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Resumo: Na cidade de Belo Horizonte (Brasil), observamos um avango
importante no processo de envelhecimento da populagio. Esse processo impoe
desafios para a pesquisa sobre os impactos dessas transformacdes na configuragio da
vida urbana. Nossa pesquisa busca estabelecer a relagio entre o envelhecimento e as
préticas de mobilidade em termos dos motivos, modos e frequéncias, bem como as
centralidades criadas com base na pratica de deslocamento da populagio idosa. Para
tanto, foi desenvolvido um Index of elderly Centrality (IeCf) utilizando os fluxos do
grupo estudado como proxy de centralidade. No que tange as viagens, observamos
uma redugio da frequéncia e relevancia dos deslocamentos por transporte coletivo e
a pé, especialmente entre mulheres. Além disso, identificamos 4reas de concentragio
de viagens mais dispersas, em centralidades diferentes das j& consolidadas no
municipio, configurando novas 4reas centrais que atendem & demanda mais
especifica da populacao idosa.
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Abstract: In the city of Belo Horizonte (Brazil), we observe a significant
advancement in the aging process of the population. This process poses challenges for
research on the impacts of these transformations on the configuration of urban life. Our
study aims to establish the relationship between aging and mobility practices in terms
of motives, modes, and frequencies, as well as the centralities created based on the
displacement practices of the elderly population. To this end, an Index of Elderly
Centrality (IeCf) was developed using the flows of the studied group as a proxy for
centrality. Regarding trips, we observed a reduction in the frequency and relevance of
journeys by public transportation and on foot, especially among women. Furthermore,
we identified areas of travel concentration that are more dispersed, in centralities
different from those alveady established in the municipality, shaping new central areas
that cater to the more specific demand related to the elderly population.

Keywords: demography, spatial distribution, mobility.
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Introdugao

O aumento da populagio idosa que participa na vida urbana ¢ uma
realidade em todo mundo. Essa transformagio tem um impacto
significativo nas demandas por bens, servicos e infraestruturas
publicas. A maioria dos estudos demograficos realizados no Brasil
salienta o aprofundamento do processo de envelhecimento da
populacio nas tltimas décadas. De acordo com o Instituto Brasileiro
de Geografia ¢ Estatistica (IBGE), considera-se pessoa idosa todo
individuo com 60 anos ou mais, definicao que serd utilizada neste
estudo.

Nos anos 2000, as pessoas idosas correspondiam a 5,6% da
populacio brasileira. Esse nimero aumentou para 10,7% em 2010
(IBGE, 2010), representando um acréscimo de cerca de 91% em uma
década. Segundo dados da série histérica da Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios Continua (PNADc), realizada pelo IBGE
(2022), entre 2012 € 2022, a populagio total de idosos passou de 22,5
para 32,4 milhoes, sendo em termos percentuais em relacio a
populacio brasileira, de 11,3% para 15,1%, representando,
aproximadamente, 33% de crescimento em 10 anos.

Essas tendéncias sao ainda mais expressivas no estado de Minas
Gerais ¢ no municipio de Belo Horizonte. Em 2012, os idosos
representavam 11,9% da populagao total do estado, enquanto em
2022, esse percentual foi para 15,8%, indicando um aumento de um
pouco mais de 33% em uma década. Em Belo Horizonte, no mesmo
periodo, esse aumento foi de aproximadamente 38% (IBGE, 2022).

No que tange as projegdes para a populacio idosa, conforme
divulgado pelo IBGE (2018), no Brasil, estima-se que em 2030, 2040
e 2060 os idosos representarao aproximadamente a 18,7%, 23,5% e
32,2%, respectivamente. Em Minas Gerais, essas tendéncias também
sa0 mais significativas, com projecoes de 21,3%, 26,2% e 35,9%,
respectivamente, para os mesmos anos. Isso representa um valor
12,1% superior em relacio a média nacional nas décadas
mencionadas, reforcando a existéncia desse novo desafio e
corroborando a importincia de novos estudos voltados para esse
grupo etario.

O peso demografico dessa populacio implica também em uma
transformacao na esfera publica e no debate no setor de transporte.
No Brasil, por for¢a de legislagao federal, o transporte ¢ gratuito para
a populagio maior de 65 anos (Constitui¢io da Republica Federativa
do Brasil, 1988). Em 2003, a Lei N°. 10.741 (Estatuto do Idoso,
2003), que regulamenta os direitos dessa populagio, estabeleceu a
gratuidade ¢ determinou a reserva e a identificagao de prioridade em
10% dos assentos em todos os veiculos de transporte coletivo publico
urbano e semiurbano. Os agentes publicos de Belo Horizonte tém
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demonstrado preocupagao em relagio 4 mobilidade e a acessibilidade
desse grupo populacional. Foram implementadas algumas medidas
com o objetivo de melhorar a sua mobilidade, especialmente
orientadas para garantir as condi¢oes de seguranga e conforto para o
uso dos modos coletivos. Como exemplo, todos os 6nibus e vagoes do
metrd tém assentos reservados para os idosos.

No ambito académico brasileiro, as pesquisas envolvendo a
populacio idosa tém avancado nas temadticas relacionadas as
mudangas das politicas econdmicas, previdencidrias e de atendimento
nos servicos de satide (Gomes & Pamplona, 2015; Wong & Carvalho,
2006). Porém, os estudos relativos as transformagdes na configuracio
da vida urbana dos grandes centros metropolitanos e, especificamente,
sobre o tema da mobilidade urbana tém sido menos expressivos.

E precisamente na identificagio das praticas de deslocamento da
populacio idosa da cidade de Belo Horizonte, capital do Estado de
Minas Gerais (Brasil), que centramos nosso interesse. Queremos
estabelecer as praticas de mobilidade no que diz respeito as
caracteristicas das viagens em termos espaciais. Para tanto, buscou-se
identificar os modos, motivos e frequéncias de viagens, assim como as
dreas do municipio que atraem maior nimero de viagens dessa
populacio, aqui definido como elderly Centrality, com base no
desenvolvimento do Index of elderly Centrality (IeCf).

Assim, essas areas ou centralidades nos fornecem pistas sobre o uso
efetivo do espago urbano a partir das viagens, indo além da ideia de
demanda e oportunidades potenciais, usualmente empregadas nesse
tipo de andlise, como ¢ o caso de alguns trabalhos desenvolvidos na
América Latina (Boisjoly et al, 2020; Guzman et al, 2017;
Hernandez, 2018; Rodriguez Vignoli, 2008; Tiznado-Aitken et al,
2020; Vecchio et al., 2023). Estes analisam a centralidade sob a
perspectiva da concentragio de oportunidades, principalmente no
que tange ao trabalho e ao estudo, bem como medidas baseadas nos
custos de viagens, distAncias e/ou restri¢oes temporais e divisio modal
das viagens realizadas para os Central Business Districts (CBD).

Esse exercicio também contribui significativamente para entender
como as pessoas idosas, com base em suas préticas, criam
espacialidades especificas. Busca-se superar a énfase atribuida nas
pesquisas latino-americanas relativas 4 mobilidade das pessoas
economicamente ativas, mulheres ou grupos periféricos, seja por
localizagao ou por renda. O estudo do envelhecimento permite
evidenciar uma realidade mais ampla para entender os padroes
espaciais da cidade, dada a alta dependéncia dos sistemas publicos,
tanto no que tange aos espacos quanto aos modos coletivos de
transportes, assim como a demanda de 4reas particulares da cidade. As
hip6teses centrais deste trabalho estio fundamentadas em dois
pressupostos, onde a populagio idosa caracteriza-se por: a) uma queda
significativa nas taxas de viagens associada ao aumento da idade; b)
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uma maior diversidade de modos ¢ motivos de deslocamento, que
acarreta a formagao de centralidades especificas desse grupo.

Nesse sentido, consideramos que as praticas de mobilidade dessa
populagio configuram espacialidades diferentes da centralidade ja
consolidada no municipio de Belo Horizonte: a Area Central (AC).
Trata-se de uma 4rea que recebeu tratamento especial pelo Plano
Original, apresentando a maior concentragio de servigos e atividades
comerciais e melhor dotacio de infraestrutura (Barreto, 1995).

Este trabalho pode representar um importante instrumento para o
planejamento urbano e para a gestao de mobilidade das pessoas idosas,
que ndo deveriam ser consideradas como assuntos marginais em
pesquisas ¢ no debate publico. Pelo contririo, se as tendéncias
demograficas se confirmarem, progressivamente, serd um fator
relevante tanto nas dinAmicas de ordenamento dos servicos urbanos,
como na prestacio dos servigos de transporte publico e na organizagio

dos espagos publicos da cidade.
Revisao de literatura

Estudos dos movimentos da populacao idosa

As pesquisas acerca da mobilidade e da acessibilidade urbana
envolvendo a populagio idosa, em sua maioria, desenvolvem as
andlises com base nas dimensoes de satide, qualidade de vida (Clarke
et al.,, 2008; Dickerson et al., 2019; Tavares et al., 2016), e do processo
de envelhecimento, que pode ser entendido como a perda de
importantes graus de autonomia para o desenvolvimento das
atividades cotidianas (Barreto, 2012; Elias et al., 2001; Freitas et al.,
2010).

Do lado da acessibilidade, sao dedicados importantes esforcos para
medir as oportunidades potenciais de acesso relativas a Jocation-based,
que analisam as configuragoes espaciais, e & person-based, que dizem
respeito as caracteristicas dos agentes urbanos que se deslocam (Geurs
& van Wee, 2004). Porém, sio predominantes os estudos que focam
em avaliar o grau de equidade e distribui¢ao justa dos bens e servigos
urbanos ou Transport-focused approaches (Tiznado-Aitken et al.,
2020; Vecchio et al., 2022). Sao relevantes os avangos na compreensio
das formas de acessibilidade vertical e das desigualdades no
atendimento a grupos especificos.

Os estudos sobre a acessibilidade da populagao idosa ao sistema de
transporte buscam entender diversos aspectos, entre os quais
encontramos: a) a dependéncia do transporte publico, especialmente
em paises mais pobres ou com predominio sobre o transporte privado;
b) as condi¢oes de microacessibilidade aos dnibus, tanto dos veiculos
como das dreas de espera, em termos espaciais, tecnoldgicos e de
recursos humanos; c) a estrutura da oferta de transporte publico
como bem substitutivo ante a cessagio de dirigir com o avan¢o da
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idade; d) a provisio de subsidios nas tarifas. (Aguiar & Macdrio, 2017;
Banister & Bowling, 2004; Minton & Clark, 2018; Rosenbloom,
2004; Szeto et al., 2017).

Em relagio a4 mobilidade, foi observada uma diminui¢io do
ntmero ¢ das distincias das viagens (Curl & Musselwhite, 2018;
Freitas et al., 2010). Sobre os motivos, foi identificada uma maior
diversidade, com especial énfase para deslocamentos por saude,
compras, lazer ou atividades religiosas (Barreto, 2012; Munshi et al.,
2018; Szeto et al, 2017). No que tange aos modos de transporte
utilizados, estes sao bastante diversos, dependendo de cada contexto
urbano. Os idosos tendem a depender mais do transporte coletivo e
do modo a pé, especialmente em 4reas de alta densidade urbana, onde
ha uma maior oferta de transporte e uma maior diversidade de
atividades (Gargiulo et al., 2018; Szeto et al., 2017). Em dreas de baixa
densidade, a cessacao de dirigir por razdes legais e a oferta restrita de
servicos, pode aumentar o nivel de imobilidade desse grupo
(Dickerson et al., 2019; Minton & Clark, 2018; Musselwhite &
Haddad, 2017). Baseados na person-based approach, os estudos tém
observado que as pessoas idosas de baixa renda e desempregadas sao
mais propensas ao modo ativo (a pé e de bicicleta) (CEPAL, 2022;
Porter et al., 2018), enquanto aquelas com grau mais elevado de
escolaridade se deslocam mais e por transporte individual motorizado
e transporte coletivo, sendo essas viagens de maiores distincias
(Bocker et al., 2017; Villena-Sanchez et., al, 2022). Pessoas que
trabalham em tempo integral e pessoas com baixo grau de
escolaridade realizam menos deslocamentos sociais (Porter et al.,
2018; Villena-Sanchez & Boschmann, 2022). As diferengas por
género sao um fendmeno recorrente em diferentes 4mbitos espaciais.
As mulheres tendem a usar mais transporte coletivo ¢ a caminhar
mais, em comparagao com os homens, que geralmente utilizam mais o
automével (Hjorthol, 2016; Szeto et al., 2017).

As pesquisas também diferenciam entre as mobilidades dos idosos
em termos geogréficos. Em primeiro lugar, distinguem-se as préticas
dos idosos do norte e sul global (Curl & Musselwhite, 2018; Munshi
et al., 2018; Porter et al., 2018; Rosenbloom, 2004). Nas cidades do
norte global hd uma predominincia do uso do automével como forma
de deslocamento. No entanto, hd variagdes em cidades europeias ou
asidticas, onde a oferta de transporte ptiblico ¢ mais alta (Dickerson et
al., 2019; Geurs et al., 2012; Lin & Cui, 2021; Szeto et al., 2017). Nas
cidades do sul global, observa-se que as pessoas idosas caminham mais,
especialmente em distAncias mais curtas e usam mais o transporte
publico para acessar os servigos urbanos, especialmente de saude ou
trabalho (Blanco et al., 2014; Cataldi, 2018), usam mais bicicletas,
inclusive para trabalhar, como assinala Porter et al. (2018), e
transportes informais (Esson et al., 2016). Na América Latina,
observam-se varia¢oes em relagao aos padroes de desigualdade. O uso
do automével ¢ associado a pessoas de maior renda e aos homens,
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enquanto as pessoas idosas com menor poder aquisitivo caminham
mais (Blanco et al,, 2014; Cataldi, 2018; Villena-Sanchez et al., 2022;
Villena-Sanchez & Boschmann, 2022).

Em termos espaciais, os estudos salientam o papel da densidade
desde a macroescala, especialmente a partir do conceito de densidade
urbana. Em cidades menos densas, as pessoas idosas tendem a
depender em maior grau do transporte motorizado, devido 4 menor
oferta de bens e servicos urbanos préximos as suas residéncias. Por
outro lado, cidades mais densas podem oferecer um maior numero de
servicos e bens urbanos e aumentar a probabilidade de realizagao de
viagens em modos ativos (Dickerson et al., 2019; Minton & Clark,
2018; Rosso et al., 2011).

Na América Latina, destacam-se os estudos que evidenciam o papel
da desigualdade socioecondmica, das deficiéncias nos servigos de
transporte, da inseguranca urbana, da distribui¢io inequitativa de
bens e servicos e das deficitarias condi¢des de microacessibilidade dos
sistemas de transporte nas dinimicas de deslocamento da populagao
idosa. Esses estudos destacam a importincia da mobilidade para
enfrentar as demandas do envelhecimento, especialmente em
contextos com poucos servicos de protecio para essa populacio
vulnerdvel (Azevedo et al, 2021; Barbosa, 2014; Barreto, 2012;
Blanco et al., 2014; Tiznado-Aitken et al., 2020; Vecchio et al., 2020,
2022, 2023).

Espaco urbano, centralidades e mobilidades

As condi¢des de mobilidade influenciam na dinimica de
organiza¢io espacial e¢ podem ser consideradas como um dos
principais fatores que promovem conflitos sociais (Lessa & Lobo,
2020). De acordo com Castells et al. (2008), o processo de produgio
do espago ocorre pela conformagio de uma cidade integrada pela
conexao de diferentes lugares em uma rede, que retne processos,
pessoas e mercadorias em um ambiente global de interagao
simultinea. Nesse sentido, a cidade representa o /dcus da relagao entre
processos econdmicos, sociais, politicos e culturais que modificam o
espaco ¢ consolidam de redes densas e articuladas ao longo do
territério (Lefebvre, 2008).

A criagio de redes de centralidades desempenha um papel
fundamental na organiza¢io do espago urbano, sendo esta uma
questdo considerada no planejamento urbano e de transporte. Essa
perspectiva defende o aprimoramento da acessibilidade ao reduzir as
distincias e, consequentemente, o tempo de deslocamento (Villaga,
1998). Além de incentivar o crescimento urbano concentrado, uso
diversificado do solo, ¢ promover um design urbano voltado para
pedestres (Cervero et al., 2017). Portanto, a andlise da configuracio e
da intensidade das relagdes espaciais que constituem as centralidades
de uma cidade ¢ crucial para fomentar discussoes acerca das questdes
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urbanas. Estas incluem os padroes de deslocamento e a eficicia dos
sistemas de transporte; o consumo energético eficiente, influenciado
pelas escolhas de transporte e pela procura por deslocamentos
urbanos; ¢ o uso do solo, intrinsecamente ligado & estrutura
morfolégica e funcional das cidades (Lessa & Lobo, 2021).

Zhong et al. (2014), tomando os deslocamentos da populagio de
Singapura COmo uma proxy para a dinimica e interacao espacial,
identifica alguns elementos, definidos como essenciais da estrutura
espacial urbana: os hubs, definidos como dreas que conectam os
espagos onde os estoques urbanos sao transferidos, atuando dentro da
estrutura urbana como pontes espaciais entre os diferentes bairros; o
centro, definido pelos autores como a drea mais relevante, onde os
estoques urbanos se acumulam; e as centralidades, referentes aos
limites socioecondmicos gerados por determinadas localizagoes, com
base na concentragio de viagens. Existem diversos trabalhos que
tratam os centros urbanos, sua pluralidade e importincia.

De acordo com Batty (2007), ¢ imprescindivel a compreensio da
estrutura urbana, do arranjo espacial dos hubs, dos centros e das
centralidades (ou subcentros) e de como os individuos interagem com
essas estruturas. As estruturas monocéntricas e policéntricas tém sido
estudadas ¢ modeladas hd muito tempo. Segundo Wilson (2014), o
modelo dominante da cidade industrial é baseado em uma estrutura
monocéntrica. No entanto, diversos autores jé consideram que essa
estrutura nao reflete mais a organizagio urbana contemporinea
(Kneib & Silva, 2014). De acordo com Kloosterman e Musterd
(2001), as cidades contemporineas, por serem mais complexas,
exibem padroes de policentralidade que requerem um estudo
especifico para a sua compreensao.

Bertaud (2004, p. 9) (tradugio nossa) acrescenta que “nenhuma
cidade ¢ 100% monocéntrica, ¢ raramente ¢ 100% policéntrica (...).
Algumas cidades sio monocéntricas dominantemente. Outras sio
predominantemente policéntricas € muitas estao no meio - sao
hibridas”. A medida que cresce em tamanho, a estrutura
originalmente monocéntrica pode evoluir e se transformar em uma
estrutura policéntrica, espalhando-se pelo tecido urbano. As
estruturas monocéntricas e policéntricas tém a mesma origem, porém,
observadas em momentos diferentes de seu processo evolutivo
(Bertaud, 2004). No mesmo sentido Dadashpoor et al. (2023)
mostram como nas duas ultimas décadas o policentrismo tem sido
inserido as discussoes estratégicas e aos planos de desenvolvimento
espacial em diversas cidades do mundo, como busca por uma suposta
racionalidade das decisoes sobre os sistemas de transporte e trinsito
(Rochefort, 1998; Vandermotten et al., 2008).

Na América Latina, os estudos salientam a dificuldade de
estabelecer um padriao tnico de organizagio do espago urbano.
Embora a dinimica de viagens e a concentragio de atividades
evidenciam uma forte tendéncia a centralizagao, ¢ possivel encontrar
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diversos padroes de organizagio. Tiznado-Aitken et al. (2023)
identificam que as dreas metropolitanas das principais cidades da
regido, como Bogotd, Santiago e Sao Paulo, apresentam um padréo
monocéntrico, porém com niveis diferentes de descentralizagao. Esses
resultados sao corroborados também pelos estudos realizados por
Oviedo e Guzman (2020) para Bogota e de Rodriguez Vignoli (2008)
para Rio de Janeiro, Sao Paulo, México e Santiago. Por outro lado,
Gonzdlez e Flores (2021) incorporam os ritmos urbanos de dia e
noite ¢ os diversos motivos de viagem para analisar a formagao de
centralidades.

A cidade de Belo Horizonte apresenta-se como um caso tipico do
que foi mencionado, uma vez que tem demonstrado uma tendéncia a
desconcentragio das atividades nas ultimas décadas (Caldas et al,
2008), mesmo que de forma ainda incipiente (Lessa & Lobo, 2021).
Essas dinimicas estio em conformidade, em certa medida, com o
Plano Diretor de Belo Horizonte (Plano Diretor de Belo Horizonte,
2019), que determina como objetivo estratégico a priorizagio do
sistema de transporte coletivo e a orientagio de desenvolvimento
urbano voltado ao policentrismo, visando minimizar a intensa
concentragio de trifego no municipio. Conforme demonstrado por
Lessa e Lobo (2021), embora a estrutura espacial da capital mineira se
mantenha prioritariamente concentrada, algumas centralidades
urbanas surgem de forma ainda nao extensiva.

O modelo centro-periferia sinalizado por Mendonga (2008) nio
perdeu o seu poder explicativo, apenas requer ajustes dada sua
relevincia frente aos “novos processos de urbaniza¢ao”, de cidades
fragmentadas e/ou poli centrais (Soja, 2000; Sposito & Sposito,
2020) e devido a extensdo da infraestrutura no municipio, que reduz a
diferenciagdo espacial entre centro e periferia (Tonucci Filho, 2009).
A consolidagio de novas centralidades, conforme previsto pelas
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (PNMU),
ainda que de maneira timida, parece promover a a¢ao de novas forgas
centrifugas. As centralidades identificadas por Lessa e Lobo (2021) e
Castilho et al. (2022) cumprem fungdes distintas dentro do
municipio, indicando um processo de descentralizagio econémica e
funcional que ainda ¢ incipiente. Embora algumas centralidades
tenham se consolidado, a Area Central continua sendo o principal
articulador do sistema de transporte por o6nibus municipal e
metropolitano (Lessa & Lobo, 2019). Além disso, segundo Minas
Gerais (2013) o acesso a bens e servicos da AC ¢ responsavel por
31,4% dos deslocamentos, sugerindo ainda uma relacio de
dependéncia entre esta e as demais unidades espaciais da capital.

Este trabalho, embora seja motivado por questdes relativamente
recentes de transformagao urbanas, trata essencialmente da producao
do espago urbano, que nao ¢ aleatéria e nem natural, mas sim
relacionada 4 organizagio heterogénea dos fluxos, refletindo as
contradi¢des sociais. Nesse contexto, observa-se um numero crescente
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de anilises das redes e dos fluxos nas cidades utilizando dados de
circulagao de pessoas e mercadorias e analise espacial. Por exemplo, os
padroes de localizagiao das atividades comerciais sao utilizados de
forma recorrente nos estudos da estrutura espacial urbana (Anderson
& Bogart, 2001; Giuliano & Small, 1991; McDonald, 1987). A
identificagdo da estrutura espacial urbana, com base nos dados de
deslocamento da populagio e na aplicagao de estatisticas espaciais, ¢
central para se estimar os impactos sociais, econ6micos e ambientais
resultantes dos padroes de atividade e de viagens (Zhong et al,, 2014).

Em sintese, os estudos tém salientado fundamentalmente os
problemas do acesso em relagio a distncia dos bens e servigos
urbanos com respeito aos lugares de moradia ou desde a densidade de
atividades urbanas sob os conceitos de densidade. No entanto, h4
necessidade de avangar na compreensao da relagao entre as praticas de
mobilidade e a configuragao das atividades urbanas, considerando as
caracteristicas especificas a populagio idosa. Nesse sentido, buscamos
analisar os fluxos, como proxy de centralidade (elderly Centrality), de
fim de identificar ¢ compreender os arranjos e a estrutura espacial
urbana. Entendemos que essa compreensio ¢ um importante
instrumento para o planejamento urbano e para a gestio da
mobilidade e da acessibilidade, a luz da estrutura de utilizagio do
espago nas cidades pelos idosos.

Materiais e métodos

Os deslocamentos das pessoas idosas permitem observar a
emergéncia de formas centrifugas que fomentam outras dreas com
fungoes relevantes para essa populagiao. Com o objetivo de identificar
as praticas de mobilidade da populagio idosa da cidade de Belo
Horizonte, realizaremos uma analise dos deslocamentos realizados
por esta populacio, avaliando a relagao entre as caracteristicas desses
movimentos ¢ os espagos onde eles acontecem. Buscamos identificar,
em primeiro lugar, a frequéncia, motivos, modos mais importantes;
em segundo lugar, as centralidades com base na pratica de
deslocamento dos idosos e da populagio residente. Utilizamos os
dados da Pesquisa Origem Destino (OD) de 2012 (Minas Gerais,
2013), do Censo Demogrifico de 2010 (IBGE, 2010).

Foram extraidos os dados referentes ao estoque de populagio
residente da base do universo do Censo Demogréfico de 2010 (IGBE,
2010), agregados originalmente por setores censitdrios. Para fins de
processamento € analise, empregamos como unidades espaciais
denominadas Campos (Figura 1). Estes, de acordo com Lessa ¢ Lobo
(2019), sio considerados “unidades de vida urbana”, compreendem
agregacdes de Areas Homogéneas (menor nivel de desagregacio
espacial compativeis com os setores censitdrios). Em Belo Horizonte,
conforme recorte espacial estabelecido na OD de 2012,
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discriminamos 103 Campos (compatibilizados com a OD de 2002),
divididos em nove Regionais Administrativas: Barreiro, Oeste,
Centro-Sul, Noroeste, Leste, Pampulha, Nordeste, Norte ¢ Venda
Nova.

Conforme apresentado anteriormente, as hipdteses deste trabalho,
que busca compreender as préticas de mobilidades da populacio
idosa, estao fundamentadas nos seguintes pressupostos: a) existéncia
de uma queda significativa nas taxas de viagens associada ao aumento
da idade; b) maior diversidade de modos e motivos de deslocamento,
que acarreta a formagdo de centralidades especificas dos idosos. A
partir destas, foram caracterizados os deslocamentos realizados a
partir de uma matriz de viagens, disponiveis na Pesquisa OD de 2012,
segundo a amostra expandida. Além disso, a metodologia consistiu na
identificacio das 4reas de maior atracio de idosos (elderly
Centralities), por meio da aplicagio do Index of elderly Centrality
(IeC'f), baseado nos fluxos destes deslocamentos. Este ¢ um indicador
padronizado, fundamentado na anélise do poder de atragao de viagens
de cada Campo, conforme defini¢oes e conceitos apresentados por
Zhong et al. (2014) e Kneib e Silva (2014), que consideram
subcentros espagos que atraem maior numero de viagens. Nesse

sentido, foi proposto o indicador elderly Centrality (eCf), cujo

critérios de selecao dos fluxos estao indicados na Tabela 1.
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Mapa de localizacao de Belo Horizonte
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tabela 1

Critérios para a sele¢ao dos fluxos

VARIAVEIS

CRITERIOS

Campos de Origem
Campos de Destino

Todos de Belo Horizonte (Base OD 2012)
Todos de Belo Horizonte (Base OD 2012)

Modos de Transporte A pé, bicicleta, dnibus, metr, automével, motocicleta e outros

Motivo Origem
Motivo Destino
Idade
Sexo
Periodo de Anilise

Compras, Trabalho, Lazer, Satde, Residéncia e Outros
Compras, Trabalho, Lazer, Satde e Outros

Igual ou superior a 60 anos

Feminino e masculino
Dia

eCy,

ELABORAGAO PROPRIA

Para a identificacio das elderly Centralities, foram utilizados todos
os modos de transporte, uma vez que para a defini¢io destas ¢
fundamental a consideragio do fluxo total atraido. Ademais, os
motivos de destino selecionados estio relacionados as atividades de
comércio €  servigos, excluindo-se, portanto, O  mOtivo
“Residéncia” (Tabela 1). Assim, o ¢Cy foi encontrado a partir da

Equagao 1.

-G (@)

em que:
eCg= elderly Centrality do Campo i, baseado nos fluxos de idosos;

(1)

ep; = populagio idosa residente do Campo i;

ep = populagio idosa residente total do municipio;

te; = viagens didrias dos idosos atraidas pelo Campo i;

tt = viagens didrias totais do municipio.

Para o modelo proposto, a razao entre a populagio idosa por
Campo e a populagao idosa do municipio permite medir a propor¢ao
desse grupo etério por Campo. Considerou-se esse fator importante,
uma vez que, conforme j& mencionado, 0 modo a pé ¢ uma das formas
mais utilizadas pelos idosos, segundo Liu et al. (2021) e Pantelaki et
al. (2021). Por serem deslocamentos de alcances menores, presume-se
que ocorrem no préprio Campo de origem.

Por sua vez, a razao entre as viagens realizadas pela populagao idosa
¢ as viagens realizadas pela populagiao geral permite medir a
atratividade do Campo pelo grupo. Para efeitos de comparagio, os

12
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valores de eCfforam padronizados em uma escala de 0 a 1,

constituindo, portanto, o JeCj; conforme apresentado na Equagio 2.

chz - effmm

ecfmm; o ecfmm
(2)

em que:

IeCg; = Index of elderly Centrality do Campo i, baseado nos fluxos
de idosos;

eCg = elderly Centrality do Campo i, baseado nos fluxos de idosos;

eCfnin = Valor minimo de eCg

eCfmax = Valor maximo de eCg.

Observou-se que para os resultados nio serem mascarados pelos
altos valores de IeCfda AC, foi realizada também uma andlise sem os
Campos pertencentes a essa regiao. Os valores do Index of elderly
Centrality foram representados em cartogramas (incluindo e
excluindo a AC), com symbology graduated colors, a partir do método
de classificacio natural breaks (jenks) em trés classes. Essas foram
denominadas, respectivamente, do maior para o menor valor: a)
Elderly Centrality de 1* ordem (maior importincia); b) Elderly
Centrality de 2* ordem (menor importincia); c) Nio centralidade.

Ap6s a identificagao, as elderly Centrality de 1* ordem foram
classificadas com base na analise isolada dos fatores da Equagao 1
(taxa de populacio idosa residente e taxa de atragio de viagens de
idosos). Sendo estas: a) Centralidade Essencialmente de Idosos
(aquelas que apresentaram significativa taxa de residentes idosos e alta
taxa de atracio de viagens de idosos); b) Centralidade de Atragio de
Idosos (aquelas que apresentaram taxa de residentes idosos pouco
significativa e alta atratividade de viagens de idosos). Por fim, as
elderly Centrality de 1* ordem foram analisadas a partir dos modos
principais de deslocamento, a fim de verificar se o fendmeno descrito
por Liu et al. (2021) e Pantelaki et al. (2021) também ocorre nessas
centralidades da capital mineira.

Resultados

Em relagao as dinAmicas de movimento, observa-se que os impactos
significativos do envelhecimento na cidade estao associados a
diminuicao da presenca da populagao idosa nos espagos publicos da
cidade. E notéria a diminui¢io da taxa de viagens 3 medida que a
idade avanca. Essa tendéncia é mais pronunciada quando se considera
o género da populagao. Em geral, os homens idosos tendem a realizar
mais deslocamentos. Apenas as mulheres entre 60 até 64 anos e entre

13
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70 e 74 anos apresentam médias de viagens mais elevadas do que os
homens. Embora essa diferenca seja pequena, ela sugere uma maior
imobilidade das mulheres na cidade, conforme apresentado na Figura
2.

Apesar da diminuicio da presenca da populagio idosa na
mobilidade urbana, essas pessoas estio nas ruas, participam
ativamente da vida urbana ¢ demandam mais e melhores servicos.
Portanto, destaca-se o papel crucial do transporte publico e da
caminhada para esses individuos. Em termos agregados, o modo de
transporte coletivo ¢ responsavel por 55,8% dos deslocamentos,
enquanto o modo individual por 17,9% e o nio motorizado (a pé ou
utilizando bicicleta) por 26,3%. Isso difere do restante das pessoas da
cidade, que utilizam principalmente o modo individual e nao
motorizado, representando cerca de 30,7% e 37,8% respectivamente
(Figura 2). Essas tendéncias diferem de acordo com o género. As
mulheres tendem a se deslocar mais em modos nio motorizados
(42%) e no transporte publico (28%), enquanto os homens
compartilham mais as caracteristicas da populagao em geral, usando
majoritariamente os modos privados para se deslocar (43%) e o nio
motorizado (34%).

70-74 7379 80-84 85-89 90 ou mais

FIGURA 2

M¢édia de viagens por grupos de idosos em Belo Horizonte
ELABORAGAO PROPRIA, BASEADA EM MiNAS GERAIS (2013)

A populagio idosa difere da nao idosa em relagao aos motivos de
viagem. Essa diversidade de motivos contrasta com a grande
relevincia das viagens obrigatdrias no caso da populag¢ao menor de 60
anos. Em termos agregados, o trabalho representa apenas 10% dos

14
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motivos de deslocamentos (Tabela 2). Entretanto, notamos
diferencas nas dinimicas de viagem conforme a idade avanca. Até os
69 anos, hd maior concentragio de viagens relacionadas ao trabalho,
propor¢ao que diminui & medida que a idade avanca. Compras e
Lazer sao o segundo e terceiro motivos de viagem entre o grupo etario
estudado, com variagdes pequenas entre as faixas etdrias descritas na
Tabela 2. As viagens por motivo de satide nao tém proporgao elevada,
mas a variacio também nio ¢ significativa nos grupos etérios. Em
geral, a redugiao mais acentuada das viagens entre os idosos ocorre
apos 0s 75 anos.

tabela 2

Motivo das viagens por grupos de idosos em Belo Horizonte. Em porcentagens

IDADE COMPRANEGOCIO PARTICULARLAZER TRABALHO SAUDE RESIDENCIA OUTROS

60-64
65-69
70-74
75-79
80-84
85-89

90 ou mais

2,73
2,39
1,84
1,32
0,60
0,29
0,07

1,75
2,06
1,20
0,94
0,39
0,14
0,05

291 6,36 2,04 16,38 3,42
2,39 2,77 2,20 12,40 2,90
1,80 0,77 1,56 7,62 1,51
1,60 0,26 1,42 5,64 0,86
0,76 0,14 0,71 2,75 0,51
0,29 0,05 0,28 1,09 0,16
0,11 0,01 0,13 0,39 0,05

ELABORACAO PROPRIA, BASEADA EM MINAS GERAIs (2013)

Em consequéncia, podemos afirmar que as pessoas idosas
dependem mais dos sistemas publicos de mobilidade, tanto das
calcadas como do transporte publico. Esses sistemas ganham
relevincia a partir da realizagio de atividades cotidianas de encontro,
consumo ¢ socializacio ¢ vio além das mobilidades pendulares e
obrigatdrias. As caracteristicas identificadas evidenciam um uso
diferenciado dos espagos urbanos ¢, portanto, demandam uma melhor
qualidade dos espacos e servigos. Isso também evidencia desigualdades
relevantes em relagio ao género, dado que as mulheres idosas
dependem mais dos espagos publicos e dos transportes coletivos para
garantir o acesso a cidade. Quanto a identificacio das elderly
Centralities, em um primeiro momento, foi aplicado o Index of elderly
Centrality (IeCy) considerando a principal centralidade municipal ji
consolidada, conhecida como Area Central de Belo Horizonte (AC).
O cartograma apresentado na Figura 3 corrobora a estrutura urbana
monocéntrica verificada por Lessa e Lobo (2021) e Castilho et al.
(2022), modelo este j4 mencionado por Mendonga (2008). Nesse
sentido, apesar de ter havido a consolidagao de algumas centralidades
em Belo Horizonte (Lessa & Lobo, 2021; Castilho et al.,, 2022), a
Area Central continua sendo o principal polo de atragio e
concentragio de viagens municipais e regionais. Os Campos que a
compdem (Centro, Sio Lucas, Savassi, Lourdes e Barro Preto) sio
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setores de alta atividade humana, sugerindo uma relacio de
dependéncia entre esta e as demais unidades espaciais da capital.

Ao analisarmos o fendmeno sem a influéncia dos altos valores de
IeCida AC, torna-se possivel visualizar diferentes espagos de atragao
efetiva de fluxo de idosos no municipio, os quais foram classificados
neste trabalho em: a) elderly Centrality de 1* ordem (maior
importancia); b) e/derly Centrality de 2* ordem (menor importincia);
c) nio centralidade, conforme apresentado na Figura 4. Das 29
centralidades identificadas, 5 foram classificadas como de 1* ordem.
Estas sio representadas pelos Campos Cruzeiro-Anchieta (Regional
Centro-Sul), Padre Eustdquio (Regional Noroeste), Floresta e Santa
Inés (Regional Leste) e Vale do Jatobd (Regional Barreiro), destacados
em vermelho mais escuro. Ainda que em menor propor¢ao do que na
Area Central, estas sio as dreas mais utilizadas pela populagao de
estudo.

A partir das elderly Centralities (1* e 2* ordem) identificadas, no
que tange a continuidade da importincia da Area Central de Belo
Horizonte, ¢ possivel encontrar semelhangas com as anilises jd
realizadas por Lessa ¢ Lobo (2021) e Castilho et al. (2022), mesmo
quando esta ¢ desconsiderada da investigagio. Nota-se que duas das
cinco centralidades de 1* ordem se encontram no entorno da AC,
reforcando o modelo monocéntrico da estrutura espacial do
municipio. E importante ressaltar que o padrao radioconcéntrico de
estruturagao territorial, em que os principais corredores viarios
convergem para a AC, contribui para essa conformagio espacial.
Além disso, ao analisarmos a Figura 4, verificamos que as elderly
Centralities estao localizadas no entorno imediato desses grandes
eixos vidrios. Tal resultado pode ser explicado pela maior capilaridade
no territdrio proporcionada por esses corredores vidrios, que dio
suporte ao fluxo atraido pelas centralidades.
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A analise dos dois fatores componentes da Equagiao 1 permite
compreender os resultados de IeCf. Ainda, esta permite identificar as
elderly Centralities com valores mais significativos de taxa de
populagio idosa residente (epi/ep) e de taxa de atragio de viagens de
idosos (tei/tt) dentre as 29 centralidades. Com base na exploragio dos
resultados obtidos para as duas taxas supracitadas, observa-se que o
conjunto dos dados de taxa de populagio residente apresentou um
desvio padrao muito elevado em comparagio ao do conjunto de dados
da de atragio de viagens (0,48 ¢ 0,03, respectivamente), o que faz com
que o primeiro fator tenha um peso maior nos altos valores de IeCf.
Ao investigar separadamente a influéncia de tais fatores no
ranqueamento das elderly Centralities foram realizadas algumas
observacoes. Das 29 centralidades identificadas, apenas quatro
possuem taxa de populagio residente acima de 2,0% do total de
populacio idosa do municipio: Santa Inés, Cruzeiro-Anchieta, Vale
do Jatobd e Padre Eustdquio, todas elas elderly Centralities de 1°
ordem. A centralidade Floresta, também de 1* ordem, apresentou
uma taxa de 1,8%, ficando em nono lugar dentre as centralidades
identificadas. J4 na andlise da taxa de atragao de viagens, 45% das
elderly Centralities apresentaram taxas superiores a 0,1%. A
centralidade de maior taxa foi a Cruzeiro-Anchieta, também
classificada como elderly Centralities de 1* ordem.

Diante desse contexto, ¢ importante ressaltar que estas nio
apresentaram necessariamente os valores mais altos dos fatores
analisados. O que pode significar caracteristicas diferentes de
deslocamento dentro das centralidades, tanto no que se refere ao
modo, quanto a motiva¢io do grupo analisado. Com o objetivo de
caracterizar as cinco elderly Centralities de 1* ordem, estas foram
divididas em Centralidades Essencialmente de Idosos (CEe) e
Centralidades de Atracio de Idosos (CAe). Foram identificadas
como Centralidades Essencialmente de Idosos: Santa Inés, Cruzeiro-
Anchieta, Vale do Jatobd e Padre Eustdquio, por apresentarem
significativas taxas de residentes e de atra¢io de viagens. Por fim, entre
as elderly Centralities de 1* ordem, a unica classificada como
Centralidades de Atragao de Idosos, foi o Floresta. Apesar de
apresentar significativa taxa de atragio de viagens de idosos,
demonstrou uma taxa de residentes idosos nio significativa dentre as
29 centralidades verificadas (abaixo de 2,0%).

Nas elderly Centralities de 1* ordem, as viagens a pé constituem o
principal modo de deslocamento, com destaque para os Campos Vale
do Jatobd e Santa Inés onde as viagens por esse modo correspondem a
57,8% e 47,2% dos deslocamentos didrios, respectivamente. Para os
demais, nota-se uma variagio entre 30,2% e 37,6%, conforme
apresentado na Figura 5. O uso do transporte coletivo (6nibus e
metrd) também ¢ notdrio, ainda que em menor proporcio,
principalmente no Padre Eustaquio (29,4%) e no Santa Inés (23,8%).
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Ja no Cruzeiro-Anchieta e no Santa Inés, o transporte individual
motorizado (automével e motocicleta) se destaca, correspondendo a
49,5% e 35,0% das viagens, respectivamente. Nas outras duas dreas
esse modo de transporte niao ultrapassa 30,1% das viagens. Essas
préticas revelam uma geografia diferenciada que precisa ser observada
com maior profundidade para poder construir uma politica publica
mais equitativa, levando em consideracio as demandas dessa
populacio.
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FIGURA S

Modos de transportes utilizados pela populagao idosa nas elderly Centralities de 1* ordem
ELABORAGAO PROPRIA, BASEADA EM MiNnas GErals (2013)

Discussao e conclusoes

A andlise das dinimicas de viagens e da formagao de centralidades
nos permitem afirmar que o uso da cidade pela populagio idosa de
Belo Horizonte vai além de uma dinimica puramente funcional em
termos de deslocamento. Ela adquire contornos mais complexos,
abrangendo aspectos comportamentais ¢ espaciais. Esse grupo
caracteriza-se pela diminui¢o importante da taxa de viagens segundo
a idade, bem como pelo aumento significativo dos modos ativos e
transporte publico coletivo. No que diz respeito ao género,
observamos uma despropor¢io entre o uso de automdvel privado
entre homens e mulheres. Essa tendéncia evidencia o papel das
desigualdades de género em relagio ao acesso aos veiculos e o peso da
mobilidade privada. Belo Horizonte ¢ a sua regido metropolitana ¢
uma das dreas com maior indice de motorizagio do Brasil. Esses
resultados sao semelhantes aos de outras realidades urbanas latino-
americanas (Azevedo et al., 2021; Barreto, 2012; Cataldi, 2018;
Vecchio et al,, 2022), especialmente no que se refere ao aumento da
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imobilidade. Porém, a tendéncia nao ¢ a mesma em relagao ao peso do
transporte privado.

Quanto a distribuicao espacial das viagens, identificamos a
persisténcia do padrio de monocentralidade no municipio, com a
concentragao das viagens tanto na 4rea central quanto nas dreas
adjacentes, configurando um centro expandido, corroborando
resultados para Belo Horizonte de Lessa ¢ Lobo (2021) e Castilho et
al. (2022), Rodriguez Vignoli (2008) e para outras cidades latino-
americanas Oviedo e Guzman (2020) e Tiznado-Aitken et al. (2023).
E importante ressaltar que essa caracteristica difere, inicialmente, com
as tendéncias de transformagio das cidades contemporineas que
tendem ao policentrismo (Kloosterman & Musterd, 2001; Kneib &
Silva, 2014),

Entretanto, os resultados do JeCf elencam a emergéncia de uma
estrutura espacial mais complexa no caso de Belo Horizonte. Ainda
que haja uma sobreposi¢ao fisica entre as centralidades das viagens de
toda a populagio e a populagio idosa, encontramos novas
centralidades com alta concentragio de viagens desse grupo
localizadas em 4reas distantes da 4rea central, mais distribuidas no
territério urbano. Também identificamos centralidades limitrofes
que podem estar associadas as demandas da popula¢io idosa de outros
municipios da RMBH, como Santa Inés e Jatoba. E necessirio
futuramente aprofundar melhor nos fatores que explicam a
emergeéncia destes €spagos. No entanto, o indice evidencia que esse
arranjo espacial pode configurar uma estrutura mais hibrida, como
indicado por Bertaud (2004) e Gonzélez e Flores (2021), com 4reas
centrais que atendem demandas mais especializadas. Nesse sentido,
concordamos com Zhong et al. (2014) sobre a importancia de
considerar a dinimica das viagens como um proxy importante para
entender a estrutura urbana a partir das atividades humanas, que vao
além da distribui¢ao dos usos urbanos.

Os resultados do indice também evidenciam a necessidade de
colocar no centro do planejamento urbano as demandas das
populacoes mais vulnerdveis, especialmente da populagao idosa e da
populagio idosa feminina. Ainda que outros autores (Aguiar &
Macario, 2017; Banister & Bowling, 2004; Szeto et al., 2017; Vecchio
et al, 2022) elencam a importancia do transporte publico e da
mobilidade ativa deste grupo, ¢ necessrio avancar na compreensio
dos arranjos espaciais da mobilidade no intuito de identificar dreas de
interven¢ao prioritarias para o investimento publico. Essas
interven¢des devem  permitir melhorias nas condigoes de
acessibilidade nao apenas aos servicos urbanos, mas também ao
transporte publico e aos espacos publicos para pedestres. Essas dreas
também podem ser compreendidas como espagos potenciais para o
fornecimento de servicos de comércio e lazer para a populagao idosa,
tanto pelo setor publico como privado. Assim, fornecemos
ferramentas que permitam superar o monocentrismo que caracteriza
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as decisoes dos agentes publicos e privados e fortalecer a formagao de
novas centralidades urbanas.

Por ultimo, consideramos que este trabalho constitui um avango
importante no estudo da relagio entre estrutura urbana e
envelhecimento. No entanto, também possui limitagoes na andlise da
distribui¢ao de oportunidades, na organiza¢ao dos usos urbanos e nas
infraestruturas de mobilidade. H4 a necessidade de avangar no estudo
dos fatores que incidem na formagao destas areas centrais. Também ¢
um desafio melhorar a compreensiao da relagao dessas dreas com
outras dimensdes, como a acessibilidade ao transporte publico, a
caminhabilidade, o desenho universal dos espacos publicos ¢ a
distribuicao espacial da populagao idosa na cidade. Esses temas
constituem nossos préximos desafios de pesquisa.
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