si.

Existem alguns casos de vinculagdes interurbanas nos quais essas formas de
relagdes ocorrem de modo t&o intenso que acabam se manifestando através da uniao
fisica dos tecidos urbanos de cidades limitrofes, resultando em uma mancha urbana
unica das cidades envolvidas (SOUZA, 2008), que € denominada conurbag¢ao. Davi-
dovich e Lima (IBGE, 1975) ao classificarem as aglomerag¢des urbanas brasileiras,
chamam atencgao a esse tipo especifico de expressado do fendmeno, denominando-as
como aglomeragdes caracterizadas por um espago urbanizado predominantemente
continuo, sendo apenas uma entre as possiveis formas de aglomerag¢des urbanas
existentes.

Embora as aglomeragdes urbanas e as conurbagdes possam estar relaciona-
das elas nado sdo fendmenos interdependentes, de modo que aparecimento de um
deles nao esta subordinado ao aparecimento do outro. Myazaki (2008), reitera essa
distingao em seus estudos, afirmando que a uniao fisica de cidades nao é considerada
como um fator essencial a identificagdo das aglomeragdes urbanas, ja que a intensi-
dades das relagdes interurbanas por si s6 s&o capazes de defini-las (p. 29).

Na bibliografia existem outros termos que comumente sdo empregados como
sendo sindnimos de aglomeragdes urbanas. Assim, alguns esclarecimentos se fazem
necessarios. O primeiro deles corresponde ao termo “aglomerado”, que difere do con-
ceito de aglomeragao urbana na sua escala de abrangéncia. Enquanto “aglomerado”
se refere a uma unica localidade de carater urbano (cidade), na qual ha a concentra-
¢ao de pessoas e atividades, aglomeragéo urbana indica o fendbmeno resultante da
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expanséo territorial dos aglomerados, de modo que “pode-se supor que os aglomera-
dos urbanos ao se expandirem muito e ultrapassarem certos limites e tamanhos, con-
formariam uma outra unidade territorial, a aglomeragao urbana” (MATOS, 2000, p.1).

Outro termo que é confundido com aglomeracao urbana € o de “regiao metro-
politana”, que embora sejam fenbmenos semelhantes, possuem caracteristicas e ni-
veis de abrangéncia diferenciados. Matos (2000), afirma que areas metropolitanas
“pressupde a existéncia de uma cidade principal que organiza, econdmica e funcio-
nalmente, localidades periféricas préximas” (p. 1), enquanto aglomeragao urbana,
“serve para designar outros espagos urbanos, situados em nivel sub-metropolitano,
gue congregam mais de uma cidade, notadamente cidades que comecgariam a expe-
rimentar o processo de conurbagao” (p. 1). Ja Souza (2008), explica que “se uma das
cidades que formam uma aglomeragao urbana crescer e se destacar demais [...] com
uma area de influéncia urbana, pelo menos, regional, entdo ndo se esta mais diante
de uma aglomeragao, mas de uma Metropole” (p. 33). De modo que, o ponto capaz
de diferenciar aglomeragdes urbanas de regides metropolitanas seria a presenga ou
auséncia de uma Metropole.

Frente ao que foi visto até entdo percebe-se que, dentre os aspectos relacio-
nados ao fendbmeno das aglomeragdes urbanas se sobressaem tanto as implicagbes
na forma urbana - distancias, dispersdo, adensamento, articulagdes espaciais, etc -,
como as relagdes sociais e econdmicas entre as cidades. Logo, uma revisdo acerca
do que se entende por forma urbana e uma discusséo a respeito de como as caracte-
risticas socioeconémicas das cidades estao relacionadas ao fenbmeno, tornam-se in-
trinsecas no estudo do mesmo e sdo esses os pontos abordados nos itens subse-

quentes.
2.1.1 Forma Urbana

A forma urbana se constitui através do modo como as formas construidas, edi-
ficacdes e os espacgos publicos se distribuem no territorio. Esta distribuigdo pode ocor-
rer tanto de forma pré-determinada (planejada) ou espontanea e seu estudo nao se
restringe ao campo da arquitetura e do urbanismo, mas se estende a demais areas,

incluindo a geografia e economia urbana.
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Dentre as pesquisas da forma urbana, existem algumas que foram considera-
das as mais relevantes disponiveis e que sao aqui trazidas a fim de ilustrar a evolugao
dos estudos e do entendimento da organizagao espacial das cidades.

Talvez o trabalho pioneiro nesse assunto seja o realizado por Von Thunen
(1966), no qual o uso do solo é estudado a partir de um enfoque econémico (agricola).
O autor elaborou a chamada “Teoria do Estado Isolado” (1826), na qual afirma que o
territorio agricola se organiza em circulos concéntricos que se distribuem a partir de
um ponto central no territério onde as transagdes entre consumidores e produtores
ocorrem. A partir desse ponto central, as demais culturas se alocam em fungdo dos
valores de custo de transporte. Um equilibrio acontece quando a cultura com custos
de transporte mais elevado se localiza mais proxima ao centro e a cultura com menor
custo de transporte fique no anel mais periférico, conforme demonstrados no esquema
da Figura 1. O modelo de Von Thunen (1966) foi o mais influente durante ao menos

duas décadas e serviu como base para estudos posteriores.

Figura 1 - Modelo de Von Thunen, renda e localizagao de trés culturas agricolas

r = renda unitaria paga pelas diferentes
culturas

Centro
Crstancia &

. Area de producio da cultura a

Area de producdo da cultura b

Area de producdo da cultura ¢

Fonte: Camagni (2005), traduzido pela autora.

Em 1964, William Alonso traz a Teoria do Estado Isolado de Von Thunen e as
curvas de oferta de renda para um contexto urbano, também abordando a cidade mo-

nocéntrica, na qual o CBD (Central Business District) — centro — concentraria todos os
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empregos e os residentes escolheriam sua localizagdo fazendo uma compensagéo
entre distancia ao centro (custo de transporte), quantidade de espaco (tamanho do
lote) e valor de aluguel. Neste modelo os valores de terra se distribuiriam conforme a
Figura 2a, de forma que os terrenos mais caros estariam na area central da cidade,
devido a sua disputa e vantagem locacional. Para Richardson (1978) a critica ao mo-
delo de Alonso (1964) € que ele se baseia em suposigdes simplificadas, considerando
a cidade como “um unico nucleo, um mercado perfeito para terreno urbano” ignorando
as “forgas de concentragao e interdependéncias, assim como caracteristicas especi-

ais do lugar e irregularidades topograficas (p. 19)".

Dentre os autores classicos da forma urbana, Walter Christaller (1966) aborda
a questao da estrutura espacial a partir da escala macro, ndo compreendendo apenas
uma cidade, mas sim o conjunto delas. O autor, estabelece a chamada “Teoria do
Lugar Central”’, cuja qual expande a analise da organizagdo espacial para uma visao
regional, indicando a existéncia de centros distribuidos de forma hierarquica em uma
grande rede, na qual cada um deles desempenha papéis especificos baseados nas
necessidades dos usuarios e na distancia que estes estao dispostos a se deslocarem

para supri-las

Figura 2 - a.) A distribuigdo dos valores do solo, William Alonso b.) Modelo teoria do Lugar
Central, Walter Christaller

) Centro E Limites:
=== a influcncia de I
Centro D — e influEncia de 1
Centro C = === da influincia de ¢
o Centro B wo da influencia de B
Centro A

50—

ISOMETRICOS

VALORES METRICOS DEL SUELD
TOPEKA, KANSAS

MILLARES DE DOLARES

o

420424
MILLARES

Fonte: a.) Carter (1974); b.) Baily (1978)
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Segundo a teoria de Christaller, usos mais esporadicos, como administrativos,
tendem a se concentrar em nucleos com um grau de hierarquia mais elevado, en-
guanto usos mais comuns, como pequenos comércios, tendem a se localizar em nu-
cleos menores, locais. Essa estrutura, apresentada na Figura 2b, explicaria tanto a
presenca de multiplos nucleos na parte interna urbana, como nas relagdes entre dife-
rentes cidades.

Mais recentemente os estudos apontam a tendéncia da descentralizagéo das
cidades, na qual ndo ha mais um nucleo especifico, mas varios nucleos distribuidos
no territorio. Anas et al. (1998) afirmam que essas mudangas fizeram com que as
cidades assumissem uma forma policéntrica, na qual existem subcentros, geralmente
especializados em um setor de produgao de empregos, ligados a um “central business
district” (CBD), tornando as grandes cidades mais semelhantes a um sistema regional.
Ou autores destacam que o aparecimento desses subcentros especializados sao re-
sultado da influéncia que a economia, os transportes e a telecomunicagao tém na
forma das cidades. O surgimento dos veiculos veio a facilitar o deslocamento entre
nucleos urbanos fazendo com que as moradias pudessem se localizar em areas cada
vez mais distante do centro da cidade, ja as telecomunicagdes vieram a diminuir as
distancias de fluxos de informagao, impactando na dispersao da populagcdo. Como
consequéncia se criam fluxos populacionais que vao a esses subcentros especializa-
dos em busca de oportunidades de empregos, fazendo com que eles ganhem dimen-
s@es importantes dentro da estrutura das cidades como um todo.

Todos esses elementos, como surgimento de subcentros, inovagdes tecnologi-
cas, densificacdes, entre outros, fizeram com que a forma urbana fosse cada vez mais
irregular e imprevisivel. Fazendo com que, ao longo do tempo, o nucleo urbano dei-
xasse de ser entendido como um elemento isolado para ser um dos inumeros pontos
que pertencem a sistema maior, com caracteristicas complexas, policentralidades e
dinamismo. Neste panorama, é possivel enquadrar o fenbmeno aglomerativo entre as
formas urbanas mais recentes, que enfocam nessas hierarquias regionais e em siste-
mas policentralizados, nos quais os diferentes nucleos urbanos desenvolvem fungbes

especificas no territorio, interconectadas.
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2.1.2 Fungoes de Complementariedade e Atratividade em Aglomeragoes Urba-

nas

Como sabe-se até aqui, atributos socioeconémicos das cidades estao direta-
mente ligados ao fendmeno da aglomeragao urbana. Esses atributos sdo importantes
pois se demonstram essenciais a geracédo dos lagos de interdependéncia entre as
localidades, identificados espacialmente por meio das trocas intra e interurbanas, se-
jam ela entre pessoas, de mercadorias e informagdes, entre outras.

Autores como Souza (2008) e Villaga (2001) atentam para esse processo de
interdependéncia quando abordam o tema das aglomeragdes urbanas. Para Souza
(2008) o costume de pensar nas cidades como elementos isolados ja n&o se aplica,
pois hoje as cidades encontram-se fisicamente mais préximas e em virtude disso,
“seus vinculos se tornam tao intensos que certos fluxos passam a ‘costura-las’ muito
fortemente” fazendo com que elas “passassem a existir como se fossem uma so”
(SOUZA, 1994, p. 32). O autor ainda ressalta que as interagdes interurbanas n&o sao
exclusivas a trocas de mercadorias e informagdes, mas também se dao a nivel admi-
nistrativo, cultural, de infraestrutura e de planejamento, estando presente em diversas
esferas da vida urbana.

Ja Villaga (2001), quando aborda o tema da absor¢ao de nucleos urbanos,
afirma que um nucleo urbano absorve outro quando eles passam a desenvolver inten-
sas relacdoes socioecondmicas entre si, resultando em uma série de transformacodes
em ambos os nucleos. Como resultado, esse processo implica em conflitos de inte-
resses politicos ou administrativos, inclusive gerando problemas urbanos comuns as
duas localidades.

As vinculagdes e relagbes socioecondmicas as quais os autores acima se refe-
rem sdo expressas no territério através da quantidade de fluxos estabelecidos entre
as cidades, ja que estes deslocamentos indicam a frequéncia com que as relagdes de
complementariedade entre os usuarios do espago urbano (populagao) e as atividades
nele exercidas ocorrem. Cotidianamente a populagdo se move no local em vive a fim
de realizar suas atividades diarias, como trabalho, estudo, entre outras. Contudo su-
pde-se que, quando o local em que esta populagdo reside nao € capaz de suprir as
necessidades de seus habitantes, estes tenderiam a se deslocar até outra localidade,

que atenderia a essa demanda.
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Como exemplo, vamos supor que hajam duas cidades proximas, a Cidade A e
a Cidade B, onde a Cidade A oferta um alto numero de empregos, porém possui pouca
mao de obra disponivel e a Cidade B oferta poucos empregos, mas dispde de mao de
obra excessiva. Com isso, € possivel imaginar que, motivados pela oferta de em-
prego, os habitantes da Cidade B se demonstrariam abertos a possibilidade de se
deslocarem todos os dias a Cidade A, caso fatores como tempo, custos e meios de
transportes ndo tornassem tal deslocamento inviavel. A medida que esse processo se
torna mais acentuado (grande numero de pessoas se deslocando) e outras formas de
vinculagdes entre as cidades se efetuam, as Cidades A e B passariam a desenvolver
uma relacdo de complementariedade ou, em outras palavras, de interdependéncia
entre si.

Para Limonad (2007) a fluidez dos fluxos entre localidades é apoiada pelas no-
vas condigdes tecnoldgicas, que aceleram a troca de informagdes, mercadorias assim
como o deslocamento de usuarios. Desta forma, os avancos obtidos com relagao aos
meios de transporte, que a pregos mais acessiveis e com mais modais (trem, metro,
Onibus, etc.), além da facilidade de comunicagao, obtida principalmente, através da
popularizacio dos telefones e internet, intensificaram os fluxos de pessoas e de dados
essenciais as relagdes econémicas em rede (locais, regionais e globais) da sociedade
contemporanea.

Ainda sobre as vinculagdes entre cidades, mas mais especificamente no campo
da economia urbana, trabalha-se com o entendimento do fenbmeno das aglomera-
¢des baseados na nogao de vantagens obtidas através do processo de concentragéo
das atividades, chamados de economia de aglomeragéo, que por sua vez, também
atuariam como forgas atratoras de potenciais usuarios ou clientes (ANAS et al, 1998,
ALONSO, 2009; CAMAGNI, 2005).

O conceito de forgas (economias) de aglomeracgao refere ao declinio do custo
meédio a medida que mais producdo ocorre dentro de uma area geografica especifica
(ANAS et al, 1998). A teoria econdmica reconhece pelo menos trés tipos de economias
que levam a ocorréncia de aglomeragao de atividades. O primeiro € formado pelas
economias de escala, representadas por ganhos em termos de redugao de custos
unitarios e/ou pelo aumento de produtividade que ocorrem no plano da unidade
produtiva; sdo as economias internas a empresa. O segundo conceito refere-se as
economias de localizagdo, que se dao no interior da industria e representam
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vantagens que empresas de um mesmo segmento auferem por estarem proximas
umas as outras, isto €, por estarem aglomeradas; sdo ganhos internalizados pelas
empresas mas que se formam exteriormente. O terceiro conceito € relativo as
economias de urbanizagéo criadas em um ambiente urbano, as quais sao geradas e
auferidas, simultaneamente, por todas as empresas de todos os setores; sdo portanto,
economias formadas fora do ambito das empresas (ANAS et al, 1998; ALONSO, 2009;
CAMAGNI, 2005; FUJITA E THISSE, 1995).

Entre as vantagens oferecidas devido a concentracdo dos usos, tém-se
também a diminuicdo dos custos de transportes, ja que seguindo a logica das
economias de aglomeragdo, neste cenario, os estabelecimentos que exercem
atividades comuns tendem a estar proximos, de forma que a distdncia que o usuario
deve percorrer para alcanga-los € minimizada (RICHARDSON, 1978).

Camagni (2005) reforca a importancia das economias de aglomeracgéo e as
vantagens que provém delas, destacando os elementos econbémicos “invisiveis”
(forcas e beneficios) que estdo na base desse modelo de atividades concentrado,
apontando ainda que estes beneficios ndo ocorrem somente em termos produtivos,
mas também em termos administrativos, na individualidade e na vida em sociedade
da populagao, diminuindo os desgastes das atividades diarias (distancias e tempo)
tornando-os mais eficientes.

A existéncia de elementos invisiveis e essenciais a economia também é
adotada por Fujita e Thisse (1995), que veem a organizagao configuragao espacial
como o resultado do equilibrio das atividades econémicas, frutos de um processo que
envolve dois tipos de for¢cas opostas, as forgas de concentragdo (centripetas) e as
forcas de dispersao (centrifugas). As forgas centripetas sé&o as proprias economias de
aglomeracao ja mencionadas. Ja as forgas centrifugas podem ser a propria disperséo
geografica dos consumidores, a competicdo excessiva entre empresas, o alto custo
da terra, a escassez de terrenos, congestionamentos de transito, entre outros,
chamadas também de deseconomias. A estrutura espacial urbana em um dado
momento do tempo €, portanto, resultante de um complexo jogo de forgas que
concentram e dispersam consumidores e empresas.

Neste sentido, percebe-se que a forma como atividades estdo dispostas no
territério podem influenciar para a geracgao de fluxos. Locais com grande oferta, sejam
elas de servicos, comércios ou administrativas, acabam exercendo uma forca de
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atratividade de potenciais usuarios, que por sua vez, acabam se deslocando no
espaco urbano conforme suas necessidades a fim de ter acesso a fungbdes
especificas.

Desta forma, as fung¢des de complementariedade e as forgas de atratividades
consideradas essenciais as aglomeragdes urbanas atuam como elementos que
conectariam as cidades que as compdem através do desenvolvimento de relagdes de
interdepéncias entre elas. De modo que o fendmeno das aglomeragdes urbanas seria
uma produto dessa intensa relagao.

Algumas porgdes do espago se destacam na estrutura espacial das cidades
por oferecem maiores vantagens locacionais no teritério que as demais, sendo pontos
essenciais tanto a forma das cidades como para as relagdes socioeconomicas que
nela se estabelecem. O centro urbano, nesse sentido, € uma dessas porg¢des e devido

a sua singularidade demanda uma abordagem mais direcionada.

2.1.3 Centros Urbanos

A identificagcao de centros estd associada a forma de cada cidade e depende
dos parametros de analise previamente adotados, de modo que estres podem ser:
geométricos, historicos, administrativos, configuracionais, entre outros, coincidindo ou
nao entre si. Nesta pesquisa o centro € entendido como um local diferenciado no sis-
tema, que devido a sua posigéo estratégica no territério tende a ser o principal ponto
no qual ocorre a aglomeragao de atividades e pessoas. Sua posi¢do no sistema ur-
bano esta relacionada as distancias entre todos os espagos que formam tal sistema,
de modo que o centro seria 0 ponto que concentra os espagos mais proximos a todos
os demais.

Para Villaga (2001) o centro € um “ponto que minimiza o somatério dos deslo-
camentos” como um todo, de forma que “os terrenos localizados nesse ponto passam
a ter excepcional valor de uso” em relagao aos outros pontos da cidade. O autor afirma
que, em um sistema, a emergéncia de um centro incute no aparecimento de “n&o
centros”, indicando a existéncia de uma hierarquia de vantagens locacionais interna,
na qual o centro seria o ponto mais privilegiado.

Essa hierarquia também é ressaltada por Lefebvre (1999) que destaca o imi-
nente aparecimento de desigualdades no espago urbano visto que, 0 homem sempre

tendeu a “reunir, amontoar e recolher” elementos. Segundo ele, um dia essa tendéncia
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resultaria na realizagao virtual de um ponto privilegiado no sistema onde esses ele-
mentos necessarios a vida urbana estariam concentrados, sendo de facil acesso a
todos. Desta forma, o centro de uma cidade é capaz de diminuir eventuais desgastes
gerados pelos deslocamentos diarios e por consequéncia torna-se alvo de disputas
sociais pela sua dominagéo. Alonso (1964) por exemplo, em seus estudos sobre o
espaco urbano, atesta que € no centro de uma cidade onde se encontram os lotes
com os maiores valores de terra, assim como menores estoques de terra e densifica-
¢des mais elevadas.

Em uma cidade é possivel que haja mais de um centro, porém, mesmo neste
caso, ha uma hierarquia na qual um dos centros se destaca como principal enquanto
os demais sao subcentros ou centros locais. Nas aglomeragdes urbanas a identifica-
¢ao do (s) centro (s) € capaz de demonstrar quais os pontos dentro do sistema que
sdo mais estratégicos na dindmica espacial, ou seja, locais que devido a suas carac-
teristicas sdo capazes de reduzir estresses gerados pela locomog¢ao no espago ur-
bano, como: custo, tempo ou periculosidade.

Para discernir os espacos centrais de um sistema dos demais depende princi-
palmente da escala em que este é estudado, de forma que podem haver espacgos
centrais de relevancia local, assim como espagos centrais no ponto de vista regional,
nao descartando a possibilidade de espagos que sejam relevantes simultaneamente
em ambas as escalas.

Sobre esse assunto no que diz respeito a forma urbana, a area da Sintaxe Es-
pacial (HILLIER & HANSON 1984) reconhece como o centro de uma cidade o ponto
mais proximo a todos os demais que a formam, em termos de distanciamento. A Sin-
taxe Espacial analisa o espaco urbano através de suas propriedades e padrbes espa-
ciais relacionando as estruturas espaciais aos sistemas de relagdes sociais (co-pre-
sencga) nele existentes, através do grau de proximidade dos espagos e a compreenséo
dos usos em potencial. Essa area de estudo aplica medidas de diferenciagao espacial
nos sistemas urbanos, dentre as quais a medida de integragao permite verificar quais
sd0 0s espagos mais proximo a todos (ou acessiveis) dentro de uma malha urbana.

O conjunto de porgdes dos espagos mais integrados no sistema como um todo
€ chamado de nucleo integrador (nucleo mais acessivel) e corresponde geralmente
aos locais com maior presencga de atividades (principalmente comércios e servigos) e
circulagao de pessoas de uma cidade. Hillier (1987) define o nucleo integrador a partir
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de um percentual de porgdes de espaco do sistema, de modo que sistemas inferiores
a 100 porgdes de espaco, o nucleo integrador corresponde a 25% dos espagos mais
integrados, enquanto para sistemas com mais de 100 por¢des do espaco, esse nucleo
corresponde a 10% dos espagos mais integrados.

Hillier (1993), em seus avangos acerca do assunto, fala também sobre o con-
ceito de “movimento natural”, que, resumidamente, refere-se a ideia de que a propria
malha urbana e sua estrutura possibilitam que haja espacos no sistema com maior
propensao a circulagao de pessoas e de veiculos a0 mesmo passo que outros espa-

¢os nao apresentam tais potencialidades.

Movimento natural em uma malha urbana é a propor¢ao do movimento de
pedestres que é determinada apenas pela propria malha. O movimento natu-
ral, apesar de nao ser quantitativamente o maior componente do movimento
em espacgos urbanos, é o mais presente deles, de tal forma que sem ele mui-
tos espacos ficardo vazios pela maior parte do tempo. (HILLIER, et al, 1993,
p. 32 — tradugdo Renato Saboya, 20107).

Dessa forma, tem-se quais sdo 0s espagos mais propicios para determinados
usos e quais os locais com maior potencial de movimento, demonstrando-se impor-
tante para a identificagcao das por¢des de espago com maior tendéncia a captagao de
fluxos e maiores vantagens locacionais. Essa nog¢ao da existéncia de um espaco que
reune altos valores de integragdo e mais proximos aos demais, assim como a identifi-
cacgao de que esses espacos estao diretamente relacionados a altos volumes de mo-
vimento natural demonstra que, para a Sintaxe Espacial, o centro de uma cidade cor-
responde a esse nucleo integrador, que reune caracteristicas similares as citadas an-
teriormente por outros autores (LEFREBVE, 1999; VILLACA, 2001).

No Brasil, ao longo dos ultimos quarenta anos, foram desenvolvidos estudos
que buscam caracterizar e identificar as areas aglomeradas no territério nacional. Mui-
tos desses trabalhos partem da identificacdo de espagos urbanos centrais, sejam eles
locais ou regionais a fim de compreender como se dao as conexdes entre cidades
brasileiras. Esses dados, somados a analises das relagbes socio-economicas e dos
fluxos interurbanos, vem se demonstrando um método eficiente de reconhecer e

classificar as aglomeragdes urbanas brasileiras.

! Disponivel em: http://urbanidades.arq.br/2010/07/sintaxe-espacial-e-a-teoria-do-movimento-natural/
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No item que segue s&o abordados alguns desses estudos, demonstrando quais
sdo as caracteristicas urbanas utilizadas como indicadores do fendmeno das
aglomeragao urbanas nas pesquisas nacionais. Sao expostos também os resultados
obtidos por tais trabalhos, identificando como o tema de pesquisa vem sido abordado

até entao.

2.1.4 Estudos das Aglomeracoes Urbanas no Brasil

As aglomeragdes urbanas consistem em um complexo quadro de relagdes de
nivel socioecondmico e espacial entre cidades. No Brasil, existem estudos sobre o
tema que se destacam pelo seu pioneirismo e conteudo, sendo aplicados como base
para a identificacéo e classificacdo das aglomeragdes urbanas no pais.

Talvez o trabalho mais difundido no pais a respeito do tema seja o desenvolvido
por Davidovich e Lima (IBGE, 1975), o qual propde uma metodologia de classificagao
das aglomeragdes urbanas, baseada na identificacdo de dois critérios principais: a
definigdo das cidades nucleos e a delimitagdo das aglomeragdes. Na definigdo das
cidades nucleos, as aglomeragdes urbanas sdo separadas em duas categorias: as
que possuem carater metropolitano e as que nao possuem. A partir disso, aquelas
gue nédo possuirem carater metropolitano sdo subclassificadas, dividindo-se em: aglo-
meragdes resultantes da expansao de uma cidade ou aglomerag¢des produtos da ex-
pansdo de duas ou mais cidades. Ja no segundo critério correspondente a delimitagao
das aglomeragodes urbanas, Davidovich e Lima as dividem a partir de dois grupos de
caracteristicas: o primeiro refere-se aos critérios de carater urbano, que podem ser
demograficos, econdmicos e complementares (como por exemplo, municipios com
dados altas taxas de crescimento populacional) enquanto o segundo corresponde aos
critérios de integragao econdmica e social, como por exemplo, deslocamentos pendu-
lares. Feita a analise de todos os critérios e parametros pré-determinados, as aglome-
ragdes urbanas sao classificadas segundo seu comportamento, sendo incluidas no
item de caracterizagdo que mais se adeque a esse resultado.

As autoras apontam em suas conclusdes a necessidade dessas regides serem
tratadas de modo diferenciado no que diz respeito ao planejamento urbano, respei-
tando as dimensdes e escalas do fenbmeno. Davidovich e Lima ainda ressaltam que
aglomeragdes nao sdo unidades estanques, mas que estdo em constante transforma-

¢ao, o que demanda estudos continuos, principalmente no que diz respeito de suas
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relagdes de interdependéncia. O resultado do estudo € demonstrado através do de-
senvolvimento de um quadro sintese contendo a classificagdo e hierarquia das aglo-
meragdes urbanas brasileiras. Esse trabalho de Davidovich e Lima (IBGE, 1975) é
uma das exploragdes sobre as aglomeragdes urbanas pioneira no pais e, apos sua
publicagao, foi utilizada como base metodoldgica para uma série de exploragcdes pos-
teriores?.

Com o tempo, a gama de complexidade do fenbmeno se elevou, sendo influ-
enciada por uma série de novos fatores. No trabalho sobre a Caracterizagédo e Ten-
déncia das Redes Urbanas no Brasil (IPEA, IBGE, UNICAMP, 2000), desenvolvido
vinte e cinco anos apo6s a publicacdo do estudo de Davidovich e Lima, os pesquisa-
dores buscaram incorporar a sua analise esses novos fatores, acrescentando outros
parametros aos critérios de classificacdo das aglomeragdes urbanas, o que foi permi-
tido devido a maior disponibilidade de dados a partir dos anos 2000. Foram incluidas
a analise: as areas de influéncia dos centros urbanos; a presencga de centros deciso6-
rios, de fluxos de relagdes com a rede urbana brasileira e a existéncia de rede mundial
de cidades, além da dimensao do processo de urbanizagao e a presenca e articulagéo
de setores econdmicos, que corresponde ao grau de diversificagdo/complexidade das
atividades de servico nas cidades (MOTTA e AJARA, 2001).

O estudo identificou “49 aglomeragdes urbanas, distribuidas em 12 aglomera-
¢des em nivel metropolitano, 12 centros regionais, 15 centros sub-regionais de nivel
1 e as demais correspondendo a centros sub-regionais de nivel 2” (MOTA e AJARA,
2001, p. 15), que concentravam 60,39% da populagao urbana e 47,32% da populagéo
total do pais, dentre as quais se destacaram as aglomeragdes a nivel metropolitano,
com uma concentragéo de 43,78% da populagdo urbana e a 34,31% da populagéo
total do pais. Os resultados sdo apresentados através de mapas tematicos que repre-
sentam a classificagao da rede urbana no pais, demarcando as metropoles, centros
regionais e subcentros-regionais.

Posteriormente, em 2007, o IBGE desenvolveu estudos referentes as Regides

de Influéncia das Cidades (REGIC), que teve como objetivo “definir a hierarquia dos

2 Alonso, 2009; IPEA/IBGE/UNICAMP, 2000; METROPLAN, 2013; IBGE, 2015.
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centros urbanos e delimitar as regides de influéncia a eles associadas a partir dos

aspectos de gestéo federal e empresarial e da dotagdo de equipamentos e servigos”
(IBGE, 2007). A base tedrica aplicada no REGIC se apoia na “Teoria do Lugar Central”

(CHRISTALLER, 1933), que aborda a estruturagao espacial a um nivel regional, afir-

mando que os centros urbanos se conectam através de uma rede, na qual cada um

deles desempenha um papel especifico devido a uma série de caracteristicas proprias

destas localidades, suas areas de influéncias e capacidade de oferta de bens e servi-

¢os. Esta centralidade também pode ser entendida como o poder de atratividade de

cada um dos pontos da rede que, somada as distancias entre as localidades, resultaria

no campo de forgas de interacdo entre as cidades, através de um comportamento

gravitacional.

Figura 3 - Rede urbana do Brasil, 2007
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No REGIC as articulagdes interurbanas das cidades sao analisadas e posteri-
ormente tais cidades sao categorizadas segundo cinco grandes niveis: (i) Metrépole,
subdivida em Grande metrépole nacional, Metropole nacional e Metrépole; (i) Capital-
Regional, subdividida em Capital regional A, Capital regional B e Capital regional C;
(iiif) Centro Sub-Regional, subdividida em Centro sub-regional A e Centro sub-regional
B; (iv) Centro de Zona, subdivido em Centro de zona A e Centro de zona B e, (v)
Centro Local. Essas classificagbes sao feitas segundo as caracteristicas verificadas
em cada localidade e hierarquizadas conforme seu poder de influéncia sobre as de-
mais, conforme demonstrado na Figura 3.

O REGIC n&o é tido como um estudo totalmente inovador, mas sim uma atua-
lizagcdo dos estudos sobre regides de influencias ja realizados anteriormente pelo
IBGE. Essa readequagao se demonstra necessaria em virtude as variadas transfor-
magdes espaciais e socioecondmicas vistas nas redes urbanas nos ultimos anos. En-
tre as cidades consideradas no REGIC estdo desde metrdpoles as cidades de rele-
vancia local, de modo que o estudo realizado pelo IBGE contribui na identificacdo das
interagdes entre localidades, nos padroes de articulacao e consequentemente nos cri-
térios relativos a aglomeragdes urbanas.

Mais recentemente, em 2015, o IBGE efetuou o estudo Arranjos Populacionais
e Concentragdes Urbanas do Brasil, que teve como objetivo realizar uma classificagéo
atualizada dos recortes e das delimitagdes das formas urbanas vigentes. Conforme a
publicagao os objetivos do estudo “surgem a partir de cidades de diferentes tamanhos,
em face da crescente expansao urbana n&o s6 nas areas de economia mais avan-
¢ada, mas também no Brasil como um todo (IBGE, 2015, p. 9)". Esse estudo identifi-
cou 294 arranjos populacionais no Pais, constituidos por 938 municipios, no qual es-
tdo 55,9% da populacéo residente no Brasil em 2010. Os resultados obtidos foram
apresentados através de mapas e sintese e quantificados em tabelas, que estdo dis-
poniveis na plataforma virtual do Instituto®.

Mesmo frente a todos os estudos demonstrados, as exploragdes sobre o tema
ainda se demonstram iniciais, fato que implica, inclusive, na critica a defini¢cao institu-

cional do fenbmeno, que ndo apresenta critérios concisos efetivamente relacionados

3 Disponivel em http://www.ibge.gov.br/apps/arranjos_populacionais/2015/pdf/publicacao.pdf
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a suas caracteristicas espaciais. Reolon e Miyazaki (2010) atentam a esse fato, de-
monstrando que ha um descompasso entre o processo de institucionalidade das aglo-
meragdes urbanas e sua espacialidade, identificando locais nos quais a espacialidade
da aglomeragéao urbana ¢ inferior a delimitacao instituida, além de aglomeragdes nas
quais ha a necessidade de criagdo de uma unidade regional.

Frente a este panorama, compreende-se que existem uma série de trabalhos
gue vem agregando conhecimento a caracterizagao e a classificagdo das aglomera-
¢des urbanas no pais, incentivados principalmente pelo IBGE. Esses estudos de-
monstram a importancia das interagdes interurbanas e das caracteristicas da estrutura
espacial de cidades aglomeradas e abrem caminho para novas exploragdes e desdo-
bramentos acerca do tema.

Desta forma, entende-se que objetivo comum das pesquisas que tem como
foco as aglomeracdes urbanas € poder tornar as caracteristicas e efeitos relativos ao
tema cada vez mais claros, contribuindo no entendimento e planejamento dos espa-

¢os urbanos atuais.
2.2 MORFOLOGIA URBANA

A Morfologia Urbana entende que a cidade € composta por diferentes elemen-
tos que estdo constantemente estabelecendo relagdes entre si, provocando mudan-
¢as na forma e na estrutura urbana, de modo que esta concentra seus estudos na
forma urbana, nos elementos que a compde e nas conexdes que estes estabelecem
entre si, buscando verificar seus papeis e efeitos nos sistemas urbanos. Nesse sen-
tido, os espacgos publicos séo vistos como os principais elementos da forma urbana,
pois se demonstram essenciais a conexao entre os demais espag¢os que compdem a
forma urbana.

Gebauer e Samuels (1981) defendem que a Morfologia Urbana pretende ser
um meio sintético, sistematico e estrutural de olhar a cidade. De forma que se possa
tanto analisar a cidade em sua totalidade com objeto construido, mas ao mesmo
tempo entendé-la como um processo dinamico que envolve uma série de agentes e

modificagdes que ocorrem constantemente.
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O estudo da forma urbana e sua morfologia permite que sejam aplicadas técni-
cas descritivas e métodos analiticos, que podem fornecer indicadores sobre as carac-
teristicas de determinado local, permitindo também que a espacialidade seja relacio-
nada a comportamentos socioeconémicos.

Um dos modos de descri¢ado da cidade utilizados em sua analise morfologica é
através da aplicagao dos modelos urbanos, ou seja, na identificagdo de caracteristicas

espaciais a partir de representacgdes da realidade.
2.2.1 Modelos Urbanos

Nas pesquisas voltadas para o espacgo urbano, os modelos e as medidas de
analise espacial se destacam como importantes ferramentas de aporte na identifica-
¢ao de caracteristicas da forma urbana. Segundo Echenique (1975) “Toda represen-
tacao € um modelo e o objetivo deste é prover um quadro simplificado e inteligivel da
realidade, com o objetivo de compreendé-la melhor” (p.17), onde a representacéo da
realidade se faz através da expressao de “Certas caracteristicas relevantes da reali-
dade observada, incluindo objetos ou sistemas que existem, existiram ou poderiam
existir’ (p. 17).

O autor enfatiza que os modelos sdo um modo de se conhecer a realidade
existente e os classifica segundo suas fung¢des e categorias. Com relagéo a funcéo,
Echenique (1975) os divide em: psicologicos, aquisitivos, l6gicos e normativos, que
permitem compreender, organizar, explicar e comparar, respectivamente, a realidade.
Ja a respeito das categorias, Echenique (1975) os divide segundo o método de explo-
racao, que pode ser relacionado a questdes como o tempo e os métodos de repre-
sentagdo da espacialidade, dividindo-os em preditivos, explorativos e de planeja-
mento, quando em relagdo ao tempo, enquanto se dividem em fisicos e conceituais
com relagao a forma de apresentagao.

Os modelos descritivos tém como objetivo compreender a realidade, usual-
mente para se estabelecer como se produz um fenédmeno particular e para descrever
relagdes ente os fatores relevantes. Os modelos preditivos se baseiam no pressuposto
da representacgao das transformacdes formais da cidade, enquanto os modelos explo-
rativos tém como objetivo descobrir, mediante especulagbes, outras realidades que
possam ser logicamente possiveis variando os parametros basicos do modelo descri-

tivo. Por fim, nos modelos de planejamento “se introduz uma medida de otimizagao
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em termos de critérios escolhidos para poder determinar meios de obtencéo para fins
de planejamento estabelecidos” (LOWRY apud ECHENIQUE, 1965, p. 22, tradugao da
autora).

Nos modelos fisicos as caracteristicas da realidade sao representadas fidedig-
namente e subdividem-se em modelos icdnicos, que tem apenas uma mudancga de
escala, e analogos, nos quais as propriedades fisicas do mundo real s&o representa-
das por diferentes propriedades, diferindo dos modelos conceituais que representam
as caracteristicas relevantes da realidade mediante conceitos. Os estudos realizados
a partir de modelos também podem contemplar as diferentes variagdes do tempo, de
modo que eles podem descrever tanto a realidade vigente, quanto periodos passados
e simulagdes futuras (ECHENIQUE 1975).

Assim, os modelos séo ferramentas que permitem uma gama de exploragoes
acerca das caracteristicas da realidade, auxiliando na compreensao do fenédmeno ur-
bano e da estrutura espacial das cidades. Demonstram-se também, como um modo
capaz de abarcar diferentes fatores que compde a complexidade urbana, estudando-
os a partir de l6gicas matematicas e quantitativas.

Na atualidade, com avango da tecnologia, os modelos aparecem como méto-
dos eficazes e cada vez mais rapidos de avaliagao dos indicadores espaciais, tanto
de pequenos recortes como de amplas escalas, permitindo inclusive comparacdes
entre diferentes cidades.

Os modelos permitem que medidas de diferenciagao espaciais sejam extraidas
com base nas caracteristicas dos espacos que formam o sistema urbano, através das
quais hierarquias sao identificadas. Em consequéncia a isso, determinados espacos
teriam maiores vantagens locacionais que os demais, atraindo mais usuarios e con-
centrando maiores numeros e usos do solo. Os resultados obtidos através das medi-
das permitem verificar de forma quantitativa as propriedades de um sistema, através
da analise das informacdes alcancadas através de mapas e tabelas, permitindo ana-
lises estatisticas dos mesmos. Existem diferentes areas dos estudos urbanos que ex-
ploram a estruturagao espacial através de modelos, dentre os quais esse estudo se

foca na analise da configuragéo urbana.
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2.2.2 Estudos Configuracionais e os Modelos de Centralidade

O presente trabalho enfoca sua analise espacial através do estudo da configu-
ragao urbana, entendendo-a como o sistema auto organizado que emerge da integra-
¢ao entre estruturas sociais, politicas, espaciais, culturais e econbémicas que retém
peculiaridades das inter-relagdes entre estas no ambito local, sujeitas a transforma-
¢bes temporais decorrentes dos processos multiescalares de integragdo e interagéo
(PUMAIN apud Braga, 2013). Conforme Zechlinski (2013), os Estudos Configuracio-
nais Urbanos se constituem como uma ampla gama de abordagens morfolégicas que
trabalham de modo sistémico no desenvolvimento de modelos e medidas de diferen-
ciagao espacial, contribuindo para entender a estruturacédo espacial urbana, utilizando
os modelos urbanos como um dos métodos de abordagem dos estudos.

A partir da aplicacédo de modelos configuracionais e do calculo de medidas é
possivel verificar caracteristicas de diferenciagao espaciais existentes em uma cidade
e identificar hierarquias no sistema. Esse trabalho, entdo, utilizara em seus estudos
modelos configuracionais de centralidade, que considera as distancias entre os ele-
mentos do sistema, assim como carregamentos das entidades que o formam, consi-
derando inclusive o uso do solo existente.

Desta forma, centralidade & entendida, resumidamente, como o estudo da im-
portancia relativa de nés que compde um sistema interligado, que podem estar foca-
dos no papel que determinados nés, mais centrais, desempenham no sistema, ou na
distribuicdo de valores de centralidade (KRAFTA, 2014, p. 180). Existem cinco modos
de se calcular centralidade, que s&o por: conectividade, excentricidade, proximidade,
interposicédo e informagdo, contudo nesta pesquisa serdo utilizados os modelos de
centralidade por proximidade e os de centralidade de Krafta (1994), que derivam do

modelo de centralidade por proximidade.

2.2.2.1 Centralidade por proximidade ou acessibilidade

A centralidade por proximidade também é conhecida como acessibilidade e na
sintaxe espacial corresponde a medida de integragao. A acessibilidade € uma medida
de distancia relativa, que indica o quao distante uma determinada porgcao do espaco

esta de todas as demais. Para Ingram (1970):
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Acessibilidade pode ser vagamente definida como a caracteristica inerente
(ou vantagem) de um lugar no que se refere a superar alguma forma de es-
pacialidade que atue como fonte de fricgdo (por exemplo, o tempo e/ou dis-
tancia) (INGRAM, 1970, p. 1).

Ingram (1970) aponta que a nogao de acessibilidade implica em uma medida
de proximidade entre dois pontos. De forma que a diferenciagdo desta propriedade
indicaria espagos mais acessiveis e menos acessiveis dentro do sistema, ou seja,
uma hierarquia relacionada a facilidade de alcance de cada local.

Para Hansen (1959) a acessibilidade € “uma medida da distribuicdo espacial
das atividades sobre um ponto, ajustada a capacidade e ao desejo de pessoas ou
empresas de superar a separagao espacial (p.73; tradugcdo da autora)’. Ainda se-
gundo o autor, o uso do solo estaria vinculado a gradientes de acessibilidade no es-
paco, de modo que os locais mais acessiveis, devido as suas vantagens locacionais,
seriam alvos de maiores disputas por sua dominacéo, em especial pelas atividades
comercias que dependem de maior visibilidade. Os estudos de Wang et al. (2011) véao
ao encontro dessa afirmagao e apontam através de analise empirica a existéncia de
correlagdes entre os espacos de alta acessibilidade e a localizagido das atividades de
Comercios e servicos em uma cidade.

O software Medidas Urbanas (POLIDORI et al, 2001) permite calcular o valor
de acessibilidade absoluta para cada porgdo do espago representando, a partir do
somatorio das distancias de uma determinada entidade para todas as outras que com-

pde o sistema, aplicando a seguinte formula:

ij
Apj = ZAIi
=1

Onde se lé:

Acessibilidade absoluta da entidade i € igual ao somatorio das acessibilidades da en-

tidade i em todas as interagdes |, de i a j, sendo o primeiro i igual a 1
Sendo:

Aai : acessibilidade absoluta da entidade i

Aii: acessibilidade da entidade i na interacéao |
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Para poder comparar sistemas com tamanhos diferentes, os criadores do sof-
tware Medidas Urbanas (Polidori et. al, 2001) acrescentaram as formas de calculo de
acessibilidade no sistema uma medida de acessibilidade normatizada que é obtida

através da aplicagao da férmula:

Ag; = log( Ay +1).(logApys)™t
Onde se |é:

Acessibilidade relativa da entidade i € igual ao logaritmo da acessibilidade absoluta
da entidade i mais 1, multiplicado pelo inverso do logaritmo da acessibilidade maxima

virtual do sistema

Sendo:

ARri : acessibilidade relativa da entidade i

Aai: acessibilidade absoluta da entidade i

Awmvs : acessibilidade maxima virtual do sistema

Sabendo o que é acessibilidade e como esta é calculada, € possivel afirmar
que tal medida se relaciona ao fendbmeno das aglomerag¢des urbanas por indicar as
relacbes de proximidade (distancia) entre os espacos que compdem uma cidade.
Nesse sentido os espacos mais proximos a todos os demais seriam aqueles que pro-
porcionaram maiores interfaces entre os usuarios, habitantes locais ou n&o, sendo os
principais pontos de “trocas” (econdmicas, sociais, entre outras). Logo, no caso das
aglomeragdes urbanas, esses locais que se destacam pela sua alta acessibilidade
podem ser entendidos como o ponto no qual ha maior probabilidade para o aconteci-
mento de interacdes no espacgo urbano.

Sabendo que a medida de acessibilidade esta relacionada a distancia, indi-
cando quais elementos do sistema sdo mais ou menos afastados, essa medida se
demonstra uma importante ferramenta na verificagado da hipotese de que as aglome-
ragdes urbanas redistribuem os valores de proximidade dos espacos de cidades aglo-
meradas. Para tal verificacdo faz-se necessario observar como os valores da medida
se comportam em diferentes escalas de abordagem e quais os principais efeitos cons-

tatados.
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A medida de acessibilidade também se demonstra eficiente na identificagao do
centro das cidades aglomeradas, ja que, conforme visto anteriormente, este corres-
ponde entdo aos espagos com os maiores valores de acessibilidade encontrados em
um sistema, ou seja, a seu nucleo acessivel. A partir do calculo e diferenciagdo dos
valores de acessibilidade de uma cidade torna-se possivel distinguir quais sdo os es-
pacos que detém esses valores mais elevados.

Assim, a acessibilidade se evidencia como uma medida capaz de contribuir nos
objetivos de pesquisa, diferenciando em termos de valores de proximidade os espagos
que formam as cidades aglomeradas, permitindo também que os nucleos acessiveis
sejam identificados. A segunda medida a ser aplicada deriva desse modelo de cen-

tralidade por proximidade e é descrita no subitem que segue.

2.2.2.2 Centralidade de Krafta e Polaridade

Os modelos de centralidade por conectividade, excentricidade, proximidade, in-
terposicao e informagao ndo consideram a dinamica interurbana, essencial ao enten-
dimento da forma urbana. Krafta (1994) considera que tal dindmica é capaz de provo-
car efeitos na estrutura espacial e que os modelos disponiveis ao ndo capta-la se
distanciam de certo modo da realidade existente. A partir desta observacédo, Krafta
propde um modelo de centralidade baseado em centralidade valorada, na qual séo
consideradas as relagdes estabelecidas entre os usos do solo do sistema através de
pontos direcionados, que “permitem associar atributos diferenciados as origens e des-
tinagbes dos vetores de diregao” (p. 151).

Krafta (2014) entende que os espacos construidos sdo essenciais nessa dina-
mica urbana, podendo estes se transformarem, ao passo que os espacos publicos se
mantém inalterados. Desta forma, os modelos deveriam considerar os atributos asso-
ciados os espacos publicos para captarem as relagdes espaciais existente.

Assim, o modelo de centralidade valorada considera que existe uma tensao
entre as formas construidas, para a qual concede um valor de referéncia igual a 1
(um). Krafta (2014) admite que todo o par de forma construida de um sistema apre-
senta algum tipo de tenséo, que podem ocorrer de trés maneiras. A primeira delas é
quando as formas construidas se comunicam independente de um espaco publico,
sem afetar a centralidade urbana. A segunda ocorre quando um unico espacgo publico

permite a comunicagao entre as formas construidas, na qual esse espaco recebe o
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valor de tensao de referéncia total, ou seja 1(um). Por fim, a terceira forma de tensao
acontece quando mais de um espago conecta as formas construidas, na qual essa
tensao é distribuida entre todos os pontos do caminho, igualitariamente, por exemplo,
no caso de uma conexao formada por 4 (quatro) pontos a tensao atribuida a cada um
deles sera de 4, como pode ser visto na Figura 4. Neste modelo, o resultado final do

valor de tensdo em cada ponto € o somatorio de todos os valores que nele incidem.

Figura 4 - Exemplo de distribuicao dos valores de Centralidade de Krafta
4
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A esquerda derivam dois exemplos de caminhos minimos, a direita, um entre os vértices 1 e 4,
com dois espagos publicos interpostos, e outro entre 1 e 6, com quatro espagos publicos inter-
postos. No primeiro, a tensao-padrao de valor 1 é dissipada igualmente entre os dois espagos
interpostos, resultando numa centralidade parcial de '2; no segundo a mesma tensao é dissi-
pada entre quatro espacgos, resultando numa centralidade parcial de .. Fonte: Krafta, 2014,
p-149.

Como consequéncia do modelo de centralidade valorada, quatro novos mode-
los foram formulados (Krafta, 1996), sendo eles: (1) Oportunidade Espacial, que se
refere do privilegio locacional de uma residéncia em relagdo a um determinado servigo
ou grupo de servigos existentes; (2) Convergéncia: medida de privilégios locacional
de um servigo, frente a distribuicio espacial de seus potenciais usuarios e concorren-
tes; (3) Polaridade: medida de atratividade relativa e (4) Potencial: tem o propésito de
identificar melhor possibilidade de localizagdo de servigos, dada uma distribuicdo de
consumidores potenciais e uma rede de pontos de oferta desse servigo ja existente
(KRAFTA, 2014).

A medida de polaridade que corresponde a atratividade entre espacos do sis-
tema considera em seu calculo pares de atividades complementares entre si. Con-
forme visto esta € uma medida capaz de captar atratividades relativas, expressando
em valores a tensao entre pontos particulares do sistema espacial, como por exemplo

a relacao residéncia x trabalho. Assim ela se demonstra como uma ferramenta ade-
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quada para a analise do tema de pesquisa ja que € util na identificagdo de desloca-
mentos urbanos comuns através da identificacido de pares complementares de usos
do solo, origem e destino e, possiveis vinculos existentes entre as atividades urbanas.
Esses deslocamentos assinalados podem ser entendidos como um indicador de atra-
tividade entre usos interdependentes, que conforme visto, sdo um dos fatores essen-
ciais ao estabelecimento do fenébmeno.

O modelo de polaridade admite que carregamentos sejam aferidos as formas
construidas, considerando as caracteristicas como o uso do solo, permitindo que o
espaco urbano seja representado de modo mais proximo a realidade vigente, detec-
tando os principais percursos ou tensdes que conectam os pares de origem e destino.

A polaridade absoluta, ou seja, o valor de polaridade de uma entidade para
todas as outras que compde o sistema é calculada, pelo Medidas Urbanas (POLIDORI

et. al, 2001) a partir da seguinte férmula:

ij
POlAi = z POlli
i=1

Onde se |é:

Polaridade absoluta da entidade i € igual ao somatorio das polaridades da entidade i

em todas as interagdes |, de i a j, sendo o primeiro i igual a 1
Sendo:

Pol ai: polaridade absoluta da entidade i

Pol i polaridade da entidade i na interacgéao |

Neste caso, também devido a necessidade de comparacéao entre diferentes sis-
temas, € possivel obter como os valores normatizados da polaridade, que sao calcu-

lados da seguinte forma:
Polg; = log( APoly; + 1).(log Polyys)™?t
Onde se |é:

Polaridade relativa da entidade i € igual ao logaritmo da polaridade absoluta da enti-
dade i mais 1, multiplicado pelo inverso do logaritmo da polaridade maxima virtual do

sistema
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Sendo:

Pol ri: polaridade relativa da entidade i

Pol ai: polaridade absoluta da entidade i

Pol mvs: polaridade maxima virtual do sistema

Essa medida permite observar se ocorrem variagdes configuracionais nas ten-
sdes de atratividade quando os sistemas sao vistos em diferentes escalas, indicando
se 0s caminhos minimos e as tensdes que ligam os pares de usos complementares
nesse sistema se mantém ou se alteram. Com relagao as atividades complementares
consideradas, elas formam a partir da interagao entre potenciais usuarios (populagéo
local residente) e usos do solo capazes de gerar fluxos intra e interurbano, podendo

variar conforme o foco de abordagem de cada estudo.

O REGIC (2007), por exemplo, considera a distribuicdo de bens e servigos
como atividades complementares, de modo que a analise desta é capaz de indicar
centros e suas areas de influéncias, ao mesmo tempo em que demonstra possiveis
fluxos na rede urbana. O REGIC analisa os usos complementares a partir de duas
abordagens especificas. A primeira delas se refere a identificagao dos centros de ges-
tdo do territorio, através da analise de atividades de comércio e servigos, atividade
financeiras, ensino superior, servigcos de saude, Internet, redes de televisdo aberta, e
transporte aéreo. Ja a segunda delas indica areas de influéncia segundo alguns as-
pectos especificos, sendo eles: transportes coletivos, compras em geral, educagao
superior, lazer, saude, jornais, aeroportos bem como os fluxos para aquisi¢ao de in-

sumos e o destino dos produtos agropecuarios.

Ja Colusso (2015), ao escolher as variaveis que desempenham atratividade em
seu sistema de estudo, considerou como relevante para o desenvolvimento do modelo
de tensao regional a populagdo e os domicilios assim como a gestao, os insumos,
aeroportos, bancos, locais de lazer, saude e educagdo. A autora justifica a escolha
desses usos primeiramente pela disponibilidade de dados, devido ao recorte espacial
proposto em trés periodos distintos e, por fim, demonstra que a selegao foi realizada
a partir da definicdo de usos que tenham tendéncia a produzir fluxos de origem e

destino no espaco regional.
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Frente a isso, este estudo vai ao encontro a tais metodologias demonstradas
(REGIC, 2007 e COLUSSO, 2015), também considerando em suas exploragdes, va-
riaveis que sdo vistas como possiveis geradoras de tensdes (atratividade) e fluxos
urbanos. No capitulo metodolégico, essas atividades serao especificadas e divididas

em categorias, definidas a partir do grau de atragao atribuido a cada uma delas.

Isto posto, entende-se que a aplicacdo de modelos e analise de medidas con-
figuracionais, é capaz de captar caracteristicas espaciais essenciais a dindmica urba-
nas, de modo que, pesquisas que contemplam esta forma de abordagem vem se tor-
nando cada vez mais frequente entre os estudos urbanos. Em relagdo ao tema das
aglomeracgdes urbanas o estudo propde a analise de diferenciagcbes espaciais atraves
da aplicagdo dos modelos de acessibilidade e de polaridade, pois entende que estes
sdo capazes de identificarem aspectos relacionados ao mesmo.

Pesquisas sobre os fenbmenos socioespaciais urbanos a partir de uma abor-
dagem configuracional vem sendo desenvolvidas por diferentes pesquisadores urba-
nos. Assim, no subitem que segue, sao trazidos alguns dos estudos configuracionais

disponiveis que se relacionam ao tema das aglomeragdes urbanas.

2.2.3 Estudos Configuracionais relacionados as Aglomeragoes Urbanas

Na bibliografia podem ser verificados estudos no campo da configuragéo ur-
bana que se debrugaram sobre o tema das aglomeragdes urbanas ou correlatos a ele,
a fim de conhecer suas implicagdes e caracteristicas, contribuindo principalmente no
que diz respeito a investigagao da complexidade das relagbes socioecondmicas e es-
paciais do fenbmeno. Desta forma, nos subitens que seguem sao trazidos alguns des-
ses estudos disponiveis a fim de elucidar o que tem sido explorado em relagéo ao
tema, em especial pesquisas que direcionam suas analises a uma abordagem regio-

nal do fenbmeno.

2.2.3.1 Indice de Conurbacdo (RIGATTI, 2009, 2013) e Movimento e hierarquia es-
pacial na conurbacido (UGALDE, 2013)

Tendo como base a Teoria da Sintaxe Espacial (HILLIER & HANSON 1984),
Rigatti (2009, 2013) propde a aplicagdo de um modelo tedrico desenvolvido a partir
da medida de integracdo axial global, denominado indice de Conurbac&o, tendo por
objetivo:
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[...] medir tendéncias de conexao entre partes antes isoladas de um sistema
urbano ou entre dois sistemas urbanos independentes que passam a formar
uma unidade espacial de escala e complexidade maior na qual o todo e as
partes da estrutura espacial seguem uma nova logica configuracional (RI-
GATTI, 2013, p.1).

A hipotese existente € que quando a conurbacgéo apresenta forga, os munici-
pios conurbados tendem a apresentar uma maior robustez quando analisados juntos
do que quando estudados separadamente. Desta forma, o indice proposto relaciona
a média da integracéo global das cidades conurbadas separadas, com a média da
integracédo global do sistema como as duas (ou mais) cidades juntas, tendo como
ponto de partida simulagdes do processo de conurbagéo a partir de um modelo de
grelha regular, que é justaposta a uma grelha idéntica e inserido passo a passo uma
na outra e verificando a variagdo de medidas obtidas. Frente a tais simulagcdes é pro-
posta a seguinte formula:

IC = z_i—"
n

Onde IC ¢ indice de Conurbacéo, R é a Integragao Axial Global Média do Sis-
tema conurbados, RN é a Integragdo Axial Global Média de cada uma das partes do
sistema conurbado e n € o niumero de partes (ou subsistemas) em conurbagao. Se-
gundo o autor: “quanto maior do que um o IC, mais forte é a conurbacéao e, ao contra-
rio, quanto menor do que um o IC, mais fraca é a conurbacao” (RIGATTI, 2013, p.7).

Rigatti (2013) destaca alguns aspectos relacionados a conurbagéo, como: (i)
Contiguidade Espacial: Apresenta-se como um aspecto essencial, porém néo é o su-
ficiente para elevar o nivel de conurbacéo entre cidades; (ii) Com relagao a profundi-
dade do sistema espacial, o estudo demonstra que nos sistemas com alto IC, o nucleo
de integracao dos sistemas unidos, tanto cobre como contém os nucleos de centrali-
dades das partes em separado, contudo quando a unidao nao afeta o nucleo das par-
tes, o IC ndo se mostra tao forte; (iii) Com relagdo as linhas axiais e conexao dos
tecidos, Rigatti (2013) afirma que a conexao axial é importante, mas que a conexao
entre tecidos € mais importante; (iv) Um sistema ter elevados indices de conurbacgéo
nao infere qualidade ao sistema, ou seja, n&o quer dizer que ele € melhor ou pior que
um sistema com baixos indices de conurbacéo.

Ugalde (2013), estuda centralidades e acessibilidades, assim como os padroes

de movimento dentro da area conurbada da Regidao Metropolitana de Porto Alegre
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(RMPA). O objetivo do autor é examinar como o processo de estruturagcéo espacial da
conurbacao influencia a formacgao de rotas priorizadas pelo movimento em diferentes
escalas da regido, observando se ha relagdo entre os aspectos espaciais com o0s ins-
titucionais, ou seja, os planos locais e regionais da RMPA.

Assim como Rigatti, Ugalde (2013) também utiliza como base a Teoria da Sin-
taxe Espacial e faz uma analise das rotas a partir da medida de escolha (choice) que
segundo HILLIER (apud Braga 2013, p. 291): “identifica os nés com maior probabili-
dade de participarem nos deslocamentos de e para todos os lugares do sistema”, o
que, configuracionalmente, seria um indicador de movimento.

Ambos os trabalhos consideram aspectos espaciais envolvidos no processo
aglomerativo urbano, retratando uma dimensao na qual as interagdes entre as locali-

dades também se expressam através da unido de suas manchas urbanas.

2.2.3.2 Modelo de Tensao Regional (COLUSSO, 2015)

Colusso propde um modelo de tensao regional que tem por objetivo “investigar
0 processo da dindmica regional e sua influéncia sobre as formas urbanas e a estru-
tura interna das cidades (2015, p. 26), que tem por finalidade calcular tensdes regio-
nais baseadas na interagcao espacial, representada pelos fluxos no territério e nas
centralidades emergentes no sistema.

Com a aplicagdo do modelo, a intengdo da autora € verificar o quanto essa
tensao influencia na forma urbana e nos vetores de crescimento das cidades, partindo
do pressuposto que somente a hierarquizacdo do espago nao capta a complexidade
de interacdes existentes.

O modelo se baseia no REGIC (2007) e é aplicado na regido de Santa Ma-
ria/RS e sua area de influéncia. Para a captacado do processo sao estudados diferen-
tes periodos, que consistem em uma janela temporal de quarenta anos divididos de
1970, 1990 e 2010 e considerada uma série de variaveis, como numero total da po-
pulacdo, numero total de domicilios, numero de instalagbes de estabelecimentos de
gestao, insumo (voltados ao plantio), aeroportos, bancos, lazer, saude, educacéao e
distancias.

ApOs a aplicacao e verificagdo do modelo, Colusso demonstra a existéncia de
uma relacdo entre a tensdo regional e a deformacéo geométricas de cidades, assim

como na relagao entre a tensao regional e a variagao da centralidade Freeman-Krafta.
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O estudo é uma importante contribuicdo no entendimento das interagdes espa-

ciais regionais e seus efeitos espaciais, demonstrando-se também como uma ferra-

menta que pode ser utilizada para a exploragao acerca das aglomeragdes urbanas, ja

que auxilia a explicar “a forma urbana que a cidade tende a assumir na escala regional

de acordo com sua posic¢ao relativa em relagdo as demais, e a interacéo entre a loca-
lizagdo de cidades (COLUSSO, 2015, p. 179).”

2.3 EM SINTESE

A partir da revisao tedrica realizada sobre a morfologia urbana, os principais

aspectos verificados consistem em:

(i)

(ii)

(iii)

(iv)

(vi)

O conceito de aglomeragdes urbanas utilizado nesse trabalho refere-se
ao conjunto de cidades que desenvolvem intensas vinculagdes socioe-
condmicas entre si, implicando no surgimento de um minissistema ur-
bano unico. Sendo que, para o fenbmeno, os fluxos urbanos e as intera-
cbes existentes sdo essenciais.

As economias de aglomeragéo, assim como a nogao de proximidade
possuem um importante papel no fenbmeno, pois fomentam que deter-
minados locais sejam mais atrativos que os demais;

Os centros urbanos séo vistos como um ponto estratégico no espaco,
que se destacam por serem os locais mais acessiveis de uma cidade,
com alto poder de concentragao de atividades e alvo de disputa social.
Os modelos trazidos referentes a organizagdo espacial das cidades
avangaram da visao da cidade monocéntrica a cidade policéntrica e em
rede.

Existem trabalhos no ambito nacional que buscaram caracterizar e clas-
sificar as aglomeracgdes urbanas, focando no estudo da hierarquia e na
complexidade de fatores que delimitam o fenbmeno, contudo no campo
da analise dos efeitos espaciais das aglomeragdes urbanas, as pesqui-
sas ainda demandam maiores exploracoes.

Modelos Urbanos sao representagdes da realidade que permitem explo-
rar o fenébmeno urbano de forma quantitativa e em um alto grau de deta-

Ihamento;
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(vii)  Os estudos configuracionais entendem que a rede urbana se comporta
de forma dinamica e sistémica, explorando a forma urbana através de
medidas de diferenciagao espacial;

(viii) Existem diferentes linhas de abordagem dos modelos urbanos, contudo
esse estudo se foca na aplicacdo dos modelos de centralidade por pro-
ximidade (acessibilidade) e de centralidade valorada, pelo modelo de
polaridade, entendendo que eles se relacionam ao tema e aos objetivos
evidenciados na pesquisa;

(ix) A acessibilidade consiste em uma medida de distancia relativa, indi-
cando quao préximas as porgdes de espaco de um sistema estdo, en-
quanto a polaridade consiste em uma medida de atratividade espacial.

(x) Foram demonstrados exemplos de estudos da morfologia uma linha con-
figuracional urbana que possuem abordagens relacionadas ao tema de
pesquisa e podem contribuir na exploragado acerca do tema, principal-

mente na obtencao de ferramentas para o estudo do fenémeno.
Assim, frente a essa revisdo tedrica realizada, foram apontados os conceitos es-

senciais ao desenvolvimento do presente trabalho. No capitulo subsequente, é reali-
zada a apresentacao dos métodos que serédo utilizados no andamento da pesquisa.
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3 METODOLOGIA

Esse capitulo divide-se em sete itens e aborda as principais definicbes meto-
doldgicas para a realizagado do estudo empirico ao qual se propdem esse trabalho.
Primeiramente sao apresentadas as delimitagcdes espaciais e temporais de pesquisa,
seguido da forma de representacéo utilizada. Dando sequéncia, sdo expostos os da-
dos de pesquisa e os métodos de preparagdo empregados a eles para o processa-
mento das medidas de analise. Por fim, o processo de modelagem e interpretagao
dos resultados aparece esquematizado, a fim de expor ao leitor todos os procedimen-

tos aplicados no presente trabalho.

3.1 DEFINICAO DO LOCAL DE APLICAGCAO DO ESTUDO EMPIRICO

O presente estudo se propde a analisar cidades aglomeradas a partir de um
enfoque configuracional, estudando como se comportam os indicadores espaciais em
diferentes cenarios. Assim sendo, para o cumprimento dos objetivos do trabalho, a
definicdo dos cenarios de analise deve ser realizada em municipios que, além de se-
rem caracterizados como aglomerados, estejam a uma distancia consideravel de ou-
tros nucleos urbanos, minimizando as influéncias externas.

A disponibilidade de dados também desponta como um fator decisivo na esco-
Iha do estudo empirico, ndo podendo ser desconsiderada, inclusive, a necessidade
da realizagao de levantamentos in loco. Assim, julgou-se que cidades pertencentes
ao Estado do Rio Grande do Sul seriam mais adequadas.

Atualmente, o Rio Grande do Sul possui quatro grandes aglomeragdes urba-
nas: a Regido Metropolitana de Porto Alegre (RMPA), a Regidao Metropolitana da Serra
Gaucha, a Aglomeragao Urbana do Sul (AUSUL) e a Aglomeragao Urbana do Litoral
Norte (AULN) distribuidas no estado conforme demonstra a Figura 5.

Dentre as quatro grandes aglomeragdes urbanas do Rio Grande do Sul, a pri-
meira a ser considerada como possivel area de estudo foi RMPA, que € a maior de
mais relevante no Estado, ja que nela se situa a Capital Gaucha. Entretanto a RMPA
apresenta uma vasta area e uma relagao interdependéncia intensa entre a maior parte
dos municipios que a formam, devendo ser analisada como um todo para resultados
coerentes. Tal trabalho demandaria uma série de dados de dificil aquisicdo e um
tempo de pesquisa além do disposto, de modo que foi descartada como objeto de

estudo.
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Figura 5 - Regioes metropolitanas e aglomerag¢6es urbanas no RS
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Fonte: http://www.atlassocioeconomico.rs.gov.br, acessado em 18/11/2016.

Passou-se entdo a analise da Regido Metropolitana da Serra Gaucha, na qual
trés cidades locais se destacaram: Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa. Es-
sas localidades se evidenciaram devido a sua localizagéo e base de dados disponivel.
Foram observados apenas trés municipios em virtude do grau de desagregacao de
dados e a extensdo das analises a que esse estudo se propde, que nido permite a
investigacdo de todos os municipios da Regido Metropolitana da Serra Gaucha em
tempo habil de pesquisa.

Com relacéo a localizagao desses trés municipios, ela foi vista como adequada

ao estudo porque permite que seja realizado um recorte espacial com efeitos de borda
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mais atenuados. Para isso, observou-se que tais cidades estéo relativamente afasta-
das de outros importantes nucleos urbanos da regido, como por exemplo, Farroupilha
e Caxias do Sul. A Figura 6 demonstra esses distanciamentos entre as areas urbani-
zadas da Serra Gaucha, mostrando que os trés municipios selecionados estdo a uma

distancia superior a 10km de outros nucleos urbanos vizinhos.

Figura 6 - Distanciamento entre areas urbanizadas da AUNe
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Fonte: www.aune.rs.gov.br/index.php?option=com_weblinks&view=category&id=14&Itemid=22
acessado em 31/07/2016.

No que diz respeito a disponibilidade de dados foi averiguado que as adminis-
tragdes locais possuem bancos de cadastro, contendo informacdes das atividades de
cada cidade, cujos quais elas mantém atualizados, permitindo inclusive que sejam
acessados por terceiros. Desta forma, Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa,
se demonstraram apropriadas como objeto para a aplicagao do estudo empirico desse
trabalho nao apresentando impedimentos iniciais que pudessem as descartar.

Definido o local de estudo, iniciou-se uma etapa de elaboragao da base espa-
cial e preparagao dos dados de pesquisa. Para tal, o conjunto de dados selecionados

corresponde aos levantamentos demograficos e de atividades mais recentes que se
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tem acesso, ao passo que os mapas utilizados como base os mais atuais elaborados
e disponibilizados das cidades estudadas. Dessa modo, temporalmente, essa pes-

quisa direciona seus estudos a um recorte do periodo presente.

3.2 CENARIOS ESPACIAIS

Esse estudo foca suas analises no comportamento das medidas configuracio-
nais em diferentes escalas. Desta forma, para fins metodoldgicos, sdo propostas seis
variagdes de recortes espaciais para a aplicagdo do estudo empirico, sendo que, tais
recortes serdo aqui denominados cenarios.

Isto posto, define-se que: (i) os trés primeiros cenarios representam cada uma
das cidades em separado: Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa; (ii) os dois
cenarios subsequentes correspondem a uniao dos pares de cidades: Bento Gongalves
com Garibaldi e Garibaldi com Carlos Barbosa; (iii) enquanto o ultimo cenario € com-
posto pelas trés cidades em conjunto configurando o sistema total.

A definicdo desses cenarios é feita devido as possibilidades de combinacao e
de escalas de abrangéncia do fenbmeno, tendo que as cidades quando vistas em
separado permitem que sejam analisadas suas caracteristicas locais enquanto os pa-
res de cidades e o conjunto das trés cidades permite uma verificagdo das aglomera-
¢des urbanas na escala regional. Optou-se por estudar os pares de cidades, além da
aglomeracdo como um todo, para fins comparativos, ou seja, para a observagéao do
comportamento das caracteristicas configuracionais dos sistemas em todas as possi-
bilidades possiveis, enriquecendo assim a discussédo acerca dos efeitos provocados

pelo mesmo.

3.3 REPRESENTAGCAO ESPACIAL

A linha de estudos configuracionais urbanos entende que a cidade € composta
por diferentes células conectadas entre si. Entender as relagcbes existentes entre
essas células é um trabalho complexo de ser realizado, ja que os arranjos espaciais
sdo cada vez mais extensos e variados. Frente a isso, a aplicagdo de modelos
espaciais se demonstra como uma ferramenta importante na busca deste
entendimento, permitindo descrever os espacgos e analisa-los quantitativamente.

A descricao dos espacos e suas relagdes € um dos primeiros passos para a
aplicacdo dos modelos de analise. Segundo Krafta (2014) o sistema espacial urbano
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pode ser descrito de diferentes maneiras, sendo elas: por denominagao, por
homogeneidade, por predominancia, por visibilidade, por axialidade, por conectividade
e por nodalidade. Entre elas, as trés ultimas citadas serao destacadas nesse trabalho,
ja que aparecem como as mais usuais nos estudos configuracionais.

Na descri¢ao realizada por axialidade, as unidades de espacos publico sdo
representadas “pela maxima extensao retilinea de seu eixo (...), o sistema de espagos
publicos de uma cidade pode ser descrito pela menor quantidade possivel de linhas
retas necessarias para percorrer a totalidade das suas vias publicas” (KRAFTA, 2014,
p. 141). Em descricbes por conectividade, “as unidades de representagao
correspondem a uma extensao de via limitada por duas extensdes consecutivas, ou
uma intersegao e uma extremidade” (KRAFTA, 2014, p.145), denominadas trechos, e
oferecem um mapa detalhado tendo em vista a sua conectividade. Por ultimo,
destaca-se a descrigdes por nodalidade que, segundo o autor: “implica em identificar
intersecgdes e extremidades de vias como entidades” (KRAFTA, 2014, p.146). Esta
representacao é feita através de nds que coincidem com pontos notaveis no espago
publico, justamente as esquinas, jungdes e extremidades de vias publicas. A descri¢ao
nodal e por trechos sdo semelhantes e representam o espaco de forma bastante
minusciosa, sendo constantemente utilizadas quando a intencdo € um alto nivel de

detalhamento. No Quadro 1, essas representacdes aparecem ilustradas.

Quadro 1 - 1a.) Representagéao por axialidade; 1b.) Representacao por conectividade (trechos);
1c.) Representagao por nodalidade.
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Fonte: Krafta (2014), dados trabalhados pela autora.
Considerando as caracteristicas de cada uma das formas de descricdo do

espaco, conclui-se que, por nao captar detalhadamente as caracteristicas do sistema,
a descricdo por axialidade ndo corresponde a forma mais apropriada para a
representacido espacial a ser utilizada nessa pesquisa. Em contrapartida, as
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descri¢cdes por conectividade e nodalidade, nesse sentido, sao vistas como proprias
para a situacao.

Lima (2015) em sua dissertagcdo de mestrado, conclui que, apds o estudo
realizado, “as representagdes espaciais por trechos de rua sao mais suscetiveis a
captacdo de aspectos importantes do fénomeno urbano” (p. 134) em relagao as redes
axiais e nodais. Isto posto, optou-se pela descricdo por conectividade, nesse estudo,
representando o espago urbano por trechos de vias (entre duas esquinas).

O processo de elaboragao da representagao espacial se da através do desenho
dos mapas por trechos sobre as bases disponiveis. Como base, foram utilizados os
mapas disponibilizados online pelas administragdes dos municipios, complementados
pelo basemap World Street Map do software ArcMap (versao desktop 10.2, ano 2013).
Posteriormente, tendo os mapas de cada uma das cidades finalizados e salvos no
formato shapefile, uniu-se: Bento Gongalves com Garibaldi; Garibaldi com Carlos Bar-
bosa e Bento Gongalves com Garibaldi e Carlos Barbosa, finalizando a criacdo dos
mapas por trechos de todos os cenarios estipulados.

Como existem ligagdes que se sobrepde a certos trechos, como por exemplo,
pontes e viadutos, sao criados dois diferentes layers, de modo que o primeiro deles
contém os trechos que estdo conectados entre si e o segundo contém somente os
eixos que se sobrepde. Os layers sdo importados separadamente (em diferentes ca-
madas) ao software de calculo das medidas, permitindo realizar manualmente a co-
nexao dos trechos, considerando somente as ligagdes que efetivamente ocorrem. Os

cenarios finais possuem os numeros de trechos, conforme a Tabela 2 que segue.

Tabela 2 - Numero de trechos em cada cenario

CENARIO NUMERO DE TRECHOS
Carlos Barbosa 1340
Garibaldi 2219
Bento Gongalves 3078
Garibaldi e Carlos Barbosa 3565
Bento Gongalves e Garibaldi 5288
Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa 6633

Fonte: dados trabalhados pela autora.
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3.4 PREPARACAO DOS DADOS

Nesse estudo sdo analisadas as variacdes em diferentes cenarios de duas me-
didas configuracionais: acessibilidade e polaridade. Dentre as medidas escolhidas, a
polaridade, por ser uma centralidade valorada, ja que as relagdes de origem e destino
dos usuarios no espaco urbano dependem tanto do tipo de uso e sua localizagio.
Assim, saber onde e em que quantidade estes estao distribuidas no territério € essen-
cial para analisarmos quais os caminhos que os conectam, demandando a locagao
nos trechos dos dados relativos a demanda e a oferta existente no local.

Demanda, em termos gerais, € aqui entendida como os usuarios em potenciais
das atividades existentes no sistema urbano e corresponde, neste caso, a populagao
residente que incide em cada um dos trechos representados. Ja as ofertas correspon-
dem aos usos do solo presentes em cada sistema e sao definidas como as diferentes
atividades geradoras de fluxos intra e interurbanas, como por exemplo comércios e
servigos existentes e disponiveis para os potenciais usuarios. As ofertas sao distribu-
idas no sistema de analise através de sua localizagao, ou seja, pela identificagdo do
trecho de representacdo em que ela incide. Sua classificagao é feita conforme o uso
do solo e pelo computo da quantidade incidentes em cada um dos trechos do sistema.

No presente subcapitulo sera descrita a preparacdo dos dados utilizados para
o calculo dos indicadores, assim como sua proveniéncia, o método de alocagado em-
pregado e demais explicagdes sobre esse assunto que se fazem necessarias ao pros-

seguimento da pesquisa.

3.4.1 Potenciais Usuarios - Populagao

A demanda utilizada corresponde a populacao residente incidente em cada um
dos trechos dos municipios de analise. Os dados da demanda foram obtidos a partir
das caracteristicas da populagao e dos domicilios (resultados do universo) do censo
de 2010 do IBGE (Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica). O Instituto disponibi-
liza um arquivo base com os resultados finais das variaveis do levantamento realizado
no formato de tabela. Dentre elas, a variavel “V002” refere-se a “moradores em domi-
cilios particulares permanentes ou populagao residente em domicilios particulares per-
manentes” (IBGE, 2010) indicando quantos habitantes ha em cada um dos setores
censitarios, sendo que “setor censitario € a unidade territorial de controle cadastral da

61



coleta constituida por areas contiguas, respeitando-se os limites da divisdo politico
administrativa” (IBGE, 2010). Este 6érgao também disponibiliza a malha digital de tais
setores no formato shapefile que pode ser importado para um programa de georrefe-
renciamento.

Em posse da malha digital e dos resultados da variavel V002, é criado um pro-
jeto na plataforma SIG (ArcMap, versao desktop 10.2, ESRI, 2013) para cada cidade,
no qual s&o importadas as informagdes obtidas. A partir do comando join do programa
as informacgdes da tabela s&o unidas com a base espacial disponivel, resultando em
um unico shapefile com a informacgao do valor absoluto da populagao por setor censi-
tario.

3.4.2 Usos do Solo

Os pontos de oferta foram divididos em dez categorias: (i) escolas; (ii) polos
educacionais, que sao estabelecimentos de ensino técnico ou superior; (iii) areas ver-
des; (iv) postos de saude; (v) hospitais; (vi) especiais; (vii) comércios; (viii) shoppings;
(ix) industrias e (x) servigos. Os estabelecimentos considerados como especiais sao
locais de grande atragéo de publico, mesmo que sazonalmente, como estadios, aero-
portos e pavilhdes de festas tipicas locais (FENACHAMP, FENAVINHO E FESTI-
QUEIJO).

A localizagcdo dos comércios, servicos e industrias foi disponibilizada pelo ca-
dastro de atividades da Secretaria da Fazenda de cada um dos municipios, que con-
tém o tipo de estabelecimento e o endereco, permitindo que eles sejam geocodifica-
dos. A localizacao dos estabelecimentos de ensino e de saude, incluindo hospitais, €
disponibilizada no site de cada uma das administragdes locais, enquanto as demais
ofertas foram demarcadas apos levantamento in loco e analise de mapas da regido
(GoogleEarth e levantamentos dos Planos Diretores).

O resultado obtido apo6s a coleta dos dados foi organizado em tabelas, con-
forme Tabela 3, contendo as informagdes necessarias para a realizagado da geocodi-
ficacdo desses locais. O nome do contribuinte de cada uma das atividades foi ocultado

devido afim de preservar sua identidade.

62



Tabela 3 - Exemplo de organizagao de ofertas
Nome do Logradouro Endereco N° Bairro Municipio UF

Contribuinte

A RUA Anténio Emanuel 36 - Garibaldi RS
B RUA Armando Zaro 52 Tamandaré Garibaldi RS
C RUA BR 470 4900 Santa Terezinha  Garibaldi RS

Fonte: dados trabalhados pela autora.

Para o georreferenciamento das ofertas foi utilizada a ferramenta Google Fu-
sion Tables* que é disponibilizada online pelo Google. Google Fusion Tables é um
aplicativo experimental que permite geocodificar enderegos a partir de uma planilha
do Microsoft Excel. Assim, uma tabela no formato.x/s € importada para o aplicativo
que gera um mapa com a demarcagao dos pontos existentes. Esse mapa pode ser
exportado em. kml e manuseado no software Google Earth, assim como em platafor-
mas SIG, como o ArcMap. A Figura 7 demonstra a marcagéo dos enderecos feita pelo
app no Google Maps e no software Google Earth.

Figura 7 - Georreferenciamento feito a partir do Google Fusion Table
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Durante o processo, parte dos enderegos ndo puderam ser geocodificados de-

vido a erros no cadastro municipal como auséncia de numeragao e vias inexistentes.

4 Disponivel em: https://www.google.com/fusiontables/data?dsrcid=implicit&pli=1
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Contudo, mesmo com estas perdas, foi obtido um percentual de geocodificagéo final
de 95% das ofertas (considerando todas as cidades), dados que s&do demonstrados

na Tabela 4 (Para ver tabela completa com discriminagéo das ofertas consultar ANEXO A).

Tabela 4 - Relagao das ofertas

Municipio N° Total Enderegos N° Total Enderegos Ofertas Geocodifi- = Percentual
Ofertas cados
Bento Gongalves 9934 9561 96%
Garibaldi 3011 2839 94%
Carlos Barbosa 2346 2103 89%
TODAS 15291 14503 95%

Fonte: dados trabalhados pela autora.

3.4.3 Transferéncia dos dados de oferta e demanda para os trechos

Tendo os dados de demanda e oferta organizados em tabelas e/ou demarcados
em mapas € possivel, através de comandos especificos do ArcMap, transferir essas
informacdes para cada um dos trechos das cidades em estudo, através da sobreposi-
¢ao das bases de informacéo. Além disso, cada trecho possui um numero de identifi-
cagao proprio que permite que os dados de diferentes bases espaciais sejam relacio-
nados entre si através de identidade (ID)

O software utilizado para o calculo das medidas de acessibilidade, centralidade
e polaridade, comporta arquivos de dados em formatos de tabela (por exemplo, .dbf
e.xls). Antes de importar os dados para programa de calculo € necessario quantificar
o numero de ofertas e de demanda incidentes em cada um dos trechos. Para tal foram
aplicadas duas técnicas distintas no ArcMap, através dos comandos spatial join e near
table.

Para a quantificacdo da populagao residente nos trechos, foi transformado cada
um dos trechos em trés pontos (centroide e extremidades), resultando em um novo
mapa composto apenas por pontos. Este foi sobreposto ao shapefile ja preparado
contendo os dados do Censo de 2010 recebendo os valores relativos a demanda atra-
vés do comando spacial join. Este comando também é utilizado para transferir os va-
lores dos pontos aos trechos, seguindo o mesmo processo de sobreposi¢cao descrito
anteriormente. Optou-se por dividir a informag¢ao da demanda a partir de pontos de-

vido a incidéncia de trechos em mais de um setor censitario, utilizando essa técnica,
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cada ponto coincide apenas com um setor censitario e o valor de cada trecho resulta

do somatdrio dos pontos que incidem sobre ele. A Figura 8 apresenta um esquema
desse método de passagem dos dados de populagado dos setores censitarios para os
trechos.

Figura 8 - Esquema de passagem dos dados de populagao dos Setores Censitarios para os
Trechos
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Fonte: Esquema elaborado pela autora.

A ferramenta Google Fusion Tables, usada na geocodificacdo das ofertas, de-
marca a atividade pelo seu lote, de forma que estas n&o incidem diretamente sobre
os trechos da base espacial. Consequentemente o comando spatial join nao se ade-
qua a quantificacdo desses usos, pois este para relacionar dados de duas camadas
de informacgdes depende da correspondéncia espacial entre os pontos e os trechos.

Frente a isso, a fim de quantificar quantas e quais atividades incidem em cada trecho,
foi utilizado o comando near table do ArcMap. Tal comando gera uma tabela com as

identidades (IDs) de cada uma das ofertas e as relaciona ao trecho que esta mais

préoximo (descrito na coluna NEAR_FID), permitindo verificar qual o numero total de
ofertas situado em cada um dos trechos.

As tabelas finais a serem importadas para a realiza¢ao dos calculos das medi-
das sado organizadas no Microsoft Excel contendo trés colunas de informagdes, sendo
elas: cod_uso, quantidade e identidade. O “cod_uso” refere-se ao cédigo atribuido a

cada um dos carregamentos, que sera exemplificado no capitulo 4.5, ja a quantidade
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alude ao numero total de ofertas em cada trecho, enquanto que a identidade compete

ao ID de cada trecho do sistema.

3.5 OBJETIVOS E ESTRATEGIAS DE PESQUISA

Em posse do banco de dados referente a cada cidade definida como estudo de
caso a estratégia de pesquisa pode ser sintetizada conforme demonstrado na Tabela
5, relacionando cada objetivo a medida e ao indicador configuracional a serem calcu-

lados, assim como aos dados utilizados e suas respectivas fontes.

Tabela 5 - Quadro-sintese com os objetivos e as estratégias de pesquisa

Objetivos Especificos . Medida
Indicador Dados Fonte
Configuracional
Identificar efeitos das Acessibilidade - Administragdes
aglomeragdes urbanas o em -Trechos de Municipais;
na acessibilidade intra e Proximidade Distancia G vias Google Street
interurbana das cidades Istancia t5eo0- ' - boogle stree
que a compdem. métrica, Raio N Maps.
Estudar os efeitos das Administracdes
aglomeragdes urbanas  proyimidade  Acessibilidade ’
nas areas centrais das -Trechos de Municipais;
cidades aglomeradas, em o
aqui entendidas como Nucleo Distancia Geo- vias - Google Stroet
nucleos acessiveis, ob- Maps.
servando sua relagao Acessivel métrica, Raio N
com os centros instituci-
onais locais.
- Administragdes
Municipais;
-Trecho de Google Street
- Google Stree
Observar o efeito das vias 9
aglomeragdes urbanas ) Maps;
na atratividade entre Polaridade - Demanda: - Censo IBGE
atividades complemen- Atratividade Distancia Geo- ~ Populagéo;
tares nas escalas intra o . 2010;
e interurbana das cida- métrica, Raio N - Ofertas: Cadastro d
des que se encontram Usos do - -adaslro das pre-
aglomeradas. feituras;
solo.

Fonte: dados trabalhados pela autora.

- Levantamento in

loco.

66



3.6 CALCULO DAS MEDIDAS ESPACIAIS

O software Medidas Urbanas (POLIDORI et al., 2001) € uma ferramenta utili-
zada para o calculo de medidas configuracionais. A partir da representacéao do espago
urbano, importa-se um arquivo dxf. para o programa que realiza um diagnéstico das
conexdes existentes e efetua os calculos solicitados. Segundo Krafta (2014) este sof-

tware:

Permite opgdes quanto ao calculo dos caminhos minimos (topolégica e geo-
métrica), parametrizagdo dos atributos (mediante a declaragao de atividades
associadas as formas construidas, as quais é possivel atribuir pesos diferen-
ciados) e apropriacdo de impedancia (na forma de um coeficiente de atrito
que tem o poder de alterar a extensao do elemento considerado) (p. 150).

O software admite também o estabelecimento de limitagdes de alcance para o
calculo das medidas, de forma que € possivel “limitar a uma certa distancia ou numero
de espacos presentes nesses caminhos” (KRAFTA, 2014, p. 150), o que permite de
verificar analises locais ou de bairro. Contudo, para o desenvolvimento desse estudo,
nao serao consideradas delimitagdes, visto que o objetivo da pesquisa € averiguar as
relagdes totais do sistema urbano e nao locais.

Existem duas diferentes formas de considerar as distancias entre pares de vér-
tices em um sistema: geométrica e topoldgica. A distancia geométrica se fundamenta
na geometria da rede, considerando a distancia métrica existente entre cada par de
vértices representado. Ja a distadncia denominada topoldgica considera a quantidade
de arestas que se localizam entre cada um desses pares, sem computar a extensao
dos trechos. Em outras palavras, € possivel dizer que a distancia topoldgica calcula
quantas mudancas de direcdo sao necessarias para um trecho alcangar cada um dos
demais. O software Medidas Urbanas permite que o usuario opte entre o processa-
mento geométrico ou topoldgico, de modo que é importante definir qual deles melhor
se adequa a cada caso em estudo.

Lima (2015) ao explorar diferentes formas de processamento para o entendi-
mento da distribuicdo espacial pra atividades econémicas, conclui que “o tipo de pro-
cessamento de distancia geométrico possui maior efetividade do que aquele proces-
sado de forma topoldgica” (p. 133). Como essa pesquisa nao se restringe apenas a
atividades econémicas, para determinar qual forma de processamento utilizar, optou-
se por observar as extensdes dos trechos que compdem cada um dos cenarios des-
critos, conforme Tabela 6. Assim, caso este se demonstre heterogéneo, com uma
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ampla variagdo de tamanhos, o uso das distadncias geométricas seria 0 mais ade-
quado, tendo em vista que a distancia euclidiana nesse caso impactaria diretamente

nas escolhas dos usuarios.

Tabela 6 - Analise dos trechos de cada um dos sistemas descritos

Sistema N° de Tam. >Tam <Tam Desvio Coef. De
Trechos Méd. Padrao Variagao
Carlos Barbosa 1340 174,43 10725,08 8,06 488,45 280%
Garibaldi 2219 156,57 9539,48 5,00 335,05 214%
Bento Gongalves 3078 133,40 3886,55 6,19 202,98 152%
Garibaldi + 3565 163,37 11929,76 5,50 440,61 270%

Carlos Barbosa

Bento Gongalves + 5288 154,52 9539,48 5,00 280,46 181%
Garibaldi
Total 6633 159,64 11923,95 5,00 359,82 225%

Fonte: dados trabalhados pela autora.

Os resultados obtidos demonstram que, embora os sistemas apresentem tre-
chos com tamanhos médios semelhantes, os valores de desvio padrédo, assim como
o coeficiente de variagdo, sdo elevados, significando que as redes descritas sado he-
terogéneas. Neste caso, desconsiderar as distancias métricas entre os pares poderia
simular uma situagao distante da realidade. Assim, definiu-se o emprego de distancias
geométricas nos processamentos das analises (para conhecer todos os testes reali-
zados observar o Anexo B, que apresenta algumas das comparagdes entre o calculo

das medidas pelos diferentes tipos de distancias: topoldgica e geométrica).

Cada uso do solo cria tensdes proprias na rede urbana. Entende-se que os
deslocamentos s&o estabelecidos devido ao poder de atragao de cada local, que varia
de acordo com a atividade ali praticada. Assim, a distingdo dessas caracteristicas €
definida pelo uso do solo empregado e no modelo € indicada a partir de um carrega-

mento de valores especificos para cada atividade, chamados de pesos.

A aplicagao do carregamento nao € obrigatoria para todos os calculos. As me-
didas de acessibilidade e centralidade planar, por exemplo, sao isentas de pesos, de
modo que €& considerada apenas sua configuragao espacial. Ja medidas como a po-
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laridade, por serem valoradas, necessitam de carregamentos, pois consideram a com-
plementariedade de atividades entre si, como a relagdo entre residéncias e empregos

por exemplo.

Tabela 7 - Cédigo do uso e peso de cada uma das atividades utilizadas

COD_USO ATIVIDADE PESO TIPO
1 Populacéo 1 Demanda
2 Escolas 100 Oferta
3 Pélo educ 200 Oferta
4 Pragas 25 Oferta
5 Saude 50 Oferta
6 Hospital 300 Oferta
7 Especial 100 Oferta
8 Comércio 20 Oferta
9 Shopping 300 Oferta

10 Industria 5 Oferta
11 Servigos 10 Oferta

Fonte: dados trabalhados pela autora, baseado nos estudos realizados para revisdo do Plano
Diretor de Bento Gongalves (KRAFTA et al., 2015)

O software Medidas Urbanas permite estipular esses pesos referentes a cada
atividade, de forma que o carregamento do sistema é realizado a partir dos dados de
demanda e oferta, que sdo importados ao programa através de tabelas. Cada ativi-
dade existente possui um cddigo de uso (COD_USO) préprio, que é cadastrado dire-
tamente no software, incluindo o valor do peso pré-aferido, relacionando o cédigo da
atividade ao seu poder de atratividade. Nessa pesquisa foram utilizados os cédigos
de uso e pesos constantes na Tabela 7, que tem como base estudos elaborados para
a revisdo do Plano Diretor da cidade de Bento Gongalves (KRAFTA et. al., 2015):

Findado o carregamento, o software realiza os calculos das medidas indicadas.
Os resultados podem ser analisados através de mapas e/ou tabelas. As analises a
partir de mapas permitem ranquear dos valores obtidos a partir de classes e cores
enquanto as analises por meio de tabelas podem ser exploradas de maneira compa-

rativa e por quantificagdes.
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Figura 9 - Esquema sintese do processo de modelagem e interpretagao dos resultados dos
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CALCULOS

RE SUL TADOS

processamentos

Seis diferentes representagdes espaciais (cenarios)
Descrigao por Trechos (distancia entre duas esquinas)

1.) Bento Gongalves; 2.) Garibaldi; 3.) Carlos Barbosa; 4.) Bento Gongalves + Ga-
ribaldi; 5.) Garibaldi + Carlos Barbosa e 6.) Bento Gongalves + Garibaldi + Carlos
Barbosa.
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Fonte: dados trabalhados pela autora.

O esquema na Figura 9 apresenta resumidamente o passo a passo do calculo

das medidas dessa pesquisa, desde o processo de preparacdo dos dados, até os

resultados finais obtidos.

O subcapitulo que segue traz consideragdes sobre as formas de apresentagao

e comparacgao dos resultados obtidos a partir do processamento das medidas em ana-

lise.

3.7 APRESENTAGCAO DOS RESULTADOS

A comparacao de indicadores espaciais aqui propostos, por meio de diferentes

cenarios, exige a predeterminagao de aportes metodoldgicos para a apresentagao e
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analise dos resultados. Cada sistema possui dimensdes e conexdes proprias, deman-
dando que a comparagado com demais sistemas seja normatizada, buscando a unifor-
midade na manipulagao das informacgdes, a fim de se obter resultados de acordo com

a realidade.

O software Medidas Urbanas gera, em seus resultados, trés diferentes valores
para cada medida processada. Estes sao disponibilizados em formato de tabela, e
sdo apresentadas como: absolutos (AA e PLA), relativos (AR e PLR) e relativos 2 (AR2
e PLR2). O valor absoluto de uma medida especifica do sistema calculado, enquanto
o valor relativo € uma normalizagao do valor absoluto permitindo a comparagéao entre
sistemas de tamanhos diferentes enquanto o valor relativo 2, indica o quanto por cento

de determinada medida cada um dos trechos detém.

Nesse trabalho serdo apresentados tanto os valores absolutos, para a investi-
gacao individual de cada um dos cenarios quando necessario, como os valores rela-
tivos normalizados, para as analises comparativas, representados pelas variagdes de

classes constantes nos mapas tematicos.

As classificagdes apresentadas baseiam-se no método de Jenks ou “Natural
breaks”, seguindo a divisao sugerida no ArcMap dos valores em cinco classes. Este é
o método mais utilizado nos pacotes de analise espacial e segundo Ferreira (2014) é
“‘considerada natural porque reflete a variabilidade real existente entre os valores da
variavel nas diferentes unidades de observagao”, sendo que, ainda segundo o autor,
“nessa técnica nao temos controle nem podemos escolher a priori a quantidade de

classes” (p. 72).

Os trechos que possuem maiores valores, também serédo destacados entre os
resultados. O método empregado nesse caso distingue-se. Para a medida de acessi-
bilidade essa pesquisa utiliza a férmula sugerida por Holanda (2002) que relaciona o
nucleo de acessibilidade ao tamanho do sistema, enquanto para a polaridade sera
utilizado o método proposto por Jiang (2008).

Holanda (2002) cita que a definicdo o conjunto de trechos formadores do nucleo
integrador (aqui tido como nucleo acessivel) tem variado na literatura. O autor aponta
as sugestdes dadas por Hillier et. al (1987) e Peponis et al (1986) em seus estudos, o
primeiro sugere o destaque de 10% e 25% das entidades para grandes e pequenos

assentamentos, respectivamente, enquanto Peponis et al utiliza 10% da amostra dos
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maiores valores como método de comparabilidade de cidades. Entretanto, Holanda
(2002) afirma que existem limitagdes no percentual proposto e que um fixar um per-
centual poderia fornecer um falso nucleo integrador. Assim ele adota uma terceira
alternativa, levando em consideragao o tamanho dos sistemas, definido pelo niumero
de entidades representadas na rede. A alternativa consiste em “uma fungdo geomé-
trica continua pela qual podemos definir o numero de linhas que constituem o nucleo
integrador para cada tamanho especifico de sistema” (p. 104), dada pela seguinte for-

mula:
F (x) = 108,6615*(X**(-0,4486))

Jiang (2008), baseado na alta hierarquia existente na conectividade dos siste-
mas, conclui em seus estudos que ha uma grande parte das vias urbanas com um
papel trivial no sistema urbano enquanto uma pequena parcela apresenta papéis vi-
tais. Assim, o autor observa uma relacao de 80/20, dividindo o sistema a partir de trés
percentuais, 80%, 20% e 1%, que correspondem as vias mal conectadas, vias bem
conectadas e vias extremamente bem conectadas, respectivamente. Essa definigao
dada pelo autor € aplicada na definicdo do nucleo de conectividade de um sistema,
sendo adotada no presente trabalho para fins metodoldgicos, no qual os 20% e 1%
dos valores mais conectados dos trechos de polaridade nos cenarios aparecem sao
realgados, representando as principais vias da rede.

No capitulo que segue serao apresentados os resultados obtidos apds a apli-
cagao empirica da metodologia proposta em um estudo de caso, organizados pelas

medidas calculadas.

72



4 ESTUDO EMPIRICO

Este item apresenta os resultados das analises realizadas a partir do estudo
empirico de trés cidades pertencentes a Regiao Metropolitana da Serra Gaucha:
Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa. Com o objetivo de identificar os possi-
veis efeitos causados pelas aglomeragdes urbanas nas localidades consideradas.

Primeiramente, é realizada uma breve caracterizacdo da area de estudo, res-
saltando as principais caracteristicas espaciais, demograficas e econdmicas. Essa
apresentacao divide-se em dois pontos principais, sendo o primeiro deles direcionado
a Regiao Metropolitana da Serra como um todo e o segundo referente aos aspectos
de cada uma das cidades em estudo individualmente.

Na sequéncia, sdo apresentados os resultados obtidos relativos as medidas de
acessibilidade e a polaridade nos diferentes cenarios de analise, aqui exibidos através
de mapas tematicos e tabelas, provenientes do processamento destas medidas con-
figuracionais na area de estudo, acrescidos de apontamentos dos principais aspectos
verificados em cada um dos cenarios propostos. A apresentagao dos resultados se
divide em trés subitens que se referem a cada um dos objetivos do estudo. Ao fim
destes subitens é realizada uma sintese dos principais aspectos identificados na ana-

lise.
4.1 REGIAO METROPOLITANA DA SERRA GAUCHA

A Regiao Metropolitana da Serra Gaucha foi instituida pela Lei Complementar
n° 14.293 de agosto de 2013 e é formada por treze municipios, sendo eles: Antbnio
Prado, Bento Gongalves, Carlos Barbosa, Caxias do Sul, Farroupilha, Flores da Cu-
nha, Garibaldi, Ipé, Sdo Marcos, Nova Padua, Monte Belo do Sul, Santa Teresa e
Pinto Bandeira, que se encontram na regido Nordeste do Estado do Rio Grande do
Sul, conforme indicado na Figura 10.

Essa Regido corresponde a antiga Aglomeragao Urbana do Nordeste (AUNe),
criada em 1994 e acrescida dos municipios de Anténio Prado, Ipé e Pinto Bandeira,
este ultimo emancipado de Bento Gongalves em 2012. Dentre as cidades que compde
a Regiao Metropolitana da Serra, Caxias do Sul desponta como a de maior relevancia,
sendo a segunda maior cidade em populagcdo do Rio Grande do Sul ficando atras
somente de Porto Alegre neste quesito.
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Em termos econdmicos, a Regido Metropolitana da Serra Gaucha se destaca
no ambito estadual pela concentragédo de grandes industrias locais, enquanto a nivel
nacional e internacional sua relevancia se da principalmente pelo setor da enocultura.
A Regiao apresenta, segundo o censo de 2010 (IBGE), uma taxa de urbanizagao bas-
tante elevada, de 91,6% assim com uma taxa de crescimento positiva, de 1,7% ao

ano.

Figura 10 - Regido Metropolitana da Serra Gaucha
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Fonte: http://lwww.atlassocioeconomico.rs.gov.br, acessado em: 14/06/2016.

Embora esta Regido possua significativos dados socioecondmicos e territoriais
no ambito estadual, existem opinides contrarias com relacéo as caracteristicas dessa
area como sendo Regido Metropolitana. A METROPLAN (Fundagao Estadual de Pla-
nejamento Metropolitano e Regional) emitiu em 2013 um parecer manifestando-se

contraria a mudanca da area de Aglomeracdo Urbana para Regido Metropolitana,
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apoiados em uma analise de grandezas absolutas de variaveis macroecondémicas e
espaciais da AUne que, quando comparados a RMPA, foram consideradas ainda
“‘muito distantes dos patamares da Regido Metropolitana” (para parecer na integra,

consultar o anexo C). O documento ainda recomenda:

Construir e implementar um conjunto de politicas, programas e investimentos
direcionados a reforgar o desenvolvimento da AUNE, enquanto Aglomeragéo
Urbana, a fim de preparar as bases necessarias, a possibilidade de assumir,
no longo prazo, a condigdo de Metropole no nosso Estado, uma vez que ainda
ndo apresenta tais caracteristicas (RIO GRANDE DO SUL, 2013).

Assim, frente a tais dados e em concordancia com o parecer emitido, esse es-
tudo entende que mesmo com a institucionalizagao da Regiao da Serra Gaucha como
metropolitana em 2013, ela ainda ndo apresenta caracteristicas que a evidenciem

como tal, se mantendo assim, como uma aglomeragao urbana.

4.1.1 Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa

Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa sao trés das cidades que compde
a Regido Metropolitana da Serra Gaucha, frutos das colonizagdes, principalmente a
italiana, que ocorreram no estado do Rio Grande do Sul durante o século XVII. Os
imigrantes italianos foram atraidos por essa area devido a seu solo fértil e propicio ao
cultivo de uva, que até hoje se mantém como a principal cultura da regiao.

Focando para a caracterizagao individual dos municipios, Bento Gongalves se
destaca como a segunda maior cidade da Regido da Serra Gaucha a nivel demogra-
fico, apresentando uma populagdo de aproximadamente 113.287 habitantes (IBGE,
2015) distribuidos em uma area de 382,513 km? com uma densidade de 293,63
hab./km2. A populagcéo estd, em sua maioria, vivendo em areas urbanas (92,3%) e
apresenta uma taxa de crescimento ao ano positiva de 1,61%. O municipio destaca-
se como uma das dez maiores economias no Rio Grande do Sul, tendo setor de ser-
vigos e o industrial como os mais expressivos, como visto na Tabela 8. Na industria,
o setor moveleiro e vitivinicola possuem forte expressao no cenario nacional e inter-
nacional, sendo que na area vitivinicola Bento Gongalves tem um total de 10% das
industrias do Estado e produz 26,7 % de vinhos e derivados do Rio Grande do Sul.

O municipio de Garibaldi localiza-se ao Sul da cidade de Bento Gongalves e ao
Norte de Carlos Barbosa, apresentando uma populacdo predominantemente urbana

(88,7%) com uma taxa de crescimento ao ano de 1,49%. Segundo o IBGE, em 2015,
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a populacao estimada do municipio era de 33.131 habitantes, distribuidos em uma
area de 271,070km?, configurando uma densidade de 280,86hab/km?. A cidade é co-
nhecida a nivel nacional como a Capital Brasileira do Espumante, devido a qualidade
do produto que fornecem e o pioneirismo no setor. Na economia destaca-se pelo setor
industrial e de servigos que possuem os maiores valores adicionados brutos, com uma
pequena vantagem ao setor de servigos, segundo os dados da Tabela 8.

Tabela 8 - Dados econémicos dos municipios
VAB (Valor Adicionado Bruto)

PIB per ca-
pita Agropecuaria %  Industria % Servicos %
1.030.5
Bento Gongalves = 32.036,33 81.459 2,75 99 34,86 1.844.225 62,38
Garibaldi 37.783,45 51.968 5,19 462.032 46,16 486.839 48,64
Carlos Barbosa 39.427,29 65.236 7,90 379.281 45,93 381.244 46,16

Fonte: IBGE, 2012. Valores em reais.

Carlos Barbosa, por sua vez, localiza-se ao Sul de Garibaldi, sua populagao
estimada pelo IBGE em 2015 é de 27.565 habitantes em uma area de 228,669 km?,
com uma densidade de 110,17hab/km?. A cidade possui a maior taxa de crescimento
populacional ao ano entre os municipios da Regido Metropolitana da Serra Gaucha
(2,07%), contudo apenas 79,4% de sua populacao residente esteja em areas urbanas.
A economia do municipio, conforme os dados da Tabela 8, baseia-se principalmente
no setor de servigcos e industrial, sendo que na area industrial destaca-se a presenca
de duas grandes empresas: a Tramontina e a Cooperativa Santa Clara. Na agropecu-
aria destaca-se a criagao de gado leiteiro e a cultura de batata e milho.

Tabela 9 - Dados populacionais dos municipios

Populagao
Municipio 1991 2000 2010 2015 Crescimento
1991-2015
Bento Gongalves 78.643 91.486 107.278 113.287 44%
Garibaldi 25.926 28.337 30.689 33.131 28%
Carlos Barbosa 15.921 20.519 25192 27.565 73%
Rio Grande do Sul 9.138.670 10.187.798 10.693.929 11.247.972 23%
Brasil 146.825.475 169.799.170 190.755.799  204.450.649 39,24%

Fonte: IBGE, 2015.
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Segundo os dados apresentados Tabela 9, percebe-se que os trés municipios
vém apresentando expressivos dados de crescimento populacional nos ultimos anos,
ficando acima do percentual de crescimento obtido no Estado nesse mesmo periodo.
Bento Gongalves e Carlos Barbosa também apresentam dados de crescimento acima
do percentual do pais, sendo que entre eles, Carlos Barbosa € os municipios que mais
se destaca com um crescimento acima das outras médias verificadas.

Espacialmente, na area de estudo, é possivel identificar uma tendéncia a ex-
panséo territorial ao longo do eixo Norte-Sul nos ultimos anos, conforme Figura 11b,
ocupando em especial as areas ociosas entre os nucleos urbanos das cidades, apon-
tando um crescimento orientado de um nucleo urbano em dire¢ao ao outro. Esse fato,

indica a possibilidade da formagao de uma mancha unica na regiao.

Figura 11 - a.) Caracterizagdo geral da regido; b.) Expansao Urbana Municipios de Bento
Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa (1975 a a2005)

a.) b.)

Legenda

Trechos de Vias_ Sistema
Limite Municipal BG
Limite Municipal CB
Limite Municipal GA
I Mancha Urbana GA
Mancha Urbana CB
I Mancha Urbana BG
=== RS-444
= RS-453
—— RS-446
= RS-453 N

= BR-470 A

e e Metros
0 2.500 5.000 10.000 15.000

Fonte: BOJO, J.; DURANTI, R.R; AHLERT, S. (2008), usando base cartografica do IBGE e ima-
gens de satélite.
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Na Figura 11a, é realizada uma sintese da caracterizacdo espacial geral da
area de estudo, demarcando os limites municipais de cada cidade, assim como suas

manchas urbanas e as principais rodovias incidentes na regiao.

Frente aos dados, percebe-se que Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Bar-
bosa vém cada vez mais se evidenciando no cenario regional, principalmente por seus
indicadores socioecondémicos, mas também pelo crescimento da mancha de ocupa-

¢ao urbana na regiao, que indica a aproximagao progressiva destas localidades.

Isto posto, nos trés subitens que seguem sao apresentados os resultados obti-
dos na analise espacial de Bento Goncgalves, Garibaldi e Carlos Barbosa, observando
possiveis efeitos do fendmeno da aglomeragao urbana e indicando as principais ca-

racteristicas averiguadas.

4.2 AGLOMERAGCOES URBANAS E ACESSIBILIDADE INTRA E INTERURBANA

Neste item sdo analisadas as transformacdes ocorridas na acessibilidade
quando se considera a existéncia de aglomerag&o urbana, a fim de observar os efeitos
causados pelo fendmeno nas escalas intra e interurbana das cidades que compdem
as aglomeracoes.

Primeiramente sao apresentados os resultados obtidos para cada uma das ci-
dades de estudo, apontando as principais caracteristicas verificadas. Apds, séo ex-
postos os cenarios contendo os pares de cidades e o conjunto com as trés localidades,
demonstrando suas caracteristicas particulares, assim como identificando semelhan-
cas e diferencas vistas em relacdo aos cenarios iniciais.

Ao fim deste item sdo feitas consideracdes finais sobre a acessibilidade, indi-
cando os principais resultados alcancados, destacando caracteristicas que se manti-

veram nos cenarios, assim como as principais variancias.
4.2.1 Bento Gongalves

A cidade de Bento Gongalves aparece aqui representada por 3078 trechos de
vias e possui um sistema disposto principalmente ao longo do sentido Norte-Sul. A
conexao regional da localidade ocorre por meio de duas rodovias que transpassam

seu nucleo urbano, a BR-470, situada a leste, demarcada em vermelho e a RS-444,
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em amarelo na Figura 12b, que corta a cidade no sentido Leste-Oeste e a liga aos
municipios de Farroupilha e Caxias do Sul.

Figura 12 - a) Acessibilidade Total de raio "n" em Bento Gongalves. Medida geométrica em va-
lores relativos (quebras naturais em 5 classes) b.) Caracterizagao Viaria de Bento Gongalves,
destacando as vias principais e as rodovias.

a.) b.)
Legenda
— Vias_Principais

- RS-444
— BR-470

) Metros
0 2.500 5.000

/
Ve
= LEGENDA A

> 2 Acessmllldade
¢ g Valores Relativos

I — 0,004900 - 0,038723
0,038724 - 0,053958—

0,053959 - 0,064230

0,064231 - 0,073852

— 0,073853 - 0,086860

g Centro

I e maaaaaam— 0 0 Metros
0 1.250 2.500 5.000 7.500

Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Ur-

banas.
Analisando os resultados de acessibilidade obtidos na Figura 12a, percebe-se
que os maiores valores da medida da cidade encontram-se no centro do sistema, dis-
tribuindo-se de forma concéntrica a partir desse ponto, de modo que, os menores va-

lores dessa medida sdo vistos nas extremidades da rede. Como a medida analisada

79



considera as distancias relativas, este comportamento corresponde ao esperado, pois,
os locais que possuem as menores distancias tendem a ficar no centro geométrico
local enquanto as porgbes do espago mais distantes tendem a estar na periferia.

Com relagao a amplitude entre o maior e menor valor da medida de acessibili-
dade em Bento Gongalves, os dados demonstram uma alta variagdo dos mesmos no
municipio (de 0,086860 a 0,004900), o que representa a existéncia de trechos de vias
com grandes diferencas de acessibilidade.

O processamento também permitiu verificar que a acessibilidade dos trechos
pertencentes as rodovias BR-470 e RS-444 variam ao longo do sistema, demonstrado
na Figura 12b, de modo que os mais acessiveis s&o aqueles localizados proximos ao
centro. Esse mesmo comportamento € observado pelas principais vias da cidade que,
exibem seus maiores valores de acessibilidade nos trechos mais centrais. E impor-
tante destacar que, embora haja essa concentragado de acessibilidade em um ponto
principal, alguns dos trechos que detém os maiores valores da medida se estendem
tanto no sentido Norte quanto ao Sul, indicando uma predominancia dos maiores va-

lores de acessibilidade nesse sentido.

4.2.2 Garibaldi

A cidade de Garibaldi esta representada pelo total de 2219 trechos de vias.
Este municipio possui uma forma bastante particular de distribuicdo no espago que
pode ser distinguida a partir de dois setores principais: o Norte, que apresenta uma
rede profunda, devido a presenca de inUmeras estradas vicinais que dao acesso a
areas rurais e a pequenos distritos industriais, € o Sul, com uma rede rasa, pois €
onde se situa o nucleo urbano principal do municipio, incluindo o centro histérico, que
aparece marcado em cinza na Figura 13a.

Com relagao ao tragado viario, é visto que a BR-470 configura-se como a prin-
cipal via de ligacéo intermunicipal da cidade, conectando-a ao Norte com Bento Gon-
calves e ao Sul com Carlos Barbosa. Essa rodovia transpassa todo o territorio de Ga-
ribaldi no sentido Norte-Sul, entretanto ela ndo incide no nucleo urbano principal do
municipio, circundando-o, de modo que a conexao entre a rodovia e o nucleo urbano
principal é feita através das vias principais do municipio, destacadas em verde na
Figura 13b.
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Em termos configuracionais, essa diferenciacdo espacial dos setores Norte e

Sul de Garibaldi, influencia diretamente nos valores de acessibilidade encontrados na

cidade. De modo que os menores valores da medida sao vistos nos locais onde a rede

distribui-se de forma profunda, ao Norte, enquanto os maiores valores situam-se nos

locais onde a rede distribui-se de modo raso, ou seja, ao Sul.

Figura 13 - a.) Acessibilidade Total de raio "n" em Garibaldi. Medida geométrica em valores re-
lativos (quebras naturais em 5 classes.) b.) Caracterizagao Viaria de Garibaldi, destacando as

vias principais e as rodovias.

e e s Vetros

a.)
0 1.250 2.500
b.)
Legenda
— Vias_Principais_Garibaldi
RS-453 s \Vetros
—— BR-470 0 2.500 5.000

5.000 7.500

N

Legenda A

Acessibilidade

Valores Relativos

— 0,005748 - 0,031496
0,031497 - 0,040997
0,040998 - 0,049986
0,049987 - 0,058749

— 0,058750 - 0,079912
Centro_Histdrico
Area Central

Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Ur-

banas.
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Focando a analise no setor Sul (rede rasa) de Garibaldi, é vista uma alta con-
centracado local dos trechos de via com os maiores valores de acessibilidade, predo-
minando o aparecimento da classe mais alta de acessibilidade na Area Central e no
Centro Histdrico da cidade, conforme destaque na Figura 13a. Basicamente, incidem
nesse nucleo urbano do setor Sul, trechos de vias das trés maiores classes de aces-
sibilidade, indicando a relevancia deste local no sistema intraurbano.

Com relagao as rodovias e vias principais, a BR-470, assim como na analise
de Bento Gongalves, se destacam no sistema de Garibaldi, em especial no setor
Norte, onde € notavel a supremacia de valores de acessibilidade desta rodovia em
relacdo a seu entorno imediato, demonstrando as vantagens configuracionais de pro-
ximidade que esse eixo possui. No setor Sul, embora a BR-470 nao esteja entre os
maiores valores de acessibilidade obtidos, € possivel averiguar o destaque dos tre-
chos de vias que estao proximos a ela, indicando que sua relevancia tende a se man-
ter em toda a extensao do sistema.

A respeito das amplitudes entre os valores de acessibilidade encontrados em
Garibaldi, é visto que estas sdo menores quando comparadas as obtidas em Bento
Goncalves. Esse dado indica que, a distribuicdo da acessibilidade nesse sistema é
mais equilibrada, de modo que existem menores variacdes entre o maior € 0 menor

valor de acessibilidade identificados na cidade.

4.2.3 Carlos Barbosa

A cidade de Carlos Barbosa esta representada por 1340 trechos de vias, estru-
turados ao longo do eixo Norte-Sul, estabelecido principalmente pela presenca da BR-
470, que “corta” o municipio como um todo, conforme Figura 14b, sendo inclusive, a
via principal da cidade, que no sistema intraurbano recebe o nome de Buarque de
Macedo.

Observando os resultados referentes a acessibilidade em Carlos Barbosa, tém-
se que os trechos de vias que apresentam maiores valores da medida estdo na area
central do sistema, como pode ser identificado pelo buffer cinza na Figura 14a, distri-
buidos no entorno da via principal ao longo do eixo Norte-Sul no qual a cidade de
estrutura. E possivel verificar que os valores decaem progressivamente quando se
distanciam do centro e assim, os menores valores de acessibilidade sdo vistos nas

bordas do sistema, em especial ao Sul do municipio, correspondendo ao esperado
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como resultado para o calculo desse tipo de medida geométrica, que considera as
distancias.

Figura 14 - a.) Acessibilidade Total de raio "n" em Carlos Barbosa. Medida geométrica em calo-
res relativos (quebras naturais em 5 classes.) b.) Caracterizag¢ao Viaria de Carlos Barbosa, des-
tacando as vias principais e as rodovias.

a.)

I I I \etros
0 1.250 2.500 5.000 7.500

b.)

N

Legenda A

Acessibilidade
Valores Relativos
—— 0,005897 - 0,024683
0,024684 - 0,041925
0,041926 - 0,053152
m==mm Vias_Principais_ 0,053153 - 0,062652
RS-446 — 0,062653 - 0,081357

e Metros
— BR470 0 2500  5.000 Centro

Legenda

Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Ur-
banas.

Carlos Barbosa € uma cidade que possui assentamentos urbanos secundarios,

de carater mais interiorano em seu territorio, em consequéncia disto existem extensas

83



estradas que conectam o assentamento urbano principal a esses pontos mais afasta-
dos do municipio. Estas estradas destacam-se no mapa por apresentarem grandes
dimensdes e se concentram, principalmente, a Oeste da cidade. Quando a medida de
acessibilidade é processada no sistema, percebe-se que curiosamente, um desses
trechos aparece em realce, detendo um valor de acessibilidade superior ao seu en-
torno imediato, indicando um deslocamento dos valores de acessibilidade nessa dire-
¢ao. Este trecho destaca-se também por ser o trecho de via com valor expressivo de
acessibilidade localizado a maior distancia do centro urbano.

Conforme dito anteriormente, a BR-470 exerce dois importantes papéis no sis-
tema, pois além de ser a principal via de ligagao intermunicipal de Carlos Barbosa, ela
se destaca como a via urbana principal da cidade percorrendo toda extensao do mu-
nicipio na diregéo Norte-Sul. Com relagéo aos valores de acessibilidade da via, é pos-
sivel identificar que os trechos de maior acessibilidade da BR-470 estdo na area cen-
tral da cidade, demarcados na Figura 14a, estendendo-se sutiimente em dire¢ao ao
Sul de Carlos Barbosa.

Além da BR-470, a rodovia estadual RS-444, também se evidencia como uma
das vias de conexao interestadual do municipio. Contudo a importancia dessa via,
frente aos resultados obtidos, € menor que a identificada na BR-470, demonstrando
uma diferenciagao hierarquica relativa a acessibilidade entre elas. Ainda segundo a
RS-444, sao identificadas certas elevag¢des dos valores dos trechos de vias que a
compdem ao Nordeste do sistema, mas que ndo chegam a configurar um eixo com
grande relevancia.

No caso de Carlos Barbosa, a respeito da variagdo entre os maiores e menores
valores de acessibilidade, percebe-se um comportamento aproximada a Garibaldi, de-
monstrando-se como um sistema de amplitudes inferior e mais equilibrado quando
comparados a Bento Gongalves. Desta forma, Bento Gongalves, entre as trés cidades

analisadas aparece como o sistema mais contrastantes.

4.2.4 Bento Gongalves e Garibaldi

O cenario estudado nesse subitem é composto por Bento Gongalves e Gari-
baldi em conjunto, descritos por 5288 trechos de vias, sendo que deste total 58% cor-
respondem a Bento Gongalves e 42% a Garibaldi. Este sistema se encontra organi-

zado principalmente ao longo do eixo Norte-Sul, sendo que a BR-470 destaca-se
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Figura 15 - Acessibilidade Total de raio "n". Medida geométrica em valores relativos (quebras naturais em 5 classes), nos seguin-
tes cenarios a.) Bento Gongalves; b.) Bento Gongalves e Garibaldi; c.) Bento Gongalves e Garibaldi
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Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas
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como a principal via de ligagao entre as duas cidades, seguida por alguns cami-
nhos secundarios que percorrem areas rurais.

Referente aos resultados da acessibilidade, observou-se que, neste ce-
nario, os trechos que detém os maiores valores da medida estdo predominante-
mente em Bento Gongalves, em termos de quantidade, enquanto Garibaldi n&o
detém nenhum dos trechos da classe mais alta de acessibilidade em seu territo-
rio.

Com base na Figura 15 percebe-se que a concentragéo de trechos de vias
que se destacavam em acessibilidade quando Garibaldi foi vista em separado,
agora se encontram em uma classificacao inferior. A BR-470 se evidencia em
todos os cenarios analisados, destacando-se como um importante eixo de aces-
sibilidade entre os nucleos urbanos das duas cidades no terceiro cenario, € pos-
suindo altos valores da medida, principalmente na area central de Bento Gongal-
ves.

Conforme a Figura 15c, é possivel identificar que os menores valores de
acessibilidade, além de estarem nas extremidades dos sistemas, sdo visiveis na
area entre Garibaldi e Bento Gongalves (que corresponde ao setor Norte e de
rede profunda de Garibaldi). Esse fato demonstra que o centro de acessibilidade
de um sistema, neste tipo de analise, pode nao corresponder ao centro geomé-
trico do mesmo (ponto central), mas sim a area central do local com maior con-

centracéo de trechos (maior massa).

Tabela 10 - Anadlise de Acessibilidade (AR)
VALORES ACESSIBILIDADE RELATIVA

Cidades em Separado* Cidades em Conjunto
BG GA BG+GA BG GA

N° Trechos 3078 2219 5288 3066 2222

> Valor AR 0,0869 0,0800 0,0815 0,0815 0,0751

< Valor AR 0,0050 0,0057 0,0076 0,0076 0,0143
Soma AR 191,23 103,44 299,88 186,09 113,79

A Soma AR -—-- —— - -2,87% +10%
Amplitude 0,0820 0,0742 0,0739 0,0739 0,0608
A Amplitude 94,36% 92,75% 90,67% 90,67% 80,96%
Média Trecho AR 0,0621 0,0466 0,0567 0,0607 0,0512
A Média Trecho AR — e e -2,25% +9,87%

Fonte: dados trabalhados pela autora
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Quando os resultados sao analisados numericamente, a partir da Tabela
10, percebe-se que, mesmo Bento Gongalves apresentando um ganho quantita-
tivo de trechos com altos valores de acessibilidade, a média do valor da medida
por trecho ndo se comporta da mesma forma, sofrendo uma perda de 2,25% no
total. Ja em Garibaldi o comportamento observado € o contrario, no qual ha uma
expressiva queda no numero de trechos com altos de valores de acessibilidade
e um acréscimo de 9,87% no valor da média por trecho.

Os dados da Tabela 10 também destacam a relevancia em relacéo a
acessibilidade da cidade de Bento Gongalves, ja que esta detém tanto o maior
valor de acessibilidade, as maiores médias, quanto as maiores somas nos dois
cenarios estudados. Em contrapartida a isso, em questdo de valores, entende-
se que é Garibaldi que apresenta o maior “ganho” quando os sistemas sao uni-
ficados, ja que o somatdrio de acessibilidade e os valores médios da medida por

trecho aumentam em aproximadamente 10% nesse cenario.

Figura 16 - Grafico com os valores de acessibilidade total de Raio "n"
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® AR BG ®AR_GA ® AR_GABG

Acessibilidade em valores relativos. Fonte: dados trabalhados pela autora.

Tanto o maior quanto o menor valor de acessibilidade sdo encontrados
em Bento Gongalves no segundo cenario, sugerindo que Bento Gongalves pos-
sui uma maior amplitude nos valores intraurbano de acessibilidade que Garibaldi.
Contudo, mesmo Garibaldi apresentando essa menor amplitude, € interessante
ressaltar que as cidades em analise se tornam mais semelhantes quando o sis-
tema é considerado em conjunto, o que pode ser observado na aproximagao dos

valores de acessibilidade das duas cidades no segundo cenario. Assim, conclui-
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se que o cenario interurbano possui um maior equilibrio nos valores de acessibi-
lidade que os cenarios com as cidades isoladas, conforme demonstrado no Gra-

fico da Figura 16.

Esse comportamento também é observado nos valores referentes as me-
dias de acessibilidade do sistema, no qual ha uma diminuicdo nas disparidades
entre eles, ou seja, os maiores valores constantes nos primeiros cenarios dimi-
nuem, enquanto os menores valores aumentam, demonstrando a tendéncia ao
achatamento do grafico de distribuicdo dos valores nesse recorte.

Frente aos aspectos levantados, viu-se resumidamente que: (i) Quando a
aglomeracgao é considerada, o centro de acessibilidade de Bento Gongalves se
mantém como o local mais acessivel, enquanto os trechos que compéem Gari-
baldi ndo se encontram mais entre a maior classe de valores de acessibilidade,
demonstrando que a unido das cidades n&o alterou a dominéncia da area central
de Bento Gongalves, e ao contrario, até a ampliou; (ii) Garibaldi é o sistema que
possui menores variagoes de valores entre os comparados; (iii) No cenario com
as cidades em conjunto, considerando a aglomeragao urbana, os valores de
acessibilidade dos trechos sofrem menores variagdes que os vistos nas cidades
em separado, diminuindo as disparidades de valores de acessibilidade entre elas
(achatamento do grafico dos valores da medida); (iv) A BR-470 aparece realgada
tanto nos sistemas em separado como unificados, ganhando mais destaque

quando o consideramos em conjunto.
4.2.5 Garibaldi e Carlos Barbosa

Neste subitem sdo apontadas as principais caracteristicas observadas na
comparacgao das cidades de Garibaldi e Carlos Barbosa em conjunto e em seus
respectivos cenarios individuais. O sistema com ambas as cidades esta repre-
sentado por 3565 trechos de vias ao todo, sendo que, deste total 62,4% estédo

em Garibaldi e 37,6% em Carlos Barbosa.

Analisando o sistema unificado expresso na Figura 17c, percebe-se que
0s maiores valores de acessibilidade aparecem dispostos em dois grandes nu-
cleos, o primeiro localizado em Garibaldi e segundo em Carlos Barbosa, corres-
pondendo aos mesmos nucleos observados nas cidades quando vistas em se-
parado. Esse fato aponta para uma importante variagao em relagéo ao cenario

visto no subitem anterior, ja que no sistema Bento Gongalves e Garibaldi os
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Figura 17 - Acessibilidade Total de raio "n". Medida geométrica em valores relativos (quebras naturais em 5 classes), nos seguintes cenarios a.)

Garibaldi; b.) Carlos Barbosa; c.) Garibaldi e Carlos Barbosa
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Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas.
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altos valores de acessibilidade se concentraram em apenas um dos municipios.

Com relagao aos menores valores de acessibilidade no cenario com as
duas cidades, Figuras 17a e 17b, eles sao vistos, em sua maioria, nas extremi-
dades do sistema, aparecendo com maior frequéncia, na rede profunda ao Norte
de Garibaldi. Ainda sobre eles, € possivel identificar uma correspondéncia entre
suas localizacdes nos cenarios das cidades individualmente e no cenario com
Garibaldi e Carlos Barbosa em conjunto, indicando a manutencgéo da hierarquia

de acessibilidade nestes cenarios de analise.

A respeito do trecho que aparecia em destaque, a oeste de Carlos Bar-
bosa em separado, € visto que este perde em acessibilidade no cenario em con-
junto, estando entre os menores valores da rede, nao indicando mais um deslo-
camento dos altos valores de acessibilidade nessa direcéo.

A BR-470 evidenciada nos cenarios com as cidades em separado, nas
Figuras 17a e 17b, também aparece em destaque no cenario em que se tem
Garibaldi e Carlos Barbosa em conjunto. A emergéncia da rodovia observada em
cada uma das cidades individualmente é reforgada quando as unimos, indicando
que a BR-470 é um importante eixo de conexdo em ambos 0s casos, ou seja,
nas escalas intra e interurbana.

O modo com que as classes de acessibilidade se comportam, na Figura
17c, sugerem o decaimento progressivo dos valores conforme se distanciam do
ponto central. Entretanto, a BR-470 ndo se comporta da mesma forma, ja que
mesmo afastada do centro de acessibilidade, apresenta valores mais elevados
que seu entorno imediato.

Os valores de acessibilidade apresentados na Tabela 11 demonstram
que, no cenario com as cidades separadas, Carlos Barbosa detém o maior valor
da medida, enquanto nas cidades em conjunto esse papel se inverte, pois, 0
trecho com maior valor esta em Garibaldi. Mesmo assim, nao € perceptivel uma
grande variagao entre os maiores valores que ambas as cidades apresentam, de
modo que os podemos considerar proximos.

As médias e as somas totais resultantes demonstram que ambas as cida-
des apresentam aumento de valores nesses quesitos quando estdo em conjunto,

sendo que Carlos Barbosa é que apresenta a maior elevacdo. Neste cenario,
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ambas as cidades tém pontos relevantes em acessibilidade no conjunto com a

consideragao da aglomeragao urbana.

Tabela 11 - Analise Acessibilidade (AR)
VALORES ACESSIBILIDADE RELATIVA

Cidades em Separado Cidades em Conjunto
GA CB GA+CB GA CB

N° Trechos 2219 1340 3565 2225 1340

> Valor AR 0,0800 0,0814 0,0797 0,0797 0,0792

< Valor AR 0,0057 0,0059 0,0085 0,0121 0,0085
Soma AR 103,44 65,50 181,97 110,94 71,03
ASomaAR  -—— e e +7,25% +8,45%
Amplitude 0,0742 0,0755 0,0713 0,0677 0,0707
A Amplitude 92,75% 92,75% 89,45% 84,95% 89,27%
Média Trecho AR 0,0466 0,0489 0,0532 0,0499 0,0530
A Média TrechoAR =~ —  — +7,1% +8,4%

Fonte: dados trabalhados pela autora

Ainda em relacdo as médias, percebe-se que sistema unificado como um
todo possui maiores médias que qualquer uma das cidades quando vistas indi-
vidualmente, diferente do que ocorre no cenario de Bento Gongalves com Gari-
baldi, onde em ambos os cenarios foi Bento Gongalves que deteve os maiores
valores. E interessante ressaltar que, embora ocorram esses ganhos relativos as
meédias, os maiores valores do sistema sofreram perdas, mostrando que indivi-
dualmente a forga do trecho mais acessivel diminuiu enquanto foi o conjunto

como um todo que obteve forga.

Figura 18 - Grafico com os valores de acessibilidade total de Raio "n"
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Acessibilidade em valores relativos. Fonte: dados trabalhados pela autora
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Conforme o grafico da Figura 18, os dados referentes as amplitudes dos
valores nos diferentes cenarios, demonstram que as cidades quando vistas em
conjunto apresentam menores variagdes, indicando que a aglomeragao torna
essa distribuicdo de valores mais equilibrada no sistema, indo ao encontro ao
visto em Bento Goncgalves com Garibaldi.

Ante ao exposto, conclui-se que a analise de Garibaldi e Carlos Barbosa,
demonstrou resumidamente que: (i) Os locais com os maiores valores de aces-
sibilidade se mantém quando estas sao vistas em conjunto, correspondendo aos
nucleos anteriormente observados nas cidades em separado; (ii) Os dados su-
gerem que no sistema unificado ha uma aproximagao entre os valores das mé-
dias e amplitudes, tornando as cidades mais similares quando comparadas aos
cenarios em que estao separadas; (ii) Tendo que, os maiores valores de acessi-
bilidade diminuem no segundo cenario, enquanto o somatorio da medida au-
menta, percebe-se que o crescimento da forga de acessibilidade se da no con-
junto e nao nos trechos individualmente; (iv) A BR-470 aparece em evidéncia em
ambos o0s cenarios considerados, sendo realgada com a uniao das cidades e (v)
Nao ha uma correspondéncia entre a cidade que detém o maior valor de acessi-
bilidade nos cenarios, ja que, quando vistas individualmente Carlos Barbosa pos-
sui o trecho com maior valor de acessibilidade, enquanto que em conjunto, este

trecho encontra-se em Garibaldi.

4.2.6 Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa

Neste subitem sdo expostos os resultados de acessibilidade obtidos no
cenario que contém todas as trés cidades em conjunto, sendo que o sistema com
Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Babosa é aqui representado por 6634 tre-
chos de vias, no qual cada cidade contém respectivamente, 3068, 2229 e 1338
trechos, ou seja, 46%, 33%, e 21% do todo. As cidades estdo distribuidas ao
longo do eixo Norte- Sul, de modo que a BR-470 destaca-se como a principal via
de ligagao entre elas.

Nos subitens anteriores mostrou-se que os trechos com os maiores valo-
res de acessibilidade das cidades em separado geralmente se concentram em
um nucleo, que aparentemente tende a se localizarem no ponto com a maior

concentragao dos trechos de vias. Quando os pares de cidade foram vistos
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Figura 19 - Acessibilidade Total de raio "n

Bento Gongalves; b.) Garibaldi; c.) Carlos Barbosa; d.) Cidades em conjunto
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Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas.

93




em Bento Gongalves com Garibaldi, esses valores se deslocaram para Bento Gongal-
ves, enquanto no sistema Garibaldi com Carlos Barbosa, a maior classe de valores se
distribuiu entre as duas cidades.

Por fim, no cenario analisado nesse item, segundo Figura 19, percebe-se a
predominancia dos trechos com maiores valores em Bento Gongalves e o sutil apare-
cimento de alguns desses trechos em destaque em Garibaldi e Carlos Barbosa, indi-
cando um comportamento que se assemelha ao visto no primeiro par de cidades es-
tudado.

Observando os valores constantes na Tabela 12, percebe-se que Bento Gon-
calves é que detém, em ambos os cenarios, separado e no total, o trecho com o maior
valor de acessibilidade. Contudo do primeiro para o segundo cenario é visto um de-
caimento deste valor. Desta forma, tem-se que quando cidades aglomeradas sao con-
sideradas como um unico sistema espacial os maiores valores de acessibilidade ten-

dem a diminuir.

Tabela 12 - Analise Acessibilidade (AR)
VALORES ACESSIBILIDADE RELATIVA

Cidades em Separado* Cidades em Conjunto
BG GA CB Sistema BG GA CB
Total
N° Trechos 3078 2219 1340 6634 3068 2228 1338
> Valor AR 0,0869 0,0800 0,0814 0,0815 0,0815 0,0793 0,0773
< Valor AR 0,0050 0,0057 0,0059 0,0091 0,0091 0,0170 0,0116
Soma AR 191,23 103,44 65,50 386,12 188,60 125,06 72,40
ASomaAR = - e -1,37%  +20,9% +10,5%
Amplitude 0,0820 0,0742 0,0755 0,0724 0,0723 0,0623 0,0657
A Amplitude 94,4% 92,75% 92,75% 88,8% 88,7% 78,6% 85%
Media 1o 00621 00466 00489  0,0582 00615  0,0561 0,0542
v e T e A% +20% +10,8%
Fonte: dados trabalhados pela autora atravé; dos resultados obtidos no software Medidas Ur-
anas.

Ainda, conforme Tabela 12, percebe-se, comparando os valores de acessibili-
dade das cidades isoladas com os em conjunto, a diminuigdo do somatério de aces-

sibilidade em Bento Gongalves, enquanto em Garibaldi e Carlos Barbosa ocorre um
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aumento. Esse dado referente a variagdo dos somatorios € mais expressivo em Gari-
baldi, que € a cidade mais central, onde ha um aumento de 20,9% desse valor, fato
gue pode estar relacionado a posi¢ao central da cidade no sistema.

Os menores valores de acessibilidade deste cenario sdo encontrados nas ex-
tremidades do sistema e demonstram-se mais elevados que os obtidos nas cidades
em separado. Garibaldi aléem dos trechos com baixos valores encontrados na periferia
de seu sistema, também apresenta trechos mais frios em seu setor Norte, que contém
a rede profunda. Assim, como no item anterior, a estrada a Oeste de Carlos Barbosa
que aparecia em destaque no cenario individual, agora esta entre os trechos mais frios
da rede.

Em relagdo as amplitudes dos sistemas, assim como observados nos cenarios
anteriores, é identificada uma tendéncia a um maior equilibrio de valores quando a
aglomeracédo urbana é considerada, demonstrando que o sistema total, distribui os
valores de acessibilidade de forma mais homogénea entre os trechos de vias que o

compdem, conforme o grafico da Figura 20.

Figura 20 - Grafico com os valores de acessibilidade total de Raio "n"
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Acessibilidade em valores relativos. Fonte: dados trabalhados pela autora.

No que diz respeito as rodovias, no cenario com as trés cidades unificadas,
assim como nos anteriores, a BR-470 se mantém em evidéncia, transpassando todo
o sistema, e desempenhando um importante papel na ligagdo entre as trés cidades
em estudo. Carlos Barbosa, € o local no qual se encontram os trechos com os valores

mais elevados da rodovia. Fato relacionado a posi¢cao desta no sistema, que “corta” a
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cidade ao longo do eixo Norte-Sul, sendo inclusive a via principal do municipio. No
caso de Garibaldi e Bento Gongalves esta rodovia circunda os principais nucleos ur-
banos existentes e mesmo nio atravessando as cidades seus trechos de vias osten-

tam altos valores da medida quando comparada ao seu entorno.

Frente aos levantamentos realizados neste subitem, tem-se resumidamente
que: (i) Bento Gongalves detém o maior numero de trechos com os maiores valores
de acessibilidade do sistema, com um sutil aparecimento destes em Garibaldi e Carlos
Barbosa; (ii) O somatério dos valores acessibilidades diminuem em Bento Gongalves,
enquanto nas outras cidades esse valor aumenta, destacando-se entre eles o percen-
tual obtido em Garibaldi, de 20,9%; (iii) Os valores referentes as médias e amplitudes
encontrados sugerem que quando as cidades sao vistas em conjunto elas tendem a
se tornar mais semelhantes, diminuindo as disparidades de valores; (v) Nao foi obser-
vada uma relagao direta entre o tamanho do sistema (numero de trechos), suas me-
dias e amplitudes; (vi) Os menores valores de acessibilidades sao vistos nas extremi-
dades dos sistemas e no setor Norte de Garibaldi e (ix) A BR-470 continuou a eviden-
ciar-se neste sistema, reafirmando seu importante papel como elemento de aproxima-

¢ao entre as diferentes localidades.
4.2.7 Consideragoes gerais sobre a analise de acessibilidades.

A partir dos estudos realizados verifica-se a ocorréncia de variagbes nos valo-
res da medida de acessibilidade quando processados em diferentes cenarios, indi-
cando que aglomeragbes urbanas afetam configuracionalmente as cidades que a
compdem. Os resultados sugerem que os sistemas que comportam mais de uma ci-
dade tendem a ser mais equilibrados que sistemas com cidades isoladas, ja que no
conjunto os valores da medida distribuem-se mais equitativamente, com menores am-

plitudes de valores que as obtidas as cidades individualmente.

No presente estudo foi visto que, a BR-470, principal via responsavel pela co-
nex&o das trés cidades, se destaca em todos os cenarios, acentuando-se nos siste-
mas nos quais as cidades estdao em conjunto. Averiguou-se que, os trechos de vias
de grandes dimensdes, responsaveis pela ligagdo dos assentamentos principais aos
assentamentos secundarios, sofreram alteragcdes em seus valores de acessibilidade,
atentando para o eixo a Oeste de Carlos Barbosa que passa a ser de baixa acessibi-
lidade nos cenarios em conjunto, enquanto que individualmente aparecia em realce.
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No geral, os valores de acessibilidade obtidos se comportaram conforme o es-
perado para o processamento da medida (distdncias geométricas) decaindo progres-
sivamente quando se afastam do nucleo com maiores valores. De modo que os me-
nores valores da medida tendem a se localizar nas extremidades do sistema, en-
quanto os maiores valores tendem a estar na area central. E importante citar, con-
forme ja dito, que o modo como a rede se distribui no territério interfere diretamente

nos resultados, pois, segundo o exemplo de Garibaldi, em uma rede profunda.

Para o melhor entendimento de como os maiores valores de acessibilidade se
alteram nos sistemas, foram analisados em separados os nucleos de acessibilidades,
considerando os diferentes cenarios propostos. Os resultados obtidos s&o expostos e
descritos no item que segue, verificando as principais variagdes encontradas e anali-

sando se eles correspondem aos centros institucionais de cada uma das cidades.

4.3 ACESSIBILIDADE EM AGLOMERAGOES URBANAS: EFEITOS EM AREAS
CENTRAIS DE CIDADES AGLOMERADAS

Cada trecho de via pertencente a uma cidade apresenta caracteristicas proé-
prias, de modo que sua facilidade de acesso é diferenciada a partir de sua distancia
em relagcdo a todos os demais trechos do sistema. Assim, é possivel identificar um
conjunto de trechos que possuem os maiores valores de acessibilidade em cada rede
estudando-os de forma enfatica e particular. Neste trabalho, este conjunto € denomi-
nado como nucleo de acessibilidade ou nucleo acessivel e é entendido como o centro,
qgue por sua vez € analisado em separado a fim de elucidar se e como eles sao afeta-
dos pelas aglomeragdes urbanas.

Logo, neste item sdo comparados os nucleos de acessibilidade nos diferentes
cenarios propostos, observando também sua relagdo com as zonas centrais das cida-
des, delimitadas pelas Leis Municipais locais. O objetivo dessa andlise € averiguar o
comportamento do nucleo acessivel a partir da variacdo das escalas de analise, en-
tendendo que, devido a suas caracteristicas configuracionais, tem um importante pa-
pel na dindmica espacial urbana, seja por serem os locais com tendéncia a altos niveis
de movimento de pedestres ou por se diferenciarem como ponto estratégico aos des-
locamentos urbanos.

A analise realizada nesse item, diferentemente do anterior, ndo sera separada

em subitens de anélise, mas sim apresenta uma comparagao geral entre os nucleos
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acessiveis nos cenarios propostos. O numero de trechos de vias que compde o nucleo
acessivel é estipulado através da férmula sugerida por Holanda (2002, conforme des-
crito na metodologia) levando em consideragao o tamanho de cada um dos sistemas
descritos. Logo, para as cidades em separado tem-se que (i) Bento Gongalves é cons-
tituida por 3078 trechos de vias, incutindo em um nucleo acessivel formado pelos 91
trechos com os maiores valores de acessibilidade do sistema, que representam 2,96%
do total deste; (ii) Garibaldi é constituida por 2219 trechos de vias, incutindo em um
nucleo acessivel formado pelos 76 trechos com os maiores valores de acessibilidade
do sistema, que representam 3,43% do total deste e (iii) Carlos Barbosa é constituida
por 1340 trechos de vias, incutindo em um nucleo acessivel formado pelos 58 trechos
com os maiores valores de acessibilidade do sistema, que representam 4,30% do total
deste.

No que diz respeito aos sistemas em conjunto, aplicando novamente a férmula
sugerida por Holanda (2001), tem-se que: (i) Bento Gongalves e Garibaldi em conjunto
possuem 5288 trechos de vias, resultando em um nucleo de acessibilidade com o total
de 123 dos trechos com os maiores valores da medida, ou 2,32% dos trechos totais
do sistema; (ii) Garibaldi e Carlos Barbosa em conjunto possuem 3565 trechos de
vias, resultando em um nucleo de acessibilidade com o total de 99 trechos com os
maiores valores da medida, ou 2,77% dos trechos totais do sistema; (iii) Bento Gon-
calves, Garibaldi e Carlos Barbosa em conjunto possuem 6634 trechos de vias, resul-
tando em um nucleo de acessibilidade com o total de 141 trechos com os maiores
valores da medida, ou 2,13% dos trechos totais do sistema.

Analisando os resultados obtidos, apresentados na Figura 21, primeira coluna,
tem-se o nucleo acessivel de Bento Gongalves quando em separado esta nitidamente
demarcado, ja que seus trechos encontram-se principalmente agrupados em uma
unica regido. Parte do nucleo acessivel esta inserido no Bairro Central da cidade en-
quanto os demais trechos que o compde encontram-se nas proximidades do bairro.

Passando a cidade de Garibaldi, demonstrada na Figura 21, primeira coluna
segunda linha, o nucleo accessivel da rede se distribui de forma dispersa ao longo do
territério, em especial no sentido Norte-Sul. Essa distribuicdo ocorre em trés pontos
principais, dentre os quais o central desponta como o mais relevante detendo 64% do

total dos trechos do nucleo accessivel.
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Cidades Separadas

Figura 21 — Nucleos Acessiveis nos cenarios considerados
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O Plano Diretor municipal divide a area central de Garibaldi em duas zonas
ambientais distintas. A primeira delas corresponde ao Centro Histérico do municipio,
descrito como: “zona onde esta a maior concentragao de prédios de interesse patri-
monial da cidade, formando um conjunto de interesse arquitetdnico, cultural e histo-
rico, que visa preservar a identidade histérica do municipio, a ambiéncia e a morfologia
arquiteténica” (GARIBALDI, 2008, p.9), ja a segunda € chamada de Zona Central, suja
qual “traduz a identidade da cidade com a presenga de industrias tradicionais, como
as vinicolas. Caracteriza-se pela maior concentragdo de comércios e servigos e pela
existéncia de edificagdes de interesse patrimonial” (GARIBALDI, 2008, p.9). Deste
modo, a nivel exploratorio foram mantidas as duas zonas ambientais para a analise.
Assim sendo, a partir da Figura 21, é possivel verificar a correspondéncia entre o nu-
cleo de acessibilidade central com as zonas ambientais consideradas, em especial
com a Zona Central que detém aproximadamente 95% dos trechos do nucleo acessi-

vel.

Com relagéao a Carlos Barbosa tem-se um nucleo acessivel composto por 58
trechos de vias, que incidem em sua maioria, no Bairro Centro da cidade, com algu-
mas excegdes a Oeste e a Sul, conforme mapa na Figura 21, primeira coluna. E pos-
sivel perceber que o nucleo de acessibilidade de Carlos Barbosa é concentrado e
conciso, indicando alto poder de proximidade local como um todo, ou seja, pelas ca-

racteristicas ndo s6 de cada trecho, mas também do conjunto.

Partindo para a analise dos cenarios que contém as aglomeragdes urbanas no
caso de Bento Gongalves e Garibaldi, demonstrado na Figura 21, segunda coluna,
tem-se um nucleo acessivel formado por 123 trechos de vias, que por sua vez, se
localizam integralmente em Bento Gongalves, ressaltando o nucleo accessivel anteri-
ormente identificado na analise individual da cidade. Garibaldi, nesse cenario nao de-

tém nenhum dos trechos pertencentes ao nucleo acessivel, perdendo em relevancia.

Conforme os dados da Tabela 13, percebe-se que Bento Gongalves apesenta
valores totais referentes ao somatério de acessibilidade do nucleo acessivel mais ele-
vados no sistema aglomerado que individual, passando de 7,63 a 9,66, respectiva-
mente. Contudo, esse comportamento ndo é observado em relacdo ao valor médio
por trecho, que por sua vez diminui em 6,3%. Logo, considera-se que a elevagao deste

valor é consequéncia do aumento de trechos mais acessiveis na regiao.
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Tabela 13 - Andlise variagao dos valores de acessibilidade nos nuicleos acessiveis
NUCLEOS DE ACESSIBILIDADE

Cidades em Separado Cidades em Conjunto
BG GA BG+GA BG AS GA A
N° Trechos 91 76 123 123 +25 0 -100
> Valor 0,0869 0,0799 0,0815 0,0815 -6,2 0 -100
Soma AR 7,63 5,25 9,66 9,66 26,7 0 -100
Valor médio
0,0838 0,0691 0,0785 0,0785 -6.3 0 -100
por trecho

Fonte: dados trabalhados pela autora.

Unificando as cidades de Garibaldi e Carlos Barbosa, Figura 21, terceira co-
luna, percebe-se que o nucleo acessivel passa a ter 99 trechos de vias que se distri-
buem entre as duas cidades. Nessa distribuicdo, Garibaldi detém 43% dos trechos do
nucleo acessivel, enquanto Carlos Barbosa detém 56% dos mesmos. Os valores ob-
tidos na Tabela 14 indicam que neste cenario ambas as cidades apresentam diminui-
¢ao em seus valores de acessibilidade total, sendo que, entre elas, Garibaldi possui
uma diminuigdo mais expressiva, de 40,7%. Os dados demonstrados revelam a ele-
vacéao nos valores meédios de acessibilidade dos trechos no nucleo acessivel de Carlos
Barbosa, evidenciando que estas porgdes do espacgo se tornaram mais relevantes in-
dividualmente.

Tabela 14 - Andlise variagao dos valores de acessibilidade nos nucleos acessiveis
NUCLEOS DE ACESSIBILIDADE

Cidades em Sepa- Cidades em Conjunto

rado
CB GA CB+GA CB A GA A

N° Trechos 58 76 99 43 -25,8 56 -26,3
> Valor 0,0813 0,0799 0,0797 0,0792 -2,6 0,0797 -0,25
Soma AR 4,27 5,25 7,18 4,07 -4,7 3,11 -40,7

Valor Médio
0,0736 0,0691 0,0725 0,0946 28,5 0,0555 -19,6

por trecho

Elaboragao: a autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas.

5 A = Variagdo em percentual dos valores em separado de cada uma das cidades para os valores em
conjunto.
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No ultimo dos cenarios considerados, composto pelas trés cidades unificadas
demonstrado na Figura 21, quarta coluna, o nucleo de acessibilidade é formado por
141 trechos, dos quais 136 encontram-se em Bento Gongalves, 3 em Garibaldi e 2
deles em Carlos Barbosa, correspondendo respectivamente a 96%, 2,6% e 1,4% dos

trechos totais do nucleo de acessibilidade, conforme Tabela 15.

Tabela 15 - Andlise variagao dos valores de acessibilidade nos nuicleos acessiveis
VALORES ACESSIBILIDADE

Cidades em Separado* Cidades em Conjunto
Sistema
BG GA CB BG A GA A CB A
Total
NO
91 76 58 141 136 49 3 -96 2 -96
Trecho

>

Valor 0,087 0,080 0,082 0,081 0,081 -63 0,079 -1 0,077 -49

AR
Soma
AR 7,63 5,25 4,27 11,06 10,67 39,8 0,23 -95 0,154 -96
Valor Médio
0,084 0,069 0,074 0,078 0,078 -11 0,078 13,4 0,077 4.9
por trecho

Fonte: dados trabalhados pela autora.

Neste cenario, é possivel verificar a concentragdo de um alto numero de tre-
chos que compdem o nucleo acessivel em Bento Gongalves, enquanto que nas de-
mais cidades evidencia-se uma expressiva diminuicdo da incidéncia dos mesmos.
Analisando os dados da Tabela 15, percebe-se que o somatério total dos trechos do
nucleo acessivel se comporta de forma semelhante a concentragéo de trechos, de
modo que Bento Gongalves apresenta uma elevagao deste valor em 49%, enquanto
Garibaldi e Carlos Barbosa apresentam uma diminuigcdo de 96%, indicando que na
escala regional os nucleos acessiveis de Garibaldi e Carlos Barbosa sofrem uma
perda relativa de importancia, enquanto o de Bento Gongalves, além de se manter,
destaca-se. Retratando uma tendéncia semelhante a vista no cenario formado por

Bento Goncalves e Garibaldi.

Curiosamente, os valores médios dos trechos do nucleo de acessibilidade apre-
sentam um comportamento inverso ao observado em relagdo ao somatério da medida,
pois, neste caso, a Unica cidade a apresentar menores valores no sistema em conjunto

que no individual é Bento Gongalves, enquanto os valores das demais cidades, neste
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quesito, se elevam. Sobre essa caracteristica, entende-se que, quando as cidades
sao unificadas, os valores médios por trecho tendem a assemelhar-se, apontando que
o sistema em conjunto é mais equilibrado que os demais quanto a distribuicdo dos
valores de acessibilidade.

Em termos gerais, a analise dos nucleos acessiveis, demonstra que quando a
aglomeracgédo urbana passa a ser considerada a hierarquia de acessibilidade do sis-
tema se modifica, de modo que apenas um dos nucleos acessiveis identificados nas
cidades individualmente se evidencia na escala interurbana. A Figura 21 demonstra
que em todos os cenarios estudados, os trechos que integram o nucleo acessivel ten-
dem a se localizar predominantemente no interior ou nas proximidades dos “Bairros
Centro” das cidades.

Entre as trés cidades estudadas, percebe-se que os nucleos acessiveis de Ga-
ribaldi e Carlos Barbosa apresentam queda em sua relevancia, enquanto o nucleo
acessivel de Bento Gongalves além de manter-se, se destaca. Desta forma, entende-
se que o ponto mais préximo a todo o sistema na escala interurbana estd em Bento
Gongalves. Estes dados demonstram que os nucleos acessiveis identificados nas ci-
dades de Garibaldi e Carlos Barbosa individualmente apresentam relevancia na es-
cala intraurbana, ou seja, local, enquanto o nucleo acessivel destacado em Bento
Gongalves em separado e realgado no sistema em conjunto, possui relevancia a nivel
interurbano, demonstrando os diferentes papéis desenvolvidos por cada uma das ci-

dades na rede conforme a variacao da escala de analise.

4.4 POLARIDADE EM AGLOMERAGCOES URBANAS: EFEITOS DE ATRATIVI-
DADE EM CIDADES AGLOMERADAS.

Nesse item sdo exploradas possiveis tensdes de atratividade entre atividades
complementares em cidades aglomeradas, a fim de identificar efeitos na configuracéo
espacial relacionados as aglomerag¢des urbanas. Para tal, € observado como a me-
dida de polaridade se comporta nos cenarios propostos, apontando as principais ten-
déncias configuracionais dos sistemas, como as alteragdes nos caminhos minimos
entre usos complementares e consequentemente, a distribuicdo espacial de tensdes
especificas nos sistemas.

Logo, foram propostas oito possibilidades de pares complementares, relacio-

nando a populagéo local a usos do solo entendidos como capazes de gerar fluxos no
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espaco urbano, sendo que os pares de atividades considerados foram: (i) Empregos
x Populagéo; (ii) Saude x Populagao; (iii) Pragas x Populagao; (iv) Comércio x Popu-
lagao; (v) Shopping x Populacgéo; (vi) Servigos x Populagao; (vii) Educagéao x Popula-
¢ao; (viii) Especiais x Populacéo, conforme classificagdo demonstrada no capitulo me-
todologico.

Os dados obtidos através do processamento da medida de polaridade s&o aqui
apresentados por meio de mapas tematicos em quadros comparativos. Como os re-
sultados finais se demonstraram deveras semelhantes, optou-se por agrupar os pares
de atividades em trés mapas gerais com temais especificos®. O primeiro destes mapas
refere-se aos empregos disponiveis nas cidades, mantido em um unico mapa ja que
se compreende que essa interagdo € uma das principais geradoras de fluxos entre as
estudadas. Ja o segundo dos mapas reune os resultados referentes a usos institucio-
nais, representando pelas instituigdes de ensino, saude e espacgdes de lazer definidos
pelas pragas. Por fim, o ultimo dos mapas contém as atividades relacionadas ao con-
sSumo, ou seja, COMErcios, Usos especiais, servicos e shoppings.

Os trechos de vias com 1% e 20% dos maiores valores de polaridade’ foram
ressaltados em cada um dos cenarios, indicando as por¢des do espago mais tensio-
nadas pelos pares de atividades interdependentes considerados. Isto posto, seguem
os resultados obtidos.

4.41 Atratividade Populagao x Empregos

A relagao entre populagao e empregos € apontada como uma das principais —
senao a principal — geradora de fluxos nos espacos intra e interurbanos. Desta forma,
o estudo dessa interacdo se demonstra como essencial a exploragdo do fendmeno e
averiguacao de possiveis efeitos das aglomeragdes urbanas. Os resultados obtidos a
partir do calculo da medida de polaridade indicam expressivas variagdes na hierarquia

do sistema conforme ha a ampliacdo da escala de estudo.

6 Os mapas de cada uma das possibilidades de pares de atividades complementares, podem ser con-
sultados no Anexo D.

7 Conforme classificagdo proposta por Jiang (2008) apresentadas no capitulo metodolégico, p. 48-49.
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Figura 22- Analise da medida de polaridade, considerando as ofertas de emprego nas cidades de: a.) Bento Gongalves; b.) Garibaldi; c.) Carlos Barbosa; d.) Bento Gongalves e Garibaldi; e.) Garibaldi e Carlos

Barbosa; f.) Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa.
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Primeiramente, foram estudadas cada uma das cidades em separado. Em
Bento Gongalves, conforme a Figura 22, os trechos mais polarizados s&o encontrados
ao longo do eixo Norte-Sul, sendo que a maior concentragao destes trechos é vista
na regiao central da cidade. Essa caracteristica pode ser observada também pela dis-
tribuicdo dos trechos 20% mais polarizados do sistema que aparecem em sua maioria
no centro do mesmo, com deslocamentos mais relevantes na direcdo Norte e Sul.
Nessa segunda classe de trechos (20% com os maiores valores) a BR-470 a Oeste
da cidade, aparece totalmente em destaque, assim com algumas das principais vias
do municipio, demonstrando a importancias destas como eixos de tensao entre resi-
déncia x emprego.

Em Garibaldi, os trechos que detém o 1% dos maiores valores da medida de
polaridade encontram-se predominantemente agrupados no centro da cidade nas pro-
ximidades da Rua Buarque de Macedo, definida pelo Plano Diretor (Garibaldi, 2006)
local como um dos principais eixos locais. Ja os trechos que compdem os 20% mais
polarizados se distribuem a partir deste ponto de concentragao identificado, conforme
Figura 22b, estendendo-se ao Norte, em direcdo a Bento Gongalves, pela BR-470.
Podem ser identificadas também extensdes dos trechos 20% mais polarizados uma
das estradas vicinais que aparecem a Oeste do sistema.

Por fim, em Carlos Barbosa foi verificado que os trechos 1% mais polarizados
encontram-se dispersos em seu territério. E possivel identificar uma tendéncia a dis-
tribuicéo linear dos trechos com maiores valores de polaridade no sentido Norte-Sul,
porém, diferentemente do visto em Bento Goncgalves, percebe-se que neste caso, tais
trechos n&o sdo continuos, de modo que n&o configuram um eixo ininterrupto de alta
polaridade. Na Figura 22c, os trechos que detém os 20% dos maiores valores de po-
laridade aparecem, majoritariamente, na area central de Carlos Barbosa, préximos
aos pontos que contém os trechos 1% mais polarizados, reforcando a tendéncia a
maior tenséo de atratividade relativa aos empregos x populagédo nas proximidades da
via principal da cidade, a Rua Buarque de Macedo.

Partindo para os resultados do estudo dos pares de cidades, foi possivel ob-
servar que os trechos mais polarizados, em sua maioria externos aos nucleos urbanos
das cidades analisadas, agem como elementos de tensado entre tais nucleos. No caso
de Bento Gongalves e Garibaldi, esse papel cabe a BR-470, que detém praticamente
todos os trechos 1% mais polarizados do sistema, em realce na Figura 22d. Ainda,
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com relacdo a essa rodovia, € importante frisar que, os trechos que nao estao entre
0s 1% mais polarizados, estdo entre os 20% maiores, indicando a tendéncia desta via
a atrair fluxos provenientes da tensédo entre empregos x residéncia. Neste cenario
Bento Gongalves ainda detém alguns dos trechos mais polarizados (1%) internos a
seu nucleo urbano, enquanto em Garibaldi nenhum destes espagos permanecem.

Logo, no sistema composto por Garibaldi e Carlos Barbosa os trechos que de-
tém o 1% dos maiores valores de polaridade, responsaveis pela conexao entre as
duas cidades, encontram-se ao longo da Rua Buarque de Macedo, conforme Figura
22e. E, diferente do visto no caso anterior, os trechos mais polarizados nesse cenario
se estendem até os nucleos urbanos de ambas as localidades, tangenciando o centro
de Garibaldi e incidindo no centro de Carlos Barbosa, indicando que a principal tenséo
de atratividade também ocorre em trechos internos ao sistema.

Por fim, os resultados obtidos no sistema que considera as trés cidades em
conjunto vao ao encontro dos resultados vistos em Bento Gongalves e Garibaldi, des-
tacando a BR-470 como detentora dos principais trechos de polaridade, indicando que
esta é o principal eixo de atragao do sistema em relagdo aos empregos. Além do des-
taque da rodovia, podem ser percebidos alguns dos trechos mais polarizados internos
a Bento Gongalves, contudo estes estdo distribuidos de forma dispersa no territorio
que os trechos evidenciados na BR-470. Carlos Barbosa, neste cenario, ndo apre-
senta nenhum dos trechos 1% mais polarizados, assim como demonstra uma diminui-
céo dos trechos que detém os 20% dos maiores valores de polaridade, assinalando
uma perda de importancia a nivel regional de seus trechos em relagao a atratividade
entre populacéo e empregos.

Com relagao aos espacos que possuem os 20% dos trechos mais polarizados
do sistema é visto na Figura 22f que estes se localizam, em sua maioria na cidade de
Bento Gongalves, indicando que esta cidade tende a concentrar maiores tensdes de
atratividade que as demais.

Os resultados encontrados indicam a alteragdo da hierarquia dos valores de
polaridade a medida que a mudanga de escala € considerada. Assim, a nivel interur-
bano os trechos de conexdo entre os nucleos urbanos dos municipios em analise,
tendem a se evidenciar, enquanto em cada cidade individualmente sdo os trechos

internos a elas que se destacam. Esses aspectos demonstram que as tensdes de
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atratividade para empregos passam de locais a regionais com a mudanga dos cena-
rios, de modo que com a partir da consideragdo da aglomeragéo urbana € possivel
apontar a existéncia de uma tensao de interdependéncia entre nucleos urbanos de

diferentes localidades.

4.4.2 Atratividade Populagao x Estabelecimentos Institucionais

Por estabelecimentos institucionais foram considerados as atividades relacio-
nadas a educacéao, saude e lazer (pragas), existentes em cada uma das localidades.
Os resultados obtidos indicaram a variagao da diferenciagao espacial nos diferentes
cenarios analisados, destacando a variacdo da tensao de interna a externa aos nu-

cleos urbanos.

Os trechos mais polarizados de Bento Gongalves, quando vista em isolado con-
forme Figura 23a, se distribuem linearmente, transpassando toda a cidade ao longo
do eixo Norte-Sul. E possivel identificar trés pontos principais de concentragdo dos
trechos 1% mais polarizados, um ao Norte, um Central e um ao Sul, deste modo,
percebe-se que as tensdes relacionadas a populagao e aos estabelecimentos institu-
cionais estao presentes em diferentes partes da cidade. Com relagéo aos trechos que
detém os 20% dos maiores valores de polaridade estes se concentram, em sua mai-
oria na regido central do sistema, em especial na Rua Fortaleza, Avenida Osvaldo
Aranha e Avenida Assis Brasil, destacando também a BR-470.

Em Garibaldi, exposto na Figura 23b, os pontos mais polarizados encontram-
se em sua maioria na regiao central da cidade, em especial na Rua Buarque de Ma-
cedo. Nao é averiguado nenhum eixo de atratividade nesse sistema, de modo que as
tensdes de atratividade se encontram agrupadas em um local especifico. Os trechos
que detém os 20% dos maiores valores de polaridade estdo em sua maioria no nucleo
urbano da cidade, predominantemente nas proximidades do 1% dos trechos mais po-

larizados no total, indicando que os fluxos do sistema tendem a se internalizarem.

No caso de Carlos Barbosa, os trechos que detém o 1% dos maiores valores
de polaridades estao, de certa forma, dispersos no territério conforme Figura 23c, po-
rém € identificada uma tendéncia a localizagao destes ao longo da Rua Buarque de
Macedo, a via principal da cidade. Nesse cenario sao verificados trechos com altos
valores de polaridade a Oeste do sistema, indicando que esses estabelecimentos
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Figura 23- Analise da medida de polaridade, considerando os estabelecimentos Institucionais nas cidades de: a.) Bento Gongalves; b.) Garibaldi; c.) Carlos Barbosa; d.) Bento Gongalves e Garibaldi; e.)

a.)

Garibaldi e Carlos Barbosa; f.) Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa.
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tendem a distribuir os fluxos na cidade. Os 20% dos maiores valores de polaridade a
equipamentos institucionais aparecem em sua maioria no centro de Carlos Barbosa,
evidenciando também a estrada vicinal que conecta o principal nucleo urbano a as-

sentamentos secundarios.

Quando a escala de analise € expandida para os pares de cidades, € visto que
os trechos mais polarizados se distribuem de forma linear principalmente na dire¢cao
Norte-Sul. No caso de Bento Gongalves e Garibaldi, demonstrado na Figura 23d, além
do destaque da BR-470, diferentemente dos empregos vistos anteriormente, existem
expressivos trechos que pertencem ao 1% mais polarizados das cidades internos a
elas, em especial em Bento Gongalves. Esta cidade, demonstra ser importante a nivel
interurbano nesse cenario, por deter um grande numero de trechos com altos valores
de polaridade, em especial no eixo da Rua Fortaleza, que se inicia no Sul da cidade
se estendendo ao Sul da mesma. Ao Norte também é possivel identificar alguns dos
trechos com altos valores de polaridade, fato que pode estar relacionado a presenca
do bairro universitario na regido. Neste cenario, Garibaldi apresenta trechos que de-
tém o 1% dos maiores valores de polaridade ao Norte do nucleo urbano principal,
indicando a tendéncia do eixo de tensdo em direcdo a Bento Gongalves. Os trechos
que contém os 20% dos maiores valores de polaridade localizados em Garibaldi, inci-
dem predominantemente na regido central da cidade e na extensdo da BR-470.

No segundo dos cenarios de pares de cidades, composto por Garibaldi e Carlos
Barbosa, fica evidente, conforme Figura 23e, que os trechos mais polarizados formam
um eixo de atratividade que conecta e incide nos dois nucleos urbanos das cidades,
demonstrando que a via Buarque de Macedo que € uma das conexdes entre as loca-
lidades tem um alto poder de captagao de interagao entre populagao e estabelecimen-
tos institucionais. Neste caso, os trechos que detém os 20% dos maiores valores de
polaridade além de estarem nas areas centrais dos nucleos urbanos das cidades,
destacam a BR-470, ao longo de ambas as localidades.

Enfim, tem-se o sistema que considera as trés cidades em conjunto, no qual as
caracteristicas apontadas na analise do par de cidades, Bento Gongalves e Garibaldi,
sdo realgadas. De fato, na Figura 23f, s&o identificados como os pontos mais polari-
zados do sistema dois dos eixos de ligagédo entre Bento Gongalves e Garibaldi, sendo

o predominante deles a BR-470, que se estende até os limites de ambas as cidades.
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Desta forma, € possivel apontar como principal caminho de articulacdo e tensao a
rodovia, ndo so pelos valores obtidos, mas também pela continuidade observada. Evi-
denciam-se ainda, neste cenario, alguns pontos internos as cidades, que quantitativa-
mente s&0 mais expressivos na area central de Bento Gongalves. Com relagdo aos
trechos que detém os 20% dos maiores valores da medida analisada é visto que Bento

Goncalves ¢é a cidade os detém em maior numero.

Isto posto, tem-se resumidamente que, as tensdes de atratividade da relagéo
entre populagao e estabelecimentos institucionais tem sua hierarquia alterada a me-
dida que sao analisados os cenarios contendo as aglomeragdes urbanas. Os eixos de
tensdes interurbanos séo os que mais se destacam na variacdo de escala, apontando
um alto potencial de interagdo nesses espagos. Esse comportamento observado, in-

dica também a tendéncia a articulagao entre as cidades.

Comparando as cidades em separado aos cenarios em conjunto, entende-se
que os locais mais polarizados desempenham papéis diferenciados em cada uma das
escalas, de modo que, os trechos em evidéncia nos municipios a nivel local (ressal-
tados nas cidades individualmente) perdem relevancia aos eixos que ligam as cidades
nos trés ultimos cenarios, demonstrando que a atratividade antes internalizada em
cada cidade passa a ser regional nos sistemas aglomerados. E importante destacar,
que no estudo de caso realizado, a cidade de Bento Gongalves foi a que se demons-

trou como o municipio mais atrativo com relagao as atividades institucionais.
4.4.3 Atratividade Populagao x Estabelecimentos de Consumo

Neste trabalho, optou-se por agrupar os estabelecimentos de consumo locais,
compostos pelas ofertas de comércios, as atividades especiais, servigos e shoppings.

Analisando primeiramente os resultados obtidos nos cenarios individuais, per-
cebe-se a predominancia dos trechos com os maiores valores de polaridade em eixos,
no sentido Norte-Sul de cada uma das localidades. Na Figura 24a, é demonstrada a
cidade de Bento Gongalves na qual os trechos que detém 1% dos maiores valores de
polaridade estdo dispostos ao longo da Avenida Sdo Roque, se concentrando em
maior quantidade no centro da cidade. O eixo evidenciado na diregdo Leste-Oeste,
relaciona-se aos estabelecimentos denominados especiais, indicando que em dias de
eventos nesses locais a Avenida Assis Brasil € que apresenta um maior valor de po-

laridade. Os espagos que detém os 20% maiores valores de polaridade deste
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Figura 24 - Anélise da medida de Polaridade Ofertas de Consumo nas cidades de: a.) Bento Gongalves; b.) Garibaldi; c.) Carlos Barbosa; d.) Bento Gongalves e Garibaldi; e.) Garibaldi e Carlos Barbosa;

a.)

f.) Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa.

d.) )

®
®

< @ < @) <
{ ® »
\ SO \
VNS © 1’¥O ALy
oy | ——O ® i
@ 5 e

A
@

e.)
[ — 1 Metros T — e— 2] {01 [ — 1 Metros
0 2500 5.000 10.000 0 5.000 10.000 0 2500  5.000 10.000
Polaridade Consumo_Maiores Valores N
== 1%_ Especial == 1%_Comércio/Servicos/Shoppings 20%_Especial 20%_Comércio/Servigos/Shoppings L Centro A

Vias Importantes

01. BR-470 02. Buarque de Macedo 03. Av. Assis Brasil 04. Av. Sdao Roque 05. Rua Saldanha Marinho 06. Av. Osvaldo Aranha 07. Rua Fortaleza

Fonte: dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas.

OGO B6

Eee 6 06

112



cenario encontram-se, em sua maioria, na regidao central de Bento Gongalves.

No caso de Garibaldi, dentre todas as possibilidades de atividades com-
plementares vistas, os estabelecimentos de consumo, sdo os que se distribuem
de modo mais linear, incidindo principalmente na Rua Buarque de Macedo. O
deslocamento dos trechos mais polarizados, em direcdo ao Sul, que pode ser
visto na Figura 24b, é ocasionado pela localizagado dos estabelecimentos espe-
ciais na cidade, de modo que os demais usos tensionam predominantemente a

regidao Norte e central do nucleo urbano.

Os trechos que detém os 20% dos maiores valores da polaridade situam-
se tanto ao centro do nucleo urbano do sistema como se projetam ao Norte do
mesmo, compreendendo a BR-470 e a extensao da Rua Buarque de Macedo,

em diregao a cidade de Bento Gongalves.

A ultima das cidades analisadas individualmente & Carlos Barbosa, que
apresenta os trechos mais polarizados do sistema bem concentrados na via prin-
cipal que transpassa a cidade, a Rua Buarque de Macedo (BR-470). Na Figura
24c, é visto apenas um ponto em destaque (vermelho) disperso, a Oeste do sis-
tema, demonstrando que a maior relevancia geral esta nos trechos centrais da
cidade. Os trechos que detém os 20% dos maiores valores de polaridade de-
monstram uma tendéncia a concentragao na proximidade do eixo com os espa-
¢os mais polarizados, contudo é plausivel apontar uma predisposi¢ao de exten-

sdo desses trechos em diregcado ao Sul.

Passando para o estudo das cidades em pares, ja podem ser percebidas
variagdes no comportamento dos trechos mais polarizados dos sistemas. No pri-
meiro dos cenarios exposto na Figura 24e, formado pelas cidades de Bento Gon-
calves e Garibaldi, sdo realgados os trechos pertencentes a BR-470, que conec-
tam os nucleos urbanos das duas localidades e €, até ent&do, o cenario no qual
trechos internos a uma das cidades mais se destacam nessa escala. Bento Gon-
calves, concentra um expressivo numero de trechos com altas polaridades em
sua regiao interna, devido principalmente a presenga exclusiva de shoppings
nessa cidade. Ja em Garibaldi os trechos mais polarizados incidem principal-
mente na Rua Buarque de Macedo. Com relagdo aos trechos que detém os 20%

dos maiores valores de polaridade é possivel verificar que estas estao prioritari-
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amente nos centros das cidades, em especial em Bento Gongalves, demons-
trando a forga desta cidade na atratividade vinculada a estabelecimentos de con-

Sumo.

O segundo cenario com pares de cidades, constituido por Garibaldi e Car-
los Barbosa, ha também a predominancia de um eixo de tensao de atratividade
entre os nucleos urbanos das cidades, que neste caso aparece mais realgado
que as atividades vistas nos subitens anteriores. A via na qual os trechos mais
polarizados incidem em maior quantidade corresponde a Rua Buarque de Ma-
cedo que além de ligar as duas cidades adentra no nucleo urbano das mesmas,
conforme Figura 24e. Os trechos com os 20% dos valores mais altos de polari-
dade, distribuem-se entre as regides centrais de cada cidade, ressaltando tam-
bém a BR-470 que as conecta. Com relagéo a estes trechos é possivel verificar

que eles estao predominantemente, em Garibaldi.

O comportamento dos trechos mais polarizados no cenario composto pe-
las trés cidades exposto na Figura 24f €, dentre todos os pares de atividades
pesquisados, o que mais evidencia um eixo continuo de tensao de atratividade
ao longo do sistema como um todo, incidente na BR-470, que conecta as trés
cidades, iniciando ao Sul de Bento Gongalves, transpassando Garibaldi e inci-
dindo no Norte de Carlos Barbosa. Bento Gongalves, neste cenario, € a locali-
dade que apresenta um maior numero de trechos em realce internos ao nucleo
urbano principal, fato que também pode estar associado a presencga exclusiva
de shoppings nessa regido. Em relagdo aos trechos que contém os 20% dos
maiores valores de polaridade, estes se encontram, em sua maioria, em Bento
Gongalves, indicando como nos casos vistos anteriores a importancia desta ci-

dade como ponto polarizador interurbano.

Os resultados aqui demonstrados indicam que o comportamento dos tre-
chos mais polarizados varia conforme a aglomeracgao urbana passa a ser consi-
derada, de modo que espagos que possuiam relevancia local tendem a perder
relevancia, enquanto outros espacos, geralmente externos aos nucleos urbanos
principais, se destacam como pontos de tensao de atratividades entre a popula-
cdo e as atividades de consumo. E importante citar que neste caso, nas cidades

individuais elas ja indicavam uma distribuigao linear que, além de se intensificar,
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demonstrou-se como o comportamento predominante nos cenarios que conside-
raram as aglomeragdes. Nesta proposigao que considera os pontos de consumo,
a tendéncia de concentracido dos trechos mais tensionados ou, condutores de
atratividade, nos eixos de conexao das cidades € a mais notdria, devido ao seu
prolongamento. Isto posto, entende-se que os resultados s&o capazes de indicar
a tendéncia a atracgdo interurbana entre as diferentes aglomeradas, de modo que
suas vias conectoras se destacam como espagos com propensao a captagéo de

fluxos intensos.

4.4.4 Consideragoes gerais sobre a analise as relacdes de tensao e atrati-

vidade em aglomeragoes urbanas.

Frente a todos os resultados obtidos na analise da medida de polaridade
nos diferentes recortes espaciais (cenarios) proposto, foi possivel identificar a
ocorréncia de efeitos oriundos da aglomeragéo urbana na atratividade entre ati-
vidades complementares. Verificou-se que os trechos mais polarizados desem-
penharam papéis diferenciados em cada um dos sistemas considerados, indi-
cando que os caminhos minimos que tencionam os pares de atividades comple-
mentares entre si, variam conforme as aglomeragdes urbanas sao consideradas,

podendo estar associados aos fluxos internos e externos as localidades.

Logo, nos cenarios em que as cidades foram examinadas separada-
mente, ocorre a tendéncia a internalizagdo das tensdes entre os usos, que se
encontram predominantemente nas areas centrais dos sistemas, dispostos tanto
de modo concéntrico como linear, indicando a capacidade desses espacgos de
captarem interagdes regulares. Nestes cenarios ndo foram identificados trechos

que designassem a extensao dessas tensdes a niveis interurbanos.

Atentando a cada um dos casos, Bento Gongalves quando visto individu-
almente, demonstrou ser a cidade que apresenta predominantemente os trechos
mais polarizados distribuidos de modo linear na direcdo Norte-Sul, correspon-
dendo as vias consideradas como estruturadoras pelo Plano Diretor municipal.
Tais vias sdo consideradas de média e alta fluidez, de modo que s&o proprias

para o transporte coletivo, para o trafego geral e de cargas (Bento Gongalves,
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2006)2, sendo apontadas pelo plano local como relevantes para a mobilidade
urbana da cidade, correspondendo as potencialidades verificadas na analise.

Entre todas as tens6es estabelecidas por usos complementares em Bento
Gongalves, a polaridade resultante da analise do consumo se mostrou como a
com caracteristicas mais centralizadoras, fato que pode estar relacionado aos
shoppings que apresentam pouca disponibilidade do uso no territorio e grande

capacidade de atracéo.

No caso de Garibaldi, os trechos mais polarizados encontram-se majori-
tariamente incidentes ou proximos as vias principais da cidade, que a cortam no
sentido Norte-Sul e Leste-Oeste. A localizacido dos trechos mais tensionados em
Garibaldi, pode ser descrita como centralizada a excegao dos estabelecimentos
de consumo, indicando a importancia dos trechos centrais na captagao de fluxos

e como ponto polarizador no sistema.

Por fim, em Carlos Barbosa, € vista uma distribuicdo dos trechos mais
polarizados, semelhante a descrita em Bento Gongalves, na qual estes estao
organizados linearmente, ao longo do sentido Norte-Sul, sobretudo nas proximi-
dades da via principal do municipio, ou seja, na Rua Buarque de Macedo. Dentre
0s usos avaliados os que se distribuem de modo mais dispersos no territério

foram os que correspondem aos estabelecimentos institucionais.

Quando foram considerados os pares de cidades, aglomerados, os resul-
tados indicaram que os pontos que detém as maiores tensdes entre atividades
complementares tendem a se localizar nas vias que conectam uma cidade a ou-
tra. Dentre os trechos que mais se destacaram no cenario composto por Bento
Gongalves e Garibaldi, é possivel apontar a BR-470 como o eixo de maior poder
de captacgéao de fluxos, seguido por alguns dos trechos internos a Bento Gongal-
ves em analises especificas. Ja, no caso de Garibaldi e Carlos Barbosa a via que

conecta os dois nucleos urbanos das cidades € a que se demonstra como prin-

8 Para Sistemas Viarios Urbanos das cidades, ver Anexo D
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cipal ponto de na articulagéo entre usos interdependentes, sendo que, em algu-
mas situagdes essa via se estende até trechos internos aos sistemas, sobretudo

em Carlos Barbosa.

Com relagao ao cenario que compreende todas as cidades estudadas per-
cebe-se que, assim como o observado no cenario contendo Bento Gongalves e
Garibaldi em conjunto, a BR-470 se mantém como o principal elemento de ten-
sdo entre atividades complementares a nivel interurbano, apontando a existéncia
de forgas de atratividades externas as cidades. No geral, entre as localidades
analisadas, é possivel constatar que Carlos Barbosa é a cidade que demonstra
a menor relevancia a nivel regional, enquanto Bento Gongalves tende a ser a
mais importante, concentrando pontos de destino e origem essenciais as intera-

¢Oes espaciais desse sistema.

Assim, resumindo os principais pontos vistos até entdo, entende-se que
os principais efeitos provocados pelas aglomeragdes urbanas interferem na di-
ferenciagao espacial dos trechos que sao tensionados pelos pares de atividades
complementares dispostos em diferentes localidades. A principal variagao iden-
tificada dos cenarios individuais aos aglomerados € a passagem dos trechos
mais polarizados de internos aos sistemas para externos a ele, configurando ce-
narios propicios ao estabelecimento de vinculagdes socioeconbmicas entre as

cidades pertencentes a aglomeragao urbana.
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5 DISCUSSAO ACERCA DOS RESULTADOS

A partir dos resultados apresentados, foi possivel identificar variagdes nos
comportamentos configuracionais das cidades aglomeradas nos diferentes ce-

narios de analise propostos.

Os itens precedentes buscaram examinar trés aspectos configuracionais
relacionados ao fendmeno. O primeiro dos itens observados foi o possivel efeito
das aglomeracgdes urbanas na acessibilidade intra e interurbana das cidades
aglomeradas, a fim de verificar se e como o fendmeno aproximava essas locali-
dades. O segundo ponto teve enfoque no comportamento dos nucleos acessi-
veis em cada um dos cenarios propostos, indicando as principais alteragcoes ob-
servadas, enquanto o terceiro item explorou a medida de polaridade e, conse-
quentemente, as variagdes de atratividade intra e interurbana dos sistemas pro-

postos.

Cada uma dessas abordagens gerou consideragdes gerais acerca dos re-
sultados encontrados, descrevendo as principais informagdes obtidas ao longo
das exploragdes. Frente a isso, esse capitulo busca discorrer acerca dos apon-
tamentos efetuados, a fim de aprofundar a discussdo sobre o tema, relacio-
nando-os aos objetivos de pesquisa. A estrutura de discussdo segue a mesma
ordem em que os resultados foram apresentados, sendo que os nucleos acessi-

veis sao discutidos simultaneamente a acessibilidade global.

5.1 AGLOMERACOES URBANAS E ACESSIBILIDADE

Com relagao aos efeitos da aglomeragao urbana na acessibilidade intra e
interurbana dos cenarios explorados, os resultados indicaram a ocorréncia de
variagdes na hierarquia dos trechos dos sistemas conforme diferentes recortes
espaciais foram considerados.

Foi identificado que, em todos os cenarios que continham Bento Gongal-
ves, 0s maiores valores de acessibilidade tenderam a se deslocar para esta lo-
calidade, destacando-a como o ponto mais proximo no sistema. Intuitivamente,
€ possivel supor que esse resultado se relaciona as dimensdes dos sistemas
(aqui compreendida como numero de trechos), de forma que, quanto maior o

sistema, maior seu poder de concentrar acessibilidade. Contudo, esse intuito é
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contrariado quando se observa o cenario composto por Garibaldi e Carlos Bar-
bosa no qual, os trechos mais acessiveis estao prioritariamente em Carlos Bar-
bosa, a menor das duas cidades neste caso. Desta maneira outros aspectos,
além da dimenséo, podem estar influenciando o comportamento averiguado.

Com o intuito de aprofundar a discussao, foram comparadas aos resulta-
dos obtidos algumas caracteristicas espaciais da area de estudo, buscando in-
vestigar aspectos particulares das localidades que fossem capazes de influir na
diferenciagao hierarquica. As caracteristicas analisadas foram: numero de cone-
xdes, distancias entre as areas urbanizadas, ligagdes dos trechos, densidade de
trechos e localizagdo dos centroides (pontos médios).

O numero de ligagdes entre as cidades de estudo, calculados pela ME-
TROPLAN (2013) conforme os dados da Tabela 16, revelaram uma paridade
quantitativa de conexdes entre Bento Gongalves e Garibaldi e entre Garibaldi e
Carlos Barbosa, indicando que, neste caso, esse aspecto ndo se demonstra

como um diferencial capaz de afetar os resultados finais.

Tabela 16 - Distancias entre areas urbanizadas e nimero de conexodes viarias das cida-
des estudadas

. Numero Distancias entre Distancias entre areas
Cidades ~ . , :
conexoes areas urbanizadas urbanizadas por rodo-
viarias em linha reta (km) vias (km)
Bento Gongalves — Garibaldi 3 4,765 6.88
3 0,361 0.58

Garibaldi — Carlos Barbosa
Fonte: Elaborado pela autora a partir dos dados em METROPLAN (2013).

No caso das distancias entre areas urbanizadas das cidades, também exi-
bidas na Tabela 16, percebe-se que Bento Gongalves e Garibaldi encontram-se
mais afastadas entre si que Garibaldi e Carlos Barbosa, seja pela distancia em
linha reta ou pela distancia por rodovias. Diferente do numero de ligagdes entre
localidades, essa caracteristica, sim, converge com os resultados encontrados,
sinalizando que a distancias entre as areas urbanizadas de cidades aglomeradas
podem interferir na hierarquia das acessibilidades espaciais. Por consequéncia,
locais mais proximos entre si tenderiam a distribuir seus valores de acessibili-
dade mais equitativamente, enquanto cidades que possuem suas areas urbani-
zadas mais afastadas tenderiam a apresentar maiores diferenciagdes espaciais,
tanto na distribuicdo quanto nos valores da medida. Esse fato também pode ser

associado a ideia de que aglomeragbdes com espagos contiguos (conurbados),
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tenderiam a distribuicbes mais equilibradas dos valores de acessibilidades no
sistema a qual pertencem.

A terceira das caracteristicas espaciais analisadas corresponde ao nu-
mero médio de ligagcdes que cada trecho das trés cidades aglomeradas investi-
gadas mantém com os trechos que sao adjacentes a ele. Na Figura 25 é apre-
sentado o cenario comparativo contendo as trés cidades de estudo, no qual cada
trecho de via é classificado segundo seu numero de ligagoes.

Figura 25 - Numero de ligagdes entre os trechos do sistema.

N Cidade Média N° Ligagées
- Bento Gongalves 4,19
e i Garibaldi 3,90
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g 'rh" -
. e e
e
.
PN
-—:& R . Legenda
? . Numero de Ligagdes Trechos
[ J1-s
[ "r s
,g; - [ 4-5 N
;- o A
' -
Metros
0 850.700 3.400 5.100 6.800

Fonte: dados trabalhados pela autora.

Frente as médias de ligagdes dos trechos de cada cidade, é possivel ave-
riguar que as trés localidades se demonstram similares, contendo uma média de
aproximadamente quatro conexdes por trecho. Entre as cidades estudadas, Ga-
ribaldi demonstrou possui a menor média de ligagdes, sendo a localidade com
os trechos menos conectados da aglomeracgao. Fato que pode estar relacionado

a alta fragmentacdo da malha ao Norte da cidade. Assim, considera-se que esta
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caracteristica também pode ser um fator que afeta a distribuicdo da acessibili-
dade, ja que nos dois sistemas formados pelos pares de cidade, Garibaldi apre-
sentou os menores valores da medida.

Ainda sobre a Figura 25, nao foi possivel identificar a existéncia de um
padrao de distribuicdo das ligagbes por trechos que diferencie expressivamente
as cidades entre si. Da mesma forma que nao foram encontrados fatores que
indicassem porque os trechos mais acessiveis tendem a se localizar em Bento
Gongalves quando a cidade é considerada isoladamente.

O quarto fator explorado consiste nas densidades de trechos por km?, que
se distribuem no sistema aglomerado conforme as classes da Figura 26. Frente
aos resultados é visto que a area mais densa em trechos, considerando as duas
maiores classes esta, sobretudo, na cidade de Bento Gongalves. No caso de
Garibaldi e Carlos Barbosa, € visto que esta ultima detém uma maior quantidade
de trechos concentrados que Garibaldi, em especial de trechos que se inserem
na classe superior no ranking de densidades. O mapa também evidencia a frag-
mentacdo da malha no setor Norte de Garibaldi, indicando o afastamento dos
pontos de maior concentracdo de trechos em Bento Gongalves e Garibaldi e
consequentemente de seus nucleos urbanos.

Os pontos mais densos averiguados no mapa sao similares aos resulta-
dos obtidos na anadlise das acessibilidades, sinalizando uma possivel correspon-
déncia entre esta caracteristica e a distribuicdo dos espacos mais acessiveis.
Segundo esses dados, locais com altas densidades de trechos tendem a apre-
sentar trechos com maiores valores de acessibilidade.

Os centroides ou pontos médios demarcados na Figura 26 estdo mais
afastados entre Bento Gongalves e Garibaldi que entre Garibaldi e Carlos Bar-
bosa, indo ao encontro do observado anteriormente na analise das distancias
dos nucleos urbanizados. Assim, tem-se que quanto mais préximos os centroi-

des, mais homogénea é a distribuicdo da acessibilidade no sistema.

Em sintese, observou-se que o numero de ligagdes das cidades e a di-
mensao dos sistemas ndo podem ser considerados como caracteristicas deter-
minantes na distribuicdo da acessibilidade dos casos estudados, ja que as ana-

lises desses aspectos nao evidenciaram padrdes que pudessem ser relaciona-
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dos aos resultados obtidos no processamento da medida. No entanto, a locali-
zacao dos pontos com altas densidades de trechos, a distancia entre as areas
urbanizadas e a distancia dos centroides se demonstraram como possiveis fato-
res de desequilibrio na distribuicdo da medida, indicando que quanto maior a
densidade de trechos, maior a acessibilidade, da mesma forma que quanto me-
nor o afastamento das areas urbanizadas e dos centroides, mais equitativa

ocorre a distribuicdo dos trechos com altos valores de acessibilidade.®

Figura 26 - Densidade de trechos por km/2
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Fonte: dados trabalhados pela autora.

® Lembramos que essas comparacoes indicam tendéncias relativas ao estudo de caso aqui rea-
lizado, de forma que, para outras localidades essas caracteristicas teriam que ser novamente
comparadas.
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Dando sequéncia a discussao dos resultados obtidos, independente das
caracteristicas adicionais vistas na apresentacao dos resultados, foi constatado
que, conforme as aglomeragdes urbanas foram consideradas, o sistema como
um todo exibiu valores de acessibilidade distribuidos de forma mais equilibrada.
Logo, entende-se que, a aglomeragao urbana é capaz de aproximar os valores
desta medida entre as cidades que a compde, pois, a ampliacdo da escala re-
sultou na diminui¢do das amplitudes entre os valores de acessibilidade, tanto a
nivel intraurbano (em cada cidade) como interurbano, denotando que quanto
mais amplo o recorte espacial definido, menores séo as diferenciagdes de proxi-
midade entre as cidades aglomeradas.

Sobre a relevancia de cada cidade nos diferentes cenarios estudados, fo-
ram observados que os trechos dos sistemas urbanos pesquisados desempe-
nham papéis diferenciados conforme as escalas de analise sdo alteradas. A nivel
intraurbano cada cidade possui um conjunto de trechos que apresenta relevancia
local, destacando-se dos demais por deter os trechos mais acessiveis do sistema
analisado. Contudo, a nivel interurbano essa disposi¢cao se altera e esses tre-
chos mais acessiveis foram vistos na area central de Bento Gongalves. Esse
aspecto indica que os enfoques do planejamento urbano em cidades aglomera-
das devem ser direcionados através da definicdo dos propésitos de acgao, atra-
vés da realizagao de estudos que comportem as diferentes escalas em que a
dinamica espacial do fenbmeno atua. Faz-se necessaria a compreensao das fun-
¢Oes especificas e que cada uma das porgdes de espacos das cidades aglome-
radas desempenha, analisando como eles se comportam em todos os cenarios

a que pertencem.

Dando continuidade a discussao, o segundo grupo de resultados apre-
sentados atentaram aos nucleos acessiveis identificados em cada um dos siste-
mas. A exploragao destes se deu a fim do melhor entendimento do comporta-
mento da medida de acessibilidade e, por consequéncia, os resultados obtidos
se assemelharam aos vistos no estudo da acessibilidade geral. A fim do enrique-
cimento das analises, foram acrescentados nesse item dados referentes a loca-
lizagao dos centros institucionais reconhecidos pela administracdo de cada loca-
lidade, observando como estes se relacionam aos centros configuracionais iden-

tificados.
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Os mapas tematicos produzidos indicaram que quando as trés cidades
sdo consideradas em conjunto, assim como no par de cidades composto por
Bento Gongalves e Garibaldi, os trechos mais acessiveis encontram-se predo-
minantemente em Bento Gongalves. No caso do sistema formado pela jungao
de Garibaldi e Carlos Barbosa, a distribuicdo dos trechos mais acessiveis ocor-
reu de forma mais equitativa, na qual ambas as cidades detiveram trechos com
altas acessibilidades. Frente a esses resultados, foi possivel verificar quando ha
a presenca de Bento Gongalves no sistema, o nucleo acessivel ou centro tende
a se localizar em seu dominio, de modo que hierarquicamente esta cidade se

destaca como o ponto de maior relevancia na acessibilidade interurbana.

Em Garibaldi e Carlos Barbosa, diferentemente nos cenarios que incluem
Bento Gongalves, ha uma organizacao espacial que pode ser descrita como po-
licentralizada, na qual os trechos do nucleo acessivel podem ser encontrados
nas duas localidades, demonstrando relevancia de ambos os centros das cida-

des a nivel local e interurbano.

Assim, a partir dos resultados obtidos, foi identificado que individualmente
(escala intraurbana) cada uma das cidades analisada exibe um nucleo acessivel
relevante, enquanto no conjunto (nivel regional) ha a alterag&o na hierarquia des-
ses nucleos, que pode ocorrer de modo tanto equitativo ou irregular dependendo
das caracteristicas do sistema. Ja, em relagdo ao posicionamento desses nu-
cleos locais de acessibilidade, foi visto que eles tendem a estar inseridos ou pro-
ximos ao centro institucional das cidades em estudo, indicando que ha uma co-
eréncia entre os centros configuracionais e os centros definidos pelos critérios

administrativos municipais.

Os aspectos identificados demonstraram que as aglomeragbes urbanas
também causam efeitos nos nucleos de acessibilidade das cidades aglomera-
das, redistribuindo os valores dos trechos que compdem os sistemas, indicando
que os espagos possuem importancias diferenciadas em cada uma das escalas

consideradas.

5.1.1 Em sintese

Com base nas investigacdes e discussdes até aqui realizadas, o trabalho

compreende que os efeitos das aglomeragdes urbanas na acessibilidade intra e
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interurbana, incutem na variacao da hierarquia espacial das cidades pertencen-
tes ao fenbmeno. Em consequéncia a isso, € possivel dizer que as aglomeragdes
urbanas tendem a aproximar as cidades do ponto de vista configuracional, prin-
cipalmente pela harmonizagao dos valores de acessibilidade vistos a medida que

os recortes espaciais foram ampliados.

Desta forma, as exploracdes acerca da medida de acessibilidade consi-
derando diferentes escalas se demonstraram, mesmo que de maneira prelimi-
nar, uma ferramenta eficaz na analise configuracional das aglomeragdes urba-
nas e de alguns efeitos provocados por este fenbmeno na configuragédo espacial
das cidades aglomeradas.

Para fins de planejamento urbano, esse tipo de analise pode contribuir na
concepgao e direcionamento de agdes coletivas, corroborando na identificagéo
dos espagos mais expressivos na escala local e regional. Essa forma de analise
também pode ser aplicada para determinar o nivel de relevancia de cada uma
das localidades na aglomeragéao, permitindo o destaque de pontos estratégicos

na dindmica interurbana da aglomeragdo como um todo.

Por fim, considera-se que os objetivos especificos referentes a acessibili-
dade em aglomeragdes urbanas foram alcangados e que as hipoteses levanta-
das ao inicio do trabalho se sustentaram pelas anélises aqui desenvolvidas, co-
laborando com o entendimento do fendmeno e na sua caracterizagao configura-

cional.

5.2 AGLOMERACOES URBANAS E EFEITOS NA ATRATIVIDADE INTRA E
INTERURBANA, ATRAVES DA MEDIDA DE POLARIDADE.

O estudo empirico da atratividade entre pares de atividades complemen-
tares demonstrou que conforme diferentes escalas sdo consideradas, ocorre a
alteracao na hierarquia espacial dos espagos que compde os sistemas em ana-

lise.

Nos recortes em que as cidades foram vistas individualmente, as tensdes
de atratividade se localizam, em sua maioria, na regiao central dos nucleos ur-
banos. Entendendo que a medida de polaridade pode ser considerada um indi-
cador de fluxos (pessoas, mercadorias, trafego veicular, etc.), por consequéncia,

essa regiao central tenderia a receber os maiores volumes de fluxos oriundos
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dos deslocamentos diarios, afetando, pela passagem continua de potenciais
usuarios (trabalhadores, alunos, etc.), as vias as quais esses trechos polarizados

correspondem.

Quando os sistemas com as aglomeragdes urbanas foram considerados,
os trechos mais polarizados passam de internos a externos as cidades, situando-
se principalmente nos eixos de conexao entre elas. O intervalo da BR-470 entre
Bento Gongalves e Garibaldi € o que se evidencia com mais frequéncia nos ca-
sos estudados, indicando que a BR-470 tende a captar maiores quantidades de

fluxos.

Ante as variacdes de localizacdo dos trechos mais polarizados observa-
das € possivel apontar que a configuragdo espacial das aglomeragdes urbanas
se demonstra capaz de incentivar o desenvolvimento de vinculagdes socioeco-
ndémicas entre as cidades aglomeradas. Ocorrendo, principalmente, devido a
existéncia de significativas atividades atratoras e potenciais usuarios nas dife-
rentes localidades do sistema que, por sua vez, fomenta intensos fluxos de um

nucleo urbano ao outro, estimulados pelas forgas de atragdo que os tencionam.

Assim, resumidamente, as analises identificaram dois pontos do sistema
importantes em relacao a atratividade de atividades complementares nos casos
averiguados: os centros, nos cenarios onde as cidades sao vistas individual-
mente, e 0s eixos de conexao interurbanos, nos sistemas que contemplam as

cidades aglomeradas.

Frente a isso, e com o intuito de aprofundar o debate sobre os resultados
apresentados, foram calculados os percentuais de incidéncia dos trechos mais
polarizados em cada cidade do sistema aglomerado (total), classificados a partir
das ofertas consideradas. Tais percentuais sdo apresentados na Tabela 17, e
contribuem na identificagdo quantitativa do local onde se situam os trechos 1%
e 20% mais polarizados na aglomeracéao urbana total.

Tabela 17 - Quantidade de trechos mais polarizados (em %) em cada cidade do sistema
aglomerado por tipo de oferta

Trechos 1% mais po- Trechos 20% mais po-
SISTEMA CIDADE OFERTA

larizados larizados
Bento Gon- Empregos 35% 63%
calves Saude 40% 60%
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Pracgas 24% 63%

Comércio 17% 50%
Shopping 58% 74%
Servigos 48% 71%
Educacéo 41% 63%
Especiais 20% 58%
MEDIA 35% 63%
Empregos 65% 26%
Saude 59% 29%
Pracas 76% 25%
Comércio 76% 30%
Bento Gon-  Goribaldi Shopping 42% 18%

calves, Gari- -
) Servigos 52% 21%

baldi e Car-
3 0, 0,
los Barbosa Educacgao 59% 24%
Especiais 79% 28%
MEDIA 63% 25%
Empregos 0% 11%
Saude 1% 11%
Pracgas 0% 12%
Comércio 7% 20%
Carlos Bar- -
b Shopping 0% 8%
osa

Servicos 0% 8%
Educacgao 0% 13%
Especiais 1% 14%
MEDIA 1% 12%

Fonte: dados trabalhados pela autora através dos mapas tematicos obtidos no processa-
mento da medida de polaridade

Pelos percentuais totais, obtidos a partir da soma dos valores referente ao
1% e aos 20% dos trechos mais polarizados, € visto que Bento Gongalves ¢ a
cidade que detém o maior numero de trechos com altos valores da medida, indo
ao encontro dos apontamentos ja realizados, que a evidenciaram como o princi-
pal local de origem e destino da aglomeragédo urbana. Entretanto, observando
apenas os trechos 1% mais polarizados, a predominancia de incidéncia se altera,

passando para Garibaldi. Esse aspecto, por sua vez, pode estar associado a
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posicao de Garibaldi entre as duas outras cidades, que faz dela um ponto estra-
tégico de distribuicdo de fluxos e tensdes ao longo do sistema. Contudo, € im-
portante ressaltar que os altos valores de polaridade encontrados em Garibaldi
nao sao vistos no nucleo urbano local, mas sim nos trechos que pertencem a
BR-470, em diregdo a Bento Gongalves, indicando que a tensdo ocorre entre
elas. Por sua vez, Carlos Barbosa apresentou valores menos expressivos que
as demais cidades, indicando que no cenario interurbano essa localidade néo
desenvolve um papel de relevancia em relagao as atividades de carater comple-

mentar.

Em relacdo aos fluxos na regido, os dados provenientes desta analise,
convergem com os resultados apresentados por Stamm (2013) em seu trabalho
de dissertagdo, no qual sao estudados os movimentos pendulares da Aune
(Aglomeracgéo Urbana do Nordeste do Rio Grande do Sul). O autor, através da
aplicacéo de questionarios, indaga os moradores locais sobre os seus desloca-
mentos na aglomeragéao e, através da quantificagcdo das respostas, sintetiza os
dados em uma tabela demonstrando as principais origens e destinos verificados.
Observando somente os resultados referentes as trés cidades estudadas, na Ta-
bela 18, fica evidente que Bento Gongalves é tanto o principal local de origem
quanto de destino dos trabalhadores locais. Enquanto Garibaldi, com os meno-
res percentuais apresentados, se demonstra como uma cidade de passagem
entre as trés estudadas, ndo sendo nem o principal ponto de origem e nem de

destino.

Tabela 18 — Origem e destinos dos trabalhadores entrevistados na AUNe (em %)

Destino  Bento Gon- Garibaldi = Carlos Barbosa Total Origem
Origem calves
Bento Gongalves - 3,02 6,74 9,76
Garibaldi 6,98 0,00 6,98
Carlos Barbosa 5,58 2,56 8,14
Total Destino 12,56 5,58 6,74 -

Fonte: dados trabalhados pela autora a partir das informa¢des em Stamm (2013, p. 161)

Um aspecto que se afirmou ao longo das analises no estudo empirico foi
o importante papel desempenhado por Bento Gongalves que, quantitativamente,
nao soO deteve o maior percentual de incidéncia total dos trechos mais polariza-

dos, mas pela manutengao de alguns dos trechos de alta polaridade na area
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interna a seu nucleo urbano (em parte das ofertas vistas) no cenario com a aglo-
meracgao total. Logo, a fim de verificar caracteristicas que podem estar relacio-
nadas a essa observacgao, foram elaborados mapas de densidade populacional

e ofertas comparando esse aspecto entre as cidades aglomeradas.

Figura 27 - Densidade de populagdo e ofertas (Classes em natural breaks.)

Legenda Legenda
Densidade Pop/km* Densidade_Ofertas/km?
[10-15083 [10-110,534
[11.508,4 -3.016,6 1 110,535 - 326,077
[ 3.016,7 -4.524,9 [ 326,078 - 635,573
- 4.525 = 6.033,3 - 635,574 _ 1.000’34
B 60334 -7.541,6 B 1.000,35 - 1.409,31
e — JVIET{{e}] o

0 2500 5000 10.000 A

Fonte: dados trabalhados pela autora.

Ante os mapas da Figura 27, fica evidente que, comparando a quantidade
de populacéo e de estabelecimentos por km? no sistema, Bento Gongalves se
evidencia como o ponto catalizador dos maiores valores em ambos o0s quesitos,
indicando esses aspectos podem estar relacionados a relevancia dada a Bento
Goncalves no calculo da polaridade. Claro que durante processamento foram
dados pesos diferenciados aos usos, relativos aos seus potenciais de atracao,

mas a quantidade presente em Bento Gongalves se demonstra muito superior a
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encontrada nas demais cidades, que é capaz de interferir na diferenciacido es-
pacial dos sistemas.

Observando o tragado viario das cidades e a hierarquia que foi instituida
pelas leis locais, percebe-se uma coeréncia entre os trechos em realce no pro-
cessamento e os demarcados pela administracdo de cada municipio. Assim, os
pontos mais tensionados nos cenarios individuais estao relacionados as vias de-
finidas como principais das cidades, enquanto os trechos em destaque nos ce-
narios contendo as aglomeragdes urbanas sao, em sua maioria, rodovias ou vias

de conex&o entre os nucleos urbanos principais.

Por fim, frente a estas explorag¢des foi observada a variagdo hierarquica
das tensdes espaciais de atratividade entre as atividades complementares nas
escalas estudadas, contudo nao foi observado nenhum comportamento muito
diferenciado em relagdo a um tipo especifico de oferta. Desta forma, os resulta-
dos indicam que, quando a aglomeragao urbana foi considerada, a organizagéo
configuracional do sistema propicia o desenvolvimento de vinculagdes socioeco-
ndmicas e funcionais, expressas pelos eixos de conexao que tencionam nucleos
urbanos de cidades diferentes, porém no caso estudado, n&o € possivel destacar

usos em especial que induzam estas vinculagoes.
5.21 Em sintese

Baseado em todos os aspectos demonstrados e discutidos até entao,
esse trabalho considera que o arranjo espacial através de aglomeragdes urba-
nas € capaz de provocar efeitos na estrutura espacial das cidades pertencentes
a ela no que diz respeito as tensdes e atratividades intra e interurbanas geradas
por pares de usos complementares entre si. Alcangando assim, o terceiro dos
objetivos especificos aos quais esse estudo se propds.

Assim, como averiguado anteriormente em relacdo a medida de acessibi-
lidade, o estudo da polaridade através de diferentes recortes espaciais se ex-
pressa, ainda que de modo preliminar, como uma ferramenta eficaz na analise
acerca da configuracao espacial de sistemas que contém cidades aglomeradas,
sendo capaz de indicar a alteragdes espaciais que ocorrem a medida que as

escalas do fenbmeno passam a ser consideradas.
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Essa forma de analise pode ser aplicada para fins de planejamento, auxi-
liando os gestores locais a direcionarem seus projetos na area aglomerada, prin-
cipalmente no que diz respeito as vias que tem maiores potenciais de serem
estressadas pela tensao proveniente da dindmica intra e interurbana, assim

como pela elevada captacao de fluxos.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Esse trabalho se propds a analisar como as aglomeragdes urbanas afetam
configuracionalmente as cidades que as compdem, estudando-as através de di-
ferentes recortes espaciais e pela aplicagdo de modelos configuracionais como

meétodo de exploracéo.

A principal motivagédo do presente estudo foi contribuir, mesmo que parcial-
mente, no entendimento dos efeitos provocados pelo fendbmeno da aglomeragao
urbana na configuragédo espacial de cidades aglomeradas e por consequéncia
colaborar do desenvolvimento de pesquisas com enfoque morfolégico acerca do

tema.

Entende-se que os objetivos de pesquisa foram alcangados, ja que o método
empregado foi capaz de analisar efeitos da aglomeragao urbana na proximidade
e atratividade entre as cidades que a compdem, identificando especificamente
os efeitos na acessibilidade e polaridade intra e interurbana de cidades aglome-
radas. Esse estudo também foi capaz de observar o comportamento das areas
centrais destas cidades, captando tendéncias configuracionais relacionadas ao

fenbmeno.

A hipotese levantada de que o estudo das aglomeragdes urbanas a partir de
diferentes recortes espaciais é capaz de captar efeitos na proximidade e atrati-
vidade de cidades aglomeradas nas suas escalas intra e interurbana mostrou-se
verdadeira, ja que os resultados obtidos indicaram a redistribuicdo dos valores
das medidas analisadas quando estas foram calculadas nos diferentes cenarios
propostos. A abordagem configuracional, nesse sentido, também se demonstrou
eficaz para esse tipo de estudo, permitindo que comparag¢des quantitativas fos-
sem realizadas combinando dados espaciais a dados socioecondmicos desagre-
gados, contemplando assim, uma série de caracteristicas relacionadas ao feno-

meno.

Ao longo do trabalho os resultados obtidos foram sendo apresentados e dis-
cutidos, demonstrando ao leitor as principais descobertas averiguadas em cada
etapa de analise. Neste capitulo sdo exibidos, resumidamente, os principais efei-
tos da aglomeracgao urbana identificados, organizados na Tabela 19 a partir da

medida e/ou indicador configuracional ao qual se relacionam.
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Tabela 19 - Principais resultados obtidos através do estudo realizado

MEDIDA

CONFIGURA-
CIONAL

EFEITOS DA AGLOMERAGCAO IDENTIFICADOS NO CASO EMPIRICO

ACESSIBILIDADE
Indicador de
PROXIMIDADE

e A consideragao da aglomeragao urbana (Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa) implicou na redistribui-
cao dos valores de acessibilidade;

o Bento Gongalves apresenta relevancia a nivel regional nos sistemas aglomerados em que aparece, pois € a
cidade que detém os maiores valores da medida nos cenarios consideradas;

¢ Aumento da acessibilidade agregada de Garibaldi e Carlos Barbosa, ou seja, menos estas perdendo em rele-
vancia com a aglomeragao urbana, o valor médio de acessibilidade de seus trechos apresenta elevagao;

e Diminuicao da amplitude dos valores de acessibilidade (valores mais homogéneos);

¢ Densidade de trechos mostrou-se relevante, ja que ponto com maior densidade de trechos apresentaram maio-
res valores de acessibilidade (Ex. Bento Gongalves);

¢ O modo como a malha se distribui impacta nos resultados de acessibilidade. Pelo que foi observado, malhas que
possuem trechos mais compactados tendem a maiores acessibilidades, enquanto malhas com trechos mais
dispersos apresentam menores valores da medida. O modo com que a malha se distribui pode estar associado
as condigbes topograficas do local. Assim, por exemplo, em locais mais acidentados, temos malhas fragmentada
e consequentemente trechos com menores acessibilidades (Norte de Garibaldi), ao passo que em locais mais
planos, temos malhas mais compactadas e trechos mais acessiveis (Sul de Garibaldi).

e A posigao relativa das cidades influencia no modo com a medida de acessibilidade se redistribui: a cidade na
posigao central na aglomeragao — Garibaldi, no caso do conjunto - aumentou mais que as demais a sua acessi-
bilidade agregada;

e A distancia entre cidades demonstrou-se relevante: Cidades com manchas urbanas mais proximas distribuiram
de forma mais equilibrada seus maiores valores de acessibilidade;

e Numero de ligagdes viarias entre cidades sdo idénticos, portanto ndo conclusivos.
e Média de conexdes dos trechos das cidades: Nao foram conclusivas.
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NUCLEOS
ACESSIVEIS

Assim como verificou-se em relagdo a acessibilidade total, nos nlcleos acessiveis Bento Gongalves se destaca
em relevancia nos sistemas que o contemplam.

Quando vistas em separado cada uma das cidades apresenta um nucleo acessivel proprio de relevancia local.
Quando a aglomeragao compreendendo as trés é analisado, Bento Gongalves o nucleo acessivel encontram-se
predominantemente em Bento Gongalves.

No caso do cenario formado por Garibaldi e Carlos Barbosa, a distribui¢do dos trechos que compdem o nucleo
acessivel deu-se de maneira mais equilibrada que nos casos onde Bento Gongalves é considerada, sendo que
nesse cenario, o nucleo acessivel do sistema evidenciou-se principalmente na cidade de Carlos Barbosa,

Nucleos de Garibaldi e Carlos Barbosa perdem relevancia na aglomeragao total, considerando as trés cidades;

Média do valor de acessibilidade por trechos na cidade com a posi¢gao mais central na aglomeragdo aumentou
(13,4%), porém o nucleo como um todo teve uma perda de valor agregado de 95%; Bento Gongalves teve o
maior ganho de valor agregado (39,8%).

Trechos que formam os nucleos acessiveis correspondem ou estao proximos aos bairros denominados Centrais
nas cidades, ou seja ha uma relagéo entre o centro institucional de cada localidade com o ponto de maior aces-
sibilidade do sistema de cada cidade em separado.

POLARIDADE
Indicando
ATRATIVIDADE

Na aglomeracao total (contendo Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa), a polaridade se transfere das
areas centrais para os trechos de ligagao entre cidades (rodovias, em especial a BR-470).

No caso de Garibaldi e Carlos Barbosa a via Buarque de Macedo fica em evidéncia como eixo tensionado entre
as cidades.

Bento Gongalves € o principal ponto de origem e destino de emprego entre as cidades avaliadas.

Entre os usos considerados na analise: Empregos, Institucionais e de Consumo, foram os de Consumo que mais
se estenderam ao Sul da aglomeragao urbana como um todo, ou seja, que mais tensionaram Carlos Barbosa.
Os demais usos consideradas ficaram mais concentrados a regido que conecta Bento Gongalves e Garibaldi,
indicando que nesses casos é esse 0 ponto de maior tensdo nos sistemas vistos.

Bento Gongalves permanece como a cidade que detém os maiores valores de polaridade, além de ser a cidade
com maior quantidade de ofertas e demandas (2/3 do total) e com maior densidade de ofertas e demandas.

134



Com relagao ao referencial teérico abordado este foi capaz de ratificar a importan-
cia quantitativa do fendmeno na realidade urbana brasileira, demonstrando seu expres-
sivo crescimento nos ultimos anos e a complexidade de aspectos que o envolve. Os au-
tores citados reconhecem, em sua maioria, a presencga de desafios comuns as cidades
aglomeradas e a necessidade do planejamento integrado entre as localidades para um
efetivo desenvolvimento da regido, o que foi ratificado através das analises. E relevante
citar que a busca por referencial tedrico feita durante a pesquisa demonstrou que o tema
das aglomeragdes urbanas ainda precisa ser mais explorado, ja que estas sdao comu-
mente confundidas com outros fendbmenos urbanos e ainda ndo apresentam uma defini-

cao clara.

O fato do Estatuto das Metropoles (BRASIL, 2015, citado no inicio do trabalho) ter
sido implantado recentemente ratifica a importancia do conhecimentos e planejamento
dessas formas de producgéo espacial, seja na identificagdo de pontos estratégicos ou da
dindmica local e regional das cidades envolvidas. Com o poder de definicdo de aglome-
ragcdes urbanas concedido aos entes federativos e o incentivo ao gerenciamento inte-
grado de cidades aglomeradas (com a criagdo de um 6rgéo administrativo especifico para
tratar dos assuntos comuns a elas), conhecer as caracteristicas e a estrutura espacial
que definem e atuam em aglomeragdes urbanas torna-se essencial, conduzindo as agdes

numa unica e efetiva diregéo.

Ao longo do desenvolvimento do trabalho alguns obstaculos tiveram que ser su-
perados. Em termos de processo, talvez o mais relevante obstaculo, ocorreu em relagéao
a obtencgao e preparagédo de dados. As cidades de Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos
Barbosa foram selecionadas como objeto de estudo por possuirem cadastro atualizado
com os enderegos das atividades locais. Contudo, mesmo com esse banco de dados
pronto e acessivel, preparar as informacgdes para o calculo das medidas demandou pra-
ticamente metade do tempo de pesquisa. O banco de dados das atividades foi, em sua
maior parte, disponibilizado impresso, de forma que para o seu georrefenciamento foi

necessario digitalizar todas as informacgdes através de um extenso trabalho manual.

Apos essa transposigdo dos dados para o meio digital, o passo seguinte foi geocodificar

essas informacgdes. Nessa etapa foi utilizado o aplicativo Google Fusion Tables que ainda
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esta em fase experimental, demandando uma série de testes anteriores ao seu uso a fim
de verificar se os dados estavam sendo geocodificados corretamente. Constatada a efi-
ciéncia do método, mesmo com a agilidade por ele proporcionada, a geocodificagdo apre-
sentou falhas provenientes de erros de enderegcamento, pois muitos dos enderegos dis-
ponibilizados pelo cadastro municipal foram fornecidos incompletos ou pertenciam a vias
vicinais dos municipios ndo reconhecidas pelo Google Maps. Frente a isso, parte dos
usos tiveram que ser locados manualmente, garantindo que o percentual de dados cons-
tante na pesquisa fosse o mais préoximo possivel da realidade, implicando na extensao

do tempo gasto com a preparagao de dados.

Ainda sobre tais questdes metodoldgicas e processuais do trabalho, simplificagdes
tiveram que ser adotadas durante o andamento da pesquisa. Talvez a mais significativa
delas seja em relagao as distancias entre trechos consideradas, ja que estas foram cal-
culadas a partir de uma superficie plana sem considerar a topografia local. Como a topo-
grafia da regido da Serra Gaucha é irregular, é possivel que pela simplificagdo dessas
distancias algumas imprecisdes sejam constatadas nos resultados. Frente a isso, aplica-
¢Oes posteriores do método de pesquisa no mesmo objeto de estudo que considerem as
distadncias e as variagdes geodeésicas locais seriam pertinentes na verificagdo desses

possiveis ruidos.

Acerca do emprego de diferentes recortes espaciais, o estudo foi capaz de de-
monstrar que efeitos de borda significativos podem emergir, porém esses efeitos se apli-
cam mais na identificagdo de espacgos interurbanos importantes, de modo que, fica a
critério do pesquisador a definicdo da escala de estudo baseado em seus objetivos. O
recorte municipal mostrou-se adequado para o estudo de centros locais de atividades,
enquanto o recorte que contempla a aglomeragao urbana revelou-se imprescindivel como
base as politicas de transporte e analises de localizagdo de atividades polarizadoras,
como por exemplo, industrias de grande porte, centros comerciais regionais e grandes
equipamentos institucionais. E reconhecido que existem outras cidades da regido que ao
serem incluidas no estudo podem implicar em variacées dos resultados obtidos. Contudo,
conforme dito anteriormente essa pesquisa € um primeiro passo de estudo relativo ao

tema, desta forma, delimitagbes tiveram que ser estipuladas para que sua conclusao
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ocorresse em tempo habil. Ndo s&o ignorados possiveis efeitos de borda e da borda que
possam existir, mas a identificagdo destes s6 é possivel através da continuidade do es-
tudo.

Ainda sobre as formas de continuidade do estudo, essa pesquisa deixa em aberto a pos-
sibilidade de desdobramentos tanto acerca do tema como do método empregado. Sdo
consideradas passiveis de analise, por exemplo, exploragdes que contemplem outros re-
cortes espaciais, incluindo cidades ao estudo de caso aqui apresentado ou aplicando a
metodologia proposta em outras aglomerag¢des urbanas, assim como a verificagdo ou

acréscimo de outras tipos de atividades.

A desagregacao tanto dos atributos quanto das medidas sao formas de investigar
o tema que também tem muito a contribuir. Incluir nas analises tipos especificos de co-
mércios e faixas etarias por exemplo, ou contemplar outras possibilidades de usos que
sejam julgados como importantes para a dindmica interurbana podem fornecer resultados
ainda mais precisos e direcionados de como as cidades aglomeradas se relacionam.
Além disso é importante ao planejamento urbano que determinados usos ou faixa etarias
sejam estudados separadamente. Vamos supor que hajam duas localidades com um alto
grau de interdependéncia provocado pela questdo educacional, discriminar as institui-
¢bes de ensino e a populagdo em idade escolar em cada uma dessas cidades pode au-
xiliar na implantagao de plano de transporte publico integrado entre as regides em horario
de deslocamento escolar. Casos como esses fazem parte do dia a dia de um municipio
e sao essenciais ao desenvolvimento local, devendo ser pensados de maneira efetiva a

partir do conhecimento da dinadmica urbana local.

A aplicacdo do método em outros casos de aglomeragdes urbanas é importante
principalmente como paréametro de comparacéo entre resultados encontrados em outros
exemplos aos resultados aqui obtidos. Esse processo pode ser um meio de identificar
caracteristicas comuns as aglomeragdes urbanas e auxiliar na entendimento deste fen6-
meno que é tdo complexo e abrangente. Claro que o tempo gasto com pesquisas que
envolvam uma série cidades deve ser considerado, mas frente a forte expressao das
aglomeragdes na realidade urbana brasileira a compreensao do tema desponta como

sendo de suma importancia.
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Retifica-se aqui a importancia de um planejamento urbano em cidades aglomera-
das que contemple agdes locais e regionais, sabendo que, conforme demonstrado pelo
estudo, a hierarquia da regido é alterada quando existem intensas vinculagbes entre as
localidade a ela pertencentes. Fica evidenciada a necessidade da existéncia de um 6rgéao
ou grupo especifico que enfoque nas questdes comuns as cidades aglomeradas e que
as analise como um sistema interdependente, reconhecendo as diferentes relevancias

dos espacos que formam o sistema urbano nos niveis intra e interurbano.

Ainda sobre planejamento urbano e regional, entende-se inclusive que os Planos
Diretores municipais devem levar em consideragéo a regido (conjunto de cidades) em
que seu municipio esta inserido, admitindo que este € um dos pontos que pertencem a
um sistema maior. Reconhecendo a existéncia de questdes comuns ao sistema como um
todo que deveréo ser conversados e resolvidos em conjunto, principalmente no que diz

respeito aos espagos que conectam e fazem a interface entre as cidades aglomeradas.

Por fim, diante de todas analises e consideracdes até aqui feitas, conclui-se que o
fendbmeno das aglomeragdes urbanas exige um olhar exploratorio e constante dos pes-
quisadores que com ele trabalham. Os aspectos sécio espaciais relacionados as aglo-
meragdes urbanas devem ser continuamente estudados e o conhecimento em relagao
ao tema deve ser progressivamente cumulativo. Ressaltamos ainda que profissionais de
diferentes areas correlatas aos estudos urbanos devem ser integrados as pesquisas so-
bre o tema, ja que este exige o trabalho de equipes interdisciplinares que agreguem co-
nhecimentos das inuUmeras variaveis a ele relacionadas. E, somente assim, através de
abordagens continuas somadas a diferentes visdes as aglomeragdes urbanas se torna-

rao cada vez menos complexas ao nosso entendimento.
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ANEXOS
ANEXO A — GEOCODIFICAGAO DAS OFERTAS

BENTO GONCALVES

GARIBALDI

CARLOS BAR-
BOSA

OFERTA

Escolas
Polo educacional
Pracas
Saude
Hospital
Especial
Comeércio
Shopping
Industria
Servigos
TOTAL
Escolas
Polo educacional
Pracas
Saude
Hospital
Especial
Comeércio
Shopping
Industria
Servigos
TOTAL
Escolas
Polo educacional

Pracas

Saude

N° ENDERECOS

89
07
104
23
01
04
1027
02
506
8171
9934
24
01
37
10
01
02
904
00
381
1651
3011
24
00

41
01

N° ENDERECOS

GEOCODIFICADOS

89
07
104
23
01
04
976
02
454
7901
9561
24
01
37
10
01
02
877
00
330
1557
2839
24
00

41
01

PERCENTUAL

100%
100%
100%
100%
100%
100%
95%
100%
89%
96%
96%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
97%
88%
94%
94%
100%

100%
100%
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Hospital
Especial
Comeércio
Shopping
Industria
Servigos
TOTAL

TODAS AS OFERTAS
Fonte:

01 01
02 02
1031 908
00 00
368 318
878 808
2346 2103
15291 14503

dados trabalhados pela autora.

100%
100%
88%

87%
92%
89%
95%
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ANEXO B - ESTUDOS COMPARATIVOS NA DEFINIGAO DA DISTANCIA GEOMETRICA E TOPOLOGICA.

CARLOS BARBOSA

\\ e
- e .
>
>l =0
4 pt 38/ = \\~
y S iz NN
7 L
7 N
v \
K e
K
> va
'//‘\ £
V4 e 8

Legenda

Acessibilidade Total

CB_GEO_FINAL

AA

— 0,037080 - 0,172280
0,172281 - 0,303900
0,303901 - 0,395340
0,395341 - 0,478620

— 0,478621 - 0,652540

Legenda

Acessibilidade Total

— 4,431420 - 6,514750
6,514751 - 76,422620
76,422621 - 92,194930
92,194931 - 105,663060

— 105,663061 - 124,511640

Acessibilidade Total de raio “n”. Quebras naturais em 5 classes.

Elaboracao: a autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas.




GARIBALDI

Legend
S A /A CIALAD

Legenda

Acessibilidade Total

VieTitu o vyvevuuy

0,323891 - 0,406300
0,406301 - 0,489880
— 0,489881 - 0,710860

Legenda

Acessibilidade Total

— 1,024690 - 84,064920
84,064921 - 99,681660
99,681661 - 113,594940
113,594941 - 128,207120

— 128,207121 - 152,411420

Acessibilidade Total de raio “n”. Quebras naturais em 5 classes.

Fonte: Dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software Medidas Urbanas.
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BENTO GONCALVES

Legenda

Acessibilidade Total

—— 0,037680 - 0,364780
0,364781 - 0,523550
0,523551 - 0,640150
0,640151 - 0,755480

—— 0,755481 - 0,926360

Legenda

Acessibilidade Total

—— 1,034180 - 8,367940
8,367941 - 127,083450
127,083451 - 151,195910
151,195911 - 172,791720

—— 172,791721 - 205,198120

Acessibilidade Total de raio “n”. Quebras naturais em 5 classes. Fonte: Dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software

Medidas Urbanas.
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GARIBALDI + CARLOS BARBOSA

Legenda

Acessibilidade Total
0,064630 - 0,234630
0,234631 - 0,371530
0,371531 - 0,482180
0,482181 - 0,579290

—— 0,579291 - 0,802440

Legenda

Acessibilidade Total
4,40084U - 1U4,5U9U0UsU
102,309031 - 125,107060
125,107061 - 143,972230
143,972231 - 160,713580

—— 160,713581 - 189,474530

Acessibilidade Total de raio “n”. Quebras naturais em 5 classes. Fonte: Dados trabalhados pela autoraatravés dos resultados obtidos no software

Medidas lirhanas.
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BENTO GONCALVES E GARIBALDI

Legenda

Acessibilidade Total

0,003050 - 8,217010
8,217011 - 25,196070
25,196071 - 53,783540
53,783541 - 118,924620
— 118,924621 - 192,165530

0,500000 - 4172,532710
4172,532711 - 16757,359380
16757,359381 - 36631,609380
36631,609381 - 67544,281250
— 67544,281251 - 115316,242190

Acessibilidade Total de raio “n”. Quebras naturais em 5 classes. Fonte: Dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software

Medidas Urbanas.
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BENTO GONCALVES + GARIBALDI

Legenda

s Acessibilidade Total

0,076740 - 0,347500
0,347501 - 0,516840
0,516841 - 0,629540
0,629541 - 0,749950
— 0,749951 - 0,936470

Legenda

Acessibilidade Total

1,073690 - 158,490940
158,490941 - 189,216980
189,216981 - 213,112660
213,112661 - 240,158870
— 240,158871 - 304,792020

Acessibilidade Total de raio “n”. Quebras naturais em 5 classes. Fonte: Dados trabalhados pela autora através dos resultados obtidos no software

Medidas lirhanas.
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ANEXO C — PARECER METROPLAN T —

Conforme estudo emitido pela equipe técnica da METROPLAN, formada para analisar
a viabilidade da proposta de criagdo de uma regido metropolitana, com base na
Aglomeracédo Urbana do Nordeste (AUNE), esta Fundagio emite o seguinte parecer:

A AUMNE deslaca-se no cenario do Estado como uma das aglomeragies mais
importantes, em termos da dindmica de suas principais variaveis, consolidando e
fortalecendo o ritmo de crescimento descentralizado, que vem apresentando nas duas
ultimas décadas o Estado do Rio Grande do Sul.

Entretanto, a grandeza absoluta das variaveis macroecondmicas que foram analisadas
- Populagao, Emprego, Produto Interno Bruto (PIB) e Valor Adicionado - atualmente,
ainda estao muito distantes dos patamares que correspondem a Regido Metropolitana
de Porto Alegre e das principais Regides Metropolitanas do pais, gue,
indiscutivelmente reinem as caracteristicas técnicas de Metrépoles, segundo estudos
do IPEA, Observaldrio das Metropoles e IBGE.

Quanto & existéncia de uma efetiva conurbacao na AUNe, pode-se dizer que ainda é
incipiente. Moderadas poderiam ser consideradas as fusbes dos tecidos entre Carlos
Barbosa e Garibaldi, assim como entre Caxias do Sul e Farroupilha. Conforme
reconhecido, entre as demais cidades, ainda ha extensos temitérios sem ocupagao
significativa. Outro aspecto que pode ser levado em consideragdo € o nuimero de
ligagdes viarias entre municipios limitrofes, uma vez que estas denotam a
necessidade, ao longo do tempo, da deslocamentos entre os mesmos. Na AUNe, esse
nimero & bastante inferior ao da RMPA, o que indica a inexisténcia de uma efetiva
conurbacao.

Sob a otica da mobilidade urbana, tendo como indicadores dos movimentos
pendulares intermunicipais didrios o nimero de pessoas que frequentam trabalho efou
escola fora do municipio em que residem, bem como sua participagio percentual no
total da populagdo que frequenta trabalho efou escola, obtidos a partir das
informactes contidas nos microdados da amostra do censo demografico de 2010
realizado pelo IBGE, podemos concluir que, atualmente, a AUNe n&o apresenta
caracteristicas metropolitanas.

Recomenda-se, enfretanto, em virtude do destacado papel que cumpre esta
importante Aglomeragao, no desenvolvimento socio-econémico do Estado, construir e
implementar um conjunto de politicas, programas e investimentos direcionados a
reforgar o desenvolvimento da AUNE, enquanto Aglomeragac Urbana, a fim de
preparar as bases necessarias, a possibilidade de assumir, no longo prazo, a condigao
de metrépole no nosso Estado, uma vez que ainda nao apresenta tais caracteristicas.

Eng. Carlos Norberto Bauermann Arqg. Gilda Franco Jobim
Fonte: www.aune.rs.gov.br/index.php?option=com_weblinks&view=category&id=14&Itemid=22,

acessado em 31/07/2016.
Econ. Esteban Santana Carrion
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ANEXO D — RESULTADOS DE POLARIDADE POR OFERTA

a.) d.) f.) }\

b.)

o e,

S e Vetros T s Vetros N e e \Vetros
0 2.500 5.000 10.000 15.000 0 2.500 5.000 10.000 15.000 0 2.500 5.000 10.000 15.000

Maiores Valores de Polaridade
=== 1% _EDUCACAO 20%_EDUCACAO

Polaridade — Populacao e Educacgao - nas cidades de: a.) Bento Gongalves; b.) Garibaldi; c.) Carlos Barbosa; d.) Bento Gongalves e Garibaldi; e.) Garibaldi e
Carlos Barbosa; f.) Bento Gongalves, Garibaldi e Carlos Barbosa.
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ANEXO D - TRAGADOS VIARIOS SEGUNDO OS PLANOS DIRETORES

ONVEdN OIMYIA VINILSIS - 91 OX3ANV

&

oueqJn ojuawelaue|d @ esinbsad ap onsu|

dandl

E— ANELVIARIO PERIFERICOD BAIRRO
BITOLAS - OSVALDO ARANHA- 20,50m (3+14+3)
- VITGRIO CARRARO- 18,50m (10,50
- VENANCIO FIAMETTI- 15,50m {2,50+10,50+2,50)
ABRIR JURUA - 16.50m (2,60+10.50+2,50)
ABRIR OLAVO BILAG - 16.00m (11.00)
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INTERVENGAQ OBRAS DE ARTE- TUNEL ASSIS
BRASIL- OSVALDO ARANHA- RST470

LEGEMDA:

RODOVIAS DE PASSAGEM
VIA FERREA

E—
— Y/IAS ESTRUTURAIS DE ACESSO
— YIAS ESTRUTURAIS

- VIAS ALIMENTADORAS
e LIGACOES PROPOSTAS

PROPOSTA DE VIA ESTRUTURAL

PROPOSTA DESVIO DA RST 470

bl

i
H:-EFL—.

Tragado Viario de Bento Gongalves constante no Plano Diretor Municipal de Bento Gongalves. Lei

Complementar N° 103, de 26 de outubro de 2006.
Fonte: http://www.bentogoncalves.rs.gov.br/pagina/plano-diretor
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MAPA 3 : VIAS PROJETADAS

RIS €aa
MAPAS PD2008 dwy QUT2008 150 000

Tragado viario constante no Plano Diretor Municipal de Garibaldi, Lei Complementar N° 3, de 18 de
novembro de 2008.

Fonte: httn://www.aaribaldi.rs.aov.br/informacoes/nlano-diretor/
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