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RESUMO

As grandes cidades dos paises em desenvolvimento apresentam, em geral, condicdes inadequadas de
deslocamento de pessoas e mercadorias. Somadas as precariedades dos transportes publicos coletivos e
aos elevados indices de acidentes de transito, t€ém sido agravados os problemas referentes a
congestionamentos, poluicdo e queda na qualidade de vida urbana, fatores que impactam negativamente a
vida das pessoas e as diversas atividades sociais e econdmicas, indispensdveis a8 manutenc¢io da dindmica
urbana.

Na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), a exemplo de diversas outras metropoles
brasileiras, verifica-se a reprodugdo de precariedades na provisdo de acessibilidade espacial, reflexo da
(in)capacidade de interven¢do do Poder Publico frente ao processo de urbanizacdo e dos circulos viciosos
que perpassam os processos de inclusdo social e desenvolvimento econdmico e social. O objetivo
principal das andlises foi demonstrar que, na RMBH, processos de (re)organizacdo espacial referidos a
difusdo territorial dos empregos e os niveis de renda dos habitantes interferiram de modo efetivo nas
condicdes de acessibilidade urbana ao longo dos tltimos anos, superando intervengdes do Poder Ptblico
na drea de transporte e transito.

O estudo foi estruturado a partir de um conjunto de dados que possibilitam investigar e comparar as
condic¢des de acessibilidade ao local de trabalho nos 34 municipios componentes da RMBH, utilizando-se
das Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino (OD) de 1992 e 2001. Tais pesquisas fornecem
informagdes que cobrem aspectos socioecondmicos e demogréficos relativos ao individuo e ao domicilio
de moradia, o tempo gasto entre a moradia e o local de trabalho, o modo de transporte utilizado, entre
outros. Essas informacdes permitem delimitar o peso da renda e dos padrdes de uso e ocupagdo do solo na
evolucdo das condi¢des de acessibilidade da populacdo metropolitana no periodo 1992/2001.

A andlise dos dados mostrou que a emergéncia de processos de desconcentracdo espacial no territério
metropolitano gerou proximidades entre residéncias e atividades geradoras de emprego, tanto em funcgdo
da saida de populagdes e atividades econdmicas dos espagos centrais congestionados, quanto em razio de
acdes do Poder Publico no ambito politico-legislativo. Esse conjunto de fatos contribuiu parcialmente
para uma melhoria nas condi¢gdes de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH durante a dltima
década. Os niveis de renda dos residentes, por sua vez, apresentaram-se como fator importante na
definicdo dos padrdes de acessibilidade intrametropolitana, notadamente por se correlacionarem com a
localizac¢do da residéncia em relagdo aos espacos de maior centralidade e bem equipados em termos de
atividades e servigos urbanos, e/ou (im)possibilitarem um acesso mais amplo ao transporte individual,
comumente, mais eficiente que os modos coletivos.

Destaca-se a significativa melhoria das condi¢des de acessibilidade das classes de baixa renda (revelada
pela diminuicdo nos tempos de viagem entre a residéncia e o local de trabalho), sobretudo nas periferias
da metrépole. O processo de desconcentragdo espacial associa-se também a reducdo dos fluxos intra-
urbanos de origem e destino envolvendo o espaco central da RMBH entre os anos de 1992 e 2001. Essa
constatacdo pode relacionar-se ao intenso aumento da utilizacdo do transporte ndo motorizado (37,6%),
que, em termos percentuais, superou a atratividade dos modos de transporte publico coletivo em 2001
(35,7%). A crescente periferizagdo da ocupagdo do espaco metropolitano (historicamente ndo planejada
pelos administradores publicos), por outro lado, colabora com a materializac¢do de territorios e subespacgos
de exclusdo, em decorréncia de tendéncias estruturais de sub-utilizacio da mao-de-obra dessas
populacdes. Nao por acaso, parcelas significativas de trabalhadores t€ém enfrentado dificuldades na sua
continuidade no emprego (ou mesmo na procura por uma nova colocacdo no mercado de trabalho),
considerando-se as fragilidades presentes nos processos de integracdo fisica e tarifiria nos sistemas de
transporte coletivo metropolitano, fato que também justifica o incremento na utilizagdo dos modos de
transporte nao motorizado.

Uma andlise mais detida dos resultados sugere a necessidade de intensificar a utilizagdo do espago
metropolitano (via descentralizacdo espacial de atividades geradoras de emprego) em termos de uso
misto, o que exige acdes concertadas da esfera do planejamento e dos projetos de investimento nos
sistemas de transporte urbano de menor impacto a rede vidria. Isso pode propiciar aos 6rgdos gestores
uma maior compreensdo acerca das caracteristicas, demandas e problemas referentes a acessibilidade
intrametropolitana, o que deve favorecer ao processo de desenvolvimento e insercdo de populacdes e
espacos urbanos dispersos no contexto socioecondmico da RMBH.



ABSTRACT

Big cities in developing countries usually present an inadequate transportation system, both for people
and goods. Added to this, the precariousness of public transport and the high number of traffic accidents
have worsened problems related to traffic jams, pollution, and consequently, decreased the urban quality
life. Such factors have interfered negatively on people’s lives and different social and economic activities,
which are indispensable to the maintenance of the urban dynamics.

In the Metropolitan Area of Belo Horizonte (RMBH), as well as in many other Brazilian metropolitan
areas, there has been a reproduction of precariousness concerning the supplying of spatial accessibility,
which is the result of the inability of the public authority to interfere in the urbanization process and its
cyclic movements which affect the processes of social inclusion and social and economic development.
The objective of the analysis was to demonstrate that, in the RMBH, the processes of spatial organization
related to the territorial distribution of jobs and the population’s income levels have greatly interfered in
the conditions of urban accessibility in the past years, outnumbering public authority interventions on
transportation and traffic.

The study was organized from a collection of data (transport origin and destination domiciliary survey
data (OD) of the years 1991 and 2001) which makes it possible to investigate and compare the
accessibility conditions to access the work place in the 34 municipalities which comprise the RMBH.
Such surveys provide information which covers socioeconomic and demographic aspects related to the
individual and his/her dwelling house, the time spent between his/her residence and the work place, the
means of transportation used, among others. This information permits to assess the income weight and
land use occupation standards in the development of accessibility conditions of the metropolitan
population in the period between 1992/2001.

The data analysis showed that the emergency of spatial decentralization processes in the metropolitan
area shortened the distance between homes and job-creating activities, both because of the withdrawal of
populations and economic activities from congested central areas, and also for the public authority
policies in the political-legislative realm. These factors partly contributed for better accessibility
conditions to the work place within the RMBH during the last decade. The income levels, by their turn,
proved to be a key-factor for the definition of intrametropolitan urban system accessibility, especially for
they are associated with residence location in relation with better equipped and centralized areas in terms
of activity and urban services, and/or prevent a broader access to the individual transportation, usually
more efficient than the public ones.

It has to be highlighted the improvements of low-income classes accessibility (verified by the time-saving
in the trips from home to work place), especially in the outskirts of the city. The spatial decentralization
process is also associated with the origin and destination intraurban traffic flow involving the RMBH
central area between 1992 and 2001. This observation may be related to an intense increase use of non-
motorized transport (37,6%), which, in percentage terms, outnumbered the attractive public transport
supply in 2001 (35,7%). On the other hand, the constant distribution of people in the metropolitan
periphery area (historically not planned by the public administration) helps to create excluded subspaces,
due to structural trends of work force under-utilization of these populations. It is not by chance that
significant numbers of workers have experienced difficulties in keeping his/her job (or even when looking
for a new position in the job market), considering the fragile processes of physical and tariff integration in
the metropolitan public transport system, which in fact, explains the increase in the utilization of the non-
motorized transport.

A more accurate observation of the data suggests the need to intensify the use of metropolitan space
(spatial decentralization of job-creating activities) in terms of urban mixed use, which requires
concentrated actions by the public administration sphere and projects invested in the urban public system
of minor impact on the road network system. This can provide the management organs with a broader
understanding about the characteristics, demands and problems related to the intrametropolitan
accessibility, which should favour the development process and insertion of populations and urban spaces
dispersed in the socioeconomic context of the RMBH.

Key-words: public transport; accessibility; mobility; social exclusion; social inequality; spatial
decentralization.
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“Num trem pras estrelas
Depois dos navios negreiros
Outras correntezas”

Cazuza/Gilberto Gil



INTRODUCAO:
INDIVIDUAL,
SEGREGADORA

A ARMADILHA DO TRANSPORTE
PLANEJAMENTO E URBANIZACAO

EXTINCAO

“0O lobo-guard é manso

foge diante de qualquer ameaga
é solitdrio

avesso ao dia, timido

detesta as cidades

para fugir do ataque
cada vez mais inevitdvel
dos cachorros

atravessa estradas

onde quase sempre é atropelado
onivoro, com mandibulas fracas
come pdssaros, ratos, ovos, frutas

as vezes, quando estd perdido,
vasculha latas de lixo nas ruas
engasga ao mastigar garrafas

de pldstico ou isopores

se corta e ou morre ao morder
lampadas fluorescentes

ou engolir fios elétricos

morre ao lamber inseticidas

ou restos de tinta

ou ao engolir remédios vencidos
ou seringas e agulhas
descartdveis

docil, sem asticia,

é facilmente capturado e morto
por traficantes de pele

quando entdo uiva”

Régis Bonvicino



As grandes cidades dos paises capitalistas periféricos — especialmente os latino-
americanos — apresentaram, sobretudo a partir de meados do século XX, um
crescimento urbano acelerado, pautado principalmente pela adocdo de um modelo de
planejamento econOmico voltado para o incentivo a industrializa¢do. Tal pratica,
influenciada sobremaneira pelas concepcdes da teoria cepalina', visava minimizar os
profundos desequilibrios socioecondmicos vigentes nos paises em desenvolvimento,

debilidades estas verificadas tanto internamente quanto em relacdo aos paises

capitalistas centrais.

Nesse contexto, o avanco da industrializagdo, desde o imediato pds-guerra,
desencadeou o surgimento e a intensificacdo de novas fungdes econdmicas € novos
padrdes socioespaciais em cidades do entdo chamado Terceiro Mundo, algo que ja
estava em curso nas sociedades capitalistas avancadas desde as primeiras décadas do
Novecentos. Em ambos os casos, o processo de modernizacdo e a intensificacdo das
atividades industriais, balizadas, em boa medida, no desenvolvimento e/ou na
incorporacdo dos principios do fordismo® no processo de producdo, promoveram a
extensao do tecido urbano, que, no caso dos paises niao desenvolvidos, de maneira geral,
fora motivado por razdes diferentes das dos paises desenvolvidos. Nos primeiros, fora
implementado o chamado fordismo periférico (LIPIETZ, 1984 e 1988), consolidado

através de uma excessiva exploracdo da mao-de-obra, aliando extensas e desgastantes

! Teoria corrente na década de 1960, fundamentada nos resultados das andlises conjuntas da CEPAL
(Comissdo Econdmica para a América Latina e Caribe) e do Banco Mundial, indicava serem necessdrias
reformas estruturais intensas nos paises latino-americanos no intuito de mitigar as desigualdades vigentes,
reputando ao Estado o papel de principal responsavel pelo controle e implementagdo dessas reformas
(AZEVEDO e PRATES, 1991).

* Principio de organizacio industrial — desenvolvido por Henry Ford no limiar do século XX — que
inaugurou um novo periodo de regulagdo do capitalismo, apoiado na articulagdo da producdo de
mercadorias em massa e do acesso dos trabalhadores assalariados aos meios de consumo. Inicialmente
implementado na inddstria automobilistica, caracterizava-se pelo controle e intensificagdo da divisdao
social do trabalho e pelo desenvolvimento/adog@o de inovacdes tecnoldgicas no processo de produgio,
possibilitando o advento da linha de montagem, que por sua vez, contribuia para a redug@o dos custos de
producdo e elevava a produtividade, possibilitando o incremento salarial e a conseqiiente formagdo de um
crescente mercado consumidor (ver AGLIETTA, 1976; TAVARES, 1991).



jornadas de trabalho a baixos saldrios. Dessa forma, a fragilidade do processo de
acumulagdo de capital, incapaz de fomentar a emergéncia de um consumo de massa,
aliada a especulacdo imobilidria e ao déficit habitacional nas dreas centrais das grandes
cidades, contribuiram para a formac¢do de uma acentuada urbanizagdo periférica,
acompanhada pela ocupacdo de locais carentes de equipamentos e servigos urbanos.
Com efeito, o surgimento de demandas das camadas populares superou a capacidade
e/ou interesse de provisdo destas pelo Estado, tornando as popula¢des de menor renda
privadas também do consumo coletiv03, fato que, ndo raro, resulta na ocorréncia da
chamada espoliacdo urbana®, conceito cunhado e assim definido por Licio

KOWARICK:

“Trata-se de um conjunto de situacoes que pode ser denominado de

espoliacdo urbana: é a somatoria de extorsoes que se opera pela
inexisténcia ou precariedade de servigos de consumo coletivo, que
juntamente ao acesso a terra e a moradia apresentam-se Como
socialmente necessdrios para a reprodugdo dos trabalhadores e agucam
ainda mais a dilapidacdo decorrente da exploracdo do trabalho, ou, o
que é pior, da falta desta” (KOWARICK, 2000: p. 22).

Realidade bastante distinta ocorrera nos paises centrais, em especial nos EUA,
onde o modelo fordista, também conhecido como regime de acumulacdo intensiva
(MELO, 1995), enredou os fatores econdomicos — capital, trabalho, producao e consumo
— no arranjo institucional dado pelo Welfare State (Estado de Bem-Estar Social), no qual

o Estado garantia a provisdo do consumo coletivo, que resultou em novas

espacializacdes modeladas pela proliferacio do automoével. Estavam criadas novas

? Os meios ou equipamentos de consumo coletivo aludem aos chamados valores de uso socialmente
necessdrio, como por exemplo, moradia, saneamento, saide, seguranga, sistemas de transporte publico,
entre outros, os quais devem ser garantidos pelo Estado, dado o caréter essencial dos mesmos para a
sociedade (PRETECEILLE, s.d.).

* O conceito foi originariamente publicado pelo autor em 1979, na obra “A Espoliacdo Urbana”. No
entanto, extraiu-se a citacdo acima do livro “Escritos Urbanos”, em virtude de este abrigar uma
conceituagdo mais concisa, €, a0 mesmo tempo, mais completa, do que na obra anterior.



possibilidades de deslocamento, alterava-se a no¢ao de espago, tempo e distancia,

viabilizava-se a construcao habitacional distante dos centros urbanos.

No Brasil, entretanto, se por um lado o fornecimento dos meios de consumo
coletivo vem sendo historicamente caracterizado por um elevado grau de exclusdao dos
estratos menos abastados, e, quando de acesso mais amplo, dotado de baixa qualidade,
por outro, o novo padrao de desenvolvimento econdmico implantado no pais —
notadamente sob a égide do Programa de Metas implementado pelo Governo de
Juscelino Kubitschek (1956-1960), o qual inaugurou um curto, porém intenso periodo
de dinamismo econdmico nacional, auxiliado pela atracdo da industria automobilistica
internacional —, promoveu a emergéncia de novas classes médias, e, por conseguinte,
um crescimento sem precedentes da produgdo e do consumo do transporte motorizado

individual.

Sindnimo de conforto, privacidade, prestigio e status social, o automdvel, visto
enquanto um dos principais, sendo o principal bem de consumo associado a um eventual
(e desejado) incremento no padrdao de vida de uma grande parcela da populacdo
brasileira, passou a ganhar, cada vez mais numerosamente, as ruas e estradas do pais,
exigindo das cidades a adocdo de novos padroes de adaptabilidade a tal (r)evolugdo
automobilistica. Esse aumento na circulacdo de automdveis também se explica pela
elevacdo do poder de compra de estratos populacionais socialmente emergentes e pelo
proprio processo de urbanizacdo, uma vez que, ao promover a extensdo das cidades,
resulta num aumento das distdncias e na conseqiiente necessidade de formas mais
eficazes de deslocamento intra-urbano. Com 1isso, torna-se relevante o papel

desempenhado pelas politicas publicas, sintonizadas (ou ndo) com modelos de



planejamento integrado’, freqiientemente priorizando reestrutura¢des urbanas
direcionadas para privilegiar o transporte particular, em detrimento do transporte

coletivo (VASCONCELLOQOS, 2000).

Nesse sentido, a consolidacdo do rodoviarismo, estimulada por autoridades
governamentais e pela sanha do capital privado, além de produzir uma (re)organizagcao
do espaco vidrio das cidades para garantir condi¢des “adequadas” de circulac@o para os
automoveis, paradoxalmente trouxe prejuizos a circulacdo de Onibus, componente
decisivo do modo de transporte coletivo urbano. Se antes ja se promovia o alargamento
e a abertura de vias publicas, a partir da década de 50, impunha-se, ao lado da cultura
automobilistica, um processo de subutilizacdo e/ou extin¢do de modalidades ferrovidrias
de transporte intra-urbano de passageiros, como os bondes elétricos e os trens de
subdrbio. A favor do transporte automotivo difundia-se a crenca na agilidade e
flexibilidade de percursos, somada as pressdes dos empresdrios ligados ao setor. A esse
respeito, Josef BARAT argumenta:

“Os onibus que sdo grandes consumidores do espago vidrio urbano —
tanto para efeito de circulacdo, quanto de estacionamento em pontos
terminais — passaram a Ssofrer uma intensa competicdo, por parte de
automoveis privados e tdxis, pela utilizacdo da infra-estrutura vidria.
Tal competicdo foi resultado natural da afluéncia de automoveis e tdxis
as vias urbanas, nas quais os onibus ndo dispunham, via de regra, de
direitos preferenciais de passagem” (BARAT, 1979: p. 188-189).

E bem verdade que esse inegédvel desvio de trafego em favor do automdvel viria

a fortalecer o desenvolvimento da industria automobilistica nacional, mas a custa de

efeitos perversos, ainda que (quase) imperceptiveis num primeiro momento, quando

> O planejamento urbano no Brasil, embora ji praticado pontualmente hi algumas décadas, ganhou mais
desenvoltura a partir de 1964, pelas maos do primeiro governo do regime militar, que propunha a adog¢ao
de um modelo de planejamento compreensivo e integrado, inicialmente vinculado a questdo habitacional
e posteriormente as demais questdes urbanas, estando pautado numa a¢@o conjunta das inimeras esferas
de governo. Para uma revisdo extensiva acerca do tema, ver AZEVEDO e ANDRADE (1982);
AZEVEDO e PRATES (1991); e BERNARDES (1986).



iniciava-se um prolongado culto ao transporte individual. Além da elevacao dos niveis
de poluicdo, que impacta negativamente sobre a qualidade de vida urbana, a
proliferacao indiscriminada dos automéveis colabora com a propagagdao de
deseconomias urbanas, seja pela geracdo de congestionamentos (e aumento do consumo
de combustiveis), seja pelo tempo perdido no transito, excessiva utilizagao do solo,
aumento do risco de acidentes e gradativa deterioracdo dos transportes publicos

coletivos®.

Diante desse cendrio, ndo € incomum recorrerem-se as constantes e dispendiosas
cirurgias urbanas, que, vistas inicialmente como solucdo para o problema, passam
rapidamente para a condi¢do de medida paliativa. PEREIRA et al. (2000, p.39) apontam
que “ndo existem recursos para aumentar a infra-estrutura vidria na propor¢do
desejada para atender as necessidades do incremento da demanda por viagens de
automoveis”. Dessa forma, ainda que alguns administradores publicos apostem tao
somente na realizacdo de obras que preconizem o aumento da capacidade das vias
urbanas, supostamente adaptando-as a um crescente nimero de veiculos em circulagio,
num futuro préximo, estas tornar-se-d0 novamente saturadas, principalmente porque a
melhoria momentanea da fluidez vidria tende a atrair um contingente maior de
motoristas dvidos por espagos. Acerca dessa “cirurgia”’, Jane JACOBS problematiza:

“A erosdo das cidades pelos automéveis provoca uma série de
conseqiiéncias tdo conhecidas que nem é necessdrio descrevé-las. A
erosdo ocorre como Sse fossem garfadas — primeiro em pequenas
porcoes, depois uma grande garfada. Por causa do congestionamento de
veiculos, alarga-se uma rua aqui, outra é retificada ali, uma avenida
larga é transformada em via de mado unica, instalam-se sistemas de
sincronizagcdo de semdforos para o transito fluir rdpido, duplicam-se

pontes quando sua capacidade se esgota, abre-se uma via expressa
acold e por fim uma malha de vias expressas. Cada vez mais solo vira

® Os 6nibus tém sua velocidade reduzida em fungdo do trifego intenso, o que resulta no incremento dos
seus custos de operagdo (AFFONSO, 2000; FERRAZ, 1991; PEREIRA et al., 2000, VASCONCELLOS,
1993).



estacionamento, para acomodar a um niimero sempre crescente de
automoveis quando eles ndo estdo sendo usados.

[...]

Nenhuma etapa desse processo é, em si, crucial. Mas o efeito cumulativo
é enorme. E cada etapa, que de forma isolada ndo é crucial, é crucial no
sentido de que ndo so acrescenta seu quinhdo a mudanca total, mas
também acelera o processo. A erosdo das cidades pelos automoveis é um
exemplo do que é conhecido como ‘retroalimentacdo positiva’. Na
retroalimentagdo positiva, uma agdo produz uma rea¢do que por sua vez
intensifica a situacdo que originou a primeira acdo. Isso intensifica a
necessidade de repeticdo da primeira a¢do, que por sua vez intensifica a
reacdo e assim por diante, ‘ad infinitum’. E mais ou menos como
adquirir um vicio pelo habito” (JACOBS, 2000: p. 389).

Convém destacar que a escolha pelo transporte individual, seguida por um
processo de ‘“desumanizacdo” das cidades — (re/des)construidas para a circulacdo de
automodveis —, resulta em acréscimo dos custos sociais, os quais serdo repartidos
desigualmente pela populacdo. Com efeito, os problemas relacionados a mobilidade,
embora também percebidos pelas camadas de maior renda, notadamente em situacdes
de congestionamento vidrio, se apresentam mais intensamente nos segmentos de menor
renda, que, ao contrario dos primeiros, geralmente residem em &reas de menor
acessibilidade, como atesta BARAT:

“A inexisténcia de alternativas eficazes, confortdveis, seguras e pontuais
de transporte piublico de massa prejudica a todos os segmentos
populacionais de nossas regioes metropolitanas, mas é, sem divida, a
populacdo assalariada, que se utiliza dos onibus em uma ou mais etapas
de sua movimentacdo pendular, aquela que suportard os 6nus cada vez
maiores dos congestionamentos vidrios, na medida em que suas viagens
desdobram-se em etapas mais complexas e se realizam em distdncias
maiores” (BARAT, Op. Cit. , p. 190).

Tais desequilibrios, comuns nas maiores cidades do Brasil, tal como ocorre com

muitos outros paises em desenvolvimento, estdo diretamente associados ao rapido



crescimento urbano’ e A (in)capacidade de intervencdo do Poder Publico frente a esse
fendomeno, o que resulta no estabelecimento de um processo de segregacdo

socioespacial.

Na realidade, como alertam KOWARICK (1979) e VASCONCELLOS (1996b),
o planejamento da circulacdo no pais tem sido marcado pelo mito da neutralidade,
apoiado, sobretudo, na utilizacdo de ferramentas técnicas que, apesar de inibirem a
realizacdo de andlises sociais e politicas, pretensamente buscam democratizar o espaco
de circulagdo. No entanto, a distribui¢do da acessibilidade, de modo recorrente, tem sido
caracterizada pela difus@o de iniqiiidades, o que resulta na estruturacdo de um espaco de
circulacdo no qual, ndo obstante a manutencao de privilégios ao transporte individual,
os estratos mais vulnerdveis (pedestres, ciclistas e usudrios de transporte publico) tém

sido preteridos nos seus anseios de mobilidade.

Como resultado do descompasso entre o avanco da urbanizacdio e a
(in)capacidade dos poderes publicos de processarem adequadamente a demanda por
transporte, na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), a exemplo de
inimeras outras RM’s brasileiras, verifica-se a reproducdo de precariedades na provisao
de acessibilidade urbana, seja pela deficiéncia da capacidade instalada, por ineficiéncia
na operacdo dos servigos, ou mesmo pela ineficidcia dos padrdes de uso e ocupacdo do

solo urbano, fato que contribui para o agravamento das situagdes de vulnerabilidade

7 Esse processo comegou a tomar forma no Brasil a partir dos anos 1940, periodo no qual a incipiente
economia industrial favoreceu a emergéncia de uma reorganiza¢do espacial da populacdo no territério
nacional. Com efeito, o pais presenciou um novo padrdo de urbanizacdo, eminentemente concentrador,
estando a redistribuicao populacional interna, em boa medida, orientada para os grandes centros urbanos,
principalmente os situados na regido Sudeste. Nesse contexto, a expansdo da rede urbana brasileira, que
também encontrou apoio em uma ampliacio do mercado de trabalho urbano-industrial, resultou no
aumento do nimero de cidades no pais, num acelerado esvaziamento do campo e no incremento da
populacdo urbana, demonstrando elevacdes significativas nas taxas de crescimento da populagdo citadina
a partir dos anos 1950 — ainda que num ritmo menos intenso a partir da década de 1970 —, em detrimento
da populagdo rural, que emergiu num franco declinio absoluto desde entdo.



social e degradacao ambiental, geralmente presentes nas grandes aglomeragdes urbanas

do pais.

Os instrumentos e técnicas incorporadas ao planejamento dos transportes, as
decisdes politicas e institucionais favordveis a acio publica nessa drea e até as dotacdes
de recursos financeiros contemplaram o setor e chegaram a produzir bons resultados em
termos de acessibilidade urbana. Contudo, a tese aqui defendida é a de que, na RMBH,
processos de (re)organizacdo espacial referidos a difusdo territorial dos empregos e os
niveis de renda dos habitantes interferiram de modo efetivo nas condi¢cdes de
acessibilidade urbana ao longo dos ultimos anos, superando intervengdes do Poder
Puablico na drea de transporte e transito. Parte-se da premissa de que a emergéncia de
processos de desconcentracdo espacial no territério metropolitano gerou proximidades
entre residéncias e atividades geradoras de emprego, tanto em funcdo da saida de
populacdes e atividades econdmicas dos espagos centrais congestionados (deseconomias
de aglomeracdo), quanto em razdo de acdes politico-legislativas adotadas com tal
finalidade. Tal ocorréncia, por sua vez, teria contribuido para uma melhoria nas
condic¢des de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH durante a dltima década. Da
mesma forma, os niveis de renda apresentam-se como fator importante na definicao dos
padrées de acessibilidade intra-metropolitana, notadamente por (in)viabilizarem a
residéncia em locais de maior centralidade, ndo raro, bem equipados em termos de
atividades e servigos urbanos, e (im)possibilitarem um acesso mais amplo ao transporte

individual, em geral, mais eficiente que os modos coletivos.

Além disso, a municipalizacido dos transportes publicos, prevista na Constitui¢ao
Federal de 1988, e, concretizada primeiramente em Belo Horizonte em 1991, com a

criacdo da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A (BHTRANS),
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representou prejuizos para o planejamento metropolitano de transporte e transito em
decorréncia da ndo criagio de um o6rgdo de gestdo metropolitana®, cujas acdes
estivessem coordenadas com as demais politicas publicas municipais. Assim, a idéia,
nada trivial, é que as agdes politicas setoriais de transporte pouco influenciaram nas

condic¢des de acessibilidade na RMBH.

O presente trabalho tem por objetivo aprofundar o entendimento desses
processos e investigar comparativamente a evolu¢do das condi¢des de acessibilidade ao
local de trabalho’ nos 34 municipios componentes da RMBH, a partir de uma revisao
histérica e do detalhamento do periodo 1992 e 2001, por meio do uso dos dados das

Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino (OD)'’.

A escolha desse periodo justifica-se, tanto pela prépria disponibilidade de dados
nos referidos anos, quanto pela transi¢do da gestdo metropolitana do transporte e do
transito para a gestdo municipal, fato que, como ja citado, interferiu negativamente para

o planejamento e a adog¢do de politicas publicas de transporte e transito na RMBH.

Nesse contexto, a relevancia metodoldgica deste trabalho estd no subsidio ao
(necessdrio) processo de reorganizagdo da utilizacdo do espaco metropolitano e ao
planejamento e investimento nos sistemas de transporte urbano de menor impacto a rede
vidria, propiciando aos Orgdos gestores uma maior compreensdo acerca das

caracteristicas, demandas e problemas referentes a acessibilidade metropolitana, o que

¥ Somente em 1994, a partir da completa extingio da TRANSMETRO (Transportes Metropolitanos) —
autarquia estadual até entdo responsdvel pela coordenacdo das acdes de transporte e transito na RMBH —,
o Departamento de Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais (DER/MG) tornou-se o 6rgdo com a
funcdo de regulamentar e gerenciar o transporte e o transito metropolitanos (DIAS, 1996), atuando,
entretanto, de forma dissociada dos demais 6rgaos de gestdo municipal.

® Como apontam DANTAS FILHO er. al. (1999), de maneira geral, o trabalho é o principal motivo dos
deslocamentos didrios de pessoas. Com efeito, a andlise das condi¢Ges de acessibilidade ao local de
trabalho tende a tracar um retrato abrangente das condi¢des mais gerais de acessibilidade intra-urbana.

' As Pesquisas de Origem e Destino realizadas para a RMBH estabelecem medidas de fluxos e padrdes
de deslocamento da populagdo metropolitana, permitindo tabular informacdes que possibilitam analisar as
condi¢des de acessibilidade urbana na drea em questao.
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poderd favorecer o processo de desenvolvimento e inser¢do de populacdes e espagos

urbanos dispersos no contexto socioecondmico da RMBH.

Isto posto, realizar-se-4, nesse momento, uma descri¢do do contetido das partes e

dos quatro capitulos que compdem este trabalho.

A Parte I do trabalho, chamada “Acessibilidade urbana e a (re)produgdo do
espaco: aspectos locais e metropolitanos”, proporcionard o embasamento tedrico-
conceitual e histérico para o desenvolvimento das etapas subseqiientes, englobando os

capitulos 1 e 2.

Assim, no primeiro capitulo, intitulado “Acessibilidade urbana e exclusdo
social: novas relacoes, velhos desafios”, busca-se discutir e estabelecer um didlogo
entre os conceitos de acessibilidade urbana e exclusdo social, seus processos, interacoes
e condicionantes. Diante da influéncia exercida pela acessibilidade em processos de
segregacdo socioespacial, pobreza e exclusdo urbana, verifica-se o papel que politicas
publicas relacionadas aos sistemas de transporte e ao uso do solo urbano — balizadas por
acoes de (re)planejamento — t€ém desempenhado no sentido de promover, em termos
potenciais, a (re)construgdo de territorialidades urbanas menos antagonicas e conflitivas,
sobretudo por meio da andlise de algumas experiéncias realizadas em cidades européias
e brasileiras, as quais visam, entre outros objetivos, a utilizacdo de formas mais

sustentdveis e democraticas de locomocao intra-urbana.

O capitulo seguinte, denominado “Primdrdios da formacdo de Belo Horizonte:
acessibilidade, segregacdo e expansdo metropolitana”, pretende resgatar, com base em
um vasto material bibliografico, aspectos referentes a constru¢do do espaco

metropolitano de Belo Horizonte e suas relacdes, por vezes pontuais, com a
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acessibilidade, partindo desde a organizacdo espacial do sitio urbano precedente a atual
Capital mineira até os processos mais recentes de metropolizacdo. Aborda-se ainda, o
surgimento e o desenvolvimento das politicas metropolitanas de transporte,
notadamente a partir da institucionalizagio da RMBH, perpassando pela
municipaliza¢do dos transportes ptiblicos no inicio da década de 1990, e o recente — e
paulatino — processo de retomada do gerenciamento metropolitano, supostamente
conjugado com as agdes municipais, sempre destacando as formas de atuacdo dos

orgdos gestores.

Na Parte II, intitulada “Melhoria da acessibilidade do transporte piiblico ou a
expansdo da renda e do emprego na Metropole estendida?”, a qual corresponde aos
capitulos 3 e 4, serdo respondidas as questdes centrais da tese, através de uma avaliagdo
comparativa transescalar das condicdes de acessibilidade ao local de trabalho entre

RM’s nacionais e internamente a RMBH.

Com efeito, no Capitulo 3, chamado “Acessibilidade ao local de trabalho nas
principais regioes metropolitanas brasileiras”, procura-se investigar € comparar as
condic¢des de acessibilidade ao local de trabalho — a partir dos indicadores sexo, idade e
renda — nas principais regides metropolitanas do Brasil, com vistas a averiguar a
situacdo da acessibilidade espacial na RMBH frente as demais metrépoles nacionais.
Para tanto, serdo utilizados os dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios
(PNAD), realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE — em
2001, a qual fornece informacdes variadas para cada uma das principais regides em
questdo, com destaque para aspectos socioecondmicos e demograficos relativos ao
individuo e ao domicilio de moradia, além do tempo gasto entre moradia e local de

trabalho. Cabe destacar que, sem desprezar a maior pertindcia das informagdes sobre
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acessibilidade e transporte das Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino (OD), esse
trabalho utiliza, de modo pioneiro, os dados da PNAD para andlises sobre acessibilidade
espacial por ser esta a unica fonte de dados disponivel para a realizacdo de comparacdes
sobre as condi¢des de acessibilidade envolvendo regides metropolitanas no Brasil, dado
que as pesquisas OD, quando realizadas, em geral, sao restritas ao nivel local/regional,
fato que impossibilita comparacdes mais abrangentes. Apesar de a PNAD ser realizada
anualmente, optou-se pela andlise da PNAD de 2001, tendo em conta que os
questionamentos principais do presente trabalho serdo respondidos, principalmente, com

base na OD do mesmo ano.

O quarto e ultimo capitulo, denominado “Andlise comparativa das condi¢oes de
acessibilidade ao local de trabalho na RMBH entre 1992 e 2001”, visa contemplar o
objetivo central da tese, a partir da investigacdo comparativa da evolucio das condicdes
de acessibilidade ao local de trabalho nos municipios da RMBH, como destacado,
utilizando-se dos dados das Pesquisas Domiciliares de Origem de Destino (OD) de 1992
e 2001, e também da série histérica de Censos Demogrificos de 1970 a 2000. As
andlises estardo balizadas na identificacdo da evolu¢do dos movimentos populacionais
motivados pelo trabalho — individuais e didrios — internos a RMBH nos periodos em
questdo, classificando-os por sexo e renda, além do indicador idade. A partir dos
resultados alcancados, trabalhados em “pacotes estatisticos” SPSS (software adequado
para tabular dados nas Ciéncias Sociais), espera-se que as andlises permitam estabelecer
relacdes entre a provisao de acessibilidade, a renda e a emergéncia de alteracdes nos

padrdes de uso e ocupagao do solo metropolitano.

Com base nas conclusdes obtidas, pautadas no reconhecimento da evolugdo das

condi¢Oes de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH, serd proposto nas
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“Consideracoes Finais”, o estabelecimento de diretrizes e recomendacgdes visando
subsidiar o processo de reorientacio do uso e ocupag¢do do solo no territério da
metrépole e o (re)planejamento dos sistemas de transporte urbano, com vistas a

concretizagdo de melhorias na acessibilidade metropolitana.

Finalizando o texto principal da tese, dois blocos de informagdes

complementares serdo apresentados: os Anexos e as Referéncias Bibliogrdficas.
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PARTE

I

ACESSIBILIDADE URBANA E A

(RE)PRODUCAO DO ESPACO: ASPECTOS LOCAIS E
METROPOLITANOS

“Os moradores do Olimpo e a nova aristocracia burguesa
(quem os ignora?) ndo habitam mais. Andam de paldcio em
paldcio, ou de castelo em castelo; comandam uma armada ou
um pais de dentro de um iate; estdo em toda parte e em parte
alguma. Dai provém a causa da fascinacdo que exercem sobre
as pessoas mergulhadas no quotidiano; eles transcendem a
quotidianeidade; possuem a natureza e deixam os esbirros
fabricar a cultura. (...) serd necessdrio mostrar aqui a miséria
irrisoria (...) dos suburbanos, das pessoas que moram nos
guetos residenciais, nos centros de decomposicdo das cidades
velhas e nas proliferacoes perdidas longe dos centros das
cidades. Basta abrir os olhos para compreender a vida
quotidiana daquele que corre de sua moradia para a estacdo
proxima ou distante, para o metré superlotado, para o
escritorio ou para a fdbrica, para retomar a tarde o mesmo
caminho e voltar para casa a fim de recuperar as forcas para
recomegar tudo no dia seguinte. O quadro dessa miséria
generalizada ndo poderia deixar de se fazer acompanhar pelo
quadro das ‘satisfacoes” que a dissimulam e que se tornam os
meios de eludi-la e de evadir-se dela.”

Henri Lefebvre,
LEFEBVRE (1991: p. 117)
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1 — ACESSIBILIDADE URBANA E EXCLUSAO SOCIAL: NOVAS
RELACOES, VELHOS DESAFIOS

“Cada homem vale pelo lugar onde estd; o seu valor como
produtor, consumidor, cidaddo depende de sua localizagdo no
territorio. Seu valor vai mudando incessantemente, para
melhor ou para pior, em funcdo das diferencas de
acessibilidade (tempo, freqiiéncia, preco) independentes de sua
propria condi¢do. Pessoas com as mesmas virtualidades, a
mesma formagdo, até mesmo o mesmo saldrio, tém valor
diferente segundo o lugar em que vivem: as oportunidades ndo
sdo as mesmas. Por isso, a possibilidade de ser mais ou menos
cidaddo depende, em larga propor¢do, do ponto do territorio
onde se estd.”

Milton Santos,
SANTOS (1987: p. 81)
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As ambigiiidades e as contradi¢des que caracterizam o desenvolvimento das
relacOes capitalistas de producdo interferem no crescimento econdmico e pdem em
marcha o bindmio ‘“acumulagdo e pobreza” no ambiente urbano. Nas periferias do
capitalismo, onde a concentracdo de riqueza, terra e poder contrastam com uma
distribuicao desigual de renda e beneficios sociais, a reproducdo de iniqiiidades e os
problemas resultantes da acelerada urbanizagcdo sdo mais dramadticos, em especial, nas

grandes cidades.

No Brasil, assim como em outros paises de industrializacdo tardia, a difusdo do
desenvolvimento ocorreu de forma desequilibrada, principalmente a partir da expansao
econOmica iniciada na década de 1950, fruto da implantacio de industrias
tecnologicamente modernas no territério brasileiro, as quais geraram um enorme
volume de excedente, mantendo, concomitantemente, saldrios deteriorados,
comprometendo um acesso mais ampliado ao consumo coletivo. Esse cenario fomentou
a emergéncia de disputas sociais, sobretudo no espaco urbano, locus “privilegiado” da
exclusdo social, fendmeno que, paradoxalmente, manifesta a segregacdo, o abandono e
até mesmo a negacdo de estratos sociais, que, em certa medida, sustentam a reprodugdo

e a continuidade do processo de acumulagdo capitalista.

Situagdes de exclusdo, resultante e resultado das desigualdades sociais, podem
ser agravadas pela manutencdo de condi¢des inadequadas de acesso aos meios e
equipamentos de consumo coletivo, dentre os quais, o sistema de transportes afigura-se
como um componente-chave na ampliagdo ou na mitigacdo destas situacdes
(AXHAUSEN e SCHONFELDER, 2003). Contudo, um maior aprofundamento nas

discussdes acerca dessas relagdes requer um exercicio prévio de apreensdao dos
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conceitos acessibilidade — porquanto contempla, entre outros, o préprio sistema de

transportes — e exclusao social.

1.1 - ACESSIBILIDADE E MOBILIDADE

O conceito de acessibilidade, embora alvo de discussdes e reflexdes hd quase
dois séculos“, ¢ ainda objeto de controvérsias e desencontros, sobretudo por ser
amplamente utilizado por uma significativa gama de ramos do conhecimento, sendo,
portanto, considerado de forma bastante peculiar tanto nas Ciéncias Humanas quanto
nas Exatas, por vezes associado — na condi¢do de elemento explicativo — a eventos,

tematicas e cendrios diversos'>.

As inimeras possibilidades que o conceito encerra, balizadas numa variedade de
defini¢cdes fundamentadas em diferentes vertentes tedricas (VICKERMAN, 1974),
sinalizam para o alcance do seu uso. A esse respeito, WACHS e KUMAGALI (1973)
afirmam que acessibilidade consiste no mais importante conceito relacionado a

defini¢do e explicacdo das formas e fun¢des de uma regido.

O amplo emprego do termo € fato gerador de confusdes conceituais, as quais

podem contribuir para a sua descaracterizacdo. Nao raro, os termos acessibilidade e

" RAIA Jr. (2000) aponta que o primeiro trabalho analisando aspectos relacionados a modelos teéricos de
processos espaciais envolvendo acessibilidade data de 1826.

20 termo acessibilidade é muito encontrado na literatura, figurando com destaque no planejamento
urbano e de transportes (CUNHA et al., 2004; HALL, 1993; MORRIS, et al. 1979; PIRIE, 1981; VOGES
& NAUDE, 1983); no acesso ao local de trabalho (ARRUDA, 1997; CERVERO, 1989; CERVERO,
1996; GIULIANO, 1992; GIULIANO e SMALL, 1993; LEVINE, 1992; LEVINSON, 1997,
LEVINSON, 1998; ROSETTI & EVERSOLE, 1993), na localiza¢cdo de equipamentos urbanos (De JONG
etal., 1991; MOSELEY, 1979); na localizag¢do residencial (MAGALHAES, 2002; MAGALHAES, 2003;
STEGMAN, 1969); na localiza¢do industrial (HARRIS, 1954), na localiza¢do de sistemas educacionais e
sistemas de saide (ALMEIDA, 1999); como agente e medida de segregacio socioespacial (GOMIDE,
2003; HENRIQUE et al., 2004; KAIN, 1968; SILVA, et al, 2004; POOLER, 1995); como indicador de
acesso de pedestres a infra-estrutura de circulagdo (PERONDI, 1998; PORTELLA et al., 2003; SAEZ,
1995), entre outros.
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mobilidade”, quando ndo considerados sindnimos, sdo motivo de dividas e equivocos,
como apontam ULYSSEA NETO e SILVA (2004):
“Na literatura pode-se muitas vezes encontrar uma certa confusdo no
que tange a conceituacdo, e respectivas medidas, de acessibilidade e de
mobilidade, principalmente quando estas medidas relacionam-se apenas
a questdo da facilidade ou impedancia nos deslocamentos. Nesta
situagdo interpreta-se a acessibilidade como um atributo dependente

unicamente do sistema de transporte sem considerar o grau de atracdo
das oportunidades oferecidas nas potenciais zonas de destino, ficando

mesclados os conceitos de mobilidade e acessibilidade” (ULYSSEA
NETO e SILVA, 2004: p. 774).

Diante dessa indefinicdo, JONES (1981) relaciona acessibilidade com a
oportunidade que um individuo possui para participar de uma atividade em um dado
local, sendo tal potencialidade disponibilizada pelo sistema de transporte e pelo uso do
solo, o que permitiria que diferentes tipos de pessoas desenvolvessem suas atividades.
Ainda de acordo com o autor, o termo mobilidade refere-se a capacidade de um
individuo de se deslocar e envolve dois componentes. O primeiro ird depender da
performance do sistema de transporte, revelada pela capacidade deste interligar locais
espacialmente distintos. J4 o segundo depende das caracteristicas do individuo,
associadas ao seu grau de insercdo perante o sistema de transporte, ¢ das suas
necessidades. Noutros termos, SATHISAN & SRINIVASAN (1998) sinalizam que
acessibilidade associa-se a capacidade de alcancar um determinado lugar, enquanto que
mobilidade estd relacionada com a facilidade com que o deslocamento pode ser

realizado.

" Isoladamente, o conceito de mobilidade também é carregado de indefinicdes, notadamente por sugerir
movimento, mudancga, transformacdo. Desse modo, o termo pode assumir indmeras interpretacdes,
podendo estar relacionado a mobilidade social, espacial, residencial etc. No presente trabalho, contudo, o
conceito, via de regra, deverd estar associado a idéia de deslocamento, relacionando-se principalmente a
disponibilidade individual por modos de transporte.
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Em verdade, ndo hé pleno consenso acerca da defini¢ao de acessibilidade, tendo
em vista a diversidade de olhares provenientes de diferentes formacdes. Na Geografia
Urbana, entretanto, o conceito tem sido comumente empregado na explicacdo de
transformagdes socioespaciais, sendo fator decisivo no estreitamento das relagdes
existentes entre transporte, renda, uso e valorizacdo dos terrenos urbanos e o
crescimento das cidades. Nesse contexto, VILLACA afirma que “a acessibilidade ¢é o
valor de uso mais importante para a terra urbana, embora toda e qualquer terra o
tenha em maior ou menor grau. Os diferentes pontos do espaco urbano tém diferentes
acessibilidades a todo o conjunto da cidade” (VILLACA, 1998: p. 74). Da mesma
forma, DAVIDSON (1995) e HANSON (1995) comentam que uma maior
acessibilidade reflete-se numa maior valorizagdo da terra. Corroborando e
complementando essa assertiva, KOWARICK (1979) descreve a légica da dinamica
especulativa no ambiente das cidades:

“A especulacdo imobilidria (...) adotou um método, proprio, para
parcelar a terra da cidade. Tal método consistia (e consiste) no
seguinte: o novo loteamento nunca era feito em continuidade imediata
ao anterior, jd provido de servigcos publicos. Ao contrdrio, entre 0 novo
loteamento e o ultimo jd equipado, deixava-se uma drea de terra vazia,
sem lotear. Completado o novo loteamento, a linha de onibus que o
serviria seria, necessariamente, um prolongamento a partir do ultimo
centro equipado. Quando estendida, a linha de onibus passa pela drea
ndo loteada, trazendo-lhe imediata valorizacdo” (KOWARICK, 1979:
p- 33).

Valorizando a dimensdo social do conceito de acessibilidade, HANSEN ( 1959)14
afirma que a acessibilidade pode ser medida pela quantidade de oportunidades de

trabalho disponivel a uma dada distancia da residéncia de cada individuo, ou seja, “é

uma medida da distribuicdo espacial das atividades em relacdo a um ponto, ajustadas a

"' Em “How accessibility shapes land use”, publicado em 1959, HANSEN cunhou a primeira definicdo
social de acessibilidade, a qual tem inspirado inimeros trabalhos até os dias atuais, sobretudo aqueles
relacionados ao planejamento de transportes, a exemplo de JONES (1981).
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habilidade e desejo das pessoas ou firmas em superar a separacdo espacial”
(HANSEN, 1959 apud CUNHA et al., 2004: p. 750). LIMA NETO (1982) acrescenta
que a acessibilidade pode ser vista como um indice locacional de atividades,
representando maior ou menor facilidade em atingir as oportunidades oferecidas,
considerando o perfil da rede de transporte, a localizacio e o nimero de atividades
disponiveis. TAGORE e SIKDAR (1995) completam que a acessibilidade consiste na
combinacdo da localizacdo dos destinos a serem alcancados e as caracteristicas do
sistema de transporte que interliga os locais de origem e destino, devendo-se considerar
ainda a localizagdo e as caracteristicas da populagdo em questdo, a distribuicdo
geografica e a intensidade das atividades econdmicas. RAIA Jr. et al. (1997), por seu
turno, apontam que a acessibilidade possibilita o acesso dos individuos aos pontos de
emprego, educagdo, lazer e equipamentos publicos, tanto em funcdo do uso do solo

como em razao das caracteristicas do sistema de transportes.

Importa ressaltar que a idéia de acessibilidade estd intimamente relacionada a
capacidade de alcancar destinos desejados e/ou necessarios do que propriamente ao
movimento strictu sensu. Assim, LEVINE (1998) observa que a acessibilidade é maior
entre destinos mais proximos, ainda que a velocidade da viagem seja reduzida,
resultando num processo que HANSON (1995) define como acessibilidade de lugar, o
qual se refere a facilidade com que determinados locais podem ser atingidos.
Considerando-se ainda que “a propensdo de interacdo entre dois lugares cresce na
medida em que o custo de movimentagdo entre eles diminui” (RAIA Jr., 2000: p. 19),
equipamentos e servigos urbanos serdo mais acessiveis se estiverem proximos as areas
residenciais, estando a acessibilidade potencializada também pela utilizacdo de modos
de transporte ndo motorizado, incluindo o andar. Destarte, o andar consiste no mais

simples e barato meio de transporte humano (VASCONCELLOS, 1996a) e representa



22

também uma das formas mais peculiares de vivenciar uma cidade (NOBRE et al.,

2002), sendo sua importancia assim reconsiderada por MAGALHAES et al.:
“Usualmente, considera-se o andar como um meio secunddrio,
complementar aos demais modos. No entanto, partindo da noc¢do que
todo deslocamento depende em algum momento do modo a pé, e que o
modo a pé é o unico modo capaz de comecar e terminar, sozinho, um
deslocamento, cabe aqui uma inversdo de conceito: andar é o meio de
transporte mais importante, sendo os demais modos extensores e
complementares do andar, maximizando-o” (MAGALHAES et al.,
2004: p. 1002).

Entretanto, a dimensdo do caminhar — dentre outros modos nao motorizados —,
embora considerada por FERRAZ (1999) como um importante indicador de
acessibilidade'”, acaba por ser preterida no ambiente das grandes cidades, em razdo da
extensdo e formatacdo do tecido urbano, pela inadequacdo dos espacos publicos ao
desenho universal'® e pela lentiddo dos (embriondrios) processos de descentralizacdo de
atividades, fato que tende a comprometer o acesso das populagdes de menor renda aos
servigos € equipamentos urbanos essenciais, em geral, situados nas dreas centrais. Tal
realidade contrasta com o que HANSON (1995) denomina de acessibilidade de pessoas,

a qual se relaciona a facilidade com que uma pessoa — ou grupo de pessoas — pode

alcancar determinados locais de atividades. Como agravante, TORQUATO e SANTOS

'> FERRAZ (1999), simplificando o conceito de acessibilidade, o associa a distancia que os individuos
necessitam caminhar para utilizar o transporte na realizagdo de uma viagem, referindo-se a distancia da
origem da viagem até o local de embarque e do local de desembarque até o destino final.

' O desenho universal pressupde “a concepgdo de espacos, artefatos e produtos que visam atender
simultaneamente todas as pessoas, com diferentes caracteristicas antropométricas e sensoriais, de forma
autébnoma, segura e confortdvel, constituindo-se nos elementos ou solucdes que compéem a
acessibilidade” (CREA e PBH, 2006: p.13). No Brasil, considerando que o “homem padrdo”, em geral, é
o principal parametro para a criagdo de produtos, ambientes e mobilidrio urbanos, obsticulos sdo
impostos aos anseios de acessibilidade de individuos que apresentam caracteristicas diversas ou extremas,
a exemplo daqueles que tém, de modo tempordrio ou permanente, mobilidade reduzida (pessoas com
deficiéncia, obesos, idosos, gestantes etc.), ou seja, dotados de capacidade limitada de relacionar-se com o
meio e de utilizd-lo. Nesse contexto, a acessibilidade deve ser entendida como “a possibilidade e
condicdo de alcance, percepgdo e entendimento para a utilizacdo com segurang¢a e autonomia de
edificacoes, espago, mobilidrio ou equipamento urbano” (Op. Cit., 2006: p. 10). Vale ressaltar que a
adocdo dos pardmetros do desenho universal estd prevista na Constitui¢do Federal, que, em seu artigo
227, § 2°, dispde “sobre normas de construgdo dos logradouros e dos edificios de uso puiblico e de
fabricagdo de veiculos de transporte coletivo, a fim de garantir acesso adequado as pessoas portadoras
de deficiéncia.”
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(2004: p. 1304) argumentam que “a dotacdo da mobilidade pode ser resolvida no plano
individual, enquanto que a acessibilidade ndo se pode negar a pessoas e sim a
coletivos”. Com efeito, num contexto de pobreza, tonica dos paises periféricos, a parca
incidéncia de modos alternativos de transporte que independam de financiamento, como
o préprio caminhar, além de problemas relacionados a limitada integracdo fisica e
tarifaria entre os diversos modos coletivos componentes dos sistemas de transporte — 0s
quais sao responsaveis pela maioria dos deslocamentos intra-urbanos —, resultam num
processo de discriminacdo geografica, uma vez que os individuos de menos posses tém
dificultadas suas oportunidades de trabalho, estudo, consumo e lazer, justamente por
ndo conseguirem alcancar pontos diversos da cidade pagando uma tunica passagem

(SILVA et al., 1994).

Seguindo essa légica, a nocdo de acessibilidade, enquanto indicador e valor
socioecondmico, permite ainda uma interpretacdo que transcende o acesso aos sistemas
de transporte, motorizados ou ndo. Nessa direcdo, MUMFORD (1998) esclarece que o
processo de integracdo na sociedade pode ser (in)viabilizado tanto pelos elementos que
compdem a rede de transporte (infra-estrutura e modos de transporte) quanto pelas
muralhas, as quais representam, ainda que num plano abstrato, seguranca, defesa,
prisao, separacdo e também segregacao de classes sociais. Dessa forma, a acessibilidade
torna-se fundamental na (de)limitacdo dos anseios de inser¢do sdécio-econdmico-
espacial dos individuos, sobretudo nos grandes centros urbanos, podendo o conceito
protagonizar a metdfora das portas, representando, de acordo com MARX (1980), as

“entradas” e as “saidas” da cidade, ou seja, a condi¢ao de inclusao ou exclusao social.
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1.2 - EXCLUSAO SOCIAL, POBREZA E SEGREGACAO URBANA

A nogdo de exclusdo social ganhou visibilidade tedrica e empirica nas ultimas
£ z 17 A . 3 ~ .
décadas do século passado ', em decorréncia da “reproducdo ampliada” das profundas
desigualdades socioespaciais associadas ao desenvolvimento e afirmagdo do capitalismo
o, - 18 . . oA .

periférico””. A exclusdo apresenta-se com relativa freqii€ncia — ainda que
contraditoriamente — como efeito ndo esperado de experiéncias de planejamento urbano,
movidas pelo imperativo de (re)criar cidades a luz da ordem, da legalidade, da

geometria, da higiene, enfim, da modernidade.

A exclusdo social, na condicao de realidade urbana (prética), talvez seja mais
facilmente identificdvel do que propriamente enquanto conceito (ideologia), nao sendo
incomum encontrar na literatura técnico-académica uma estreita vinculagdo entre os
conceitos de exclusdo social, pobreza e segregacao urbana, sendo estes, em boa medida,
apresentados como sindnimos. De fato, o significado social representado pelos termos
exclusdo e pobreza os torna intimamente relacionados. O mesmo, todavia, nao acontece
necessariamente com a idéia de segregacdo, a qual pode apresentar-se sob varias
formas, podendo significar segregacdo urbana, residencial, espacial, separacdo de
classes, etnias, nacionalidades, entre outras, cabendo relativizagdes, as quais podem

gerar imprecisdes conceituais.

"0 conceito ou a nogio de exclusio tem sido amplamente utilizado como medida de desigualdade e
segregacdo socioespacial (BAHAROGLU e KESSIDES, 2001; CASTELLS, 2000; COSTA, 1994;
GOTTDIENER, 1997; HAESBAERT, 2000; KOWARICK, 1979; LEFEBVRE, 1991) e como indicador
para o planejamento de transportes (GOMIDE, 2003; RAIA Jr., 2000; SILVA et al., 2004; TORQUATO
e SANTOS, 2004).

'8 Embora o conceito de exclusio esteja, em geral, relacionado a descri¢do da realidade social de paises
em desenvolvimento, por vezes, reflete também situacdes vivenciadas em paises centrais. Na Francga, por
exemplo, o termo ganhou vulto a partir do final de 1992 — meses antes das elei¢des presidenciais, a serem
realizadas em marco de 1993 —, momento em que o nimero de desempregados no pais ultrapassou os trés
milhdes, fato que motivou a emergéncia de um balanco acerca dos “avangos sociais” propiciados pelos
governos de cunho socialista (CASTEL, 1991).
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No tocante a segregacao urbana, mesmo sendo comumente considerada
moralmente negativa, pode representar situagdes resultantes de escolhas individuais ou
coletivas, o que ndao desmente as afirmacdes de CASTELLS quando nos diz que
segregacao urbana expressa “a tendéncia a organizacdo do espaco em zonas de forte
homogeneidade social interna e de forte disparidade social entre elas, entendendo-se
essa disparidade ndo so em termos de diferenca como também de hierarquia”
(CASTELLS, 2000: p. 203-204). Entretanto, VILLACA (1998), que relativiza essa
suposta homogeneidade interna, considerando o processo de favelizacdo em ‘“‘bairros
nobres”, entende que tal segregacdo manifesta-se de forma voluntdria ou involuntéria,
estando a primeira relacionada a iniciativa individual de buscar viver com individuos de
sua classe social, como em “condominios fechados”, por exemplo, e a segunda,
associada a impossibilidade de um individuo ou familia residir — ou continuar residindo
— em um determinado local da cidade em fung¢do de razdes variadas, havendo, nesse
caso, uma forte tendéncia a que as camadas menos abastadas residam nas dreas
periféricas das cidades, nas quais, em geral, o preco do solo € mais baixo. Ocorrendo de
maneira involuntdria, “como a prdtica deliberada de relegar uma fragcdo da populacdo
a dreas apartadas” (MENDONCA, 2002: p. 8) pode-se sim, estabelecer uma relacao

direta, mas ndo sinonimizada entre segregacao, exclusao e pobreza.

A exclusdo social, por sua vez, € um conceito que encerra maior abrangéncia e
complexidade, sendo imbuido inclusive das nog¢des de segregacdo e pobreza.
MARICATO - quando associa segregacao urbana a segregacao ambiental —, estabelece
uma relacdo direta, porém hierarquizada entre situagdes de exclusao social, segregacao

e pobreza. A autora nos diz que:
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“A segregacdo ambiental ndo é somente uma das faces mais importantes
da exclusdo social, mas parte ativa e importante dela. A dificuldade de
acesso aos servigos e infra-estrutura urbanos (transporte precdrio,
saneamento  deficiente, drenagem inexistente, dificuldade de
abastecimento, dificil acesso aos servigos de saiide, educagdo e creches,
maior exposi¢cdo a ocorréncia de enchentes e desmoronamentos etc.)
somam-se menores oportunidades de emprego (particularmente do
emprego formal), menores oportunidades de profissionalizacdo, maior
exposicdo a violéncia (marginal ou policial), discriminacdo racial,
discriminagdo contra mulheres e criangas, dificil acesso a justica oficial,
dificil acesso ao lazer. A lista é intermindvel.”

[...]
“A exclusdo social ndo é passivel de mensuracdo, mas pode ser
caracterizada por indicadores como a informalidade, a irregularidade, a
ilegalidade, a pobreza, a baixa escolaridade, o oficioso, a raga, o sexo, a
origem e, sobretudo, a auséncia da cidadania” (MARICATO, 1996: p.
56-57).
De modo semelhante, SPOSATI (1988), que também considera a exclusdo como
a negacdo da cidadania, estabelece uma importante distingao conceitual entre pobreza e
exclusdo. Segundo suas observagdes, enquanto a pobreza refere-se a impossibilidade de
obtenc@o de bens e servigos — definicio também defendida por DEMO (1993) —, a
exclusdo social estd associada a impossibilidade de aquisi¢cao de outros elementos de
ordem social e comportamental, estando os excluidos submetidos e expostos a
problemas como o desemprego, a restrita capacitacio, a baixa renda, a precarizacdo da

saude, da habitacdo e do transporte, a perda de identidade familiar ¢ comunitaria, bem

como a diversas outras formas de violéncia, onde se inclui a inseguranca.

CASTEL (2000: p. 21-22), ao apontar que “a exclusdo se dd efetivamente pelo
estado de todos os que se encontram fora dos circuitos vivos das trocas sociais”, por
outro lado, alerta que o termo, em alguns momentos, é passivel de relativizacdo. Tal
afirmativa se justifica pelo fato da exclusao também poder significar degradacao e/ou
vulnerabilidade em relacdo a um posicionamento anterior, situag¢do esta que pode ou nao

sofrer interrupgcao. A esse respeito, o autor apresenta um exemplo esclarecedor:
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“Assim € a situacdo vulnerdvel de quem vive de um trabalho precdrio,
ou que ocupa uma moradia de onde pode ser expulso se ndo cumprir
com seus compromissos. Freqiientemente, mesmo aquele que estd em
situagdo de risco, poderia parecer perfeitamente integrado gracas a um
trabalho estdvel e a uma boa qualificacdo profissional, mas uma
dispensa do trabalho fez com que perdesse essas protecoes. Podemos
assim distinguir, pelo menos metaforicamente, ‘zonas’ diferentes da vida
social na medida em que a relacdo do trabalho for mais ou menos
assegurada e a inscricio em redes de sociabilidade mais ou menos
solida. ‘Os excluidos’ povoam a zona mais periférica, caracterizada pela
perda do trabalho e pelo isolamento social. Mas, o ponto essencial a
destacar é que hoje é impossivel tracar fronteiras nitidas entre essas
zonas. Sujeitos integrados tornam-se vulnerdveis, particularmente em
razdo da precarizacdo das relacdes de trabalho, e as vulnerabilidades
oscilam cotidianamente para aquilo que chamamos de ‘exclusdo’ ”
(CASTEL, Op. Cit.: p. 23).

Diante dessa perspectiva, os representantes dos estratos mais pobres da
sociedade estdo, de maneira inequivoca, fortemente expostos a tal situacdo de risco e
vulnerabilidade. Nesse sentido, BAHAROGLU e KESSIDES (2001) salientam que a
pobreza pode ser considerada sob cinco dimensdes: rendimento/consumo, educagio,
saude, seguridade e empregabilidade. De modo mais conciso, mas na mesma dire¢ao,
KOWARICK (2000) estabelece que uma condicdo de pobreza depende da agdo
simultanea de fatores como o grau de instrucao, o nivel de qualificac@o profissional e o
montante de rendimentos. A andlise conjunta de ambas as classificacdes permite
considerar que cada uma das instancias que caracteriza a pobreza pode se expressar
cumulativamente, uma incidindo sobre a outra, causando-a ou fomentando a sua
existéncia. Com efeito, um eventual (e provavel, no caso de populacdes pobres)
desequilibrio em alguma dessas dimensdes da pobreza, notadamente no tocante ao

1 CoA o ~ .
emprego'’, pode acarretar na vigéncia de uma situagdo de exclusdo social. Por outro

' As iniqiiidades relacionadas ao (des)emprego — e suas condicionantes — mostram-se mais marcantes no
cendrio urbano, tendo em vista a escassez de oportunidades no mercado de trabalho relativamente a
crescente oferta de mao-de-obra urbana, motivada tanto pelo crescimento natural da forca de trabalho
citadina quanto pela migracao rural-urbana. Assim, os niveis insuficientes de absor¢cdo da mao-de-obra
pelos setores produtivos formais resultam na criagdo de empregos, em geral, dotados de baixos indices de
produtividade, onde se incluem as pessoas que trabalham por conta prépria (servico doméstico,
vendedores ambulantes, pequenas empresas ndo organizadas formalmente etc.), as quais compdem o



28

lado, um acesso limitado a algumas — ou mesmo a todas — das dimensdes citadas nao
assegura uma condic@o de inclusdo plena na sociedade. Nesse sentido, MARICATO
(1996: p. 56) alerta que “ndo hd como definir um limite preciso entre o ‘incluido’ e o
‘excluido’”, destacando, como exemplo, que a participacdo no mercado de trabalho
formal nao garante necessariamente a inclusao do trabalhador no mercado imobilidrio,
uma vez que uma condicdo de baixa remuneracdo pode forc¢a-lo a residir em periferias
espacial e materialmente precarizadas. A reproducdo desse cendrio, por sua vez,
contribui para a consolidacdo da chamada espoliacdo urbana (KOWARICK, 1979),
situacdo que pode resultar, entre outras, na superexploracdo da forca de trabalho dos
segmentos sociais mais pobres, j4 que os seus saldrios, em geral, ndo permitem um
acesso ampliado aos bens de consumo coletivo. Talvez por isso, estes se vejam
impelidos a participar de tentativas autogestiondrias de busca pela moradia®,
construindo e/ou reformando suas unidades habitacionais (sob a forma de mutirdo e/ou

autoconstrucdes) nos periodos que deveriam ser reservados ao descanso e ao lazer.

A apropriacio e a utilizacdo desigual do espaco urbano, evidenciadas
principalmente pelo déficit habitacional associado a segregacdo socioespacial
(involuntéria), traduzem uma das dimensdes mais marcantes e visiveis da exclusdo
social. Nesse sentido, os acentuados desequilibrios verificados no consumo do espago-
mercadoria redundam na formagao de novas (des/re)territorialidades, denominadas por

HAESBAERT (2000) de aglomerados de exclusdo, caracterizados pelo caos,

chamado setor informal. Este, por sua vez, ndo raro, tende a abrigar trabalhadores com baixos niveis de
qualificagdo e/ou experiéncia profissional, fato gerador de vulnerabilidade social, associada ndo somente
a baixa remuneracdo e a nio garantia de intimeros direitos trabalhistas, mas também a instabilidade no
emprego (ver SOUZA, 1980). No caso brasileiro, tal realidade fere os direitos que visam melhorar a
condi¢do social dos trabalhadores. O artigo 7° da Constitui¢cdo Federal, por exemplo, em seu pardgrafo
IV, garante aos trabalhadores (urbanos e rurais) “saldrio minimo, fixado em lei, nacionalmente unificado,
capaz de atender a suas necessidades vitais bdsicas e as de sua familia com moradia, alimentagdo,
educacdo, saide, lazer, vestudrio, higiene, transporte e previdéncia social, com reajustes periodicos que
lhe preservem o poder aquisitivo, sendo vedada sua vinculagdo para qualquer fim” (grifo nosso).

20 Para uma revisdo extensiva acerca do tema, sobretudo no tocante a urbanizacdo de favelas no Brasil,
ver BLANK (1979) e BONDUKI (1992).
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inseguranca e desorganizagdo, pelo volume, crescimento desordenado e miséria, pela

desestruturacdo, degradacao e inércia social.

A formacgdo e a vigéncia dessas microterritorialidades — que correspondem a
materializacdo de novas formas do conflito social, nas quais os interesses conjuntos de
setores subalternos mantém-se subordinados aos interesses particulares de fracdes
capitalizadas da sociedade, refletem, ainda que de maneira localizada, as patologias (e
respectivos sintomas) das contradi¢des urbanas reproduzidas no ambiente da cidade,
dando azos a emergéncia dos movimentos sociais urbanos. Segundo CASTELLS (2000:
p. 482), que considera a cidade como o palco da luta de classes, que se expressa em
movimentos sociais, “ndo hd estruturas que ndo sejam outra coisa sendo um conjunto
de relagoes sociais contraditorias e conflituais, mais ou menos cristalizadas, mas
sempre em processo de mudanca”. Tais contradigdes, que acabam por resultar em

processos de exclusdo, seriam apenas novas expressoes do conflito de classes.

No interior das contribuicdes de estudiosos marxistas e neomarxistas,
LEFEBVRE (1991), de modo singular, acredita que os problemas urbanos representam
um novo eixo de antagonismos sociais, substituindo a cldssica oposicao entre capital e
trabalho. J4 LOJKINE (1979), cujo direcionamento tedrico € convergente com as idéias
de CASTELLS - ndo por acaso também justifica os problemas urbanos como expressao
da luta de classes — acaba por estabelecer, numa certa medida, uma conexdo conceitual
deste com LEFEBVRE, associando as contradi¢des urbanas ao desenvolvimento do
capitalismo monopolista, o qual coloca ao lado das contradi¢des principais — capital e
trabalho —, outras, inimeras e secundarias, relacionadas ao conflito no tocante ao acesso

e a distribuicdo dos meios de consumo coletivo. Sendo assim, as contradi¢cdes
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secunddrias tornam-se tdo importantes quanto as principais, manifestando-se também

como lutas urbanas.

No caso brasileiro, o carater excludente do desenvolvimento industrializado
tardio se expressa principalmente nos grandes aglomerados urbanos, em especial, nas
regides metropolitanas, cendrio em que “se processam as lutas e os embates socio-
econémicos e politicos fundamentais para a efetiva superagdo da por¢do
subdesenvolvida da sociedade brasileira” (KOWARICK e CAMPANARIO, 1994: p.
54). Tais desequilibrios, entretanto, embora reproduzidos amplamente na América
Latina e acirrados ao longo do século XX, em face da expansdo do capitalismo
periférico, transcendem os marcos do capitalismo, uma vez que carregam herancgas que
remontam ao periodo colonial e a contextos regionais mercantis de acentuados e
recorrentes processos de concentracdo de riqueza e poder. Nessa direcdo,

WANDERLEY sinaliza:

43

a questdo social fundante, que permanece vigindo sob formas
varidveis nesses 500 anos do descobrimento a nossos dias, centra-se nas
extremas desigualdades e injusticas que reinam na estrutura social dos
paises latino-americanos, resultantes dos modos de desenvolvimento,
que se formaram em cada sociedade nacional e na regido em seu
complexo. Ela se funda nos conteiidos e formas assimétricos assumidos
pelas relacoes sociais, em suas miiltiplas dimensoes economicas,
politicas, culturais, religiosas, com acento na concentracdo de poder e
de riqueza de classes e setores sociais dominantes e na pobreza
generalizada de outras classes e setores sociais que constituem as
maiorias populacionais, cujos impactos alcangcam todas as dimensées da
vida social, do cotidiano as determinacoes estruturais” (WANDERLEY,
2000; p. 58).

OLIVEIRA (1997b: p. 74), reforcando essa tendéncia, complementa, afirmando
que a “urbanizacdo da economia e sociedade brasileira nada mais é sendo a extensdo a

todos os recantos e setores da vida nacional, das relacdes de producdo capitalistas;
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embora seja ainda, em muitos casos, apenas uma tendéncia, sua marca é peculiar: jd

ndo se pode voltar atrds”.

N

Esse padrio de (sub)desenvolvimento, associado a manutencdo de extremas
desigualdades socioespaciais, suscita questdes relevantes para a compreensdo dos
processos de (re/des)construcdo do espaco das cidades brasileiras e para desejdveis
corregdes de rumo: Os paises periféricos estariam fadados a reproduzir indefinidamente
toda a sorte de desequilibrios e iniqiiidades? As grandes aglomeracdes urbanas estdo
condenadas a ser o locus da pobreza e da exclusdo? E, por fim, parafraseando ROLNIK

(2002: p. 53), “é possivel uma politica urbana contra a exclusdo?”

1.3 - ACESSIBILIDADE URBANA E EXCLUSAO SOCIAL

A acessibilidade urbana € condicionada pela interacdo entre o uso do solo e o
transporte e se constitui como um importante indicador de exclusdo social, ao lado,
entre outros, da mobilidade, da habitagdo, da educacdo e da renda. Nesse sentido, a
acessibilidade, ao ser parte integrante e fundamental da dindmica e do funcionamento
das cidades, passa a ser um elemento que contribui para a qualidade de vida urbana, na
medida em que facilita o acesso da populacdo aos servicos e equipamentos urbanos,

além de viabilizar sua aproximacdo com as atividades econdmicas.

Considerando-se, em termos gerais, que o conceito de acessibilidade refere-se a
facilidade com que os individuos interagem com locais espacialmente distintos por meio
da utilizagdo do sistema de transporte, levando em conta ainda o grau de atratividade
desses lugares e o custo dispendido no deslocamento (DAVIDSON, 1995), a provisado
de acessibilidade pode compor um dos pilares do planejamento urbano e de transportes,

visando a inclusao social e o desenvolvimento.
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SMOLKA (1992) observa que o proprio mercado imobilidrio, por vezes atuando
sob o olhar negligente do Estado, se encarrega de produzir acessibilidade(s), ao invés de
“simplesmente” distribuir iméveis ou atividades, uma vez que as espacialidades sao
distribuidas e dimensionadas respondendo a determinados interesses. Desse modo,
forma-se uma clara tendéncia a consolidagcdo de processos de segregacdo e
hierarquizacdo socioespacial, que propiciam maior atratividade das dreas dotadas de
maior acessibilidade, sendo estas, portanto, mais valorizadas. Ademais, GUTIERREZ e
GOMEZ (1999) apontam que a acessibilidade tem um valor econémico e social, na
medida em que mantém intima associagdo com qualidade de vida, indices de satisfacdo

e a propria viabilizagdo do desenvolvimento econdmico.

Nas grandes cidades brasileiras, por exemplo, o territério urbano é comumente
estruturado no bindmio acumulacdo/miséria, notadamente em razdo dos fortes
incentivos do Estado ao capital industrial, como ji observara OLIVEIRA (1977b). De
toda a forma, o urbano se reproduz geralmente por meio de d4reas centrais
(re)planejadas, legais, regulares e bem assistidas no tocante a infra-estrutura urbana
(morfologia também comum em bairros de orla nas cidades litordneas), e periferias
marginais, dependentes, conurbadas, improvisadas, carentes dos mais diversos bens e
servicos de consumo coletivo, suburbanas e até mesmo rurais, embora insistindo em se
tornar urbanas — salvo no caso das novas periferias segregadas voluntariamente, as quais
sdo produzidas e ocupadas pelas classes de maior renda. Sobre essa conformagao,
ROLNIK comenta:

“Em uma cidade dividida entre a porcdo legal, rica e com infra-
estrutura e a ilegal, pobre e precdria, a populacdo que estd em situacdo
desfavordvel acaba tendo muito pouco acesso a oportunidades de
trabalho, cultura ou lazer. Simetricamente, as oportunidades de

crescimento circulam nos meios daqueles que jd vivem melhor, pois a
sobreposicdo das diversas dimensoes da exclusdo incidindo sobre a
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mesma populacdo fazem com que a permeabilidade entre as duas partes
seja muito pequena.”

[...]

“Esses processos geram efeitos nefastos para as cidades, alimentando a
cadeia do que eu chamo de urbanismo de risco, que atinge as cidades
como um todo. Ao concentrar todas as oportunidades em um fragmento
da cidade, e estender a ocupacdo a periferias precdrias e cada vez mais
distantes, esse urbanismo de risco vai acabar gerando a necessidade de
levar multidoes para esse lugar para trabalhar, e devolvé-las a seus

bairros no fim do dia, gerando assim uma necessidade de circulacdo
imensa, o que nas grandes cidades tem ocasionado o caos nos sistemas

de circulacdo” (ROLNIK, 2002: p. 54-55).

Reforcando essa ldgica, as politicas publicas, em geral, tendem a privilegiar a
eficiéncia econdmica em detrimento da eqiiidade. Assim, € a partir das divergéncias das
forcas que atuam na localizacdo de pessoas e atividades econdmicas que se consolida o
processo de distingdo econdmica e demogréfica entre centro e periferia, levando a uma
légica cumulativa de incremento das desigualdades socioespaciais, confirmando
tendéncia ja apontada por HIRSCHMAN (1958), quando afirma que o desenvolvimento
econdmico ndo se processa concomitantemente em todos os lugares e € necessariamente

desequilibrado.

Entretanto, como atestam ROSADO e ULYSSEA NETO (1999), a
acessibilidade encerra um grande potencial de interacdo espacial, representando,
segundo INGRAM (1971), uma vantagem prépria de uma localidade no tocante a
superagdo a alguma forma de resisténcia a mobilidade. HOGGART (1973)
complementa, afirmando que a acessibilidade ndo € dependente exclusivamente da
localizagdo de oportunidades, mas também da facilidade com que se ultrapassam as
(de)limitagdes espaciais existentes entre os locais de origem e destino. Dessa forma, a
provisdo de acessibilidade pode contribuir para a (re)inser¢do de populagdes periféricas

dispersas no contexto socioecondmico mais amplo das grandes cidades, embora tdo
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somente investimentos em infra-estrutura de transportes ndo sejam garantia de
desenvolvimento, uma vez que restri¢des na acessibilidade representam apenas uma das

faces da exclusdo urbana.

No Brasil, de modo geral, as dificuldades em alcancar oportunidades
espacialmente distribuidas encontram esteio na excessiva concentracdo de atividades
socioecondmicas nas dreas centrais de grandes cidades, sendo geralmente
potencializadas por configuracdes radiocéntricas dos sistemas de transportes. Tal
morfologia radial tenderia a ser vantajosa caso as modalidades de transporte de massa
fossem majoritarias (PASCHOAL, 2005). No entanto, os histéricos incentivos —
publicos e privados — ao rodoviarismo no pais, os quais fizeram emergir disputas entre
os modos de transporte individual e coletivo pelo consumo do espago viério urbano,
resultaram na intensificacdo de congestionamentos, de acidentes de transito, de
desperdicio de recursos energéticos e de impactos ambientais e psicoldgicos, com

reflexos diretos e indiretos na qualidade de vida da populacdo.

GHANNOUM (1997), por outro lado, sustenta que a reprodu¢do do mesmo
padrio de configuracdo urbana em algumas cidades dos Estados Unidos®', onde
prevalece a centralizacdo de atividades socioecondmicas e postos de trabalho, a
manutengdo de vultosos investimentos em modos de alta capacidade fomentou uma

minimizagdo dos congestionamentos e demais conflitos referentes a circulacdo. Nesse

2! A padronizacio espacial do tipo centro/periferia, na qual hd formacio de periferias extremamente
dependentes e carentes de “oportunidades”, tem se tornado cada vez menos freqiiente nos Estados
Unidos, uma vez que o avanco da cultura automobilistica, ao longo do século XX, incentivou a expansio
das areas suburbanas situadas na periferia dos centros urbanos, sendo estas destinadas essencialmente a
funcdo residencial, embora abrigando também atividades diversificadas. Dessa forma, em algumas
regides do pais formaram-se espacos urbanos dispersos, a exemplo do ocorrido na cidade de Baltimore,
com porcdes centrais pouco dindmicas e subutilizadas, fruto também da especulacao imobilidria favordvel
a suburbanizag@o e da escassez de investimentos publicos na (re)vitalizacdo dos centros urbanos. Com
efeito, pessoas que eventualmente residam nas dreas centrais, nio raro, acabam por buscar alternativas —
sobretudo de consumo — nos subirbios, 0s quais mantém entre si, constantes e intensas trocas (JACOBS,
2000; OTTONI, 1988).
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sentido, as deficiéncias verificadas na acessibilidade urbana — as quais se refletem nas
(im)possibilidades de mobilidade social® (ascendente), uma vez que um acesso restrito
as oportunidades, sobretudo de educacdo e trabalho, tende a comprometer, entre outros,
o processo de inclusdo social —, estariam relacionadas aos padrdes de ocupacdo do
territorio urbano e também ao planejamento e as formas de intervencao na configuracao
da infra-estrutura vidria e nos sistemas de transporte. Assim, a adocdo de préticas e
estratégias alternativas de (re)dimensionamento das relagdes entre uso do solo e
transporte, poderia contribuir para minorar processos de exclusdo social e para um

desenvolvimento mais equilibrado e sustentavel do espaco urbano.

Nos dltimos anos, no intuito de promover a utilizacio de formas mais
sustentdveis (e democraticas) de locomocdo, sobretudo em cidades européias, vem
sendo realizada uma ampla revisdo e avaliagdo de conceitos relacionados a mobilidade
intra-urbana. Isto tem resultado na promocdo de inumeras intervencdes urbanas,
ilustradas, entre outros, pela crescente impedancia de circulagdo de automdveis e pelo
incentivo ao uso de modalidades coletivas de transporte, além dos modos nao-
motorizados, acOes estas que influem diretamente nos niveis de acessibilidade urbana.
Nesse ambiente, foi desenvolvido o conceito de gerenciamento da mobilidade, a fim de
incentivar uma progressiva adog¢do de “alternativas de transporte causadoras de menor
impacto a rede vidria, desestimular o uso excessivo do carro privado e ainda re-
organizar a utilizacdo do espaco urbano de modo a garantir que os deslocamentos,
quando necessdrios, sejam realizados da forma mais racional possivel” (PEREIRA et
al., 2003: p. 164). Tais préticas representam uma tentativa de devolver as cidades as

pessoas, em face da perda do pleno direito de usar e viver livremente (n)as cidades

2 Segundo SOROKIN (1927), mobilidade social refere-se a passagem de um individuo ou de um grupo
de uma posi¢ao social para outra, dentro de uma miriade de grupos e de estratos sociais.
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desde a Revolucdo Industrial”, quando o aumento das necessidades de deslocamento a
maiores distancias, no menor tempo possivel, fez surgir, primeiramente em Londres e
Paris, os embriondrios servicos de transporte piblico urbano movidos a tracdo animal®*

(FERRAZ, 1999).

Dentre as acdes de resgate da mobilidade, inumeras convergem para a
diminuicdo do trafego de veiculos particulares, através de medidas restritivas,
associadas a ampliagdo dos modos de transporte coletivo e incremento da sua utilizacdo,
a exemplo de Belfast e Oslo. Além de intervencdes do gé€nero, outras cidades vém
investindo sistematicamente em processos de (re)valorizacdo dos centros urbanos,
através da proibicdo de circulacio de automoéveis privados nessas dreas (Bolonha e
Mildo); na construcdo de estacionamentos subterrianeos sob os espagos publicos,
favorecendo a circulacdo de pedestres (Lyon); e na implantacio de ruas de pedestres e
ciclovias (Barcelona, Copenhagen e Drachten). De modo mais abrangente, Montpellier
e Grenoble optaram pela promog¢do de melhorias significativas nos servigos prestados
pelos transportes publicos; Estrasburgo apostou em um modelo de planejamento
urbanistico que objetiva potencializar uma acessibilidade sustentdvel, (re)distribuir

(descentralizar) e diversificar as atividades no territério urbano, viabilizando a

? NEWMAN e KENWORTHY (1999) afirmam que na Idade Média a conformagio das cidades
favorecia a circulacdo de pedestres. Desse modo, as ruas — estreitas, tortuosas e intensamente
ocupadas/utilizadas —, constitufam espacos de sociabilidade e convivio entre classes socialmente distintas.
Nesse contexto, mesmo aqueles que apresentavam niveis mais elevados de mobilidade, por deter a posse
de cavalos e/ou carruagens, ndo reuniam vantagens significativas em relacdo ao caminhar e tampouco
traziam prejuizos importantes a mobilidade dos pedestres.

* Acredita-se que a primeira linha de 6nibus criada com a fungdo de atender ao trafego urbano tenha
surgido na Frangca em 1826. Reza a histdria que Stanislau Brandy, um coronel da reserva, teria construido
um balnedrio publico nos arredores de Nantes. Contudo, como o seu estabelecimento nio recebeu a
demanda esperada, o entdo empresario decidiu-se por implantar uma linha regular de transporte coletivo
realizado por coches de tracdo animal, acreditando que a baixa atratividade do seu empreendimento
justificava-se pela distincia entre a cidade e o balnedrio. Se por um lado o balnedrio continuou vazio, 0s
coches mantidos por Brandy circulavam sempre cheios, o que o fez desistir de comercializa¢do de banhos
a vapor e a manter as linhas de transporte, as quais permaneceram com um grande apelo popular. O
surgimento do nome Onibus seria ainda mais curioso: os coches de Brandy partiam defronte a um
estabelecimento comercial de propriedade de um empresdrio chamado Omnes, o qual mantinha um
slogan na fachada de sua loja com os dizeres “Omnes Omnibus”. Nesse contexto, o vocdbulo latino
omnibus, que significa “para todos”, combinara com os servicos prestados por Brandy, sendo o nome
adotado definitivamente para designar os veiculos que realizavam transporte coletivo (FJP, 1996).
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circulacdo de pedestres e modos ndao motorizados de transporte, justamente por gerar
proximidades; Berlim e Mainz investiram na implementacao de moderadores de trafego
no sistema vidrio, conhecidos como fraffic calming, a fim de reduzir os conflitos
evidenciados entre automdveis e pedestres; e Berna e Zurique promoveram uma
integragao fisica e tarifaria entre diferentes modos de transporte, reajustaram os valores
cobrados pelo estacionamento nas dreas centrais e adotaram politicas de conscientiza¢do
dos cidadaos acerca dos prejuizos causados pela utilizagc@o indiscriminada do transporte

individual (GEHL e GEMZOE, 2001; PEREIRA et al. 2003).

1.3.1 — Algumas experiéncias recentes no Brasil

Algumas cidades brasileiras vém paulatinamente adotando préticas e
intervengdes semelhantes as européias, embora de modo timido, pontual e, em geral,
sem um cardter metropolitano. Belo Horizonte, por exemplo, apds a consolida¢do do
processo de municipalizacdo dos transportes publicos e a institui¢do do Plano Diretor da
cidade (ambos durante os anos 1990) — atendendo a prerrogativas da Constitui¢do
Federal de 1988% —, adotou medidas de impacto sobre o sistema de transportes € o
transito da cidade, sobretudo através da criagdo do Plano de Reestruturacido do Sistema
de Transporte Coletivo do Municipio de Belo Horizonte (BHBUS) e do revigoramento
do Plano da Area Central (PACE). A partir de entdo, comecaram a ser realizadas
intervencdes importantes — algumas ainda em curso e restritas tdo somente a Capital
mineira —, como a reorganizacdo de cores, numeragdes e itinerdrios das linhas de

Onibus, no intuito de racionalizar a operacdo do sistema, culminando com a implantag¢ao

» A Constituicio Federal, em seu artigo 30, parigrafo V, delega aos municipios a organizacio e
prestacdo, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, “os servigos publicos de interesse
local, incluido o de transporte coletivo, que tem cardter essencial.” Ja o pardgrafo VIII, torna
responsabilidade municipal a promo¢do e a adequagdo do “ordenamento territorial, mediante
planejamento e controle do uso, do parcelamento e da ocupagdo do solo urbano”.
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dos sistemas Tronco-Alimentador e Interbairros; a criacdo de estagdes de Onibus em
regides periféricas e de grande demanda de usudrios — algumas delas integradas ao
Trem Metropolitano (metr6) —, a implementa¢do de pistas exclusivas para Onibus na
area central da cidade e em grandes corredores vidrios; a criagdo do Servigo de
Transporte Suplementar de Passageiros, concebido com a fun¢do de coibir o transporte
clandestino na Capital, sendo realizado por microonibus; entre outras (CARDOSO,

2003a, CARDOSO e MATOS, 2003).

Na mesma linha, Porto Alegre elaborou um Plano Diretor setorial de transporte
coletivo no municipio, o qual resultou, entre outros, na implementacdo de faixas
exclusivas para Onibus em corredores estruturantes da cidade e na realizacdo de
pesquisas periddicas acerca da qualidade dos servicos prestados pelos sistemas de
transporte. Além disso, a Capital gaicha conta com um sistema de transporte coletivo
de menor capacidade, regulamentado e integrado (sistema de lotacdo), € com um
sistema de alta capacidade realizado sobre trilhos (metrd) (BIANCHI e SILVA, 2000;

NODARI et al., 1997; PEREIRA et al., 2003).

Em meio as experiéncias brasileiras, no entanto, os planos e praticas
evidenciados na cidade de Curitiba, a credenciam como a unica capital do pais a
implementar efetivamente preceitos e recomendacdes relacionados ao conceito de
gerenciamento da mobilidade. Nesse sentido, na Capital paranaense difunde-se a
premissa da necessidade de uma politica global de planejamento urbano sustentavel, na
qual a busca por patamares elevados de qualidade de vida passa pelo controle do rédpido
crescimento urbano da cidade. As politicas referentes ao transporte publico e o uso de
solo urbano sdo planejadas e elaboradas de maneira integrada e sist€émica, resultando na

aplicacdo de medidas tais como a realizagdo de campanhas de conscientizacdo da
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populacdo sobre a importancia da utiliza¢do racional dos automoveis; a implantacio de
corredores exclusivos de Onibus, visando atenuar o impacto do trafego de veiculos nas
areas centrais e (re)orientar o crescimento da cidade de modo linear; a adocdo de
integracdo fisica e tarifaria entre diferentes modos de transporte; e a preservacdo do
centro histérico, notadamente através da criacdo de ruas de pedestres e da restricdo do

crescimento interno da cidade (PEREIRA et al. 2003; SILVA e LARA, 2005).

FERRAZ e TORRES (2004) sugerem que o processo de desenvolvimento
socioecondmico das cidades também passa pelo incremento das condicdes de
mobilidade, e, conseqiientemente, pela melhoria da acessibilidade. Contudo, convém
salientar que eventuais problemas referentes a mobilidade intra-urbana podem ser
resolvidos individualmente, dependendo, como mencionado anteriormente, das
caracteristicas e necessidades de cada individuo, bem como o seu grau de inser¢do no
sistema de transporte(s). Noutros termos, sua mobilidade serd proporcional a sua
condi¢do e/ou disponibilidade de utilizar um veiculo préprio, um taxi, um Onibus, ou
mesmo um trem. A acessibilidade, por sua vez, transcende a iniciativa e/ou o potencial
individual, conquanto refere-se a disponibilidade de infra-estrutura vidria e servicos de
transporte, em especial, coletivos. Dessa forma, a acessibilidade deverd ser provida
coletivamente, sendo um elemento fundamental da dinamica urbana, uma vez que
refere-se a um valor de uso essencial. Acerca da impossibilidade individual em prover o
consumo coletivo, assim como a importdncia do atendimento as necessidades,
notadamente das camadas de menor renda, OLIVEIRA argumenta:

“... O transporte, por exemplo, ndo pode ser resolvido pelo trabalhador
sendo pelos meios industrializados e mercantilizados que a sociedade
oferece; energia elétrica que ele sua familia utilizam também ndo
comporta solucoes ‘primitivas’; a educacdo, a saide, enfim todos os

componentes do custo de reproducdo se institucionalizam, se
transformam em mercadorias: o consumo de certos produtos também
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passa, necessariamente, pelo mercado (...) as condicoes concretas do
sistema capitalista, para ndo falar em direitos, tanto as classes médias
como as classes trabalhadoras tém ‘necessidade’ de consumir e de
utilizar os novos meios técnicos, culturais, para a sua reproducdo; a este
respeito as diferencas existentes sdo diferencas de renda...”
(OLIVEIRA, 1977a: p. 46).

Diante do exposto, conclui-se que o planejamento urbano integrado, holistico e
participativo, apoiado na “democratizacdo da gestao urbana” (ROLNIK, 2002: p. 60),
e concebido com o intuito de promover um desenvolvimento eqiiitativo das cidades,
pode (re)construir territorialidades urbanas menos divergentes, contraditérias e
conflitantes, onde os diferenciais de renda ndo representem necessariamente uma
padronizacdo hierarquizada e desigual em termos de consumo do espago urbano, de
modo a relativizar a maxima de que “os ricos podem comandar o espago, enquanto os
pobres sdo prisioneiros dele” (HARVEY, 1976: p. 171). Em tese, a acessibilidade
nesse cendrio pode se estabelecer como uma ferramenta importante na busca pela
superacao da exclusdo social, seja pela viabilizacdo progressiva de processos de
descentralizacdo de servigos e atividades, (re)valorizando e dinamizando as precarizadas
periferias urbanas (atenuando as pressoes pelo acesso a atividades e servigos nos centros
urbanos), seja pela implementacdo de modos diversos e integrados de transporte,
pensados em escala metropolitana e adaptados a necessidades e publicos especificos, o

.. . .. . 26 .
que otimizaria o alcance e ampliaria as oportunidades™. Com isso, pode-se enfrentar os
desafios referentes ao planejamento metropolitano e procurar novas fronteiras para a

resolugdo de adversidades relacionadas a expansdo descontrolada do tecido urbano, aos

congestionamentos, a degradacdo ambiental e a segregacdo socioespacial.

% Importa destacar que, segundo o parigrafo XX, do artigo 21 da Constituicio Federal, associa a
viabilizagdo do desenvolvimento urbano & adocdo de pardmetros relativos a “habitacdo, saneamento
bdsico e transportes urbanos” (grifos nossos).
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2 - PRIMORDIOS DA FORMACAO DE BELO HORIZONTE:
ACESSIBILIDADE, SEGREGACAO E
METROPOLITANA

EXPANSAO

“Eis o momento! Comegando nesta porta, um longo e eterno
caminho mergulha no passado: atrds de nos estd uma
eternidade! Ndo serd verdade que todos os que podem andar
tém de jd ter percorrido este caminho?”.

Friederich Nietzche,
apud ALVES (1992: p. 05)
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A construgdo do espaco metropolitano de Belo Horizonte, seguindo a l6gica de
estruturacdo das demais metrépoles brasileiras, tem sido caracterizada, desde o inicio,
por um processo de segregacdo urbana, sendo sua morfologia espacial consonante com
o padrio centro versus periferia. Nesse sentido, € comum coexistirem dreas centrais —
ocupadas pelos setores de renda mais elevada — dotadas de servigos de infra-estrutura
urbana, e periferias, via de regra, subequipadas e distantes — abrigando
predominantemente, os supostamente excluidos. Contudo, tal conformacgdo segregadora
nio impossibilitou que classes socialmente distintas se fixassem no mesmo espago
urbano, haja vista o processo de favelizacdo em curso na Capital mineira desde os seus

primeiros decénios (GUIMARAES, 2000).

Como resultado de um planejamento hierarquizado, garantido pela intervengdo
do Estado, a Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH)*, representada na
Figura 2.1, apresenta problemas estruturais em termos de acessibilidade intra e inter-
municipal, que remontam ao desenho, concepcdo e processo de desenvolvimento da

cidade de Belo Horizonte.

*” A RMBH foi criada — juntamente com outras sete regides do género — no dia 08 junho de 1973, através
da Lei Complementar (federal) n° 14, com a finalidade de realizar “servicos comuns de interesse
metropolitano” (MARES GUIA, 2001: 409). Na oportunidade, era composta por 14 municipios, a saber:
Belo Horizonte, Betim, Caeté, Contagem, Ibirité, Lagoa Santa, Nova Lima, Pedro Leopoldo, Raposos,
Ribeirdo das Neves, Rio Acima, Sabard, Santa Luzia e Vespasiano. Em 1989, através da Constituicdo
Estadual, foram acrescentados os municipios de Brumadinho, Esmeraldas, Igarapé e Mateus Leme. Em
1993, os municipios de Juatuba e S@o José da Lapa, antes integrantes de Mateus Leme e Vespasiano,
respectivamente, foram também incorporados a regido por meio da Lei Complementar n® 26 (estadual).
Em 1995, a Lei Estadual n° 12.030 determinou que municipios criados de emancipagdes de outras cidades
pertencentes a RMBH, seriam nela, automaticamente incluidos. Com efeito, através da Lei Complementar
(estadual) n°® 48, criada em novembro de 1997, foram integrados os municipios de Sarzedo e Madrio
Campos (que pertenciam a Ibirité até 1995), Sdo Joaquim de Bicas (emancipado de Igarapé em 1995),
Confins (que era integrante de Lagoa Santa até 1995), Florestal e Rio Manso. Em janeiro de 2000, a Lei
Complementar (estadual) n° 56, integrou 8 RMBH os municipios de Baldim, Capim Branco, Itaguara,
Jaboticatubas, Matozinhos, Nova Unido e Taquaragu de Minas. Por fim, em 2001, o municipio de
Itatiaiucu também foi integrado. Assim, a RMBH ¢ formada por 34 municipios (abrangendo uma area de
cerca de 9.179 kmz) e abriga cerca de 4,8 milhdes de habitantes, o que a caracteriza, em termos
demograficos, enquanto a terceira maior regiado metropolitana do pafs.
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Figura 2.1 - Municipios integrantes da
Regiao Metropolitana de Belo Horizonte
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Fonte: Base Digital, IBGE
Autor: Leandro Cardoso
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2.1 - OS PRIMORDIOS DA ORGANIZACAO DO ESPACO DE BELO

HORIZONTE

¥ notadamente em funcdo da descoberta e

A Capitania de Minas Gerais®
exploracdo das suas riquezas minerais, mereceu ocupar uma posi¢do de destaque no
Brasil (entdao Coldnia de Portugal) ja nas primeiras décadas do século XVIII. A
crescente ocupacdo da regido e a intensa utilizacdo dos seus recursos naturais
provocaram modificagdes na conformacdo politica e socioecondmica da Colonia,
inaugurando um novo periodo da colonizacdo portuguesa no Novo Continente. Nesse
contexto, a emergéncia de conflitos pela posse e exploracdo das terras mineiras e as
reacOes do governo colonial visando garantir o controle da sociedade — além do desejo
de independéncia, que motivaria posteriormente a organizacao da Conjuracdo Mineira —
transformaram as relagdes entre o Brasil e Portugal, havendo um inequivoco processo
de fortalecimento da Capitania na Coldnia ainda na primeira metade do século XVIII

(PAIVA, 1992), fato importante dentro do processo de formacdo do espagco urbano

brasileiro, e, em especifico, de Minas Gerais.

E nesse cendrio que se configura a ocupacdo da drea onde estd situada a Regido
Metropolitana de Belo Horizonte. Tal processo, anterior a fundacao da atual Capital
mineira, fora iniciado no final do século XVII, através da acdo de bandeirantes que

desbravavam o interior do Estado em busca de ouro e pedras preciosas.

* A Capitania das Minas Gerais foi criada em 1720, através do desmembramento da Capitania de Sio
Paulo e Minas do Ouro, fundada em 1709. Sua criacdo foi resultado de alteragdes administrativas
promovidas pela Coldnia, numa ampla tentativa de controle social da regido, tendo em vista a
diversificacdo da economia mineira e o conseqiiente incremento populacional proveniente das atividades
mineradoras (SOUZA, 1986).
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O povoamento, entretanto, ocorreu de forma diferenciada, sendo condicionado
pelos atrativos e limitacdes naturais de cada uma das dreas componentes da regido® .
Com efeito, num primeiro momento, as areas mais favordveis a extracdo mineral
tendiam a receber contingentes populacionais mais significativos®’, os quais faziam
surgir nicleos urbanos, que, além de dar esteio — ainda que gradativamente® — ao
desenvolvimento de outras atividades econdmicas, como a agropecudria € o comércio,
eram fundamentais a dindmica das atividades nas minas, pois possibilitavam o comércio

de minerais e forneciam abrigo aos mineradores (SINGER, 1977).

A drea do Quadrildtero Ferrifero™, por exemplo, localizada na por¢do sul-
sudeste da RMBH, dada a riqueza de suas jazidas, foi alvo de intensa exploracdo
mineral e grande ocupacdo populacional nos arredores de suas minas. Todavia, o
adensamento da regido aconteceu de maneira fragmentada e desordenada, em face da
sua topografia acidentada, fator que inviabilizava uma expansdo urbana mais continua.
Além disso, como apontam BOAVENTURA et al. (1985), em algumas porcdes do
Quadrildtero figuram afloramentos rochosos e solos rasos, inadequados a constru¢do de

habitacdes.

* O meio natural da RMBH configura trés grandes unidades geomorfolégicas, denominadas Complexos
Ambientais: o Quadrildtero Ferrifero, a Bacia Sedimentar Bambui e a Depressdo de Belo Horizonte
(RODRIGUES et al., 1973). Cada uma destas unidades fisicas, as quais estdo representadas
cartograficamente no Anexo 1, reldne caracteristicas peculiares no tocante a geologia, geomorfologia,
solo, hidrografia, topografia e vegetacdo, sendo elementos importantes na compreensdo das inter-relacdes
existentes entre a base fisica da regido e o desenvolvimento das atividades humanas responsaveis pela
formacdo e crescimento do seu sitio urbano.

30 A descoberta do ouro em Minas Gerais, no limiar do século XVIII, provocou uma grande corrida rumo
a Capitania, que passou a receber fluxos migratérios provenientes tanto de areas ja povoadas da Coldnia
quanto da Metrépole. BRASILEIRO et al. (2001) apontam que, entre 1705 e 1750, cerca de 800 mil
portugueses chegaram ao Brasil, sobretudo em virtude da possibilidade de enriquecimento nas minas.

° Os crescentes fluxos de pessoas com destino a uma regido ainda pouco povoada geraram um grande
surto de fome. Até meados dos Setecentos, tal situacdo foi agravada em fun¢do da proibicdo real do
desenvolvimento de qualquer atividade nado relacionada a minera¢do na regido, seguida do fechamento
dos caminhos que ligavam as dreas mineradoras a outras localidades, no intuito de conter o contrabando
do ouro (GOULART, 1965).

20 Quadrilatero Ferrifero compreende atualmente as cidades de Brumadinho, Nova Lima, Raposos, Rio
Acima e parte dos municipios de Caeté, Ibirité, Igarapé, Mateus Leme e Sabard. Detém uma grande
concentracdo de riquezas minerais, tais como ouro, prata, manganés e minério de ferro — cuja expressiva
presenga justifica a denominagdo da regido (PLAMBEL, 1986a; SME, 1994).
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Surgiram entdo, alguns nicleos populacionais, os quais precederam a criagio de
vilas e arraiais, principiando o processo de urbanizacio de Minas Gerais. Nesse
contexto, com exce¢do do Arraial de Santo Antdnio do Rio Acima (1736), que surgiu
como ponto de pousada para os bandeirantes, os demais nucleos tiveram génese
diretamente ligada a extracdo aurifera. Foram eles: Arraial de Raposos (1690), Arraial
do Morro do Mateus Leme (por volta de 1700), Vila Real de Nossa Senhora da
Conceicdo do Sabard (1711), Vila Nova da Rainha — atual Caeté — (1714) e Congonhas

do Sabard — atual Nova Lima — (1714) (SME, 1994).

Ja nas regidoes que compreendem a Bacia Sedimentar Bambui 3¢ a Depressdo de
Belo Horizonte™, o processo de ocupacgdo foi inicialmente timido e gradativo, com a
formacgdo de pequenos aglomerados, estabelecidos ao longo dos caminhos percorridos
pelos bandeirantes (PLAMBEL, 1986a). O lento povoamento dessas dreas € justificado
pelo fato de ndo apresentarem riquezas minerais demandadas naquele periodo.
Entretanto, em termos de expansdo urbana, tais regides passariam a ostentar maior

importancia em relacdo ao Quadrildtero Ferrifero, uma vez que 0s seus sitios

3 Localizada na parte norte da RMBH, a Bacia Sedimentar Bambui abrange os municipios de Confins,
Lagoa Santa, Jaboticatubas e Matozinhos, além de por¢des de Pedro Leopoldo, Sdo José da Lapa, Capim
Branco, Santa Luzia, Taquaragcu de Minas e Vespasiano. Em termos econdmicos, a drea, também
conhecida como Regido Cérstica de Lagoa Santa, apresenta uma grande variabilidade: i) seus solos sdo
propicios as atividades agropecudrias, por serem bem desenvolvidos e com baixos niveis de acidez; ii) o
Karst € dotado de jazidas de calcério, fato que, além de viabilizar a instalagdo de inddstrias produtoras de
cimento, prestam-se também a producao de britas e a fabricac@o de corretivos de solos, como sinalizam
MASCARENHAS e OLIVEIRA (1992); iii) e a regido encerra um grande potencial turistico, em fung¢ao
de possuir uma paisagem natural privilegiada, composta por lagoas naturais, cachoeiras e grutas.

* A Depressdo de Belo Horizonte estd localizada na porgdo central da RMBH, compreendendo os
municipios de Belo Horizonte, Betim, Contagem, Esmeraldas, Florestas, Juatuba, Mairio Campos,
Ribeirdo das Neves, Santa Luzia, Sdo Joaquim de Bicas e Sarzedo, além de fragdes de Caeté, Capim
Branco, Ibirité, Igarapé, Mateus Leme, Nova Unido, Pedro Leopoldo, Sabard, Sdo José da Lapa,
Taquaracu de Minas e Vespasiano. Sua topografia é caracterizada pela presenga de vales largos e
extensos — predominando médias e baixas declividades —, que favorecem os deslocamentos internos e a
ocupacio do solo. Nao por acaso, a Depressdo de Belo Horizonte pode ser considerada como a “principal
unidade geomorfologica da RMBH, ndo so pelo fato de ter sido escolhida para o sitio primitivo da
Capital, como ainda pelo que representa hoje na expansdo da rede urbana comandada por Belo
Horizonte” (RODRIGUES et al., 1973: p. 06). A Depressdo incorpora também duas importantes bacias
hidrograficas: a Bacia do Arrudas e a Bacia da Pampulha. Afluentes do Rio das Velhas, ambas cortam
Belo Horizonte no sentido leste-oeste, tendo desempenhado, ainda que em momentos distintos, um papel
fundamental no processo de ocupacdo e desenvolvimento da capital — como serd visto adiante —, haja
vista suas caracteristicas topogréficas favoraveis a urbanizagdao (PLAMBEL, 1976).
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resguardavam caracteristicas fisicas favoraveis a realizag¢do de atividades agropecuaérias,
imprescindiveis ao abastecimento das dreas mineradoras. Ainda assim, um adensamento
populacional mais significativo nessas regides somente aconteceria a partir do declinio
da mineracdo em Minas Gerais, ja no final do século XVIII. Nessas areas, além do
arraial de Curral del Rei™ , foram instalados a Capela de Santa Luzia (1701), Sao
Gongalo de Contagem (1725) e, posteriormente, a Capela Nova de Betim (1851) (SME,

1994).

A ocupacdo do espaco e o desenvolvimento das atividades econdmicas em
Minas, os quais se tornaram mais intensos a partir do século XVIII, foram viabilizados
pela abertura de trilhas, caminhos e estradas nas mais diversas direcdes da Capitania36,
alguns deles estabelecendo e/ou consolidando sua ligagdo com outras capitanias, como a
do Rio de Janeiro, Sdo Paulo, Bahia e Goids, com destaque para o chamado Caminho

Novo.

Apesar da natureza eminentemente predatéria da exploracdo das jazidas de
Minas Gerais, fato que poderia vir a comprometer o desenvolvimento urbano e

econdmico das suas cidades mineradoras, estas “ndo apenas foram responsdveis por

% Em 1701, o bandeirante Jodo Leite da Silva Ortiz teria chegado a Serra das Congonhas, correspondente
a atual Serra do Curral, marca da paisagem atual de Belo Horizonte. Em 1711, o bandeirante paulista
obteve Cartas de Sesmaria, que lhe davam direitos sobre uma grande por¢do do atual municipio de Belo
Horizonte, local no qual estava instalada uma fazenda de engorda de bois, chamada Cercado. Nas suas
terras crescia um pequeno povoamento, que era denominado, em 1707, de arraial de Curral del Rei, uma
vez que, proximo dali existia também um registro onde se pagavam taxas reais e era controlado o
deslocamento do gado. Em 1718, o povoado foi elevado a categoria de freguesia (TASSINI, 1947).
Convém salientar que a “vocacdo” inicial da regido para o desenvolvimento da pecudria foi possibilitada
principalmente pelo estirdo de pecuaristas baianos e pernambucanos que buscaram povoar, ja no final do
século XVI, tanto o sertdo nordestino quanto as dreas mineradoras nas Gerais, formando, através do
estabelecimento de fazendas de gado, a primeira zona pecudria brasileira, consolidada ainda nos primeiros
decénios do século XVII (CALMON, 1958).

%% Até o final do Setecentos, os acessos s dreas mineradoras das Gerais eram realizados por duas frentes:
i) pelo sul, inicialmente através de embarcagdes que partiam do Rio de Janeiro com destino a cidade de
Parati, a partir da qual se podia seguir — por Taubaté ou Guaratinguetd, pela rota serrana — para o
Caminho dos Bandeirantes, que, por sua vez, possibilitava a travessia da serra da Mantiqueira para entdo
chegar as minas; ii) e pelo norte, através dos campos da Bahia nos quais era praticada a pecudria, e, dai,
seguindo pelo caminho do rio Sdo Francisco (SILVA TELLES, 1975).
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uma economia e cultura urbanas expressivas e contempordneas do nascimento da
modernidade burguesa européia, mas respondem também pela primeira integragcdo

macro-regional no territério brasileiro” (MONTE-MOR, 2001b: p. 01).

Nesse contexto, a economia mineira possibilitou a formag¢do de um processo de
integracdo econdmica entre outras regides da Colonia, ndo somente em virtude da
rapida ocupacgdo de capitanias vizinhas a Minas Gerais, visando o desenvolvimento de
atividades de assisténcia a producdo extrativa mineral e agropecudria, mas
principalmente em funcdo do comércio itinerante paralelo a minera¢do e ao Setor de
Subsisténcia, que ndo fosse tdo importante, ndo atrairia as atencoes de criadores de gado

do sul e do nordeste do Brasil (CUNHA, 2001; GOULART, 1965).

Celso FURTADO observa que a necessidade de deslocamentos internos a
Capitania — que apresentava caracteristicas geograficas desfavordveis a esse fim —, bem
como o seu abastecimento, exigiram a organizacdo de um sistema de transporte’’ que,
mesmo sendo realizado de maneira rudimentar, provocou impactos sobre a economia de

suas regides vizinhas.

“Localizada a grande distancia do litoral, dispersa e em regido
montanhosa, a populacdo mineira dependia para tudo de um complexo
sistema de transporte. A tropa de mulas constitui auténtica infra-
estrutura de todo o sistema. A quase inexisténcia de abastecimento local
de alimentos, a grande distancia por terra que deviam percorrer todas as
mercadorias importadas, a necessidade de vencer grandes caminhadas
em regido montanhosa para alcancar os locais de trabalho, tudo
contribuia para que o sistema de transporte desempenhasse um papel
bdsico no funcionamento da economia. Criou-se, assim, um grande
mercado de animais de carga [...]

Se se considera em conjunto a procura de gado para corte e de muares
para transporte, a economia mineira constituiu, no século XVIII, um
mercado de proporcoes superiores ao que havia proporcionado a

37 A utilizagdo intensiva de animais para fins de transporte é também apontada por Pandia CALOGERAS,
que afirmava: “Minas, além do mais é montanhosa, cheia de pedras e de alcantis seus caminhos; os
transportes exigem cargueiros e cavalos, bem como carros de bois” (Em SINGER, 1977: p. 206).
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economia acucareira em sua etapa de mdxima prosperidade”
(FURTADO, 1967: p. 83).

Nao é demais afirmar que a economia mineira contemporanea a mineracao
inaugurou um novo ciclo de desenvolvimento apoiado nas atividades do comércio de
longa distancia, o que motivou a estruturacdo de regides especializadas em inimeras
atividades ligadas a pecudria, fato que propiciou um uso mais amplo das terras e das

criacoes, além da formacao de um mercado inter-regional de animais de carga.

O incipiente processo de provimento de acessibilidade no territério mineiro
apoiou-se na abertura de novos caminhos (carreiros e carrogdveis), sobretudo no periodo
que abrange a transferéncia da Capital para o Rio de Janeiro até a Independéncia do
Brasil, quando a abertura de estradas passou a ser submetida a autorizacdo do Governo
do Reino. A estruturacdo de um sistema de transporte, ainda que rudimentar, foi
fundamental no direcionamento da ocupacdo do espaco na Capitania, bem como no seu
dinamismo econdmico inicial. Ndo por acaso, ja na condi¢do de Provincia, numa clara
demonstracdo de preocupagcdo com a questdo da acessibilidade em Minas Gerais, o
entdo Presidente da Provincia, Antonio Paulino Limpo de ABREU, quando da
instalacao da Assembléia Legislativa, em 1° de fevereiro de 1835, afirmou:

“Entre as obras publicas que interessam mais diretamente a riqueza sao
as estradas e os canais. Eu sinto, posto que seja isto uma verdade
experimentada por vos mesmos, ter que comunicar-vos que o estado
daquelas é o mais deplordvel que pode imaginar-se, e que déstes ainda
ndo se tem cuidado na Provincia. Toda ela, Senhores, reclama
providéncias mais enérgicas e eficazes a éste respeito: as péssimas
estradas sdo, seja-se licito dizé-lo, a chave encantada que de muitos anos

fecham os tesouros da Provincia, tornando-os quase improdutivos”
(ABREU, apud PIMENTA, 1971: p. 37).
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2.2 - ANOVA CAPITAL

2.2.1 — Seus antecedentes e a mudanca

No decorrer do século XIX, profundas mudancas foram processadas no cenério
econdomico de Minas Gerais, em boa medida, motivadas pelo avanco da cafeicultura,
principalmente nas regides da Zona da Mata e do Sul de Minas, a partir da segunda
metade do século, momento em que ocorrera a modernizagao do sistema vidrio regional,
concretizada pela constru¢do da rodovia Unido e Industria (1861), que estabelecia a
ligacdo entre Juiz de Fora e Petrépolis, e das estradas de ferro D. Pedro II (1855) e
Leopoldina (1872), que ligavam, respectivamente, Rio de Janeiro a Ouro Preto e Porto
Novo da Cunha (atual Além Paraiba) a Sdo Geraldo, esta ultima, alcancando os
municipios de Cataguases e Leopoldina ja em 1877, interligando, efetivamente, os lestes
mineiro e fluminense (FIGUEIRA, 1908; FERREIRA, 1997; SIQUEIRA, 1938;

VASCONCELLOS, 1934).

Nesse contexto, Juiz de Fora experimentou um grande destaque na economia
mineira, uma vez que as principais vias de escoamento da produgcdo de café da
Provincia passavam pela cidade, o que a transformou no principal entreposto cafeeiro da

regido naquele perfodo’®.

Concomitantemente, o Vale do Sdo Francisco e os vales dos seus principais

afluentes, a exemplo do Rio das Velhas e o Paraopeba, ampliaram o espaco voltado a

* As culturas de café foram também disseminadas no Sul e no Tridngulo Mineiro, “invadindo” a
Provincia através de Sdo Paulo, da mesma forma como o desenvolvimento da cafeicultura na Zona da
Mata ocorrera em fung¢do do Rio de Janeiro. No primeiro caso, entretanto, a producio era escoada pelo
porto de Santos, fato que estreitou as relagdes econdmicas entre as mencionadas regides e Sdo Paulo.
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criacdo de gado, enquanto no arraial de Curral del Rei (berco daquela que seria a nova

Capital de Minas Gerais), mantinham-se expressivas as atividades agricolas®’.

A emergéncia do transporte ferrovidrio, por sua vez, o qual ndo se limitou as
regides produtoras de café, contribuiu para o incremento nas criagdes de suinos e
bovinos (e derivados) e na producdo de fumo e algoddao no Vale do Rio das Mortes, os
quais passaram a ter o escoamento viabilizado através da estrada construida pela Viagao
Férrea do Oeste e Sul de Minas, que alcancou Sdo Jodo del Rei, em 1881, e Oliveira, em

1885.

Apesar do avango da cafeicultura e das demais atividades agropecudrias em
Minas Gerais no decorrer do século XIX, a economia interna mineira apresentava sinais
de desarticulacdo e enfraquecimento, reflexos do declinio do ciclo minerador e das
ameacas de separatismo existentes. A Provincia era composta por diversas regides
autdbnomas e sem grandes relacdes comerciais entre si, estando estas vinculadas a
centros de desenvolvimento situados fora do territério mineiro. A esse respeito,

CUNHA argumenta:

“E o0 ouro que promove a formagcdo urbana, o adensamento
populacional, o ensejo da presenga da coroa, bem como a existéncia de
muitas outras atividades econdomicas que lhe cumprem um papel de
apoio. Sobremaneira importante, assim, é tomar a mineracdo como
atividade economica nuclear do Dezoito mineiro, e ndo escapar a esta
questdo é passo essencial para se abordar a passagem para o século
XIX, no momento em que mais contundentemente se generaliza a
decadéncia desta atividade enquanto um eixo dindmico. Outros setores
da economia, que em maior ou menor grau acabavam orbitando em
torno da economia mineradora, mesmo no que diz respeito ao
abastecimento dos centros que se mantinham povoados por conta da
atividade mineratoria, passam por um processo de redimensionamento
de suas atividades e de busca por mercados externos. Especialmente ar,

* Abilio BARRETO afirma que: “O nascente Curral del Rei, como um dos mais providos celeiros de
cereais que abasteciam as grandes mineracdes da zona do Rio das Velhas, prosperava naquele que foi,
incontestavelmente, um dos periodos mais notdveis da histéria antiga de nosso Estado” (Em SINGER,
1977: p. 202, grifo do autor).
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na pluralidade de ritmos e intensidade em que esta decadéncia da
atividade nuclear é sentida nas diversas partes da capitania, é que
assoma a maior ou menor capacidade de rearticulacdo econdomica a
partir de uma base agropecudria que fora desenvolvida ao longo do
Dezoito” (CUNHA, 2001: p. 04-05).

A reproducdo e a vigéncia dessa condicao de decadéncia econdmica interna em
Minas durante o século XIX contribuiu ainda para o acirramento de disputas entre

grupos politicos regionais, motivadas por interesses divergentes, reforcando ideais

separatistas (MATOS, 1992).

Nesse cendrio, Ouro Preto — Capital de Minas desde a segunda década do século
XVIIT"Y - geograficamente distante do litoral e das édreas economicamente mais
dinamicas da Provincia, simbolizava o declinio da economia mineira e o passado
colonial-imperial (considerado fator de estagnacdo e atraso), o qual deveria ser superado
com o advento da Republica. Afonso Arinos de Melo FRANCO, a respeito das
motivagdes econdmicas que inviabilizavam a continuidade de Ouro Preto enquanto

Capital mineira, sinaliza:

“... as tais causas economicas foram a inadequacdo da localizagdo e da
estrutura urbana das cidades da mineracdo aliadas ao crescimento
econdmico das zonas sul, oeste, sudoeste e da mata, que com sua pujante
cultura agricola e pecuarista deixavam para trds a decadente zona
mineradora, niicleo inicial de Minas. Essa localizacdo da capital em
Ouro Preto, determinada pela presenca das minas de ouro, deixava de se
Justificar apds o esgotamento das mesmas e o conseqiiente deslocamento
do eixo economico do estado, e se tornava mesmo um empecilho pelas
dificuldades de comunicacdo com as regioes ascendentes” (FRANCO,
1976 apud GOMES, 2000: p. 1.3).

40 Quando Minas foi separada de Sdo Paulo, em 1720, Ouro Preto veio se tornar a Sede do governo da
Capitania (SINGER, 1977).
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A emergéncia da Republica veio, de fato, intensificar os movimentos
separatistas, reforcando a idéia de que o advento de um novo centro administrativo®'
fomentaria maior unidade econdmica entre as diferentes partes do territério mineiro

(GRAVATA, 1982; RESENDE, 1974).

Em 1890, o governador Domingos Rocha, designou o engenheiro Herculano
Veloso Ferreira PENA para avaliar inimeras localidades que pudessem abrigar a nova

Capital do Estado:

€«

. tratou-se como primeira condi¢do a atender-se, da colocacdo da
nova Capital em ponto mais central do que o atual, ndo tanto no sentido
geométrico do termo, a meu ver, ndo tem grande importdncia, mas sim
em relagcdo a maior facilidade de comunicacdo com os diferentes centros
de interésses criados e a criar, de modo que a resultante oferecesse a
maior soma possivel de vantagens aos interésses agricolas, industriais e
politicos do Estado de Minas, considerados em seu conjunto |[...]
Estudada a questdo sob este ponto de vista, ficou adotada como regido
dentro da qual deveria ser escolhido o local para a nova capital, a parte
do vale do rio das Velhas compreendia (sic) entre a cidade de Sabard e a
povoacdo de Trairas, ndo convindo descer além deste iiltimo ponto por
comecarem a aparecer, dai para baixo, os casos de febres palustres |[...]
e nem subir, acima de Sabard, por apresentar a encosta, fortemente
acidentada da serra em que nasce o rio das Velhas, local algum em
condigoes topogrdficas favordveis ao desenvolvimento de uma grande
cidade” (Em BARRETO, 1995, v. 1: p. 308).

Diante da necessidade de alteracdo da Capital, a Constituicdo Mineira de 1891,
através do pardgrafo 1° do seu artigo 13, estabeleceu tal mudanga “para um local que,
oferecendo as precisas condicdes higiénicas, se preste a construcdo de uma grande

cidade” (BARRETO apud SINGER, 1977: p. 217). Com efeito, fora criada a lei n° 1,

adicional a Constitui¢do, que determinou que a escolha da nova Capital seria resultado

*I Em meio as discussdes acerca da localizagdo da nova Capital, merece destaque a proposicio do padre
Agostinho de Sousa PARAISO, deputado & Assembléia Provincial de Minas pela regido do Serro. Sua
proposta, apresentada em 1867, sugeria que a Capital deveria ser instalada no vale do Rio das Velhas por
se tratar de um “vasto, imenso e fertilissimo territorio” (BARRETO, 1995, v.1: p. 290). Além disso, as
possibilidades de desenvolvimento e enriquecimento da Provincia poderiam ser potencializadas pela
navegacao no préprio Rio das Velhas e no Rio Sdo Francisco, denominado pelo mudancista de “grande
estrada fluvial” (BARRETO, Op Cit.: p. 290).
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de estudos sobre as seguintes localidades: Belo Horizonte, Paratina, Barbacena, Vérzea

do Marcal e Juiz de Fora.

A avaliacdo destas cinco localidades foi confiada a uma comissao chefiada pelo
engenheiro maranhense Aardo Reis. Finalizados os estudos, o relatério apresentado pela
comissdao apontou Belo Horizonte e Véarzea do Marcal como localidades mais
adequadas a sediar a nova Capital de Minas**. Apesar de certa predilecdo de Aardo Reis
por Varzea do Marcal, em razdo desta localidade ja dispor de ligacdo ferrovidria e
apresentar indmeros terrenos devolutos, o Congresso Mineiro decidiu-se por Belo
Horizonte para sediar a nova Capital de Minas®, fato que veio concretizar as
proposi¢des de alguns importantes mudancistas, como o padre Paraiso e o engenheiro

Herculano Pena (BARRETO, 1995, v. I).

SINGER (1977: p. 218) observa que pesou na escolha de Belo Horizonte o
descontentamento dos congressistas partiddrios de Ouro Preto, notoriamente
insatisfeitos com a mudanca. Estes, percebendo que Varzea do Marcal reunia melhores
condic¢des técnicas para a constru¢do da nova cidade — fator que tenderia inclusive a
minimizar os gastos de sua implantacdo —, em sinal de protesto, “votaram por Belo
Horizonte, acreditando ser impossivel, no prazo de 4 anos, conforme estipulava a lei,

realizar-se a mudanga da Capital para um arraial tdo pobre e sem estrada de ferro”

(LUZ apud SINGER, 1977: p. 218).

2 As localidades de Barbacena e Paratina foram descartadas por apresentarem condicdes topograficas e
higiénicas desfavordveis. Juiz de Fora, por seu turno, foi também rejeitada em funcdo de estar localizada
geograficamente distante do centro do territério mineiro, além de muito préxima da entdo Capital Federal,
fato que poderia trazer influéncias externas as suas decisdes politicas (SINGER, 1977).

# Convém salientar que ambas as localidades apresentavam-se situadas geograficamente em posi¢coes
mais favordveis em relag@o as outras concorrentes, uma vez que estavam proximas do centro geogrifico
do Estado, situacdo esta que tendia a facilitar as comunica¢des da futura Capital com as demais zonas de
Minas Gerais. Além disso, Vérzea do Marcal estava localizada entre as dreas economicamente mais
dindmicas do Estado — a Zona da Mata e o Sul de Minas —, e, Belo Horizonte, no encontro entre a zona
mais povoada e rica das Gerais e o Sertdo, fortemente ocupado por fazendas de gado e apresentando uma
inexpressiva densidade demogrifica.
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2.2.2 — O plano da nova cidade e o seu sitio urbano pretérito
Escolhido o sitio urbano que abrigaria a nova Capital mineira, o Curral del Rei*,
fora criada em fevereiro de 1894, por meio de decreto, a Comissdo Construtora da Nova

145

Capital (Figura 2.2), a qual teve como gestor inicial ™, novamente o engenheiro Aarao

Reis.

O projeto da nova cidade Figura 2.2 - Comis§§__o Construtora
estruturava o seu espago urbano de acordo
com os parametros modernistas vigentes e

L. 146 o . Y
sua planta original™ foi concluida em b

margo de 1895.

O planejamento da zona urbana se S
p ] Fonte: Arquivo Publico Mineiro

inspirou nos principios de racionalidade, funcionalidade, monumentalidade, higiene e
circulagdo. A concepcdo baseava-se nas transformagdes urbanisticas verificadas em
grandes cidades européias da época e privilegiava formas geométricas, uniformes e
regulares. Em termos préticos, entretanto, o espelho para a confeccao do projeto de Belo
Horizonte foi o plano da cidade norte-americana de Washington (JAMES, 1947;
MATOS, 1992; STIEL, 1984), o qual também sofreu influéncia da vanguarda
urbanistica moderna européia. A respeito desse plano inicial, o préprio Aardo REIS

detalha:

* 0O Curral del Rei contemporineo 2 mudanca era ainda um distrito da cidade de Sabard e tinha uma
populacio de cerca de 2650 habitantes (ANDRADA, 1962; TASSINI, 1947).

* Em 1895, dois anos antes da inauguragdo da cidade (1897), o engenheiro Francisco Bicalho, mais
suscetivel aos desejos das elites, substituiu Aardo Reis a frente da Comissdo Construtora, por indicagdo
do presidente estadual Crispim Jaques Bias Fortes (FIP, 1996; LE VEM, 1977).

% Dividia a cidade em trés zonas: a urbana, regiio destinada a iniciar o processo de ocupacio da cidade,
sendo dotada de uma &area de 8.815.382 mz; a zona suburbana, a qual deveria servir como drea de
expansdo urbana, ocupando uma area de 24.930.803 mz; e a zona rural, que, com uma area de 17.474.619
m’, correspondia a um grande cinturdo verde nos arredores na nova Capital, sendo auxiliar no seu
processo de subsisténcia (COSTA, 1994; SINGER, 1977).
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“As ruas fiz dar a largura de 20 metros, necessaria para a conveniente
arborizagdo, a livre circulagdo de vehiculos, o trafego dos carris e os
trabalhos das collocacoes e reparagoes das canalizacoes subterraneas.
As avenidas fixei a largura de 34,5 metros, suficiente para dar-lhes a
belleza e o conforto que deverdo, de futuro, proporcionar a populagdo.
Apenas a uma das avenidas — a que corta a zona urbana de norte a sul, e
que é destinada a ligacdo dos bairros opostos — dei a largura de 50
metros, para constitui-la em centro obrigado da cidade e, assim, forcar a
populacdo, quando possivel, a ir-se desenvolvendo do centro para a
peripheria, como convém a economia municipal, a manutencdo da
hygiene sanitdria e ao prosseguimento regular dos trabalhos technicos.
Essa zona urbana é delimitada e separada da suburbana por uma
avenida de contorno, que (...), de futuro, serd uma das mais apreciadas

bellezas da nova cidade... ” (REIS apud BARRETO, 1995: p. 242).
A atencdo com a acessibilidade urbana, revelada na preocupacdo com o tragado
e as dimensdes técnicas das vias publicas, vinha ao encontro das inovacdes da época, a
exemplo dos bondes, que representavam o mais avancado modo de transporte coletivo
urbano existente. A criacdo da Avenida do Contorno, por sua vez, também revela o
mesmo apelo modernista’” e remonta as caracteristicas da reforma promovida em Paris,
em meados do século XIX, pelo entdo prefeito Eugene Haussmann, ao separar as areas

urbana e suburbana.

2.2.3 — A instalacao e a segregacao socioespacial de Belo Horizonte

A construcdo de Belo Horizonte foi iniciada concomitantemente aos trabalhos de
constru¢cdo do ramal férreo que estabeleceria a ligacdo da nova cidade a rede da Central

do Brasil48, a qual, seguindo o leito do Ribeirdo dos Arrudas, fora inaugurada em

7 A conduta de Aardo Reis encontrou esteio nas influéncias positivistas com as quais conviveu durante a
sua formacgdo académica na Escola Politécnica do Rio de Janeiro. Nesse contexto, acreditava que a
neutralidade e a racionalidade cientificas poderiam motivar mudangas sociais. Sendo assim, projetar e
construir a nova Capital mineira representava um grande desafio aos seus ideais de modernizagdo
(BARRETO, 1995, IGLESIAS, 1987; SALGUEIRO, 1997).

* Quando do afastamento de Aardo Reis do comando da Comissdo Construtora, o mesmo afirmou que a
construcdo de Belo Horizonte somente foi possibilitada através da colaboracdo da Estrada de Ferro
Central do Brasil (EFCB). Tal auxilio foi facilitado pelo bom relacionamento do engenheiro com a
mencionada empresa, na qual ocupara anteriormente um cargo de chefia, tendo ainda se tornado, de 1906
a 1910, o seu dirigente maximo (BARRETO, 1996; CAMPOS, 2002).
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dezembro de 1895, concretizando a conexdo com a estacdo de General Carneiro. Esta
medida permitiu a ligagdo de Belo Horizonte com vdrias outras cidades, incluindo as
mineiras Sabard e Ouro Preto, além do Rio de Janeiro — ainda Capital federal —, sendo
também fundamental no cumprimento do prazo de inauguracdo da cidade, justamente
por viabilizar a chegada de materiais € mao-de-obra necessdrios a sua constru¢io

(CARDOSO, 2003a).

Paulatinamente, a paisagem urbana da capital mineira foi sendo totalmente
transformada através da implantacdo dos novos arruamentos — muitos deles dotados de
calcamento e arborizagdo —, pelo loteamento dos terrenos urbanos e também pela
instalacdo de servicos e equipamentos publicos. Ja na sua fundacdo — que ocorrera no
dia 12 de dezembro de 1897*° — a zona urbana contava com iluminagao elétrica —
inaugurada pela Companhia Mineira de Eletricidade em 11 de dezembro de 1897 — e
servico de dgua, embora ainda inacabado (FJP, 1996; MOURAO, 1982). Além disso, na
area planejada figuravam 38 edificios publicos, com destaque para o Palacio do
Governo e quatro Secretarias de Estado (SINGER, 1977). Em 1902, a inauguracdo da
primeira linha de bonde elétrico, que estabelecia a ligacdo entre os eixos norte, sul e
leste da zona urbana, contribuiu para o irreversivel processo de transformacido da

morfologia da cidade, ndo restando praticamente nenhum vestigio do antigo arraial.

As diregOes e principais investimentos de ocupacdo inicial da cidade buscaram
enobrecer a Capital, reservando as melhores areas as classes de maior renda. A

proximidade com os equipamentos e edificacdes dotados de importancia politica e

* Depois de inaugurada a nova Capital a Comissdo Construtora foi extinta, ficando a organizacio
administrativa do municipio a cargo da Prefeitura, instituida em 29 de dezembro de 1897, através de um
decreto estadual. Todavia, a administracio municipal tinha autonomia limitada, pois, segundo o seu
préprio estatuto juridico, tinha o cardter de departamento submetido ao poder estadual, o qual guardava,
entre outras fungdes, a escolha do prefeito de Belo Horizonte por meio de nomeagdo do presidente do
Estado (BARRETO, 1950).



58

social se propunha a instaurar os espagos modernos da elite mineira. Nesse sentido, a
l6gica de ocupacdo da zona urbana de Belo Horizonte, desde o inicio, consolidou a

segregacgao socioespacial supostamente prevista no projeto da Comissao Construtora.

A ocupacdo da zona urbana nos primeiros anos da nova cidade se deu
predominantemente no eixo norte-sul, e, mais timidamente, na direcdo leste. Seguindo a
légica de ocupagdo territorial de outras metrdpoles brasileiras, a exemplo de Porto
Alegre, Salvador e Sdo Paulo, as dreas urbanas mais elevadas topograficamente —
privilegiadas tanto em func¢do das caracteristicas do sitio natural quanto pela
proximidade com o centro da cidade — foram ocupadas por camadas de maior prestigio

politico e financeiro (VILLACA, 1998).

A propria disposic¢do espacial dos equipamentos publicos e dos edificios ligados
as instituicdes administrativas contribuiu para consolidar tal segregacdo, sendo
estabelecido o processo de ocupacdo e exploracdao do espaco da cidade dentro de um
padrao essencialmente hierdrquico. Na parte nordeste da zona urbana, nas proximidades
da estagdo ferrovidria (trecho mais deprimido — em termos topograficos — do vale em
que a cidade foi implantada), formou-se o centro da Capital, ainda que este zoneamento
ndo tivesse sido planejado pela Comissdo Construtora. Dessa forma, a drea em questao
abrigou a incipiente zona comercial e de servicos da nova cidade, estando a mesma
destinada ao “encontro” das diferentes classes sociais, ndo somente em func¢do do
comércio, mas também pelo fato da estacio representar o ponto de chegada e partida de

bens e pessoas.

Avancando em direcdo a drea que seria a mais valorizada de Belo Horizonte,
mais precisamente na Avenida Afonso Pena, foi criada uma outra drea de convivio

comum: o Parque Municipal de Belo Horizonte. Entretanto, distando alguns metros
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deste logradouro publico, foi instalado o edificio que abrigaria a sede do Poder Ptblico
Municipal, procedimento que reforca os indicios de que a valorizacdo e a expressao dos
diversos setores da zona urbana da cidade eram conferidas também em funcdo das suas

respectivas posicdes em cotas urbanas diferenciadas topograficamente.

Consolidando tal tendéncia, a regido mais elevada da drea urbana, como ja fora

. . . . 50
mencionado, foi reservada para o adensamento de residentes de maior renda™ e para a
construcdo do palacio do governo, denominado Paldcio da Liberdade, estando situado

defronte a uma imponente praga homonima.

Cabe destacar que, apesar dos baixos valores de mercado alcancados pelos lotes
urbanos nos primeiros anos da Capital, a existéncia de prazos definidos para a
constru¢do das habitagdes na zona urbana acabou por restringir a aquisi¢ao desses lotes
a populacdo de menor renda. Contudo, fracdes da zona urbana foram ocupadas
provisoriamente pelos residentes em favelas, barracdes de empreiteiras e casas
remanescentes do antigo arraial, que participaram da constru¢ao da cidade. O vetor sul
de Belo Horizonte fora o que apresentou um maior crescimento inicial, abrigando,
concomitantemente, moradores de classes socialmente distintas, prevalecendo tais
condi¢cdes até meados da década de 1910, periodo em que o avanco da urbanizacdo, a
especulacdo imobilidria e a ocupacdo das classes mais abastadas expulsaram os

operdrios para as zonas suburbana e rural (VILLACA, 1998).

O proposito segregador (explicito ou implicito) do projeto de constru¢cdo do

espaco da nova Capital estava em processo de consolida¢do, como observa GOUGH:

% Tangenciando o Palécio e a Praca da Liberdade, notadamente na sua margem leste, foi criado o bairros
dos “Funciondrios”, o qual abrigou inicialmente os funciondrios publicos — alguns deles transferidos de
Ouro Preto — e antigos proprietarios de imdveis no Curral del Rei. Jd na por¢do oeste da elevagdo onde os
citados equipamentos foram instalados, foi criado o bairro de Lourdes, sendo este ocupado pelos altos
funciondrios, comerciantes e grandes industriais (PENNA, 1950; PLAMBEL, 1986a).
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“Sabe-se que a ocupagcdo da zona urbana de Belo Horizonte obedeceu a
uma série de normas rigidas de cunho segregacionista, o que explica o
alto prego dos aluguéis encontrado. Aqueles que tinham condicoes de se
instalar na zona urbana eram forcados a desembolsar maiores quantias
pelo privilégio, em vista do alto custo das construcoes. A alternativa
seria habitar fora do perimetro da Avenida do Contorno, mesmo se
sujeitando a precariedade de infraestrutura” (GOUGH, 199: p. 52).

Tal apelo fora, na ocasido, revelado pelo entdo Prefeito Olyntho MEIRELLES

(1910-1914), através da seguinte declaracao:

“Serd sempre preferivel uma populacdo menos numerosa na drea
urbana, porém sauddvel e cercada de todas as garantias de higiene,
habitando prédios e dreas que tenham o conjunto harmonioso e perfeito
previsto pela Comissdo Construtora a vermos mesmo no coragdo da
cidade verdadeiros bairros chineses, habitat predileto de todas as
moléstias infecto-contagiosas...” (MEIRELLES, 1912 apud FARIA e
GROSSI, 1982: p. 175).

Nesse contexto, como resultado direto da atuacdo do Poder Publico, as

populagdes periféricas de Belo Horizonte apresentaram, ja em 1912, incrementos mais

significativos do que a por¢do planejada, como pode ser visto no Gréfico 2.1.

Populacao

Grafico 2.1 — Populacao inicial de Belo Horizonte
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Dessa forma, a partir dos anos 1920, a Avenida Afonso Pena deixou de ser o
principal referencial na orientacdo do crescimento da malha urbana belo-horizontina, a
qual passara a compreender também os eixos oeste, nordeste e noroeste da zona
suburbana (VASCONCELLOQS, 1947). Surgiram novos bairros — alguns deles antigos
nucleos agricolas —, vilas operdrias e favelas, via de regra, ocupados sem qualquer
planejamento e carentes de infra-estrutura bdsica e acessibilidade, como aponta
GUIMARAES:

“(...) o processo de formacdo de favelas também teve continuidade;
registra-se, nessa época, a existéncia das seguintes favelas: Barroca
(Gutierrez), Pedreira Prado Lopes (Lagoinha), Vila Santo André,
Pindura Saia (Cruzeiro), Cachoeirinha e Arrudas, Morro das Pedras
(Vila Sdo Jorge) e a Praca Raul Soares (...). Criadas em torno da cidade,

as vilas eram, de fato, vilas-favelas, onde continuavam faltando infra-
estrutura e acesso, em conseqiiéncia da ndo abertura ou do mau estado

das vias (...)” (GUIMARAES, 1991: p. 194-195).

A nova Capital ultrapassava, entdo, os limites da Contorno, em ritmo semelhante
ao surgimento de reclamagdes e reivindicagdes populares em busca da instalacdo de
servicos basicos de dgua, luz e esgotos. Melhorias nas condi¢des de transporte também
figuravam dentre as principais solicitagdes perante o Poder Publico, ndo somente em
funcdo do acelerado acréscimo populacional nas periferias da cidade, mas também pelas
limitagdes no atendimento realizado pelo sistema de bondes elétricos (CARDOSO e

MATOS, 2003).

Esse novo modo de transporte, desde a sua inauguragdo, teve o seu tracado
voltado as areas urbanas do vetor sul da cidade, sendo seus itinerarios estendidos, ainda
que limitadamente, nos sentidos das novas frentes de expansdo urbana da Capital. Vale
dizer que alguns desses prolongamentos aconteceram visando atender a interesses

especificos, que ndo necessariamente os das populacdes de menor renda. A chegada dos
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bondes elétricos a regido do Prado (1906), por exemplo, foi concebida no intuito de
facilitar o acesso, sobretudo das classes mais abastadas, ao lazer. Aquela drea abrigava o
antigo hipédromo, entdo denominado Prado Mineiro, no qual ocorriam, entre outras,
exposi¢oes pecudrias. Outro bairro periférico beneficiado com os bondes foi a Serra,
que, apesar de pouco adensado, era uma continuidade da drea mais nobre da Capital,
fato que o fez receber intimeros sitios e chicaras destinadas ao descanso e ao lazer de
uma reduzida parcela de cidadaos belo-horizontinos. Naquele periodo, além de
populares, parte da imprensa também se manifestara contra procedimentos do género,
denunciando acdes que objetivavam beneficiar estratos populacionais mais prestigiados,
em detrimento dos demais. Sobre essa tematica, o jornal A Epoca publicou:
“... desejo da Prefeitura em atender interesses pessoais do que aos de
ordem puiblica e econémica (...). E assim em vez de prolongar as linhas
de bonde para os bairros mais populosos da cidade, como era racional,
ella voltou os olhos para a rua do Chumbo, onde hd apenas algumas
chdcaras e vivendas luxuosas, empenhadas em levar o bonde a porta dos
felizardos moradores da Tijuca horizontina (...). Dizer que ndo podia,
pelo estado precdrio de suas financas, executar todo o plano de
melhoramentos de viacdo elétrica ndo justifica. Cumpria-lhe
primeiramente atacar os servicos mais urgentes.” (A Epoca, 1904 apud
FJP, 1996: p. 50-51).

Seguindo essas tendéncias, na década de 1920 as alteragcdes verificadas na
distribuicao das linhas de bondes restringiram-se a novos prolongamentos da rede na
zona suburbana em praticamente todas as dire¢des, embora mais significativos nas
por¢des oeste, nordeste e noroeste, contemplando, novamente, bairros mais préximos da
area urbana, com destaque para a Floresta e o Calafate, que, como apontam

SOMARRIBA et al. (1984), reivindicavam tal beneficio — através de organizacdes

populares — desde os primeiros anos da Capital.
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Na realidade, inimeros bairros periféricos de Belo Horizonte nao reuniam, num
primeiro momento, condi¢des de infra-estrutura que possibilitassem o seu atendimento
por linhas de bondes, seja por ndo disporem de redes de energia elétrica, seja pelo
tracado estreito e sinuoso das suas respectivas vias. Entretanto, a evolug¢do da
distribuicao — limitada e direcionada — do sistema de bondes na Capital (Anexo 2), veio
concretizar a proposta segregativa do seu projeto, bem como a sua manuteng@o através
da agdo de politicas publicas posteriores, as quais determinaram o alcance do seu
atendimento. Por outro lado, a timida expansao da rede de bondes no decorrer das suas
primeiras décadas de operacdo contribuiu para a intensificagdo do adensamento
populacional em favelas localizadas nas proximidades da zona urbana (Anexo 3), ndo
somente em virtude dos problemas relacionados a acessibilidade, mas também em
funcdo dos custos que a utilizacdo do sistema de transportes representava. A esse
respeito, ADELMAN (1974) e GUIMARAES (1991) acrescentam:

“... 0 homem comum tinha trés opgoes de moradia: alugar um quarto em
uma favela dentro da cidade, ir para uma drea invadida ou alugar ou
comprar uma casa no subtirbio (...). O desejo de viver proximo ao centro
comercial e ao emprego os levava a favela. Era uma estratégia de

moradia que permitia ir a pé para o trabalho, possibilitando viver mais
barato na cidade” (ADELMAN, 1974: p. 140).

“A constante invasdo de terrenos e a construcdo de cafuas continuavam
sendo preocupacdo das autoridades. A deficiéncia do servigo de
transporte — o bonde — constituia-se em um dos fatores responsdveis pela
formagdo e expansdo das favelas no centro da cidade, uma vez que os
trabalhadores preferiam morar no centro, proximo ao local de trabalho,
em virtude da dificuldade do preco do deslocamento” (GUIMARAES,
1991: p. 122).

O tragado da rede de bondes deteve ainda um papel estratégico relacionado a
especulacdo imobilidria, uma vez que o parcelamento e a comercializacio de novos

terrenos urbanos seguiram, em boa medida, o seu percurso e as dreas nas quais este
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pudesse ser estendido — ainda que sob o risco desta expectativa ndo ser concretizada —,
sobretudo durante a década de 1920, periodo em que Belo Horizonte recebeu
expressivos contingentes populacionais em razdo de sua afirmac¢do como pélo regional e
da instalacdo de inddstrias siderirgicas nos seus arredores’. A grande expansdo das
areas a nordeste e noroeste da cidade nesse momento guarda forte relacdo com o fato
destas areas serem atendidas por linhas de bonde, reafirmando a relagdo existente entre
a oferta de transporte e a construcao de bairros residenciais.
224 - A expansio urbana da metrépole em construcdo: conurbacdo e
acessibilidade

A Belo Horizonte do inicio dos anos 1930 ja contava com a existéncia e a franca
expansao de uma grande e desordenada zona suburbana, a qual ndo guardava qualquer
conexao estética com a zona urbana projetada pela Comissdo Construtora. Diante desse
quadro, a administracdo municipal — subordinada a ingeréncias do poder estadual, e, por
esta razdo, indiretamente beneficiada pelo fortalecimento presenciado pelo Estado
durante o governo autoritdrio de Getilio Vargas — na tentativa de (re)planejar o
crescimento da cidade e disciplinar a ocupacdo de alguns espagos vazios e/ou sub-
utilizados da area central, criou, em 1934, a Comissdo Technica Consultiva da Cidade
de Belo Horizonte, um conselho consultivo que seria substituido em 1935 pela Camara

Municipal.

De acordo com o PLAMBEL (1986a), as acdes do Poder Publico na forma de
edicao de decretos que visavam o controle do avanco de loteamentos, por exemplo, ndo

eram de cardter regulamentador e tinham alcance limitado, fato que permitiu a

> Em 1920, Belo Horizonte ji figurava entre os mais significativos centros industriais do Estado,
perdendo em importancia (valor da producdo versus pessoal ocupado) apenas para Juiz de Fora e Nova
Lima. Ainda assim, a inddstria belo-horizontina, que empregava cerca de 27% da populagdo
economicamente ativa da cidade em 1912, passou a empregar aproximadamente 34,6% em 1920, fato que
vem demonstrar o acelerado crescimento da atividade na Capital mineira (SINGER, 1977).
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continuidade do livre — e indiscriminado — crescimento da cidade, sobretudo nas suas

(desequipadas) periferias.

A expansdo cada vez mais acelerada do tecido urbano belo-horizontino
encontrou suporte principalmente no significativo desenvolvimento econdmico
vivenciado pela cidade. A partir de meados da década de 1930, tornara-se um
importante centro econdmico industrial, embora ndo fosse ainda a capital econdmica
dos mineiros®>. O ressurgimento da Zona Metaldrgica no Estado, conduzido pelo
desenvolvimento da siderurgia de médio porte na regido central de Minas durante os
anos 20, promoveu a convergéncia de recursos e pessoas para Belo Horizonte, fazendo
com que a Capital enfim ganhasse o status de grande entreposto comercial (MATOS,

1992; PLAMBEL, 1979).

Esse rapido crescimento de Belo Horizonte deveu-se também a expansdo do
sistema vidrio regional, o que possibilitou, ja em 1926, a ligacdo da Capital com Montes
Claros, Alto Jequitinhonha, Alto e Médio Sao Francisco, através dos trilhos da Estrada
de Ferro Central do Brasil. Em 1930, a conclusdo da ferrovia Vitdoria-Minas — articulada
a rede da Central do Brasil — viabilizou a conex@o da Zona Metalirgica ao porto de
Vitdria, fato que permitiu mais tarde tanto o transporte de carvao vegetal proveniente do
vale do Rio Doce para o abastecimento das indudstrias metalirgicas quanto o escoamento

da producao siderdrgica (FERREIRA, 1997).

> No contexto da inauguragdo de Belo Horizonte, a regido que corresponderia, cerca de oito décadas mais
tarde, a RMBH era composta por mais quatro municipios: Caeté, Nova Lima, Sabard e Santa Luzia. As
principais atividades econdmicas presentes na regido eram relativamente diversificadas, embora algumas
delas ainda incipientes e, em boa medida, desarticuladas, sobressaindo a agropecudria, notadamente na
Depressao de Belo Horizonte, e a mineracdo, no Quadrildtero Ferrifero. Merecem destaque os municipios
de Santa Luzia, que abrigava um importante centro agricola, e Nova Lima, cuja principal atividade era a
extracdo de ouro e minério de ferro, a qual foi realizada pela Mineracdo Ouro Velho a partir de 1834. Esta
dltima, dado o seu dinamismo econdmico, polarizava uma 4rea significativa do atual territério da RMBH,
abrigando dreas dos municipios de Sabard, Betim, Ibirité, Contagem, Raposos e Rio Acima. No tocante as
atividades industriais, estas se resumiam a quatro estabelecimentos de porte considerdvel: a fabrica de
fésforos, em Raposos (entdo integrante do municipio de Nova Lima), a Ceramica Nacional, em Caeté, a
Cia. Industrial de Belo Horizonte, em Pedro Leopoldo (entdo pertencente a Santa Luzia) e a Fabrica de
Tecidos Marzagania (DINIZ, 1981, MENDONCA, 2002).
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Naquele mesmo periodo, houve preocupacdo em estender também a rede de
circulagdo rodovidria de Belo Horizonte, tendo inicio, em 1924, a elaboracdo de um
plano que previa a constru¢ao de um sistema radial de rodovias que atingisse cerca de
15.000 km de extensdo e que tivesse a Capital como centro (BRASILEIRO et al., 2001;
SINGER, 1977). Com efeito, ja em 1936, estavam finalizadas as rodovias que ligavam
Belo Horizonte a diversas localidades do Estado (Figura 2.3). Aproximadamente vinte
linhas de Onibus intermunicipais estavam em circulagdo, interligando a cidade com

municipios, como Itabirito, Lagoa Santa, Pard de Minas e Sete Lagoas.
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Figura 2.3 — SISTEMA RODOVIARIO REGIONAL EM 1936
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Fonte: BRASIL, 1936; adaptado e extraido de FERREIRA, 1997.

Considerando o significativo crescimento populacional decorrente de todo esse
processo (sobretudo a partir dos anos 1920, como pode ser observado na Tabela 2.1),
mas, principalmente pela grande atratividade promovida pelo aumento do emprego

153

industrial™, a (re)orientacdo da expansdo da cidade, assim como da sua rede de

transportes, encontraram novo folego a partir das décadas de 1930 e 1940, periodo em

>3 Belo Horizonte apresentava em 1936, cerca de 483 estabelecimentos industriais, os quais empregavam
8.723 trabalhadores. J4 em 1948, a cidade contava com 1.418 estabelecimentos e 19.304 pessoas
empregadas (MATOS, 1992).
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que importantes intervengdes urbanas foram implementadas pelo Poder Publico. Nesse
contexto, merece destaque o prolongamento da Avenida Amazonas, medida
imediatamente posterior a criacdo, em 1941, da Cidade Industrial de Contagem, e que
permitiu a ligacdo da édrea central de Belo Horizonte com os municipios de Betim e
Contagem, cidades que, até entdo, apresentavam uma estrutura econdmica fortemente

marcada por atividades agrarias.

Tabela 2.1 — Crescimento populacional de Belo Horizonte entre 1920 e

1970
Anos Nuamero de habitantes Taxa de crescimento anual
médio
1920 56914 -
1925 81596 8,6%
1930 116981 8,6%
1935 167712 8,6%
1940 214307 5,5%
1945 272910 5,4%
1950 352724 7,0%
1960 693328 6,1%
1970 1255415

Fonte: GIANETTI, 1951; PLAMBEL, 1979 apud MATOS, 1992.

Convém salientar que, sendo um dos pressupostos para o desenvolvimento da
Cidade Industrial a proximidade da localizacdo da for¢a de trabalho, algumas porcoes
da regido onde a mesma fora implantada foram ocupadas por familias pobres, as quais
forneciam mao-de-obra as industrias locais. Entretanto, a natureza desordenada dessas
ocupacdes fez prevalecer condicdes precdrias de infra-estrutura urbana, sobretudo nas
areas de ocupacdo mais recente, como o Barreiro. Dessa forma, a paisagem local
comegou a ser remodelada, passando a abrigar concomitantemente duas realidades
socioespaciais distintas. De um lado, uma sociedade agréria e tradicional remanescente,
dominada por estratos dotados de poder politico e econdmico e, de outro, uma crescente

massa proletdria, regida pelos processos de industrializa¢ao e urbanizacao.
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MENDONCA (2002) argumenta que a expansdo da Avenida Amazonas foi de
grande importancia no processo de constituicio do Aglomerado Metropolitano™, haja
vista que sua formacdo inicial se deu, essencialmente, pela conurbacdo de Belo
Horizonte com os municipios limitrofes no vetor oeste. Além disso, inimeros bairros
localizados no leito do referido eixo vidrio foram rapidamente adensados, como a

Barroca, o Nova Sui¢a e a Gameleira.

Outra medida importante foi a abertura da Avenida Antonio Carlos, apontada
pelo PLAMBEL (1986a: p. 60) como “espinha dorsal da futura aglomeragcdo” no eixo
norte da cidade®, na direcdo dos municipios de Ribeirdo das Neves, Santa Luzia e

Vespasiano, além de outros nucleos urbanos pré-existentes, como Venda Nova.

A exemplo do que ocorrera no processo de expansao do eixo oeste da cidade, o
crescimento do vetor norte também representou a multiplicacdo de areas deprimidas em
termos econdmicos e infra-estruturais, notadamente nas periferias do Complexo da
Pampulha. Na realidade, essa acelerada expansdo urbana, contou com o rdpido e
constante avancgo da especulacdo imobilidria, que estimulava principalmente a ocupagao
de loteamentos clandestinos. Segundo MATOS (1992), entre os anos de 1935 e 1949,
cerca de 56 novos loteamentos foram aprovados, contribuindo para que a espago
ocupado da cidade ultrapassasse bastante a superficie da Belo Horizonte legal,
procedimento desenhado desde os seus primeiros anos e que alimentava conflitos entre

“cidadaos” e prefeitura. A esse respeito MELO, acrescenta:

>* Segundo o PLAMBEL (1986¢: p. 04), entende-se por Aglomerado Metropolitano de Belo Horizonte “o
espaco conurbado da RMBH, que se constitui no niicleo urbano mais dindmico da Regido, seja em
termos demogrdficos, seja em termos de atividades econdmicas ou de expansdo fisico-espacial”.

> Complementando o processo de direcionamento da expansdo urbana naquele sentido, o Poder Piblico
promoveu ainda a criagdo de bairros e equipamentos urbanos ao longo do eixo da Avenida Antdnio
Carlos, dentre os quais merecem destaque o conjunto habitacional do IAPI, no bairro Sdo Cristévao, a
Cidade Universitdria e a Pampulha, esta tltima, que recebera tal denominacdo por estar situada numa
importante bacia hidrografica homonima, fora concebida como uma nova alternativa a moradia e ao lazer
das elites.
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“O crescimento de Belo Horizonte dava-se, entdo, principalmente pelos
acréscimos de loteamentos em dreas periféricas. A especulacdo
imobilidria nesta época assume propor¢oes alarmantes e preocupa o
Poder Piiblico local pelas dificuldades de urbanizagdo impostas por esse
tipo de ocupacdo (...). O crescimento demogrdfico, associado ao
processo de especulacdo imobilidria, acarreta problemas a
Administragdo Municipal. Especialmente durante a gestdo do prefeito
Otacilio Negrdo de Lima (1947/1951), é aprovado grande niimero de
loteamentos, quando a cidade ainda dispunha de vdrias dreas centrais
com baixas densidades de populacdo, aumentando as dificuldades no
suprimento de infra-estrutura bdsica: dgua, esgoto, luz, transportes etc.”
(MELO, 1991: p. 42-45).

Diante do quadro exposto, pode-se perceber que, num primeiro momento, a
criacdo e/ou prolongamento de grandes eixos vidrios, como as avenidas Amazonas e
Antdnio Carlos, assim como a abertura de corredores de trafego de porte intermedidrio,
como as avenidas Pedro Il e Silviano Branddo - que promoveram uma maior
capilaridade viaria no eixo norte da cidade — se por um lado, contribuiram para a
consolida¢do do crescimento radial de Belo Horizonte e funcionaram como canais de
assentamento populacional e de atividades, por outro, nio garantiram melhorias em
termos de acessibilidade das populagdes periféricas, sobretudo pelo alcance limitado da
rede de bondes elétricos. Nesse contexto, o proprio processo de espraiamento da cidade
era utilizado como argumento pela Companhia Forca e Luz de Minas Gerais
(CFLMG)® para justificar o parco atendimento realizado pelos transportes publicos,

como atesta nota publicada pela concessiondria no dia trés de fevereiro de 1935, no

jornal Folha de Minas:

* Empresa arrendatdria dos servicos de forga, luz e viagdo de Belo Horizonte desde 1929. Seguindo
tendéncias da época, o governo do Estado decidiu pela privatizacdo desses servigos — 0s quais eram de
responsabilidade da empresa fluminense “Sampaio Correa & Comp.” desde 1912 —, concedendo os seus
direitos de exploracdo a uma empresa de capital majoritariamente estrangeiro. Até 1912, esses servicos
eram prestados diretamente pelos poderes publicos municipal e estadual (DINIZ, 1964). Dessa forma, ndo
somente em Belo Horizonte, mas também em outras grandes cidades brasileiras, como Campinas e
Belém, as concessiondrias primaram pela transferéncia de investimentos a setores de maior rentabilidade,
a exemplo da gerag@o e distribuicdo de energia elétrica (BARAT, 1989).
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€«

. 0 centro desta capital estd cheio de terrenos vagos, e o surto de
novas construcoes, em arrabaldes longinquos da cidade, tem vindo
prejudicar os servicos da Companhia, pois é evidente que esta ndo vae
estender uma linha de bondes, so porque determinado cidaddo, a vista
da facilidade de aquisicdo offerecida pelas empresas de construgoes,
comprou um terreno em logar ermo, ahi fazendo construir a sua casa”

(Folha de Minas, 1935 apud FIP, 1996: p. 104).

Em verdade, o crescimento desordenado da cidade exigia o dispéndio de
vultosos investimentos na expansdo do sistema de bondes. O servico, bastante rentdvel
nos primeiros anos da nova Capital, tornara-se muito oneroso, notadamente a partir da
década de 30, uma vez que os estratos populacionais a serem beneficiados pela
ampliacdo da rede, em geral, ndo reuniam recursos para custear as elevacoes tarifarias

provenientes dos elevados investimentos que tal expansdo encerraria.

Nao obstante o atendimento restrito, os cidaddos que tinham acesso ao servico
de bondes comumente enfrentavam problemas que vigoravam desde a sua inauguragao,
como irregularidade nos hordarios, pouco conforto, més condicdes de conservagao dos
carros e falta de seguranca, fato que resultou na emergéncia, ainda nos anos 1920, de
uma nova modalidade de transporte, entdo conhecida como auto-Onibus. Atendendo —
clandestinamente, num primeiro momento — principalmente as areas desassistidas pelos
bondes, e com a vantagem de descrever itinerdrios mais flexiveis, apresentar maior
agilidade e circular em periodos com falta de energia elétrica, o novo modelo passou de
complementar a concorrente do sistema de bondes, sendo um dos grandes responsaveis
por acelerar sua decadéncia. A rdpida e intensa atratividade exercida pelo sistema de
onibus, principalmente a partir de meados da década de 1930, pode ser observada no

Grafico 2.2.
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Grafico 2.2 — Movimento de Passageiros Transportados por Onibus em
Belo Horizonte (1936 a 1941)
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Fonte: FIP, 1996: p. 106.

Enquanto os 0nibus experimentavam um acréscimo anual de cerca de 12% na
quantidade de passageiros transportados entre 1936 e 1941, a populacdo belo-
horizontina crescia a impressionante taxa anual de 8,6% entre 1935 e 1940 (Tabela 2.1).
Segundo dados da administracdo do prefeito Otacilio Negrao de Lima, os bondes
transportavam um montante maior de usudrios em relacdo aos Onibus até
aproximadamente 1947, momento em que houve uma inflexdo de tendéncia. Nesse
sentido, a demanda de passageiros assistida pelos 6nibus passara de 10% da populagao
em 1945, para cerca de 50% em 1949 (FJP, 1996), confirmando a tendéncia salientada

anteriormente.

Na década de 1950, marcada por iniciar os primérdios do processo de
metropolizagdo de Belo Horizonte, sobretudo em funcdo do expressivo €xodo rural
provocado pelo avang¢o da modernizacdo e pela intensificacdo da industrializacdo na

Capital, houve uma acentuacdo do crescimento periférico da cidade (COSTA, 1994),
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fato que exigiu providéncias do Poder Publico no sentido de reestruturar sua rede de

transportes.

Nesse contexto, foi criada, em 1950, uma autarquia municipal com a funcio de
gerenciar o sistema de transportes coletivos em Belo Horizonte. O DBO, como ficou
conhecido o recém-criado Departamento de Bondes e Onibus, promoveu a adogdo de
uma série de medidas, visando minimizar as precariedades dos transportes publicos.
Dentre as primeiras intervencdes, merece destaque o prolongamento de algumas linhas
de bonde, as quais atenderam principalmente vetores suburbanos jid consolidados e
relativamente préximos da édrea central da cidade®’. No eixo sul da cidade foram
continuadas as linhas Carmo e Cruzeiro (1951) e, no eixo nordeste-noroeste, as linhas

Santa Tereza (1951), D. Pedro II (1952) e Padre Eustdquio (1953).

Durante a gestao do DBO foi também planejado e implantado o sistema de
trélebus, realizado por dnibus movidos a energia elétrica, dotados de maior agilidade e
mais silenciosos que os bondes, além de mais econdmicos e menos poluentes que os
onibus movidos a diesel (STIEL, 1984). Em que pese a euforia inicial da populagdo
diante das vantagens e stafus™® daquela nova modalidade de transporte, seus itinerdrios
apresentavam alcance restrito (limitado inicialmente ao setor sul da cidade), havendo
ainda a impossibilidade de circularem em regides desprovidas de energia elétrica. Os
onibus elétricos, a exemplo dos bondes, deixavam desassistidas populagcdes residentes

L o, . . . ~ - 5
em dreas periféricas, fato que, uma vez mais, veio reforcar a atuacdo dos donibus °

" De acordo com o PLAMBEL (1979), até o inicio dos anos 1950, a drea urbana mais densamente
ocupada de Belo Horizonte ndo distava mais que cinco quildmetros do centro da cidade. Algumas regides
mais distantes e em fase de crescimento, como a Cidade Industrial, por exemplo, apresentavam ainda
grandes por¢des desocupadas naquele periodo.

* Os o6nibus elétricos, originariamente conhecidos como trolley-bus, chegaram a Belo Horizonte
avalizados por ji terem sido implantados com sucesso em intimeras cidades européias e latino-
americanas.

%% Os 6nibus tiveram um novo regulamento aprovado ainda em 1953, o qual previa uma ampliagdo dos
seus itinerdrios — alguns deles coincidentes com os descritos pelos bondes —, procedimento que trouxe
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Assim, o processo de extin¢do dos bondes foi sendo desenhado durante a década
de 1950, ndo somente em funcdo das suas restri¢des de atendimento, mas também pelos
seus custos de operacdo, fato que parecia tornar o servico deficitario. O prefeito
Américo René Giannetti, ao final do seu mandato (1951-1954), manifestou-se
contrariamente a transferéncia da prestagao dos servicos de transporte elétrico a gestao
municipal, dadas as dificuldades financeiras, impostas pelo seu gerenciamento® (BELO
HORIZONTE, 1954). O imediato p6s-guerra foi um periodo marcado, entre outros, pela
escassez de investimentos em alguns setores industriais, principalmente aqueles que
necessitavam de equipamentos importados para o desempenho de suas atividades
(BRASILEIRO et al., 2001). Nesse contexto, os ramos industriais ligados a producao e
distribuicao de energia elétrica foram bastante afetados, fato que refletia negativamente
sobre o servico de bondes elétricos. Somente a partir de 1952, com a criacdo das
Centrais Elétricas de Minas Gerais (CEMIG) — atual Companhia Energética de Minas
Gerais —, os problemas relacionados ao fornecimento de energia comecariam a ser
solucionados, sobretudo através da construcdo de algumas usinas no interior mineiro,
com destaque para a Usina de Salto Grande (1956) e a Usina de Trés Marias (1962)

(SINGER, 1977).

Tal situacdo tendeu ao agravamento a partir dos anos 1960, periodo em que fora
incrementado o crescimento periférico de Belo Horizonte, potencializado
principalmente pela implantacio de novos estabelecimentos industriais em cidades

vizinhas, como Contagem (Cia. Siderirgica Mannesmann e Siderurgica Belgo-Mineira)

ainda mais impactos negativos sobre os sistemas elétricos. A consolida¢do desse regulamento foi fruto,
entre outros, da pressdo conjunta de inimeros movimentos organizados de empresdrios e trabalhadores
em transporte coletivo.

%0 O sistema de trélebus, por sua vez, embora superavitdrio no inicio de sua opera¢éio, mostrou-se também
desvantajoso em virtude dos problemas relativos ao oneroso processo de importacdo dos veiculos
elétricos, os quais eram produzidos nos EUA.
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e Santa Luzia (FRIMISA)®', tornando ainda mais precdrios os servicos prestados pelos
modos elétricos de transporte coletivo urbano. Naquele periodo, a conformacao espacial

conurbada de metrépole evoluia a passos largos.

O acelerado (embora desigual), crescimento periférico da Capital, por sua vez,
nao motivou a emergéncia de um processo efetivo de desconcentracido de atividades —
salvo em pontos localizados nos seus arredores, nos quais foram instaladas unidades
industriais. Ao contrario, segundo a SAGMACS (1959), praticamente metade dos
estabelecimentos comerciais de Belo Horizonte no final dos anos 1950 estavam situados
no centro da cidade, assim como boa parcela das institui¢cdes de ensino secundério e

superior, além de equipamentos administrativos e de lazer.

Em parte, tal concentragdo foi potencializada pelo préprio modelo de
crescimento radiocéntrico da cidade, o qual contribuiu para a consolida¢do do ja
mencionado processo de configuracdo espacial a partir da sua drea central, ndo obstante
a presenca de alguns subcentros comerciais na direcdo leste (os bairros de Santa
Efigénia e Horto), nordeste (Floresta), norte (Bairro Lagoinha, lindeiro a Avenida
Antdnio Carlos), nordeste (Progresso) e a oeste (Gameleira, articulado pela Avenida

Amazonas e Rua Platina).

o1 As pressdes populares sobre o Poder Piblico no sentido de melhorar as condicdes de acessibilidade das
“novas” periferias da cidade, motivaram a emergéncia de um plano de eletrificagdo que permitisse o
atendimento dos subtirbios de Belo Horizonte pelo trem suburbano. Diante da expectativa de uma
demanda significativa e crescente, a Estrada de Ferro Central do Brasil implementou o servico em 1957,
promovendo a ligagdo entre a drea central de Belo Horizonte e o Barreiro. Nos anos seguintes, foi
estabelecida a ligacdo com o vetor nordeste da cidade, através da integracdo da rede com as estagdes do
Horto Florestal e do Matadouro (referéncia ao matadouro municipal, na oportunidade localizado no atual
bairro Sao Paulo), permanecendo seu funcionamento por cerca de trés décadas. Havia ainda a previsio de
extensdo de ramais para o atendimento dos municipios de Santa Luzia, Sabard e Raposos, todavia, a
emergéncia de movimentos contrarios a eletrificacdo — supostamente inspirados por empresdrios de
Onibus coletivos, insatisfeitos com a concorréncia dos trens suburbanos —, prejudicou a ampliagdo da rede
(CAMPOS, 2002; FJP, 1996).
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As caréncias relacionadas a acessibilidade, somadas a especulacdo imobilidria e
aos crescentes incrementos populacionais verificados na Capital — principalmente em
funcdo de processos migratérios® —, fizeram aumentar ainda mais o processo de
favelizacdo na década de 1960, sobretudo nas proximidades de centros geradores de
emprego, como atesta COSTA:

“... Hd favelas tanto nas dreas centrais quanto nas imediagées da cidade
industrial, numa clara evidéncia de que a habitagcdo operdria deixou de
ser um item na agenda de necessidades, do ponto de vista do capital
industrial. Por outro lado, a proximidade entre trabalhar e morar
continua sendo uma prioridade para a populacdo. Havia, entre 1964 e
1965, 79 favelas em Belo Horizonte, correspondendo a cerca de 25 mil
domicilios ou 120 mil pessoas, o que representa um aumento

proporcional significativo em relacdo a década anterior” (COSTA,
1994: p. 58).

Nesse conturbado ambiente,
gradativamente, um novo agente veio
contribuir para o agravamento do processo
de precarizacdo dos transportes publicos

em Belo Horizonte: o automoével.

Esse tipo de transporte (Figura 2.4),
que se tornaria o principal representante do
modo rodovidrio no Brasil e motivaria um
intenso processo de reorientacdo das

politicas publicas de transporte ainda antes

de meados do século XX63. Fonte: Arquivo Piblico Mineiro

62 Segundo MATOS (1992), em 1960, 81,2% da populagio belo-horizontina era composta por migrantes,
notadamente de origem rural.
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Durante os anos 1960, como reflexo direto de uma crescente cultura automobilistica e
da reproducdo de precariedades nos servicos prestados pelos modos de transporte
coletivo®, os bondes elétricos, que, ndo obstante a inadequacdo dos servicos (Figura
2.5), apresentavam ainda constantes elevacdes tarifarias. Acerca dessas tendéncias,

Roger TEULIERES descreve:

“Onibus, bondes, tdxis coletivos sdo utilizados pelas pessoas de
condi¢do social pobre ou mediana. Os tdxis, muito mais caros,
encontram sua clientela entre a burguesia. O belo-horizontino ndo ama
andar durante muito tempo, entdo uma de suas primeiras preocupagcaes,
ao enriquecer ou poder fazer empréstimos, é de comprar um automovel,
tanto quanto possivel um grande veiculo americano onde toda a familia
poderd se amontoar (...). Sdo, [os bondes], geralmente, veiculos
barulhentos, de modelos ultrapassados, completamente abertos dos
lados. O condutor deve circular ao longo do estribo, ‘aos trancos e

% No dia 25 de outubro de 1910, durante a gestdo de Rodrigues Alves (1906-1910), o Governo Federal,
através do Decreto n. 8.324, decidiu-se pelo incentivo ao rodoviarismo no pais, prevendo o
subvencionamento tanto da construcdo de rodovias — que deveriam estar consonantes com algumas
especificidades e padrdes pré-definidos — quanto a criacdo de servigos rodovidrios de transporte de cargas
e passageiros, a serem realizados por automdveis. Um papel destacado nesse processo teve a indistria
automobilistica, que teve a sua entrada no Brasil consolidada em 1919, quando a empresa norte-
americana Ford obteve autoriza¢do para instalar uma montadora em Sdo Paulo, permissdo que fora
estendida a General Motors em 1925. Vinculando a producio de automdveis ao crescimento econdémico e
a rapida construcdo de estradas, a proximidade das montadoras com o mercado nacional contribuiu para a
emergéncia de um crescente apelo rodoviarista, o qual refletiu-se diretamente nas diretrizes das politicas
publicas federais em sucessivas administragdes. No Governo Washington Luis (1926-1930), por exemplo,
houve a criagdo de inumeros programas de constru¢do e preservacdo de estradas de rodagem.
Confirmando tal preocupacdo, o préprio Presidente teria afirmado que “governar é abrir estradas”
(BRASILEIRO et al., 2001: p. 178). O marco definitivo do rodoviarismo no pafs, entretanto, viria a ser
concretizado no Governo Juscelino Kubitschek (1956-1960), através do Programa de Metas, que, apesar
de preconizar um relativo incentivo ao modo ferrovidrio, notadamente pelo estabelecimento do Plano
Ferrovidrio Nacional (1956), promoveu um resgate a atragdo de montadoras internacionais — sobretudo as
que estivessem dispostas a nacionalizar sua produgdo, a exemplo da Mercedes Benz, inaugurada em Sao
Bernardo do Campo (SP), ainda em 1956 (DARBERA e PRUD’HOMME, 1983; NTU, 1997) — e, a partir
da constru¢do de Brasilia, disponibilizou vultosos investimentos no setor rodovidrio, o qual fora
“escolhido como modo de transporte mais capaz de assegurar, em tempo hdbil, as ligacées das demais
regioes do Pais com Brasilia, provocando a integracdo e o desenvolvimento do interior” (BRASILEIRO
et al., Op. Cit.: p. 250).

 Nio obstante os problemas verificados nos servicos realizados pelos bondes e trélebus, apds a
regulamentacdo do servico de dnibus (1953), teve inicio um processo de cartelizacdo desse sistema, no
qual os empresdrios dotados de maior poder politico e financeiro passaram a exigir do Poder Publico uma
fiscalizacdo mais intensa sobre os servigos prestados pelos proprietarios de menor porte. Dessa forma, os
concorrentes mais frageis viam-se obrigados a sair do sistema em face de suas dificuldades em manter um
padrdao adequado de qualidade nos servicos, vis-a-vis os elevados custos exigidos. Tal monopolizagao
tendeu a comprometer a qualidade dos servicos, uma vez que a reducdo da concorréncia e a relativa
omissdo da Prefeitura inibiam maiores investimentos. Superlotacdo dos veiculos, atrasos, aumentos de
tarifas e polui¢do eram apenas alguns dos problemas enfrentados pelos belo-horizontinos — sobretudo
aqueles residentes nas periferias urbanas —, no decorrer das décadas de 1950 e 1960 (CARDOSO e
MATOS, 2003).
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barrancos’, exposto a todas a intempéries para receber 50 centavos da
passagem. No momento da entrada e da saida do trabalho, esses carros
elétricos sdo as vezes recobertos por ‘cachos’ humanos transbordando
até o teto” (TEULIERES, 1961 apud FJP, 1996: p. 196).

Diante desse cenario, o Poder

Figura 2.5 — “Pingentes” no bonde (1960)

Publico, pressionado pelos empresérios de
Onibus e por algumas organizacdes
populares, deu inicio, em 1961, a um

gradual processo de supressao dos bondes.

A extingdo do servico de bondes

elétricos, ocorrida em 1963, foi seguida

anos depois também pelo fim dos servigos ;
Fonte: Acervo Didrio de Minas

prestados pelos trélebus (1969), os quais continuaram a enfrentar problemas conhecidos,
como o elevado custo de importacao dos veiculos, as altas tarifacdes de energia elétrica,
a menor flexibilidade dos veiculos elétricos em relacdo aos movidos a diesel, além da
desleal concorréncia dos servigos de 6nibus, motivada principalmente pela superposi¢ao

de trajetos (CARDOSO, 2003a).

A Belo Horizonte prestes a se tornar Regido Metropolitana (pela Lei
Complementar n° 14 de 1973), contava com uma popula¢do superior a um milhdo de
habitantes e continuava a maximizar o seu crescimento periférico, confirmando a

tendéncia rodoviarista vigente no pais®. A modalidade 6nibus torna-se o transporte

% No Brasil, a escolha pelo rodoviarismo e a criagdo de condi¢des propicias ao seu desenvolvimento
refletiram no crescimento da utilizacdo de modos individuais de transporte — incluindo motocicletas —,
sobretudo a partir da década de 1950. Segundo dados do Ministério dos Transportes, a frota de veiculos
no pais, que era de cerca de 250.000 em 1940, passou para 426.621 em 1950, para 987.613 no inicio da
década seguinte, e atingiu os 3.111.890 em 1970.
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coletivo urbano por exceléncia e influi na ado¢do de politicas publicas que viriam

beneficiar a circulacdo de automoveis.

Nesse sentido, as intervencdes realizadas pela Superintendéncia Municipal de
Transportes (SMT) nos primeiros anos da década de 1970 buscavam reestruturar o
trafego de veiculos, notadamente através da abertura e alargamento de vias e alteragdes
nas maos de dire¢do, procedimento que, ao reforcar o privilégio ao automovel, trazia
prejuizos a parcelas populacionais significativas, essencialmente dependentes de meios

coletivos de transporte66.

As melhorias, entretanto, ndo foram Figura 2.6 — Fila de 6nibus (1972)
eficazes em termos de melhoria concreta
da qualidade do sistema de O6nibus (Figura
2.6), que continuavam superlotados, com
intervalos de hordrio irregulares e tarifas
constantemente mais caras, além de ndo

haver uma renovagdo periddica da frota,

fato que causava ainda mais desconforto

aos passageiros. Os empresarios, por seu Fonte: FJP, 1996

turno, defendiam-se dizendo que a md qualidade das vias publicas inviabilizava
investimentos mais vultosos (FJP, 1996). Ademais, GOUVEA (1992) aponta que,
contando com a permissividade do Poder Publico, os itinerdarios das linhas de Onibus
eram tracados pelos empresarios em fun¢do do retorno financeiro que possibilitavam e

ndo efetivamente no atendimento das necessidades da populacdo, que continuou

% E bem verdade que algumas medidas vieram tentar melhorar os servigos prestados pelo transporte
coletivo, a exemplo da implantagdo de tacégrafos nos veiculos, a fim de diminuir os constantes acidentes;
a constru¢do de abrigos em pontos de Onibus na drea central da cidade; a fiscalizagdo e punicdo de
empresas que colocavam em circulacdo veiculos com excesso de fumaga; e a colocagdo de caixas de
sugestdes e reclamagdes no interior dos 6nibus.
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carecendo de meios de mobilidade mais eficientes mesmo apds a emergéncia de

politicas metropolitanas de transporte.

2.2.4.1 - Gerenciamento metropolitano do transito e dos transportes publicos

A populacdo da RMBH deparava-se com a precariedade estrutural do transito e
dos transportes publicos até o inicio dos anos 1980, momento em que o processo de
(re)democratizagdo do pais promoveu o estabelecimento de novas relagdes de poder,
com o revigoramento de novos atores sociais, a exemplo dos partidos de oposi¢do e dos
movimentos sociais urbanos, insatisfeitos com as condi¢des sociais existentes, além das
prefeituras municipais, comumente engessadas por um formato de gestdo autoritdria,
propria dos governos militares, a qual inviabilizava a minimizacdo dessas disparidades
(MARES GUIA, 2001). Naquele momento, a realidade do transporte e transito
metropolitanos poderia ser assim resumida:

“(...) questionava-se a politica tarifdria vigente, eram freqiientes as
reclamacoes e reivindicacdoes por parte da populacdo usudria; o
congestionamento de veiculos e pedestres na drea central de Belo
Horizonte convergia para uma situa¢do cadtica; a sinalizacdo era muito
precdria; ndo havia uma estrutura definida de hierarquia vidria; os
indices de poluicdo atmosférica e sonora atingiam niveis bastante
elevados, assim como o niimero de acidentes de transito; o aglomerado
metropolitano se expandia e jd apresentava problemas de superposicdo
de itinerdrios e conflitos de gerenciamento” (MORAES, 1996: p. 128-9).

Nesse contexto, chegava ao fim o ciclo do planejamento compreensivo,

abandonado pelo governo federal, em face da crise econdmica dos anos 1970 e a certeza

de que o milagre brasileiro se esgotara. Assim sendo, iniciaram-se 0S primeiros passos

em direcdo ao que, na década seguinte, seria chamado de planejamento participativo®”.

%7 De cunho mais pontual, esse novo género de planejamento, que visava a resolucio de demandas locais,
representou um avango no sentido de aumentar a participag@o das organizacdes associativas nos debates e
decisdes sobre as formas de planejamento (AZEVEDO e PRATES, 1991).
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Na Capital mineira, esse periodo de transi¢do foi marcado pela criagdo da
METROBEL (Companhia de Transportes Urbanos da Regidao Metropolitana de Belo
Horizonte) em 28 de junho de 1978, no governo Aureliano Chaves, através da Lei
Estadual n. 7275 — embora somente efetivada em 27 de marco de 1980, no governo
Francelino Pereira, com a Deliberacdo n. 14/80. Inspirada na Lei Federal n. 14, de 1973,
que institucionalizou as regides metropolitanas, a METROBEL foi idealizada como um

6rgdo metropolitano que unificasse as a¢des de transporte e transito da RMBH.

Dentre suas atribui¢des deveriam figurar a implantagdo e a operacao de ligacdes
intermodais de transporte metropolitano, a implantacdo e operacdo do sistema de
transporte coletivo metropolitano, a elaboracdo de um plano de transporte
metropolitano, a administracdo o servico de tidxi e transporte escolar, entre outros

(GOUVEA, 1992; MORAES, 1996).

A gestio da METROBEL, de fato, tenta inaugurar um novo modelo de
planejamento na cidade, pautado em amplas discussodes e debates envolvendo diversos
representantes da sociedade (incluindo liderangas comunitdrias), com a finalidade de
reestruturar o transporte e o trifego da RMBH. Assim, alguns avangos foram
alcancados, notadamente através da criagdo do PROBUS (Programa de Organizacio do
Transporte Publico) e do PACE (Plano da Area Central), que visavam dar nova
estrutura ao sistema de transporte metropolitano e reorientar os fluxos de trifego,
respectivamente (FJP, 1996). Todavia, por ainda encontrar esteio num regime
tecnocrdtico e autoritdrio — através do qual obtinha financiamento para seus projetos —
muitas das acdes promovidas pela METROBEL ndo atendiam as principais
reivindicagdes populares, guardando um cardter eminentemente técnico (AZEVEDO e

CASTRO, 1987).
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As alteragdes verificadas nas linhas de Onibus da cidade em julho de 1982
figuram, talvez, como o maior exemplo dessa afirmacdo. Na oportunidade, houve uma
significativa reducdo no numero de linhas de 6nibus, substituidas pelas chamadas linhas
“expressas” e “semi-expressas’ (que estabeleciam ligacOes entre bairro e centro) e as
linhas “diametrais” (que faziam conexdes bairro a bairro). As mudancas também se
processaram nas cores € numeragdes, alterando o padrdo herdado dos anos 1960, fato
que gerou confusdes e transtornos aos usudrios, desinformados sobre a natureza dessas

modificagdes.

Foram reestruturacdes realizadas de cima para baixo, que provocaram grande
insatisfacdo popular. Os cobradores e motoristas se viram lancados ao desemprego,
fruto da reducdo promovida no numero de linhas. As associacOes de bairro,
comunidades eclesiais de base, sindicatos, lojistas, dentre outros estratos populares,
passaram a formar uma sé voz no intuito de promover melhorias nas condi¢des de

transporte e mobilidade.

Esses movimentos perderiam folego com o passar dos anos, entretanto, através
deles, diversas conquistas foram obtidas, como a suspensdao do embarque dianteiro de
passageiros — medida tomada pela METROBEL para minimizar a evasio —; o
congelamento tempordrio das passagens; a concessdo de passe-livre para algumas
classes; a suspensdo da proibi¢do do trafego de veiculos particulares em algumas vias

do centro da cidade; dentre outras.

Ao mesmo tempo em que se processavam tamanhas transformagdes no sistema
de Onibus da cidade, estruturava-se uma nova modalidade de transporte coletivo: o
Trem Metropolitano. Conhecido também como metr6 de superficie, suas obras foram

iniciadas em 1981, em meio a grandes dificuldades no que diz respeito a
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disponibiliza¢do de recursos, fato que quase comprometeu o inicio de suas operacoes

em 1986.

Inaugurado com aproximadamente um terco do seu itinerario previsto — na época
estabelecendo ligacdo entre as estagdes Lagoinha e Eldorado —, o metrd ainda ndo
atendia as expectativas de sanar os problemas de mobilidade da populacdo belo-
horizontina. Para tanto, deveria ser consolidada de maneira mais eficaz uma conexao
intermodal, ou seja, uma maior integracdo entre os modais Onibus e metrd, sendo tal
complementaridade inviabilizada pela caréncia de recursos publicos de ambito federal,
quando a crise da divida externa e a escassez de recursos financeiros de baixo custo

tornavam-se uma realidade em meados dos anos 1980.

Assim, o transporte publico coletivo em Belo Horizonte continuava precario e
sem perspectiva de melhoria em termos de infra-estrutura. A METROBEL, por sua vez,
ja desacreditada pela opinido publica e considerada responsavel por todos os principais
problemas referentes a mobilidade e a acessibilidade, foi extinta em dezembro de 1987
(Lei Estadual n. 9.527). De fato, a METROBEL jamais saiu do meio-termo entre os
tipos de planejamento compreensivo e participativo, pois reunia elementos basicos de
ambos, como mencionado anteriormente, em fun¢do de viver ares de democracia, mas
depender, em boa medida, politica e financeiramente de um poder centralizado e ainda

autoritario (GOUVEA, 1992).

Nesse contexto, foi instituida a partir da mesma lei, a TRANSMETRO
(Transportes Metropolitanos), uma autarquia estadual, que surgia num periodo de crise
econOmica, com a finalidade de gerenciar os transportes urbanos da RMBH. A atuagao

do novo 6rgdo gestor tem inicio em 1988, sem implicar significativas alteracdes em

termos de estrutura e atribui¢des, ja que a TRANSMETRO herdara da METROBEL nao
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sO suas fungdes, como também o quadro de funciondrios, mecanismos de gestdo, como

a CCT (Camara de Compensacio Tarifria)®®, por exemplo, dentre outras atividades.

Alguns avancos, entretanto, foram alcancados pela nova administracio em
termos de minimizacdo dos conflitos existentes entre transporte e transito,
especialmente no chamado Hipercentro e imediacdes. Observa-se, a partir de entdo, o
inicio de um processo de inversdo dos privilégios ao transporte individual. A¢cdes como
a proibi¢do do estacionamento nos corredores de transporte coletivo, além de outras vias
de intenso fluxo; a reducdo do nimero de vagas de estacionamento rotativo, entdao
conhecido como faixa azul; e a implementacdo de integracdes metr6/Onibus nas

estacdes de maior concentragdo; ilustram bem essa tendéncia.

Esses atos, mesmo favorecendo politicas publicas de priorizagdo ao transporte
coletivo, foram ainda insuficientes para abrandar significativamente suas precariedades,
principalmente no atendimento as populacdes periféricas. Dessa forma, emergiam
infinddveis discussdes, envolvendo novamente diversos atores sociais, 0s quais

buscavam alcancar melhorias concretas para os “cronicos” problemas de mobilidade.

Em linhas gerais, a administragdo da TRANSMETRO foi menos polémica que a
atuacdo da METROBEL, até porque, na sua gestdo ndo foram adotadas medidas de
reestruturacdo de grande impacto no transporte e no transito da RMBH, ao contrério do
que havia ocorrido anteriormente. Noutros termos, sua atuacdo esteve “distante das
demandas da populacdo e da possibilidade de articulacdo com planos e politicas
urbanas municipais de cardter tanto geral quanto setorial” (MORAES, 1996: p. 142).
O processo de municipalizagao que se seguiu, fomentado pela constatagdo de que o

Estado ndo reunia condi¢des de gerenciar de forma eficiente o sistema de transporte e

% Mecanismo criado em 1982, ainda na gestio METROBEL, que visa equilibrar a equagio entre os
custos e a receita do sistema de transporte coletivo realizado por 6nibus na RMBH.
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transito metropolitano, tornou fragil a atuacio da TRANSMETRO, nao somente em
termos politicos e econdmicos, haja vista a perda de influéncia da autarquia sobre Belo
Horizonte, Betim e Contagem, que criaram 6rgdos municipais de gestdo, mas também
no tocante ao seu aparato técnico, uma vez que inimeros funciondrios especializados

foram absorvidos pelos mencionados 6rgaos.

2.2.4.2 — A municipalizaciao da gestao do transito e dos transportes piublicos

Intervencdes de maior vulto foram retomadas a partir dos anos 1990, momento
em que o gerenciamento dos transportes urbanos passou a ser de responsabilidade

. ., .6
exclusiva dos municipios °.

Diante dessa nova realidade, referendada pela Constituicao Estadual de 198970,
foi criada a BHTRANS (Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte) em 31
de julho de 1991, através da Lei Municipal n. 5953, que herdara basicamente as mesmas
atribui¢des dos 6rgdos antecessores, porém restringindo-se a escala municipal, e ndo

mais metropolitana.

O primeiro grande obstaculo enfrentado pela BHTRANS foi a falta de
informacdes sobre o sistema de transporte coletivo da Capital. Por questdes meramente
politicas, o Estado, através da equipe da TRANSMETRO, sonegou informagdes
diversas, necessdrias ao gerenciamento do transporte, desde dados mais simples, como
os quadros de hordrios das linhas, até os mais elaborados, como as planilhas de cédlculo

da CCT (DIAS, 1996).

«

% De acordo com o que reza o inciso V do artigo 30 da Constituicio Federal de 1988, a saber:
compete ao municipio organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os
servigos puiblicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo, que tem cardter essencial”.

" Em seu artigo 170, definiu que a “organizacdo e a prestacdo de servicos piiblicos de interesse local,
diretamente ou sob regime de concessdo, permissdo ou autorizacdo, incluindo o transporte coletivo de
passageiros, configuram competéncia privativa do municipio”.
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Os embates politicos envolvendo Prefeitura e Estado continuaram nos primeiros
anos da gestio BHTRANS, s6 sendo minimizados a partir da completa extincdo da
TRANSMETRO (1994), momento em que suas atribuicdes referentes aos servigos
intermunicipais foram repassadas para a diretoria metropolitana do Departamento de

Estradas de Rodagem do Estado de Minas Gerais — DER/MG (DIAS, 1996).

Em meio as dificuldades enfrentadas, a autonomia municipal na administracao
dos servigos de transporte e transito inaugurou um momento de reflexdao sobre as
gestdes passadas, notadamente no que diz respeito aos equivocos cometidos, bem como
o inicio de um processo de (re)planejamento dos servigos ligados a mobilidade na
metropole. Nesse sentido, toma corpo, em 1995, o Plano de Reestruturagdo do Sistema
de Transporte Coletivo do Municipio de Belo Horizonte (BHBUS), “concebido no
sentido de suprir as caréncias que o atual sistema apresenta para o atendimento das
necessidades de transporte da populacdo, de utilizar seu potencial de estruturador da

vida da cidade e de indutor de sua expansdo e da ocupagdo de seus espacos” (SILVA,

1996: p. 15).

Nesse contexto, foram adotadas algumas medidas de reestruturacdo de grande
impacto sobre o sistema de transporte da metrépole, merecendo destaque a implantacdo
de estacOes de Onibus em regides periféricas e de grande demanda de passageiros.
Estabelece-se o Sistema Tronco-alimentador; a licitacdo do transporte publico coletivo
por Onibus; a implementagdo do Sistema Interbairros, que promoveu uma reorganiza¢ao
de cores e numeracOes das linhas de Onibus, as quais tiveram seus itinerdrios

racionalizados; dentre outras (BHTRANS, 2000).

Tais acdes, em grande medida, integravam-se ao Plano Diretor de Belo

Horizonte, que determinou como objetivo estratégico e orientacdo de desenvolvimento
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urbano, o policentrismo, a fim de minimizar a intensa concentracdo de trafego na area
central da Capital (COSTA, 2001). As diretrizes para o sistema vidrio municipal,

dispostas no seu artigo 18, sdo explicitas quando prevém:

“l - reformular a atual estrutura vidria radioconcéntrica, mediante
interligacoes transversais que integrem os elementos estruturais do
Municipio, por meio da complementacdo do sistema vidrio e das vias de
ligacdo as dreas de adensamento preferencial e aos polos de emprego;
II- articular o sistema vidrio com as vias de integracdo metropolitanas e
as rodovias estaduais e federais;

Ill- reduzir o cardter da drea central de principal articuladora do
sistema vidrio;

1V- melhorar a estruturacdo espacial, criando condigoes de articula¢do
interna que consolidem centros;

V- buscar uma melhor articulacdo das periferias, entre si e com os
centros;

VI- melhorar a acessibilidade da populagdo aos locais de emprego, de
servicos e de equipamentos de lazer;

VII- implantar obras vidrias de atendimento ao sistema de transporte
coletivo e de complementacdo do sistema vidrio principal;

VIII- tornar obrigatério o planejamento da integragdo entre o transporte
coletivo e o sistema vidrio;

IX- implantar pistas especiais para transporte de massa” (BELO
HORIZONTE, 1996).

Quanto ao processo de reestruturacdo do transito da Capital, foi revigorado ainda
o Plano da Area Central (PACE), com a realizacdo de intervencdes importantes, como a

recuperacdo das avenidas Paranéd e do Contorno, por exemplo, ambas ocorridas no final

dos anos 90.

Ao que tudo indica a participacdo popular mostrou-se importante na gestao do
transporte e transito da cidade. A Prefeitura Municipal, através da BHTRANS, criou
canais abertos de comunicacdo entre Poder Publico e comunidade, como o Férum
Municipal de Transito, as Jornadas Participativas, o Conselho Fiscal da Camara de

Compensacdo Tarifaria e a Central de Atendimento ao Usudrio (BHTRANS, 2000).
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Vale lembrar que esse didlogo torna-se mais acentuado a partir de 1993, momento em

que partidos de esquerda conquistam a Administracdo Municipal.

Seguindo uma trajetdria semelhante a de Belo Horizonte, Betim também investiu
num processo de municipalizacio integral do sistema de transportes, através da criacao,
em 17 de dezembro de 1993, da empresa Transporte Urbano de Betim
(TRANSBETIM). Apés a sua regulamentagdo, que aconteceu no inicio do ano seguinte,
coube ao 6rgdo gerenciar, além do transito, o transporte coletivo da cidade, porém
devendo ao DER/MG, o gerenciamento das linhas intermunicipais que atendem o

municipio (MORAES, 1996).

Contagem, por sua vez, foi o primeiro municipio da RMBH a criar uma estrutura
para gerenciar o sistema de transportes. Tal iniciativa, anterior as diretrizes definidas
pelas Constitui¢des Federal e Estadual, comecou a se conformar nos primeiros anos da
década de 80, quando, sob a administragdo municipal de Newton Cardoso (1980-1984),
a prefeitura de Contagem obteve permissdo para criar e gerenciar algumas linhas de
transporte coletivo exclusivamente municipais. Entretanto, a consolidacdo desse
processo deu-se na administracio de Ademir Lucas (1993-1996), com a criacdo da
Superintendéncia de Transportes Urbanos (TransCon/SMDU), fato que, embora
possibilitasse o controle do sistema vidrio e ampliasse o nimero de linhas gerenciadas
pelo municipio, manteve sob a geréncia do DER/MG as linhas intermunicipais e, sob a
administracdo da BHTRANS, o sistema de tdxi (COSTA e FREITAS, 2001; GOUVEA,

1992).

O processo de municipalizacdo, paulatinamente, se estendeu para outras cidades

componentes da RMBH, havendo a criacdo de subsistemas municipais de transporte
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também em Ibirité, Santa Luzia, Pedro Leopoldo e Ribeirdo das Neves, permanecendo

os demais subsistemas sob gerenciamento do DER/MG.

¢

Importa ressaltar, no entanto, que “a falta de um plano diretor metropolitano
impediu um planejamento comum dos sistemas de transportes e vidrio para a regido
metropolitana” (FJP, 1996: p. 310). Assim, a atual organizacdo dos servigos de
transportes coletivos na RMBH ocorre de forma independente, estando o gerenciamento
das indmeras redes a cargo de organizagdes governamentais que ndo se articulam entre
si e que pertencem a diferentes esferas de governo. Tal fato obriga os usudrios dos
sistemas de transporte publico a dependerem de diferentes redes e servigos (onde se
inclui o Trem Metropolitano, administrado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos

/ CBTU), ndo raro, sem integracdo fisica e tarifaria, tendo comprometidos seus anseios

de acessibilidade e mobilidade intrametropolitanas.

2.2.4.3 — O desafio do gerenciamento compartilhado

O rapido e consistente crescimento das periferias da RMBH ao longo das
ultimas décadas veio intensificar as relacdes intrametropolitanas e aumentar o ndimero
de cidades que integram a regido. Desse modo, hd uma crescente busca pela utiliza¢do
compartilhada de servicos e equipamentos urbanos, fendmeno que amplia a atratividade

dos municipios mais dindmicos, a exemplo de Belo Horizonte, Contagem e Betim.

O sistema vidrio e de transportes da RMBH, pecas-chave em termos de
mobilidade e acessibilidade didria da populagao, foram concebidos e orientados a partir
da conformacao espacial radiocéntrica de Belo Horizonte, caracterizando-se, assim, pela
sobreposicdo de tragcados urbanos, relativamente precérios e inadequados as demandas e

as necessidades de deslocamento intra e intermunicipais.
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Nesse contexto, ¢ de fundamental importancia pensar o transporte € o transito
(assim como os demais servicos urbanos) da RMBH de forma verdadeiramente
metropolitana. E bem verdade que a municipalizacio da gestio tende a trazer beneficios
para o atendimento das prioridades locais, dada a aproximagdo que o gerenciamento
descentralizado permite entre populacdo e poderes publicos. Por outro lado, a
inexisténcia de um 6rgdo de gestdo metropolitana, que tenha suas acdes coordenadas
com as politicas publicas de transporte e transito municipais, impede o combate mais

efetivo do agravamento dos problemas referentes a acessibilidade na RMBH.

O agravamento dos problemas relacionados aos deslocamentos internos a
RMBH promoveu a emergéncia de um embriondrio processo de gestao compartilhada: a
criagdo da Comissdo Gerenciadora do Transporte Coletivo da RMBH (CGTC). Fruto de
um convénio entre alguns dos 6rgios gestores dos subsistemas de transporte da RMBH,
foi constituida pelo DER/MG, BHTRANS, CBTU, TRANSBETIM e TransCon,
cabendo-lhe definir pardmetros comuns para especificacdo de servicos, veiculos e
remuneracdo das empresas subconcessiondrias. Contudo, como apontam COSTA e
FREITAS (2001: p. 05), a CGTC “funciona como o6rgdo consultivo, sem vinculo

contratual e, principalmente, sem um fundo comum de transporte”.

Atualmente, estd em negociacdo a elaboragdo do Plano Metropolitano de
Transportes (METROPLAN), iniciativa que pode contribuir para minorar alguns dos
problemas relacionados ao transporte e ao trifego urbano-metropolitanos, como a
concorréncia entre linhas de 6nibus e destas com o Trem Metropolitano, a sobrecarga do
sistema viario, entre outros (GARCIA, 2002; GOUVEA, 2003). Contando com
financiamento do Banco Interamericano de Reconstru¢do e Desenvolvimento (BIRD), o

Plano partiu do reconhecimento da insuficiéncia e ineficiéncia do atual modelo de
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gestdo no ambito metropolitano, ndo obstante os esforcos dos 6rgaos municipais em
busca de racionalizac¢do da utilizacdo das suas respectivas infra-estruturas de transporte.
O DER/MG, que ‘“herdou” as atribuicdes dos sucessivos organismos de gestdao
metropolitana, jamais pautou suas acdes balizadas em um planejamento estratégico.
Talvez por isso, a RMBH apresenta-se como uma das regides metropolitanas brasileiras
que detém maiores deficiéncias no tocante a provisdo de acessibilidade

intrametropolitana, como serd visto no préximo capitulo.
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PARTE 11

MELHORIA DA ACESSIBILIDADE DO

TRANSPORTE PUBLICO OU A EXPANSAO DA RENDA E
DO EMPREGO NA METROPOLE ESTENDIDA?

“O modelo dominante de planejamento urbano das sociedades
modernas e industrializadas tem sido a de maximizar a
mobilidade pessoal. E questiondvel se este paradigma é
sustentdvel. Tem de haver uma mudancga contra o planejamento
baseado em mobilidade e a favor de um enfoque em facilidade
de acesso. Substituir planejamento de auto-mobilidade com
planejamento de facilidade de acesso significa que
consideracoes sociais tém precedéncia sobre consideracoes
individualistas. Também reconhece do que sdo feitas as
cidades: em primeiro lugar, pessoas e lugares, ndo movimento.
Cidades eficientes, bem geridas, minimizam a necessidade de
se viajar, permitindo aos seus residentes gastar o tempo mais
produtivamente em destinos desejados em vez de enfrentar o
transito.”

Robert Cervero,
CERVERO (2001: p. 26)



93

3

ACESSIBILIDADE AO LOCAL DE TRABALHO NAS

PRINCIPAIS REGIOES METROPOLITANAS BRASILEIRAS

“No limiar do século XXI, quase todas as sociedades enfrentam
a desanimadora perspectiva de uma infinddvel crise urbana,
conseqiiéncia de um modelo obsoleto e irracional da ocupagdo
do espaco. Ademais, a acumulacdo de riquezas sem
distribuicdo eqiiitativa de beneficios sociais exacerbou
contradicoes e conflitos, particularmente nas grandes
aglomeragcoes urbanas. A urbanizacdo rdpida e a intensa
concentragcdo de indistrias, servicos e, portanto, de seres
humanos, tém transformado as cidades no oposto de sua razdo
de ser — um lugar para viver bem, nas palavras de Aristoteles.”

Henrique Rattner
RATTNER (2001: p. 09)
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No Brasil, segundo o ultimo censo demografico, realizado em 2000, mais de
80% da sua populagdo ja residia em areas urbanas. O estilo de vida adotado nas cidades
por individuos ou familias envolve, necessariamente, uma logistica para a escolha da
localizacgao residencial e conseqiiente selecao de rotinas de deslocamentos associadas as
atividades didrias, as quais dependem de onde esteja localizada a moradia e da
acessibilidade (modo de transporte e duracao de viagem) aos diversos pontos nos quais

se realizam tais atividades.

As preferéncias individuais e familiares relacionadas a escolha da localizacio
residencial e a programacgdo de atividades didrias normalmente sdo influenciadas por
aspectos socioecondmicos, demograficos e ambientais, mas também sdo condicionadas
por acdes governamentais e pelas decisdes dos agentes imobilidrios e das firmas em
geral. Os organismos governamentais implementam planos diretores urbanos, servigos
de transporte publico e imputam taxas e regulamentos sobre determinadas acdes
comportamentais dos individuos. Empreendedores imobilidrios tendem a criar
oportunidades de assentamento de novos estabelecimentos comerciais e residenciais. As
decisdes locacionais e de producdo das firmas podem, portanto, determinar as
localizacdes e as quantidades de novas oportunidades de emprego (MAGALHAES,

2002).

Tais fatores sdo fundamentais na determinacdo dos niveis de acessibilidade
urbana. Influem na capacidade que os individuos tém de acessar locais espacialmente
distintos (mensurada principalmente pelo tempo de viagem), e se inserirem em
determinadas atividades em um dado local, sendo tal insercdo condicionada pelo

sistema de transporte e pelo uso e ocupagdo do solo urbano. A provisdo de
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acessibilidade constitui uma questdo central a ser considerada no planejamento urbano e

de transportes, com vistas ao desenvolvimento e a inclusao social.

Na maioria dos grandes centros urbanos brasileiros, entretanto, precariedades
nas condi¢des de acessibilidade, vivenciadas cotidianamente principalmente por
populacdes de baixa renda, sdo desafios constantes enfrentados por planejadores de
transporte, embora freqlientemente tratados localmente. Intervencdes realizadas em
escala metropolitana, via de regra, restringem-se a abertura e manuten¢ao de
articulacdes vidrias, que tdo somente privilegiam as liga¢des intermunicipais, ndo sendo
necessariamente acompanhadas de investimentos em melhorias nos sistemas de
transporte, fato que resulta na (re)producdo de territorialidades metropolitanas

dependentes e segregadas.

Investigar e analisar, comparativamente, as condicdes de acessibilidade ao local
de trabalho nas principais Regides Metropolitanas (RM’s) do Brasil, tendo em conta
fatores geograficos, demogréficos, sociais e administrativos do sistema de transportes €
o objetivo deste capitulo, partindo do pressuposto que tais fatores influenciam
decisivamente a acessibilidade.

3.1 REGIOES METROPOLITANAS BRASILEIRAS: ANTECEDENTES E
ASPECTOS DEMOGRAFICOS

Um ripido processo de crescimento urbano comegou a se desenhar no Brasil a
partir da década de 1940, periodo no qual a incipiente economia industrial deu azos a
emergéncia de uma reorganizacao espacial da populacao no territério nacional. Assim, o
pais presenciou um novo padrdo de urbanizacdo, essencialmente concentrador, estando
a redistribui¢do populacional interna, em grande medida, direcionada para os grandes

centros urbanos, notadamente os situados na regido Sudeste, ndo obstante as tentativas
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governamentais de incentivar sucessivas aberturas de fronteiras agricolas desde a

década de 1930 (MARTINE, 1987; PATARRA, 1984, TASCHNER e BOGUS, 1986).

Dessa forma, a expansdo da rede urbana brasileira, também apoiada em uma
ampliacdo do mercado de trabalho urbano-industrial, refletiu-se no aumento do nimero
de cidades”, acompanhada de um esvaziamento do campo e no incremento da
populagdo urbana, como pode ser evidenciado nas tabelas 3.1 e 3.2. As elevadas taxas
de crescimento da populacdo urbana a partir dos anos 1950 — embora num ritmo menos
acelerado a partir da década de 1970 —, encontraram esteio no declinio da populagdo

rural desde entdo.

Tabela 3.1 — Taxas de Crescimento da Populacao Total, Urbana e Rural
Brasil — 1940/2000

Periodo Populacido (em milhoes) Part. Relativa (%) Taxa de crescimento (% a.a.)

Total | Urbana | Rural Urbana | Rural Total I Urbana | Rural

1940 41.236 12.880 28.356 31,23 68,76

1950 51.944 18.783 33.162 36,16 63,84 2,33 3,84 1,58
1960 70.191 31.534 38.657 44,90 55,07 3,05 5,32 1,54
1970 93.139 52.084 41.054 55,92 44,07 2,87 5,15 0,60
1980 119.002 80.436 38.566 67,59 32,41 2,48 4,44 -0,62
1991 146.825  110.990 35.834 75,59 24,41 1,93 2,97 -0,67
2000 169.799  137.953 31.845 81,24 18,76 1,63 2,45 -1,30

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos de 1940 a 2000.

Tabela 3.2 - Grau de Urbanizacao segundo as Grandes Regioes

Regioes Grau de Urbanizacao (%)
1950 | 1960 | 1970 ] 1980 | 1991 | 2000
Brasil 36,2 454 56,2 67,6 75,6 81,2
Norte 31,5 37,4 45,1 51,7 59,1 69,8
Nordeste 26,4 33,9 41,8 50,5 60,6 69,0
Sudeste 47,5 57,0 72,7 82,8 88,0 90,5
Sul 29,5 37,1 443 62,4 74,1 80,9
Centro-Oeste 24,4 34,2 48,0 67,8 81,3 86,8

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos de 1950 a 2000.

"I Segundo dados dos Censos Demogrificos de 1950 e 1960, ao longo dessas duas décadas houve um
incremento de 877 cidades no Brasil, sendo que, destas, 33% referem-se ao surgimento de cidades no
Nordeste, 27% no Sudeste e 21% no Sul (BAENINGER, 1992).
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Merece destaque, ainda, a aceleracdo do grau de urbanizacdo brasileiro, fazendo
com que ja em 1970 ocorresse pela primeira vez na histéria do pais a diminuicdo em
termos absolutos da populag¢do rural no intervalo intercensitario. A popula¢do urbana
passou a representar cerca de 56% da populacdo total, havendo, nesse contexto, uma
expressiva participagdo da populacdo residente na regido Sudeste (com grau de
urbanizacdo de 72,7%), fato que vem reforcar o padrao concentrador da distribui¢ao
populacional no Brasil. Nas demais regides também passavam a predominar populagdes

urbanas, mantendo-se tal condicdo nos periodos censitdrios subseqiientes.

Nesse cendrio, no qual a intensificacdo dos fluxos migratérios campo-cidade
veio consolidar o processo de urbanizacdo em torno das principais capitais brasileiras,
as regides urbanas passaram a se comportar como um Unico organismo, uma unica
cidade, embora subordinado a diferentes administracdes municipais. Com efeito, o
governo federal determinou a criagdo das regides metropolitanas, de forma que a
aproximacdo em termos politicos e administrativos entre os municipios componentes
pudesse viabilizar a resolu¢do de problemas compartilhados. Para tanto, houve um
incentivo a gestdo integrada através da preferéncia no acesso a recursos financeiros
estaduais e federais aquelas cidades que participassem da elaboracdo e planejamento
desse novo modelo de gerenciamento. Oito, dentre as nove principais RM’s do pais
foram criadas em 1973 (Sao Paulo, Belo Horizonte, Porto Alegre, Recife, Salvador,

Curitiba, Belém e Fortaleza), sendo, em 1974, institucionalizada a do Rio de Janeiro.

-

E importante salientar que a dindmica da concentracdo urbana no Brasil
comegou a sofrer alteragdes nas ultimas trés décadas do século XX, em face de uma
relativa reducdo no ritmo de crescimento populacional de algumas das maiores cidades

do pais, sendo tal fato, por vezes, experimentado também por algumas regides
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metropolitanas. Na Tabela 3.3 pode-se constatar, por exemplo, que entre 1980 e 2000,
as regides metropolitanas do Rio de Janeiro e de Sao Paulo sofreram perdas em termos
de participacdo relativa da populacdo em relacio ao montante dos seus estados,
apresentando decréscimos da ordem de -0,14% e -0,22%, respectivamente.

Tabela 3.3 - Participacao da Populacao das Regioes Metropolitanas nos
Estados / Brasil 1980-2000

Regi6es Metropolitanas Participacao relativa no Estado (%)
1980 | 1991 | 2000
Belém 29,36 26,24 29,00
Fortaleza 29,88 36,12 40,11
Recife 38,21 40,22 42,16
Salvador 18,69 20,95 23,09
Belo Horizonte 19,51 21,99 26,93
Rio de Janeiro 77,69 76,29 75,67
Sao Paulo 50,27 48,73 48,24
Curitiba 18,88 23,48 28,51
Porto Alegre 29,40 33,04 35,90

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos de 1980, 1991 e 2000.

Tal realidade confirma as proposi¢des de KATZMAN (1986), que sugerem que
o crescimento urbano brasileiro, a partir da década de 1970, tenderia a acontecer de
maneira mais intensa em cidades de porte médio, bem como em pequenas cidades
localizadas relativamente préximas de uma metrépole. Trata-se de um processo de
desconcentracdo espacial ou de reversdo da polarizacdo, definido por RICHARDSON
(1980: p. 67) como “um ponto de mudanca quando as tendéncias de polarizacdo
espacial na economia nacional ddo lugar a um processo de dispersdo espacial para

fora da regido central, em direcdo a outras regioes do sistema” .

MARTINE (1987) e REDWOOD (1984), também analisando o caso brasileiro,
apontaram a ocorréncia de crescimento mais vigoroso das cidades pequenas e médias,

em detrimento das principais dreas metropolitanas do pais, boa parte dele associado a
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emergéncia das chamadas deseconomias de aglomeragdo’”. Todavia, embora essas
conclusdes indiquem um arrefecimento no crescimento populacional das regides
metropolitanas brasileiras, ndo é demais afirmar que esse processo também se apresenta
em nivel intrametropolitano (BERGSMAN, 1970), com a presenca de expressivos
incrementos populacionais nas periferias das RM’s. Esse fato explica o aumento da
participacao relativa da populagdo na maior parte das demais regides metropolitanas
apresentadas na Tabela 3.3, resultado de histéricos mecanismos de exclusdo de
residentes nas grandes cidades, associados a dinamica dos mercados de trabalho e

imobilidrio (MATOS, 1996).

A propagacido e a acentuacdo das deseconomias de aglomeracao contribuem nao
somente para a evasdo de atividades econdmicas — ja visiveis nos grandes centros
urbanos —, como também para um inequivoco agravamento das mds condi¢des de vida
das camadas mais pobres da sociedade urbana, que, com um acesso restrito a0os meios
de consumo coletivo, véem comprometida a sua inser¢do no cotidiano da metrépole,
sobretudo se estas apresentarem baixos indices de acessibilidade e mobilidade, como
resultado da reproducdo de precariedades nos transportes publicos. Tal afirmativa
justifica-se pelo fato de que caréncias relacionadas a acessibilidade comprometem os
deslocamentos para o emprego e/ou procura por trabalho, e para o acesso ao lazer, a

educagdo, aos equipamentos de saide, entre outros.

Os problemas relacionados a acessibilidade nas grandes cidades brasileiras t€ém

se tornado cada vez mais freqiientes, resultantes principalmente da (in)capacidade de

> AZZONI (1986) define economias de aglomeragdo como as vantagens — concretizadas por reducdes nos
custos unitdrios de produgdo — obtidas por uma empresa pelo fato desta estar localizada num ponto onde
haja uma grande concentracdo de atividades econdmicas, representadas por todos os setores produtivos,
populacdo, renda, entre outros. Nesse sentido, entende-se por deseconomias a perda relativa dessas
vantagens iniciais, em funciio do crescimento de inimeros problemas urbanos (deficiéncias de infra-
estrutura, aumento da criminalidade, aumento da polui¢do, aumento nos precos dos terrenos urbanos e nos
transportes etc.), os quais contribuem para o processo de descentralizag@o das atividades industriais.
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intervencdo do Poder Publico frente aos processos de urbaniza¢do e concentragdo
populacional. Considerando-se que o processo de redistribuicdo populacional no Brasil
a partir dos anos 70 vem se dando sob a forma de desconcentragdo concentrada, os
problemas de acessibilidade apresentam-se fortemente nos territérios metropolitanos.
Os dados da Tabela 3.4 ilustram a excessiva concentracdo de pessoas no ambiente das
nove principais regides metropolitanas brasileiras, as quais abrigam, conjuntamente,
51.116.441 de pessoas, o que representa cerca de 30% da populagdo brasileira, embora
ocupando uma érea de apenas 56.225,6 km?, que corresponde a aproximadamente 0,7%
do territério do pais’>.

Tabela 3.4 - Dados Populacionais e Area da Unidade Territorial
Principais Regioes Metropolitanas Brasileiras— 2000

Categoria Regioes Populacio Populacio Area Area (%)
Metropolitanas (%) (km?)
Grupo 1 Sao Paulo 17.878.703 10,5 7.943,70 0,09
Rio de Janeiro 10.894.156 6,4 5.724,10 0,07
Grupo 2 Belo Horizonte 4.819.288 2,8 9.164,00 0,11
Porto Alegre 3.658.376 2,2 8.212,20 0,10
Recife 3.337.565 2,0 2.742,70 0,03
Salvador 3.021.572 1,8 2.339,60 0,03
Fortaleza 2.984.689 1,8 4.954,00 0,06
Curitiba 2.726.556 1,6 13.325,80 0,16
Belém 1.795.536 1,1 1.819,50 0,02
Total 51.116.441 30,1 56.225,6 0,66
Brasil 169.799.170 100 8.511.996 100

Fonte: IBGE, Censo Demografico de 2000.

Para efeito de comparagdo das condicdes de acessibilidade ao local de trabalho,
tendo em conta os inumeros aspectos socioespaciais, demograficos, politicos e
econdmicos que diferenciam as regides metropolitanas, adotou-se aqui como critério,
primeiramente, estabelecer andlises em separado a partir de dois blocos de RM’s,

divididas segundo o tamanho das suas respectivas populacdes, admitindo ser esta

" A rigor, a drea efetivamente ocupada das regides metropolitanas estudadas tende a ser ainda inferior a
0,7% do montante nacional, uma vez que suas populacdes sdo majoritariamente urbanas, e, a exemplo do
restante do territério brasileiro, as RM’s ndo sdo urbanizadas uniformemente, coexistindo areas rurais de
baixa densidade demografica.
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varidvel de aproximacdo adequada e suficiente para mitigar possiveis distor¢des. Num
segundo momento, os resultados de cada um dos grupos em questao serdo comparados,
de forma a dar maior dimensdo as andlises. A Tabela 3.4 expde os dois grupos de
metrépoles: 1) Grupo 1, composto pelas RM’s que apresentam populacdo acima de 10
milhdes de habitantes (S3o Paulo e Rio de Janeiro); ii) Grupo de 2, formado pelas

demais regides, as quais abrigam populacdes inferiores a 5 milhdes de habitantes.

32 AS CONDICOES DE ACESSIBILIDADE NAS REGIOES
METROPOLITANAS

Para viabilizar a anélise comparativa sobre a acessibilidade ao local de trabalho
nas principais regides metropolitanas brasileiras serdo utilizados dados da Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD), realizada pelo IBGE em 2001.
Considerando as limitacdes da pesquisa sobre acessibilidade e transporte, j4 que ndo
menciona, por exemplo, o modo de transporte utilizado, assim como a origem e o
destino dos deslocamentos dos entrevistados, o seu aproveitamento justifica-se por se
tratar de fonte de dados conhecida e abrangente (em nivel nacional), que possibilita
avaliacdes comparativas com base na informacdo sobre a duracdo da viagem entre o
domicilio e o local de trabalho, além de informacdes sobre aspectos socioecondmicos e
demograficos relativos ao individuo e ao domicilio de moradia. Cabe destacar que a
PNAD ¢ realizada anualmente, o que facilita atualizagdes sem gerar custos adicionais.
Em nivel mais desagregado (local/regional), as andlises sobre acessibilidade contam
com os dados obtidos em Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino (OD), realizadas

normalmente a cada dez anos.

De modo a permitir a constru¢do de um retrato mais fiel das condi¢des de

acessibilidade nas diferentes RM’s estudadas, tendo em conta ainda as limitacdes da
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PNAD, as andlises serdo realizadas em trés niveis, observando as relacdes da
acessibilidade com os indicadores sexo, idade e renda. A varidvel acessibilidade, por
sua vez, também € alvo de categorizacdo, sendo considerada ALTA
ACESSIBILIDADE (AA), caso o tempo de viagem do domicilio ao local de trabalho
aconte¢a dentro de 30 minutos; MEDIA ACESSIBILIDADE (MA), se for maior que 30
minutos € ndo superior a uma hora; e, por fim, BAIXA ACESSIBILIDADE (BA), se a

duracdo da viagem for maior que uma hora.

3.2.1 Acessibilidade espacial ao trabalho por sexo

As significativas mudancas verificadas na composi¢do da mao-de-obra no
mercado de trabalho no Brasil ao longo das ultimas duas décadas, derivadas da
crescente participacdo das mulheres nas atividades produtivas’® — com reflexos diretos
no comportamento do segmento frente ao mercado de consumo -, alerta para a
necessidade de se tratar o tema acessibilidade a partir de uma observagao atenta acerca
das peculiaridades de género, uma vez que, em boa medida, homens e mulheres podem
apresentar diferencas em suas experiéncias didrias de viagens. A existéncia de padroes
distintos na acessibilidade por sexo fica mais clara através da avaliagao das informacdes

apresentadas na Tabela 3.5.

" Em 1977, cerca de 88% do total de homens, compreendidos na faixa etdria dos 16 aos 60 anos,
integravam o mercado de trabalho no pafs, enquanto a participacdo feminina estava restrita a
aproximadamente 32% do total de mulheres. Todavia, em 2001, a participacdo masculina manteve-se
praticamente inalterada (87%) e a feminina passou a ser de 58% (IZAKI e SOARES, 2002).
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Tabela 3.5 - Acessibilidade das Populacoes Masculina e Feminina
Principais Regioes Metropolitanas Brasileiras — 2001

Categoria Regiodes Niveis de Acessibilidade Total
Metropolitanas AA MA BA
Absoluto | % | Absoluto | % | Absoluto | %0
HOMENS

Grupo 1 Sdo Paulo 1972694 48,2 1292282 31,6 830378 20,2 4095354
Rio de Janeiro 1033896 43,6 829477 350 505830 214 2369203

Grupo 2 Belo Horizonte 524631 53,0 318079 32,1 146458 14,9 989168
Porto Alegre 557171 66,6 209639 25,1 69254 8,3 836064

Recife 397265 58,4 202766 29,8 80234 11,8 680265

Salvador 399671 60,7 204604 31,0 54682 8,3 658957

Fortaleza 372139 644 149134 258 57009 9,8 578282

Curitiba 404793 61,8 174513 26,7 75430 11,5 654736

Belém 227177 65,77 91028 26,3 27229 7,9 345434

MULHERES

Grupo 1 Sao Paulo 1538217 52,8 835526 28,7 540729 18,5 2914472
Rio de Janeiro 749754 464 544229 337 320643 19,9 1614626

Grupo 2 Belo Horizonte 380338 56,1 216976 32,0 80247 11,9 677561
Porto Alegre 426490 67,3 161450 25,5 45477 7,2 633417

Recife 274291 62,3 128892 29,3 36835 84 440018

Salvador 282945 61,9 141037 30,9 32942 7.2 456924

Fortaleza 250757 65,9 98865 26,0 31126 8,1 380748

Curitiba 251034 58,9 126441 29,7 48817 114 426292

Belém 156545 69,9 54160 24,2 13383 5,9 224088

Fonte: IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) de 2001.

Em relagdo as condicdes de acessibilidade ao local de trabalho nas RM’s em
andlise, nota-se uma predominancia feminina na categoria ALTA ACESSIBILIDADE
em todas as regides pertencentes aos Grupos 1 e 2, com exce¢do da Regido
Metropolitana de Curitiba (RMC), na qual os homens superam as mulheres em padrdes
de viagem de até 30 minutos em cerca de 3%. Merece destaque a participacao feminina
na Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), respondendo pela maior amplitude
percentual em relacdo a comparacdo com a acessibilidade masculina em todas as RM’s,

havendo uma superacdo das mulheres em quase cinco pontos percentuais (52,8% contra

48,2%).

Tais padrdes corroboram as afirmagdes de MAGALHAES (2002), que aponta

que as mulheres, na condicdo de chefes de domicilio, tendem a valorizar melhores
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niveis de acessibilidade em relacdo aos homens, uma vez que buscam residir em locais
mais proximos do trabalho, ou trabalhar nas proximidades de casa, tendo em vista que a
sua inser¢do no mercado de trabalho cria novas e especificas demandas, j4 que as
mulheres tendem a exercer multiplas fun¢gdes no cotidiano além de ir ao trabalho,

levando filho(s) a escola, indo ao supermercado etc.

De um modo geral, pode-se observar ainda a significativa participacdo feminina
nos percentuais referentes a ALTA ACESSIBILIDADE nas RM’s do Grupo 2
(destacando a participagdo da RM de Belém — RMB —, com 69,9%), mais elevados em
relacdo as mulheres que integram as RM’s do Grupo I — comportamento também
reproduzido nos indicadores masculinos, excecdo feita a RM de Belo Horizonte
(RMBH), que, apesar de reproduzir um padrdo de comportamento semelhante a maioria
das demais regides, no qual as mulheres detém niveis mais expressivos de
acessibilidade, apresentou os piores indices de ALTA ACESSIBILIDADE do Grupo 2,
tanto para os homens (53%) quanto para as mulheres (56,1%). Além disso, ndo obstante
os indices muito inferiores aos apresentados pelas outras RM’s do mesmo grupo, estes
se mostraram relativamente préximos dos indices demonstrados pelas RM’s do Rio de

Janeiro e de Sao Paulo.

Na categoria. MEDIA ACESSIBILIDADE hi uma inversio na tendéncia de
comportamento dos indicadores nos dois Grupos, preponderando uma maior
participacdo masculina em relacdo a feminina no tocante a realizacdo de viagens
compreendidas entre mais de 30 minutos e uma hora. No entanto, hd um certo equilibrio
percentual entre os géneros, a exemplo do ocorrido nas RM’s de Recife (RMR) e
Salvador (RMS), que apresentaram, respectivamente, diferenciais em favor dos homens

na ordem de 0,5% e 0,1%. A RM de Curitiba novamente apresenta uma situacao distinta
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a tendéncia mais geral, figurando um percentual maior de mulheres (29,7%) com niveis

médios de acessibilidade ao local de trabalho em relagdo aos homens (26,7%).

A partir da andlise dos dados de BAIXA ACESSIBILIDADE, observa-se que
em todas as RM’s o ptiblico masculino responde por uma maior participacdo em relacdo
as mulheres. Nas RM’s do Grupo 1, tais indices se mostraram relativamente baixos em
relacdo a categoria ALTA ACESSIBILIDADE, porém com uma amplitude percentual
pouco significativa i categoria MEDIA ACESSIBILIDADE. Com efeito, as RM’s do
Rio de Janeiro e de Sao Paulo demonstram apresentar condi¢des de acessibilidade ao
local de trabalho potencialmente mais precérias se comparadas a grande maioria das
RM’s do Grupo 2, uma vez que, tanto para homens quanto para mulheres, mostraram
percentuais muito superiores aos reproduzidos pelas demais RM’s. Como exemplo,
citem-se os casos da RM de Sao Paulo — a “menos problematica” do Grupo I —, que
apresentou um percentual de 20,2% de BAIXA ACESSIBILIDADE masculina, e a RM

de Belém — em tese, a menos problemética do Grupo 2, nesse quesito —, com 7,9%.

Merece novo destaque negativo a RM de Belo Horizonte, que, além de exibir os
mais elevados percentuais de BAIXA ACESSIBILIDADE dentre as RM’s componentes
do Grupo 2 para ambos os sexos, detém ainda indices relativamente préximos aos
manifestados pelas RM’s do Grupo I, com 14,9% de homens, e, 11,9% de mulheres,

realizando viagens superiores a uma hora.

3.2.2 Acessibilidade espacial ao trabalho por idade

O emergente processo de envelhecimento da populagdo brasileira, possibilitado,
sobretudo, pelo declinio da fecundidade — fendmeno que, em certa medida, guarda

relagdes com a crescente inser¢do da mulher no mercado de trabalho —, vem também
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impactando, ainda que paulatinamente, a reestruturacdo da for¢a produtiva nacional.
Nesse sentido, além da ocorréncia de um processo de redistribui¢do proporcional da
populacdo por grandes grupos etarios, com uma tendéncia de acentuada queda relativa
na quantidade de jovens, pequeno incremento na camada de adultos, e significativo
aumento do nimero de idosos’”, a vigéncia de condicdes de pobreza e desigualdade no
pais tem forcado os jovens a ingressarem cada vez mais cedo no mercado de trabalho e
os idosos a adiarem, efetivamente, a sua aposentadoria. Assim, o conhecimento das
condicdes de acessibilidade por faixas etdrias constitui elemento importante nas
reflexdes acerca do planejamento urbano e de transportes, tendo em conta tais

redefini¢Ges na trajetoria da populacao brasileira.

Nesse trabalho, optou-se pela anédlise da acessibilidade ao local de trabalho, em
relacdo a idade, envolvendo trés grandes grupos etarios, assim dispostos na Tabela 3.6:
i) De 15 a 35 anos'®, periodo de ingresso e estruturacdo dos individuos no mercado de
trabalho; i) Acima de 35 a 60 anos, fase de amadurecimento e afirmacgdo nas atividades

profissionais; iii) Acima de 60 anos, periodo de uma suposta aposentadoria.

" CARVALHO e GARCIA (2003), analisando dados censitarios, apontam que o percentual de jovens (0
a 14 anos) no Brasil passou de 42,1% para 29,6% entre 1970 e 2000; o de adultos (15 a 59 anos), de
52,8% para 61,8%; e o de idosos (a partir de 60 anos), de 5,1% para 8,6%.

® Em termos de legislacdo trabalhista brasileira, nio é permitido o trabalho de menores de 18 anos de
idade, exceto na condi¢do de aprendiz. Todavia, a presente andlise inclui individuos a partir de 15 anos,
considerando o mencionado fendmeno de ingresso precoce nas atividades produtivas.
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Tabela 3.6 - Acessibilidade por Faixas Etarias
Principais Regioes Metropolitanas Brasileiras — 2001

Categoria | RM’s Faixas Etarias Total
De 15 a 35 anos | Acima de 35 a 60 anos | Acima de 60 anos
Niveis de Acessibilidade

AA MA BA Total AA MA BA Total AA MA BA Total

% % % Abs. % % % Abs. % % % Abs.
Grupol RMSP [ 451 349 200 184244 [ 511 296 192 3055871 | 625 242 134 230520 | 3470635
RMRJ | 451 291 257 104897 | 44,6 345 209 1928643 | 52,7 258 21,6 158222 | 2191762
Grupo2 RMBH [ 530 291 179 42218 |[558 303 139 671817 | 594 21,1 195 46057 760092
RMPA | 61,2 29,6 92 42585 | 662 259 79 651823 | 66,3 264 72 43000 737408
RMR | 604 30,6 90 30475 | 601 289 109 484275 ]| 659 252 89 28566 543316
RMS | 564 374 6.1 34412 | 60,5 310 85 446155 | 590 320 9,0 25761 506328
RMF | 620 296 85 29871 | 646 261 93 371272 | 67,5 20,5 12,0 24610 425753
RMC | 581 324 95 2692 |e614 276 11,0 431755 | 705 205 90 28422 487139
RMB | 648 295 57 18990 | 662 260 7.8 242295 | 73,1 194 7.5 10424 271709
Freqiiéncia (%) 5,5% 88,2 % 6,3 % 100%

Fonte: IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) de 2001.

A comecar pela faixa de 15 a 35 anos, que representa apenas 5,5% da amostra de
entrevistados pela PNAD, as RM’s do Grupo 1 exibem uma distribuicdo de freqiiéncia
percentual relativamente equilibrada entre os trés niveis de acessibilidade. Em termos de
ALTA ACESSIBILIDADE, as RM’s do Rio de Janeiro e Sdo Paulo apresentam, cada
uma, cerca de 45% de pessoas que realizam viagens de até 30 minutos. No tocante as
viagens superiores a uma hora, o caso mais alarmante € o da RM do Rio de Janeiro, que

figura um percentual de quase 26%.

A maioria das RM’s do Grupo 2 apresentam niveis muito melhores de
acessibilidade ao local de trabalho na referida faixa etdria, merecendo destaque a RM’s
de Belém e de Fortaleza, que ostentam, respectivamente, 64,8% e 62% de indices de

ALTA ACESSIBILIDADE, e apenas 5,7% e 8,5% de BAIXA ACESSIBILIDADE.

A RM de Belo Horizonte, fugindo ao padrao do Grupo 2, mostrou condi¢des de
acessibilidade semelhantes as do Grupo 1, apresentando 53% de individuos que detém
ALTA ACESSIBILIDADE e 17,9% com BAIXA ACESSIBILIDADE, situacdo

bastante diferenciada, por exemplo, em relacdo a RM de Porto Alegre, a qual, ainda que
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abrigando um contingente populacional também numeroso, exibiu 61,2% de pessoas

com ALTA ACESSIBILIDADE e 9,2% com BAIXA ACESSIBILIDADE.

No grupo etdrio subseqiiente (acima de 35 a 60 anos) — que representa
aproximadamente 88% da amostra em estudo — tais padrdoes se mantém, havendo,
contudo, uma tendéncia de crescimento dos niveis de acessibilidade em relacdo a faixa
etaria de 15 a 35 anos, excecdo feita as RM’s do Rio de Janeiro e Recife, as quais
passaram a exibir indices menores de ALTA ACESSIBILIDADE, embora em niveis
pouco significativos e sem grandes repercussdes nos indices de viagens superiores a
uma hora. No caso da RM do Rio de Janeiro, todavia, houve um relativo incremento na
participacao das viagens compreendidas entre mais de 30 minutos e uma hora (34,5%),
fazendo-a superar todas as outras RM’s, na categoria MEDIA ACESSIBILIDADE,

dentro da faixa etdria em questdo.

A melhoria nas condicdes de acessibilidade nesse estrato etdrio pode estar
associada a eventuais ganhos que a afirmacao na vida profissional pode acarretar, como
por exemplo, o aumento da possibilidade de aquisicao de veiculo préprio — embora nao
seja possivel realizar tal afirmac¢do de forma categérica, uma vez que, como salientado
anteriormente, a PNAD ndo traz informacdes acerca do modo de transporte utilizado

pelos entrevistados.

Dentre os maiores indices de ALTA ACESSIBILIDADE, todos verificados no
Grupo 2, sobressai a RM de Porto Alegre, com um percentual de 66,2%, acentuando o

contraste com a RM de Belo Horizonte, que apresentou o menor indice de ALTA

ACESSIBILIDADE no referido grupo, cerca de 55,0%.
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Finalmente, a andlise do crescente grupo de pessoas acima de 60 anos, que,
mesmo representando apenas 6,3% da amostra, supera em quase 1% a quantidade de
individuos de 15 a 35 anos (5,5%), os resultados demonstram, de maneira geral, um
importante incremento da acessibilidade com o avango dos anos, embora, nem sempre
em niveis satisfatérios. De fato, houve um aumento nos percentuais de ALTA
ACESSIBILIDADE em todas as RM’s, com destaque para as RM’s de Belém e
Curitiba, que superaram os 70,0% de idosos que realizam viagens de menor duragdo.
Entretanto, as RM’s do Rio de Janeiro e de Belo Horizonte exibem niveis de BAIXA
ACESSIBILIDADE de idosos na ordem de 20%, o que implica considerar que tais
pessoas, ao permanecerem por escolha ou necessidade no mercado de trabalho, perdem
em viagens de ida e volta para o trabalho, ndo menos que % de uma jornada de trabalho

de oito horas.

A RM de Sao Paulo, por sua vez, apresenta um dos indices mais representativos
de acessibilidade de idosos, tendo em conta, ndo somente a maior concentracdo de
pessoas nessa faixa etdria em relacio as demais RM’s, mas também por exibir
indicadores superiores em termos qualitativos a regides componentes do proprio Grupo
2, invertendo a tendéncia habitual. Nesse contexto, enquanto o percentual de ALTA
ACESSIBILIDADE na RM de Sao Paulo foi de 62,5%, nas RM’s de Belo Horizonte e
Salvador, os indices foram da ordem de 59,4% e 59,0%, respectivamente. Além disso,
seu percentual de viagens de maior duracdo foi de 13,2%, distando poucos pontos

percentuais em relacdo a grande maioria das RM’s do Grupo 2.

3.2.3 Acessibilidade espacial ao trabalho por renda

A satisfacdo das necessidades e especificidades de deslocamento das diferentes

camadas populacionais, divergentes essencialmente em fung¢do da renda e do acesso a
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meios de consumo coletivo, se constitui em grande desafio para os planejadores de
transportes. Nas grandes cidades, em geral, a acessibilidade e a mobilidade tendem a ser
proporcionais a renda, ndo somente em virtude de sua associacdo a propriedade e a
utilizac¢do de veiculos privados, mas também pela histérica ado¢@o de politicas publicas
de transporte e de uso do solo em beneficio da circulacdo do transporte individual. Com
efeito, eventuais — e desejaveis — melhorias nas condi¢des de acessibilidade devem ser
(re)pensadas e direcionadas a publicos e necessidades especificos, de modo a mitigar

processos de exclusdo e desigualdade.

Para efeito de andlise da acessibilidade ao local de trabalho, em funcdo das
faixas de renda, foram considerados como de BAIXA RENDA os entrevistados que tém
renda mensal de até trés salarios minimos (SM), de MEDIA RENDA, os que recebem
mais de trés até dez saldrios minimos, e, por fim, ALTA RENDA, aqueles que tém
rendimentos mensais superiores a dez saldrios minimos’’.

Tabela 3.7 - Acessibilidade por Faixas de Renda
Principais Regioes Metropolitanas Brasileiras — 2001

Categoria | RM’s Faixas de Renda Total
Até 3 SM |  Acimade3al0SM |  Acimade 10 SM
Niveis de Acessibilidade

AA | MA | BA | Total | AA | MA | BA | Total | AA | MA | BA | Total

Yo %o Y0 Abs. %o Y0 Y% Abs. Y% Y0 % Abs.
Grupol RMSP | 515 2809 196 3513471 | 455 325 220 2369469 | 53,5 31,6 14,9 1026623 | 6909563
RMRJ | 468 325 207 2325460 | 37.6 376 2438 1173528 | 502 379 119 447678 | 3946675
Grupo2 RMBH | 515 336 149 1133103 | 555 320 124 396534 | 716 21,1 73 117660 | 1647297
RMPA | 655 262 83 904052 | 659 258 83 420938 | 770 192 3.8 123822 | 1448812
RMR | 583 310 107 841956 | 623 270 107 184353 | 68,1 240 79 80219 | 1106528
RMS | 599 320 80 817547 | 612 312 76 196783 | 712 21,8 7.0 84238 | 1098568
RMF | 635 268 97 755430 | 664 254 82 135665 | 749 188 63 46897 | 937992
RMC | 553 31,1 136 661278 | 655 250 94 312993 | 779 179 43 85627 | 1059898
RMB | 667 260 73 420478 | 652 277 7.1 102855 | 81,6 133 51 30495 | 562828
Freqiiéncia (%) 60,8 % 28,3% 10,9 % 100 %

Fonte: IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) de 2001.

7 Esta categorizagdo foi adaptada do padrio de faixas de renda utilizado pelo IBGE, que define como
classes de baixa renda (D e E), aquelas com renda familiar mensal inferior a quatro saldrios minimos;
como de renda média (C), as que recebem mais de quatro até dez saldrios minimos; e as de alta renda (A e
B), aquelas que auferem mais de dez saldrios minimos mensais.



111

A partir das informacdes dispostas na Tabela 3.7, convém atentar para o peso do
grupo de BAIXA RENDA, que representa quase 61,0% da amostra em andlise.
Observa-se que as RM’s do Grupo I apresentam niveis de ALTA ACESSIBILIDADE
inferiores em relacdo a maioria das RM’s do Grupo 2, com excecdo da RM de Belo
Horizonte, que, assim como a RM de Sao Paulo, apresentou 51,5% de individuos de
BAIXA RENDA realizando viagens de até 30 minutos para o local de trabalho. Tal
equilibrio percentual, entretanto, € bastante significativo em favor da RM de Sao Paulo,
que, mesmo possuindo um contingente populacional quase quatro vezes maior do que a
RM de Belo Horizonte, também apresentou aproximadamente metade da populagdo de
BAIXA RENDA com ALTA ACESSIBILIDADE, o que sugere uma maior eficiéncia
do seu sistema de transporte publico, principalmente em fun¢do do metrd, mesmo que,
como atestam GOMES et al. (2000), sua extensao seja ainda insuficiente para atender o
enorme territério metropolitano. A RM do Rio de Janeiro, por sua vez, exibiu o menor
indice de ALTA ACESSIBILIDADE (46,8%), o que repercutiu negativamente sobre o
percentual de BAIXA ACESSIBILIDADE (20,7%), o mais elevado dentre todas as

RM’s.

Apesar de a grande maioria das RM’s do Grupo 2 ter exibido condigdes
melhores de acessibilidade do que as do Grupo 1, em relacdo a individuos que recebem
até trés saldrios minimos, os percentuais de ALTA ACESSIBILIDADE apresentados
nao sdo motivo de comemoragdo, uma vez que permaneceram, de modo geral, inferiores
a 60%, salvo nos casos das RM’s de Belém (66,7%), de Porto Alegre (65,5%) e de
Fortaleza (63,5%). No tocante a MEDIA ACESSIBILIDADE, houve um equilibrio
percentual entre todas as RM’s, as quais mostraram um indice médio de
aproximadamente 30% de trabalhadores que cumprem viagens que variam de mais de

30 minutos até uma hora.
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Tendo em conta que as oportunidades de trabalho estdo afastadas das areas onde
residem as populacoes de BAIXA RENDA, resultado da expansdo urbana e da
especulacdo imobilidria, que as expulsam dos centros mais valorizados das cidades,
torna-se mais forte a necessidade do uso do transporte coletivo, em face das dificuldades
de aquisicdo de veiculo proprio. Nesse sentido, os problemas evidenciados na
acessibilidade dos mais pobres guardam rela¢do tanto com a distancia em relacdo ao
local de trabalho como também com as caracteristicas do modo de transporte utilizado
(embora as limitagdes da PNAD ndo permitam a confirmacdo dessa assertiva). Além
disso, as recorrentes elevacdes tarifarias nos servicos publicos de transporte, as quais
interferem no orcamento familiar, t€ém levado as familias de baixa renda a valer-se de
modos de transporte ndo-motorizados (a pé e de bicicleta, por exemplo), fato que tende
a comprometer O seu acesso ndo somente ao trabalho, como aos servicos e
equipamentos urbanos essenciais, tanto em fun¢do da extensao do tecido urbano, em se
tratando de metrépoles. Vale dizer, que a migracdo para modos ndo-motorizados
também estd associada as restri¢des de acesso a subsidios e auxilios existentes para o
transporte (vale-transporte), jid que um grande nimero de trabalhadores exerce

atividades informais, que ndo garantem o direito a tal beneficio.

Quanto aos estratos de renda média — segundo maior estrato populacional da
amostra (quase 30,0%) —, que padecem de alguns problemas comuns as camadas mais
pobres, nota-se a manutencdo de um certo equilibrio nos indices de ALTA
ACESSIBILIDADE em relagdo as classes de menor renda na maioria das RM’s do
Grupo 2 (exceto a RM de Curitiba, que apresentou um aumento de cerca de 10,0%). Ja
as RM’s do Grupo 1 exibiram uma acentuada queda nos percentuais de viagens
realizadas até 30 minutos, com a RM de Sdo Paulo mostrando uma queda de 6,0%

comparativamente as classes mais pobres, € a RM do Rio de Janeiro, cerca de 9,0%, em
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ambos os casos, com reflexos diretos na elevacdo dos indices de BAIXA

ACESSIBILIDADE.

Nas classes de ALTA RENDA, que compdem cerca de 11,0% do universo
pesquisado, os percentuais de ALTA  ACESSIBILIDADE mostraram-se
progressivamente mais elevados nas RM’s do Grupo 2, nas quais a maioria das regides
exibiu indices superiores a 70,0%, onde sobressai a RM de Belém, com 81,6% de
pessoas que tém renda superior a dez saldrios minimos realizando viagens para o
trabalho de até 30 minutos. Tais caracteristicas, no caso especifico da imensa maioria
das RM’s do Grupo 2, vém confirmar a relacdo de proporcionalidade existente entre
renda e acessibilidade: o modo de transporte utilizado € responsavel pelo diferencial em

favor dos mais abastados.

Essa realidade se faz presente, ainda que timidamente, nas RM’s do Grupo 1,
que também apresentaram incrementos nos indices de ALTA ACESSIBILIDADE em
relacdo as classes de baixa e média rendas, porém com a prevaléncia de patamares
bastante proximos. O caso da RM de Sao Paulo ilustra claramente esta afirmacdo, uma
vez que, enquanto 53,5% da populacdo de alta renda realizam viagens de curta duragio,
51,5% dos individuos de baixa renda também o fazem. Na RM do Rio de Janeiro a
situacdo é um pouco diferente, uma vez que apenas 46,8% dentre os mais pobres
apresentam indices de ALTA ACESSIBILIDADE, assim como 50,2% dentre os mais
ricos. Esses indicadores vém demonstrar a existéncia de certo equilibrio nos tempos de
viagem das camadas mais ricas e das camadas mais pobres da populacdo.
Provavelmente relacionados a presenca de congestionamentos vidrios, os quais afetam,
ainda que em graus distintos, todos os estratos sociais. No caso da RM de Sao Paulo,

todavia, deve-se também considerar (novamente) a relativa eficdcia dos servigos
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prestados pelo transporte publico, a exemplo do metrd, que tende a minimizar o

distanciamento nos niveis de acessibilidade das diferentes classes sociais.

Em sintese, os dados de sexo mostram que as mulheres apresentam melhores
niveis de acessibilidade em relacdo aos homens em praticamente todas as RM’s,
respondendo a uma tendéncia de, em boa medida, privilegiar residirem mais préximas
do local de trabalho, tendo em conta o cardter diferenciado e diversificado dos seus

padrdes de viagem.

A avaliacdo da acessibilidade por idade demonstrou haver certa
proporcionalidade entre a melhoria da acessibilidade e o envelhecimento, dado que, em
praticamente todas as RM’s analisadas, os indices de acessibilidade, embora bastante
distintos em termos percentuais, foram incrementados com o avango dos anos,
provavelmente em funcdo do amadurecimento e consolidacdo pessoal nas atividades
profissionais, que, por sua vez, facilita o acesso ao transporte individual, em geral, mais

rapido e eficiente que a maioria das modalidades de transporte de massa.

Em relacdo a renda, as classes mais abastadas demonstraram reunir melhores
condic¢des de acessibilidade em relagdo as camadas mais pobres, salvo nas RM’s de Sdo
Paulo e Rio de Janeiro, o que sugere que estas regides padecam de sérios conflitos entre
transporte e transito que atinjam, ainda que em graus diferenciados, todos os estratos
sociais, a exemplo de congestionamentos vidrios, os quais contribuem sobremaneira

para a reproducdo e o agravamento de toda a sorte de deseconomias.

De maneira geral, analisando conjuntamente as inferéncias realizadas a partir da
PNAD/2001, pode-se perceber que as regides metropolitanas mais populosas do Brasil,

as RM’s de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro, apresentaram niveis inferiores de
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acessibilidade ao local de trabalho em relacdo as demais estudadas, seguidas, ndo muito
de longe, pela RM de Belo Horizonte, que exibiu indices também alarmantes. Tais
resultados sugerem que a forma das cidades também pode influenciar nas condi¢des de
acessibilidade urbana, ou seja, quanto mais compactas, maior a probabilidade de
apresentarem melhores niveis de acessibilidade. Por outro lado, a RM de Porto Alegre,
mesmo nao apresentando necessariamente os melhores percentuais em todos os quesitos
analisados, demonstrou uma das melhores condicdes de acessibilidade dentre as RM’s
em andlise, principalmente considerando-se que possui a quarta maior populacdo

metropolitana do Brasil.

Com base nesses resultados, a temadtica central da tese ganha ainda mais
relevancia, tendo em conta que a RM de Belo Horizonte figura como uma das regides
metropolitanas brasileiras que apresentam maiores problemas em relagdo a provisao de

acessibilidade aos diferentes estratos populacionais.
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4 - ANALISE COMPARATIVA DAS CONDICOES DE
ACESSIBILIDADE AO LOCAL DE TRABALHO NA RMBH
ENTRE 1992 E 2001

PROSSIGAMOS

Todavia prossigamos!

Seja de que maneira for!

Saiamos a campo para a luta, lutemos, entdo!

Nao vimos ja como a crenga removeu montanhas?

Nao basta entdo termos descoberto que alguma coisa estd sendo ocultada?
Essa cortina que nos oculta isto e aquilo, é preciso arrancd-la!

Bertolt Brecht
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Os crescentes problemas relacionados ao transporte urbano em grandes cidades
brasileiras tém sido, em boa medida, negligenciados pelos administradores publicos ou
sao focalizados sem a objetividade e o cuidado necessarios (PEREIRA et al., 2002;
VASCONCELLOS, 2000). Nas metropoles, densamente povoadas, a situacdo ¢é
agravada porque uma parcela significativa da populacdo depende de sistemas de

transporte publico, geralmente ineficientes e, por vezes, deficitarios.

Convém recordar que a acessibilidade € uma das vantagens comparativas mais
importantes em um espaco metropolitano, ja que “as metropoles propiciam, com efeito,
facilidade de contatos que colocam o seu habitante diante de oportunidades de
transacoes, comunicacdo social e consumo, ndo disponiveis em centros urbanos de
tamanho menor e mais afastados” (BARAT, 1979: p. 186). Desse modo, a grande
atratividade exercida pelo territério metropolitano, notadamente em func¢do da sua
elevada concentracdo de atividades, exige a adocdo de politicas publicas que promovam
uma ampliacdo dos servicos e equipamentos bdsicos, no intuito de favorecer “a

eficiéncia das atividades urbanas e o bem-estar da populacdo” (BARAT, Op. Cit.: p.

186).

Entretanto, como os objetivos do planejamento urbano das grandes cidades
brasileiras foram, em geral, historicamente marcados pela valorizacdo das suas dreas
centrais enquanto nucleos articuladores das principais atividades econdmicas e
administrativas, em detrimento de um efetivo desenvolvimento de outros poélos e
regides, ha uma intensificacdo da demanda por variados servicos urbanos fora dessas
areas. Desse modo, sdo potencializados os processos de saturacdo e sucateamento
desses servicos, a exemplo dos sistemas de transporte, também comprometidos pelo

rapido e constante aumento do trafego veicular e pela importancia atribuida a ampliacao
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do espaco vidrio. Ademais, como atesta HICKS (1979: p. 302) “uma centraliza¢do
exagerada causa congestionamento no centro e obriga as pessoas que residem na
periferia das regioes metropolitanas a cobrir grandes distdncias para usufruir os

servicos que SO o centro fornece”.

Tais préticas, no entanto, tendem a fomentar, espontaneamente ou como
resultado de intervencdes politico-legislativas, a ocorréncia de processos de
desconcentracdo e/ou descentralizacdo espacial, nos quais ha a emergéncia de “novas
localizacoes de assentamentos humanos e instalagoes produtivas derivadas da saida de
atividades econémicas e populacdes de espacos centrais congestionados” (MATOS e
BAENINGER, 2004: p. 11). Contudo, essa nova realidade, se por um lado, pode
contribuir para minimizar os problemas relacionados a acessibilidade, ao favorecer a
aproximacao de areas residenciais com aquelas nas quais sdo realizadas as atividades
produtivas, por outro, pode amplid-los, tendo em conta que a falta de alternativas de
acessibilidade nos diversos vetores intrametropolitanos, somada a caréncia de
investimentos nos servicos de transporte publico coletivo, podem acarretar o
agravamento de um sistema vidrio historicamente muito convergente para dreas urbanas

J4 saturadas.

Como resultado do descompasso entre o avanco da urbanizacdio e a
(in)capacidade dos poderes publicos de processarem adequadamente a demanda por
transporte, na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), a exemplo de
inimeras outras RM’s nacionais, verifica-se a reprodu¢do de precariedades na provisao
de acessibilidade urbana, tanto por deficiéncia da capacidade instalada quanto por

ineficiéncia na operacdo dos servicos, fato que contribui para o agravamento das
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situagdes de vulnerabilidade social e degradacao ambiental, geralmente presentes nas

grandes aglomeracdes urbanas do pais.

Na RMBH, a municipaliza¢do dos transportes publicos, prevista na Constituicdo
Federal de 1988, e, concretizada primeiramente em Belo Horizonte em 1991, com a
criacdo da Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A (BHTRANS),
acabou nao contribuindo para o planejamento metropolitano de transporte e transito em
decorréncia da ndo criagdo de um 6rgdo de gestdo metropolitana, cujas acdes estivessem
coordenadas com as demais politicas publicas municipais. Assim, a idéia, nada trivial, é
que as agodes politicas setoriais de transporte pouco influenciaram nas condi¢des de
acessibilidade na RMBH. Essa assertiva constitui o cerne deste capitulo. A realizacdo de
uma investigacdo comparativa da evolugdo das condi¢des de acessibilidade ao local de
trabalho nos 34 municipios que compdem a RMBH € a forma de anélise utilizada a fim
de estabelecer relagdes entre a provisdo de acessibilidade, a renda e a emergéncia de
alteracoes nos padrdes de uso e ocupacdo do solo metropolitano. Utilizar-se-4, para

tanto, dados das Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino (OD) de 1992 e 200178,

Com isso, pretende-se demonstrar que, na RMBH, processos de (re)organizagao
espacial referidos a difusdo territorial dos empregos e os niveis de renda dos habitantes
interferiram de modo efetivo nas condi¢des de acessibilidade urbana ao longo dos

ultimos anos, superando interven¢des do Poder Publico na drea de transporte e transito.

8 As Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino na RMBH, comumente realizadas a cada dez anos,
tiveram a sua primeira versdo em 1972, ou seja, antes mesmo da institui¢do formal das RM’s no Brasil,
sendo desenvolvida pelo antigo PLAMBEL (Planejamento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte).
A segunda pesquisa, também realizada pelo PLAMBEL, foi iniciada em 1981 e concluida em 1982. Em
1992, a terceira versao da pesquisa foi realizada pelo NUCLETRANS (Nucleo de Transportes da Escola
de Engenharia da UFMG), em convénio com a TRANSMETRO (Transportes Metropolitanos). A quarta
e, até entdo, mais atual pesquisa OD relacionada 8 RMBH, foi realizada entre os anos de 2001 e 2002,
sendo desenvolvida pela Fundacdo Jodo Pinheiro (FJP).
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4.1 A DESCONCENTRACAO ESPACIAL NA RMBH

As grandes cidades brasileiras, sobretudo aquelas que vivenciaram um rapido
crescimento urbano a partir de meados do século passado, vém apresentando,
notadamente nas ultimas trés décadas, processos de desconcentracdo espacial,
descentralizacdo econdmica e redistribui¢do da sua populacdo urbana. Diversos fatores
tém favorecido a emergéncia dessa tendéncia em nivel nacional, como ja fora discutido
anteriormente. GEIGER (1979), por exemplo, ao focalizar o caso brasileiro, afirma que
tal (re)configuracdo espacial dos sistemas urbanos guarda relacdo principalmente com
0s custos sociais resultantes dos processos de concentragdo — também conhecidos como
deseconomias de aglomeragdo, em se tratando de empresas —, os quais produzem efeitos
repulsores, que tendem a deteriorar a economia e a qualidade de vida urbanas. NEGRI
(1996), por sua vez, alerta para a correlagdo existente entre a descentralizacdo
econdmica e a acdo do Estado, através da ado¢do de politicas publicas destinadas a
multiplicar e a distribuir eqiiitativamente atividades e oportunidades. AZZONI (1986),
entretanto, alerta para a possibilidade de a desconcentracdo estar associada a um
processo de acomodagdo das firmas relacionado a variagdes de custos locacionais
devido a um crescimento urbano-industrial acelerado, com amplitude espacial limitada.
Conjuntamente, tais fatores — também somados a dindmica excludente dos mercados
imobilidrio e de trabalho —, contribuem para a consolidacdo de uma reorganizagcao
espacial das populacdes das grandes cidades, as quais buscam melhores condi¢cdes de

vida em municipios de menor porte, preferencialmente prosperos economicamente.

Fruto desses processos, a partir da década de 1970, os municipios da periferia da
RMBH, aqui nomeada de RRM (Restante da Regiao Metropolitana), vém apresentando

incrementos populacionais bem mais significativos do que a Capital mineira. Como
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pode ser observado na Tabela 4.1, o RRM experimentou taxas de crescimento
populacional anual da ordem de 6,84%, 5,01% e 4,40% entre os periodos de 1970/1980,
1980/1991 e 1991/2000, respectivamente, enquanto o municipio de Belo Horizonte

apresentou taxas anuais de 3,73%, 1,15% e 1,10% nos mesmos periodos.

Tabela 4.1 - Dados Populacionais da RMBH - 1970 a 2000

Municipio Populacio Total Crescimento populacional anual (%)
1970 | 1980 | 1991 ] 2000 1970 -1980 | 1980-1991 | 1991 - 2000
Belo Horizonte 1.235.030 1.780.855  2.020.161  2.229.697 3,73 1,15 1,10
Betim 37.815 84.183 170.934 303.588 8,33 6,65 6,59
Brumadinho (*) 17.874 17.964 19.308 26.607 0,05 0,66 3,63
Caeté 25.166 30.634 33.251 36.278 1,99 0,75 0,97
Contagem 111.235 280.477 449.588 536.408 9,69 4,38 1,98
Esmeraldas (*) 15.698 16.206 24.298 45.784 0,32 3,75 7,29
Florestal 5.636
Ibirité 13.946 31.939 78.090 132.843 8,64 8,47 6,08
Sarzedo (**) 17.240
Mario Campos (**) 10.525
Igarapé (*¥) 4.330 10.253 15.957 24.269 9,00 4,10 4,77
Sdo Joaquim de Bicas (*) (¥*) 18.156
Itatiaiugu (***) 5.330 5.246 7.366 8.517 -0,16 3,13 1,63
Lagoa Santa 12.060 17.163 26.641 37.756 3,59 4,08 3,95
Confins (**) 4.797
Mateus Leme (*) 9.169 13.334 17.597 24.124 3,82 2,55 3,57
Juatuba (¥) (¥*) 15.755
Nova Lima 33.992 41.223 52.400 64.295 1,95 2,20 2,30
Pedro Leopoldo 20.670 29.999 41.594 53.825 3,80 3,02 291
Raposos 10.133 11.810 14.242 14.268 1,54 1,72 0,02
Ribeirdo das Neves 9.707 67.257 143.853 246.589 21,36 7,16 6,17
Rio Acima 5.118 5.069 7.066 7.651 -0,10 3,07 0,89
Rio Manso 4.644
Sabara 45.149 64.204 89.740 114.557 3,58 3,09 2,75
Santa Luzia 25.301 59.892 137.825 184.721 9,00 7,87 3,31
Vespasiano 12.429 17.924 48.012 76.328 3,73 9,37 5,29
Sao José da Lapa (**) 15.009
Total RMBH 1.650.152  2.585.632  3.397.923  4.259.867 4,59 2,51 2,54
Total RRM 415.122 804.777 1.377.762  2.030.170 6,84 5,01 4,40

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos de 1970, 1980, 1991 e 2000.
(*) Municipios que ndo compunham a RMBH em 1980.

(**) Municipios emancipados na década de 1990.

(**%) Municipio incorporado 8 RMBH em 2001.

-

E importante salientar que a localizacdo residencial associa-se com a
acessibilidade ao local de trabalho. Noutros termos, a escolha do local de moradia €,
para grande parte da populacdo, condicionada pela proximidade do local de trabalho
e/ou pela existéncia de meios de transporte eficientes que garantam acesso as diversas

atividades (MAGALHAES, 2002).
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Com base nessas afirmacgdes e considerando-se ainda os expressivos incrementos
populacionais do RRM em relagdo a Belo Horizonte no periodo em questdo, o Grafico
4.1, produzido segundo dados das Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino (OD’s)
de 1992 e de 2001, sinaliza para a ocorréncia de um processo de desconcentracdo
também das atividades econdomicas na RMBH, porque, no dltimo decénio, a Capital
mineira perdeu importancia relativa como destino dos deslocamentos individuais didrios

motivados por trabalho.

Grafico 4.1 - Deslocamentos Motivo Trabalho — Municipios de Destino —
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Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.

Como pode ser observado, a cidade de Belo Horizonte era o destino de quase
73% dos deslocamentos didrios motivados por trabalho em 1992. J4 em 2001, ao atrair
cerca de 66% dessas viagens, experimentou uma reducdo de quase 10%. Contagem,
municipio que detém a segunda maior populagdo da RMBH, manteve-se relativamente
estavel em termos de atratividade de deslocamentos cujo motivo era o trabalho (11,7%
em 1992 e 11,8% em 2001). Algo semelhante aconteceu com Betim, também um

importante pélo industrial do Estado e que apresenta a terceira maior populacdo da
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RMBH. Este municipio presenciou um incremento de pouco mais de 1% na freqiiéncia
total de deslocamentos motivados pelo trabalho no final do periodo, diferentemente da
grande maioria dos demais municipios da RMBH, que, em conjunto, tiveram em 2001,
um aumento de aproximadamente 60% na atratividade desse tipo de deslocamento

(passaram de 9,9% do total em 1992 para 15,7% em 2001).

Esses dados mostram uma tendéncia de dispersdo dos postos de trabalho ao
longo do territério metropolitano. Isso sugere, como ja fora mencionado, a ocorréncia
de desconcentracdo de atividades econdOmicas, embora nem todo emprego esteja
necessariamente relacionado a espacialidade da maioria das atividades econdmicas —
como os empregos domésticos, por exemplo. Aliados a desconcentracdo populacional
verificada nas ultimas décadas na RMBH, os dados analisados fornecem, portanto,
indicios de que a regido vem presenciando um crescente processo de desconcentracio

espacial.

Uma anélise mais detalhada dos dados das Pesquisas OD referentes a RMBH
serd realizada a partir da observacdo de informacgdes estruturadas por unidades

espaciais de nivel 3" (descritas e representadas cartograficamente na Tabela 4.2 e na

Figura 4.1, respectivamente).

" 0 PLAMBEL, objetivando facilitar a realizacdo de pesquisas, estudos e inferéncias acerca do espaco da
RMBH, promoveu a sua subdivisdo, inicialmente, em oito macro-unidades, chamadas unidades espaciais
de nivel 1 (Nucleo Central, Area Pericentral, Pampulha, Eixo Industrial, Periferias, Franja, Area de
Expansio Metropolitana e Area de Comprometimento Minimo com a Metropolizagio) (MAGALHAES et
al., 2005). No entanto, considerando as inimeras diferenciacdes internas a tais macro-unidades espaciais,
estas sofreram seguidas subdivisdes, de modo a permitir a constru¢do de andlises menos gerais e que
possibilitem o reconhecimento de caracteristicas tanto regionais quanto locais. Assim, foram criadas as
seguintes subdivisdes: i) unidades espaciais de nivel 2 ou complexo de campos; ii) unidades espaciais de
nivel 3 ou sub-complexo de campos; iii) campos; iv) dreas homogéneas. No presente trabalho, entretanto,
foi adotado o sistema de unidades espaciais de nivel 3, que representa o terceiro menor nivel de agrega¢ao
existente nas duas Pesquisas OD. De maneira geral, corresponde a um conjunto de bairros — ndo
respeitando, necessariamente, limites municipais. Contudo, em alguns casos, abriga até mesmo
municipios inteiros, havendo mais significativa subdivisdo espacial das dreas que apresentam maiores
contingentes populacionais e de atividades. Dessa forma, em diversos momentos desse estudo, deverdo
aparecer mencdes as unidades espaciais de nivel 3, sob a forma de tabulagdes, mapas ou citacdes.
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Tabela 4.2 — Descricao das Unidades Espaciais de Nivel 3 (RMBH)

Nivel 3 Descricio Nivel 3 Descricio
1 Area Central 47 Lagoa Santa
2 Mangabeiras 48 Rio das Velhas
3 Santo Antdnio/ Sdo Bento 49 Pinhdes
4 Betania 50 Santa Luzia
5 Calafate/Barroca 51 BR-262
6 Gameleira 52 Ravena
7 Carlos Prates/Padre Eustdquio 53 Sabard
8 Lagoinha 54 Sabard Sul
9 Cachoeirinha 55 Nova Lima
10 Renascenga 56 Raposos
11 Floresta/Horto 57 Brumadinho
12 Santa Efigénia 58 Rio Acima
13 Pampulha 59 Piedade Paraopeba./C. Branca
14 Barreiro 60 Sarzedo
15 Cidade Industrial 61 Vargem das Flores
16 Durval de Barros 62 Vera Cruz
17 Riacho 63 Aranha/ S. José do Paraopeba
18 Eldorado 64 Pedro Leopoldo
19 Contagem 65 Confins
20 Imbirucu 66 Fidalgo
21 Betim 67 Rogas Novas
22 Ibirité 68 Antonio dos Santos
23 Ressaca 69 Caeté
24 Nacional 70 Morro Vermelho
25 Justindpolis 71 Esmeraldas- Sede
26 Venda Nova 72 Rural de Esmeraldas
27 Boleira/ Via Norte 73 Andiroba
28 Sao Benedito 74 Melo Viana/Ipé Amarelo
29 Aardo Reis 76 Mateus Leme
30 General Carneiro 77 Serra Azul/ Azurita
31 Vetor 040 78 Juatuba
32 Ribeirdo das Neves 79 Igarapé/Bicas
33 S. Seb. das Aguas Claras 80 Rural de Igarapé
34 BR 040/Sul 81 Rural de Bicas
35 Sul do Barreiro 82 Jaboticatubas
36 Fundos da REGAP 83 Matozinhos
37 Citrolandia 84 Baldim
38 Entorno Betim 85 Vila Amanda
39 Viandpolis 86 Capim Branco
40 Noroeste Aglomerado 87 Florestal
41 Norte Aglomerado 88 Itaguara
42 Nordeste Aglomerado 89 Nova Unido
43 Leste Aglomerado 90 Rio Manso
44 Vespasiano 91 Taquaracu de Minas
45 S. José da Lapa 92 Itatiaiugu
46 Inicia de Carvalho

Fonte: FJP, Pesquisa OD de 2001.
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Figura 4.1 - Unidades Espaciais de Nivel 3 (RMBH)
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Os dados em seqiiéncia se referem aos deslocamentos individuais motivados
pelo trabalho por unidades espaciais (nivel 3) de origem e de destino na RMBH e
evidenciam com clareza, a emergéncia de alteragdes quanto a distribui¢do residencial e

das atividades geradoras de emprego no espago metropolitano.

Na Tabela 4.3, pode-se observar que, entre 1992 e 2001, houve uma reducio no
nimero absoluto e na participagdo relativa dos deslocamentos motivados pelo trabalho
entre as treze® principais unidades espaciais de origem na RMBH, todas pertencentes a

Belo Horizonte.

Tabela 4.3 - Deslocamentos Motivados pelo Trabalho por Unidades
Espaciais de Origem na RMBH - 1992 e 2001

Unidade Espacial 1992 2001
(Nivel 3) N° Desloc. | % | % Acum. | N°Desloc. | % | % Acum.
Floresta/Horto 62.269 5,8 5,8 54.554 4,5 4,5
Pampulha 45.212 4,2 10,0 60.399 5,0 9,5
Santo Ant6nio/Sao Bento 44.084 4,1 14,1 45.385 3,7 13,2
Mangabeiras 42.522 3,9 18,0 37.599 3,1 16,3
Calafate/Barroca 39.545 3,7 21,7 35.621 2,9 19,2
Carlos Prates/Padre Eustdquio 35.853 3,3 25,0 31.778 2,6 21,8
Santa Efigénia 34.717 3,2 28,2 31.728 2,6 24,4
Area Central 30.920 2,9 31,1 24.596 2,0 26,4
Renascenca 30.201 2,8 33,9 30.815 2,5 28,9
Cachoeirinha 20.837 1,9 35,8 18.289 1,5 30,4
Beténia 15.965 1,5 37,3 17.219 1,4 31,8
Gameleira 14.712 1,4 38,7 11.411 0,9 32,7
Lagoinha 7.900 0,7 39,4 5.688 0,5 33,2
Total (unidades principais) 424.737 39,4 405.082 33,2
Total 1.079.586 100,0 100,0 1.212.587 100,0 100,0

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.

% Nos periodos em questdo, foram identificadas e selecionadas como principais unidades espaciais de
nivel 3, de origem e de destino da RMBH, aquelas qualificadas como 4reas pertencentes ao Niicleo
Central de Belo Horizonte, i sua Area Pericentral, além da Pampulha (4rea periférica da Capital, embora
integralmente inserida no territério belo-horizontino), tendo em conta a necessidade de se confirmar ou
ndo a existéncia de processos de dispersdo espacial em nivel metropolitano. Além disso, por se tratarem
de dreas que devem apresentar certa representatividade, consideraram-se como significativas aquelas que
apresentaram um nimero minimo de 5.000 deslocamentos individuais didrios com motivo trabalho, seja
como origem ou como destino dos mesmos. A partir de entdo, processou-se a uma simples hierarquizagdo
decrescente por quantidade de deslocamentos.
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Precisamente, enquanto 424.737 deslocamentos com motivo trabalho (que
representavam 39,4% do total da RMBH) eram originados diariamente nas referidas
unidades espaciais em 1992, em 2001, estas passaram a dar origem a 405.082
deslocamentos didrios (os quais correspondiam entdo a 33,2% do montante total). Esse
dado reforca a tese da desconcentragdo populacional intrametropolitana, uma vez que,
na organizacdo e tabulacdo dos dados das OD’s, considerou-se como deslocamentos de

origem, somente aqueles residenciais.

Desse modo, com exce¢do da unidade espacial Pampulha, que apresentou um
acréscimo de aproximadamente 0,8% nos deslocamentos didrios de origem, as demais
unidades relacionadas experimentaram decréscimos percentuais na quantidade de
deslocamentos originados no periodo em questdo (embora as unidades Betania e Santo

Antdnio/Sao Bento tenham apresentado pequenos incrementos nos nimeros absolutos).

No tocante a descentralizacdo econdmica, convém examinar dados diretamente
associados a localizacdo dos postos de trabalho para analisar sua redistribui¢io no
espaco. A Tabela 4.4 é bem elucidativa, ao retratar o comportamento dos deslocamentos
individuais motivados pelo trabalho nas treze principais unidades espaciais de destino
da RMBH. Note-se que as unidades espaciais de destino mais significativas em termos
de quantidade de deslocamentos coincidem com as principais unidades de origem, o que
reafirma a histérica importancia de Belo Horizonte, como eixo articulador da economia

da sua regido metropolitana.
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Tabela 4.4 - Deslocamentos Motivados pelo Trabalho por Unidades

Espaciais de Destino na RMBH - 1992 e 2001

Unidade Espacial 1992 2001
(Nivel 3) N° Desloc. | % | % Acum. | N°Desloc. | % | % Acum.
Area Central 321.862 29,8 29,8 247.078 20,4 20,4
Pampulha 56.329 52 35 58.244 4,8 25,2
Santo Ant6nio/Sio Bento 44.409 4,1 39,1 44.299 3,7 28,9
Floresta/Horto 44.276 4,1 43,2 42.645 3,5 32,4
Carlos Prates/Padre Eustdquio 38.514 3,6 46,8 34.483 2,8 35,2
Calafate/Barroca 35.238 3,3 50,1 32.029 2,6 37,8
Mangabeiras 34.971 3,2 53,3 31.333 2,6 40,4
Renascenca 24.286 2,2 55,5 28.445 2,3 42,7
Cachoeirinha 21.755 2,0 57,5 17.867 1,5 44,2
Gameleira 15.462 1,4 58,9 15.899 1,3 45,5
Lagoinha 14.326 1,3 60,2 9.540 0,8 46,3
Santa Efigénia 13.706 1,3 61,5 16911 1,4 47,7
Beténia 7.224 0,7 62,2 9.853 0,8 48,5
Total (unidades principais) 672.358 62,2 588.626 48,5
Total 1.079.586 100,0 100,0 1.212.587 100,0 100,0

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.

Os dados da Tabela 4.4, a exemplo da Tabela 4.3, demonstram ter havido
decréscimos nas participacdes absoluta e relativa nos deslocamentos motivados pelo
trabalho entre as treze unidades espaciais em questdo, revelando perda de atratividade
enquanto unidades de destino destes deslocamentos. Com efeito, enquanto estas
unidades espaciais atraiam 62,5% dos deslocamentos com motivo trabalho em 1992,
passaram a receber 48,5% em 2001, e isto indica que um nimero maior de unidades
espaciais de nivel 3 se tornou destino de pessoas motivadas pelo trabalho, mesmo que as

unidades centrais continuem ainda como as que mais atraem deslocamentos.

A Area Central, por exemplo, embora permanecesse como a mais atrativa dentre
todas as unidades espaciais da RMBH em 2001, experimentou um decréscimo de quase
10% nos deslocamentos individuais motivados pelo trabalho, o que representa, em
nimeros absolutos, que esta unidade espacial deixou de receber cerca de 75.000
trabalhadores diariamente em relagdo a 1992. Por outro lado, algumas unidades

pericentrais, como Renascenca, Santa Efigénia e Betania, experimentaram pequenos
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acréscimos em termos absolutos, refor¢cando a tese da desconcentragao espacial também

internamente a Capital mineira.

4.2 AVALTIACAO COMPARATIVA DAS CONDICOES DE ACESSIBILIDADE
AO LOCAL DE TRABALHO NA RMBH (1992 - 2001)

As populacdes da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, a exemplo de outras
metropoles — nacionais e internacionais — tém vivenciado, de modo geral, uma
tendéncia crescente de deixar sua residéncia para a realizacdo de atividades diversas,
notadamente em face da ampliacdo e das (re)significagdes das funcdes urbanas no
territério metropolitano. Noutros termos, “de uma simples lavagem de roupa até a
comemora¢do de um aniversdrio, passando pela preparacdo de um almogo ou a
realizagcdo de um funeral para um ente querido, a moradia deixa de ser o locus desses
acontecimentos, que se deslocam para estabelecimentos especializados” (LOBO, 2005:
p. 03). Assim, torna-se inevitdvel a ocorréncia de um incremento na freqiiéncia de
deslocamentos — individuais e coletivos — no espaco intra-urbano, fato que, ndo raro,
acarreta diversos e intensos transtornos no transito das grandes cidades. Ademais,
parcelas significativas da populacdo tendem a buscar moradia nas periferias das
metrépoles, espontaneamente ou ndo, embora continuem a realizar atividades (trabalho,
educagdo, sadide, consumo, lazer etc.) nas suas dreas centrais ou em dreas

circunvizinhas, potencializando as trocas, sobretudo no tocante a circulacdo, entre

centro e periferia.

Diante desse cendrio, torna-se necessdrio investigar as condi¢Oes de
acessibilidade urbana na RMBH, uma vez que os seus habitantes t€ém sido obrigados a
utilizar por periodos cada vez maiores algum meio de transporte, seja motorizado ou

nao motorizado. Admitindo-se que as modificagdes de carater politico (em processo na
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RMBH desde o inicio da década de 1990) relacionadas a gestdo do transporte e do
transito nos ambitos metropolitano e municipal pouco influenciaram nas condi¢des de
acessibilidade no ambiente da metrépole, os dados das Pesquisas OD de 1992 e 2001,
assim como os da PNAD (Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios), podem, nao
somente possibilitar tais andlises, como também permitir a realizacdo de inferéncias
sobre a natureza dos resultados, pois apresentam variadas informacdes referentes a
aspectos demogréficos e socioecondomicos acerca do individuo e do domicilio de
moradia, além do tempo de viagem entre o domicilio e o local de trabalho. E
conveniente ressaltar, entretanto, que as Pesquisas OD permitem alcancar maior
precisao nos resultados sobre a acessibilidade na RMBH, uma vez que apresentam
informacdes sobre a localiza¢do espacial da origem e do destino dos deslocamentos
individuais didrios e o motivo da viagem, além do modo de transporte utilizado para tal

fim.

Contudo, apesar da riqueza de dados fornecidos pela OD, o presente estudo
utiliza como medida de acessibilidade o tempo de viagem da residéncia ao local de
trabalho®, objetivando padronizar e manter coeréncia com as andlises realizadas no
capitulo anterior, quando da avaliacdo comparativa das condi¢des de acessibilidade ao
local de trabalho nas principais regides metropolitanas brasileiras, a partir dos dados da
PNAD/2001. Dessa forma, as andlises serdo realizadas a partir dos indicadores sexo,
renda (estes conjuntamente) e idade, admitindo que inferéncias acerca destes sejam
suficientes e adequadas para estabelecer um perfil da evolugdo das condicdes de

acessibilidade da populacio da RMBH ao longo da tultima década. Novamente, a

8! Cabe novamente destacar que o trabalho, em geral, constitui-se no principal motivo dos deslocamentos
didrios de pessoas. Assim, a andlise das condi¢des de acessibilidade ao local de trabalho tende a permitir a
construcio de um retrato abrangente das condi¢cdes mais gerais de acessibilidade intra-urbana na RMBH.
Como exemplo, cite-se que na Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino de 1992, as viagens motivadas
pelo trabalho representaram 43,8% da amostra estudada e, em 2001, 44%.
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varidvel acessibilidade serd categorizada, sendo adotado o mesmo critério de
classificac@o exposto no capitulo 3, a saber: i) ALTA ACESSIBILIDADE (AA), caso o
tempo de viagem do domicilio ao local de trabalho ocorra dentro de 30 minutos; ii)
MEDIA ACESSIBILIDADE (MA); se o tempo de viagem for maior que 30 minutos e
ndo superior a uma hora; iii) BAIXA ACESSIBILIDADE (BA), quando a duracdo da

viagem superar uma hora.

Todavia, antes de iniciar as andlises propostas, cabe mostrar, ainda que
brevemente, a evolu¢do da distribuicdo de freqiiéncias da utilizacdo dos diferentes
modos e categorias de transporte pela populagdo metropolitana com destino ao trabalho
entre 1992 ¢ 2001. E importante salientar que a avaliagio da eficdcia e/ou a qualidade
dos inimeros modos e categorias de transporte nio € objeto central de discussdo deste
trabalho. No entanto, o conhecimento da dindmica do uso dos meios disponiveis de
transporte na RMBH pode sinalizar para a emergéncia de algumas tendéncias que
podem ser de utilidade no decorrer das andlises, uma vez que podem ser reflexos de
decisdes politicas e/ou alteracdes no cendrio econdmico (nacional, regional ou local), a

exemplo do que fora mostrado em relacdo ao processo de desconcentracio espacial.

4.2.1 — Perfil comparativo da utilizacao dos meios de transporte na RMBH

A diminui¢do do nimero de passageiros nos modos coletivos de transporte
publico e a elevacdo dos indices de utilizacdo do transporte individual no ambiente
urbano sdo fendmenos que t€ém se manifestado rdpida e intensamente nas grandes
cidades do pais. Na RMBH, nao obstante a reproducdo dessa realidade, outros meios de
deslocamento intra-urbano vém ganhando destaque nos ultimos anos, notadamente nas

interagdes entre domicilio e trabalho.
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Nas estimativas da Tabela 4.5, traduzidas visualmente no Gréfico 4.2, que retrata
a evolucdo da distribuicdo de freqiiéncias por categorias de transporte® na RMBH,
considerando apenas os deslocamentos didrios motivados pelo trabalho, além das
tendéncias ja apontadas, merece mencao o incremento no uso da categoria de transporte
nao motorizado, fato que permite o estabelecimento de algumas hipdteses sobre as
motivagdes desse suposto desvio de demanda.

Tabela 4.5 - Distribuicao de Freqiiéncias por Categorias de Transporte na
RMBH - Deslocamentos Diarios com Motivo Trabalho- 1992 e 2001

Categoria de transporte 1992 2001
Freqiiéncia absoluta | Freqiiéncia (%) Freqiiéncia absoluta | Freqiiéncia (%)
Transporte Publico 564.223 52,3 433.472 35,7
Transporte Privado 176.141 16,3 226.387 18,7
Transporte niio motorizado 252.327 23,4 455.762 37,6
Outros 86.895 8,0 96.967 8,0
Total 1.079.586 100,0 1.212.587 100,0

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.

%2 Para efeito de categorizacdo, foram considerados como transporte piublico, os modos de transporte
publico de maior capacidade, ndo por acaso conhecidos como modelos de transporte de massa, sendo
incluidos nesta categoria “Onibus” e “metr6/trem”. No tocante ao transporte privado, foram relacionados
“automdveis” (incluindo utilitdrios) e “motos”. Na categoria transporte ndo motorizado foram dispostos
os modos “bicicleta” e “a pé”. Por fim, o quesito outros relne as seguintes -classificacdes:
“passageiro/carona”; “tdxi” (em que pese tratar-se, a rigor, de um modo de transporte publico, os txis
realizam um servico diferenciado em termos de conforto, seguranca, agilidade, eficiéncia e tarifacdo,
tornando o perfil do seu atendimento, que inclui a sua capacidade de transporte, muito distinto dos demais
modos de transporte piblico); “perua”; “transporte especial”’; “transporte escolar”; e “outros” (modos de
transporte ndo identificados nas pesquisas, seja pela imprecisdo da informacéo prestada pelo entrevistado,

seja em funcdo da sua infima utilizacdo em termos percentuais, a exemplo de veiculos de tracdo animal).
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Grafico 4.2 - Distribuicao de Freqiiéncias por Categorias de Transporte na
RMBH - Deslocamentos Diarios com Motivo Trabalho- 1992 e 2001
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Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.

A partir dos dados apresentados, pode-se observar que o transporte piiblico —
historicamente majoritario — sofreu uma importante queda na sua atratividade, passando
de 52,3% para 35,7% na sua utilizagdo didria entre 1992 e 2001, respectivamente. Por
outro lado, o transporte privado apresentou uma elevacdo no mesmo periodo (de 16,3%
para 18,7%). Esses resultados devem se explicar por diversas razdes, como: a)
implementacdo de politicas publicas que tendem a privilegiar a circulacio de
automoveis (tais como abertura e/ou o alargamento de vias publicas); b) facilidades na
aquisicdo de veiculos de transporte individual, somadas ainda as crescentes alternativas
de trabalho para proprietdrios de motocicletas (a exemplo dos chamados “motoboys”,
que, embora ndo tenham a profissdo regulamentada, prestam servigos rapidos,
notadamente relacionados a entrega de documentos, medicamentos, géneros

alimenticios, entre outros); c) precariedades na prestacdo dos servicos dos modos de

transporte publico coletivo (superlotacdo, atrasos, desconforto, insegurancga etc.).
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No entanto, os resultados mais surpreendentes referem-se ao aumento no uso de
meios de transporte ndo motorizado, categoria que captava pouco mais de 23% dos
deslocamentos individuais didrios com motivo trabalho na RMBH em 1992, e passou a
atrair quase 38% da demanda metropolitana em 2001. Tal fenomeno pode associar-se
tanto ao processo de desconcentracdo espacial e de atividades em curso na RMBH, o
que tende a aproximar domicilios e postos de trabalho, tornando, por vezes,
desnecessdria a utilizacdo de meios motorizados, ou pela falta de capacidade de
pagamento da tarifa dos sistemas de transporte publico, em face da reducdo da renda,
desemprego, subemprego e crescimento da informalidade do trabalho, conforme

atestam GOMIDE (2003) e ITRANS (2003)*.

Reforcando tais tendéncias, porém de modo mais pormenorizado, a Tabela 4.6
possibilita a realizacdo de andlises acerca da evolucdo da freqiiéncia didria de utilizacao
dos inimeros modos de transporte disponiveis na RMBH, novamente restringindo-se

aos deslocamentos individuais motivados pelo trabalho.

% A pesquisa realizada pelo Instituto de Desenvolvimento e Informagdo em Transporte (ITRANS) em
2003, intitulada “Mobilidade e Pobreza”, teve como objetivo identificar e caracterizar “os problemas de
mobilidade e as condicoes de acesso aos servigos de transporte coletivo pelas populacdes de baixa
renda, a fim de conscientizar as liderangas da sociedade sobre a gravidade dos problemas da mobilidade
desta populagdo e, desta forma, induzir politicas piiblicas e agdes sustentdveis para a sua solu¢do”
(ITRANS, 2003: p. 5). Para tanto, foram pesquisadas as RM s de Belo Horizonte, Recife, Rio de Janeiro e
Sao Paulo.
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Tabela 4.6 - Distribuicao de freqiiéncias por modos de transporte na
RMBH - Deslocamentos diarios com motivo trabalho - 1992 e 2001

Modo de 1992 2001
transporte Freqiiéncia Freqiiéncia (%) Freqiiéncia Freqiiéncia (%)
absoluta absoluta
Onibus 560.415 51,9 428.105 35,3
Condutor de automével 167.095 15,5 206.950 17,1
Passageiro/carona 30.824 2,9 40.273 3,3
Taxi 3.977 0,4 2.968 0,2
Perua (*) - - 4.090 0,3
Metrd/trem 3.808 0,4 5.367 0,4
Bicicleta 10.605 1,0 25.630 2,1
Moto 9.046 0,8 19.437 1,6
Transporte especial 43.634 4,0 38.112 3,1
Transporte escolar 363 0,1 1.137 0,1
Caminhao 6.926 0,6 8.165 0,7
Apé 241.722 22,4 430.131 35,5
Outros 1.170 0,1 2.223 0,2
Total 1.079.586 100,0 1.212.587 100,0

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.

(*) A opgdo “perua” ndo foi relacionada dentre os modos de transporte disponibilizados no questiondrio
da pesquisa OD/1992, provavelmente, em face de sua expansdo ter ocorrido na RMBH a partir de meados
dos anos 90.

Analisando os resultados expostos na Tabela 4.6, pode-se perceber que a perda
de atratividade dos “transportes publicos” deve-se, essencialmente ao declinio na
utilizacdo dos onibus coletivos, 0s quais eram responsdveis por cerca de 52,0% da
circulacdo de trabalhadores em 1992, passando a responder, em 2001, por
aproximadamente 35,0% dos deslocamentos didrios e individuais motivados pelo
trabalho. Dentre os fatores j& mencionados, que contribuem para o declinio no uso dos
onibus coletivos (superlotagdo, atrasos etc.), cabe acentuar a agcdo do chamado

“transporte informal”™® na RMBH, sobretudo durante o periodo de realizacio da

8 Também conhecido como “clandestino”, ou mesmo “alternativo”, refere-se a um modo
desregulamentado de transporte, em geral realizado por veiculos do tipo pick-ups cobertas — onde se
destacam as kombis, vans e peruas diversas —; o qual tende a captar parcelas significativas dos usudrios
do transporte regular, resultando num franco processo de reprodu¢do das precariedades deste, o que pode
resultar no seu completo sucateamento. Atualmente, embora com acio reduzida na Capital mineira em
virtude da regulamentacdo do transporte clandestino, através da criacdo do Servico de Transporte
Suplementar de Passageiros (STSP), em setembro de 2001, tal modalidade ainda ocorre em algumas
cidades da RMBH, trazendo, porém, menos impactos sobre o transporte regular em relacdo ao periodo
citado. Para uma revisdo extensiva sobre o tema, ver CARDOSO (2003a); DIAS (2000); MAMANI
(2001); e PIRES et al. (2000b).
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pesquisa OD de 2001, em que pese a reduzida utilizacdo, em termos percentuais (0,3%),

da modalidade perua no ano em questao.

A modalidade metré/trem, por sua vez, manteve o mesmo percentual de
atratividade nos dois periodos (0,4%), demonstrando que os Onibus sdo, de fato, os
principais responsdveis pelos decréscimos significativos na utilizacdo do transporte
publico. O reduzido uso do metrd (ou “Trem Metropolitano”) na RMBH justifica-se
principalmente pelas suas reduzidas alternativas de conexdo/integracdo — principalmente
em nivel metropolitano, tendo sua acdo restrita a algumas regides de Belo Horizonte,

havendo ainda uma esta¢do no municipio de Contagem.

No tocante aos representantes da categoria “transporte privado”, os automoéveis
(na pesquisa, identificados como condutor de automdvel) apresentaram um pequeno
aumento relativo (15,5% em 1992; e 17,1% em 2001), supostamente pelas razdes
expostas anteriormente. Merece destaque, entretanto, o excepcional incremento na
participacao relativa das motos, que representavam 0,8% dos deslocamentos didrios de
trabalhadores em 1992, passando a responder por 1,6% destes deslocamentos em 2001,
estando tal resultado relacionado, provavelmente, as ja citadas ampliacdes de

oportunidades de trabalho que a propriedade de uma motocicleta pode significar.

No caso do “transporte nao motorizado”, observa-se um elevado acréscimo na
utilizacdo de bicicletas como meio de transporte para o trabalho no periodo em questio
(1,0% em 1992; e 2,1% em 2001). Convém ressaltar que o seu uso poderia ser bem
maior, ndo fosse a topografia acidentada de algumas por¢des da RMBH, além da
auséncia de uma infra-estrutura ciclovidria, que contribua para minimizar os conflitos
entre ciclistas e veiculos motorizados (LEIVA et al., 2004). Entretanto, a modalidade a

pé, ao apresentar o maior aumento absoluto dentre todos os modos de transporte
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disponiveis na RMBH (241.722 deslocamentos diarios em 1992; e 430.131
deslocamentos em 2001), tornou-se, no final do periodo em andlise, o principal meio de
transporte utilizado pelos trabalhadores da RMBH, superando inclusive os Onibus,
historicamente considerado o meio “mais democritico” de transporte intra-urbano.
Nesse sentido, como mencionado anteriormente, tal fato pode refletir a emergéncia do
processo de desconcentracdo na RMBH, estando a dimensdo do andar — tanto quanto a
utilizacdo de bicicletas —, nesse caso, representando uma das formas mais eficientes de
acessibilidade no ambiente metropolitano se as residéncias estiverem realmente mais
proximas das atividades. Tal ocorréncia é, a rigor, desejavel e meritéria, caso planejada

pelas esferas publicas de poder.

Contudo, essa elevacdo surpreendente do modal a pé pode estar condicionada
essencialmente a emergéncia de problemas relacionados a renda, fato que pode ter
refletido também na reducgdo da utilizacdo de taxis (0,4% em 1992; e 0,2% em 2001) —
ainda que se considerem os diferenciais de renda em favor dos usudrios habituais dos
tdxis em relac@o aos dos Onibus. Nesse contexto, aparentemente, sdo realmente grandes
as possibilidades dos problemas referentes a renda serem fundamentais na explica¢do
dos expressivos incrementos na utilizacdo dos meios ndo motorizados de transporte por
parte dos trabalhadores da RMBH. Tal assertiva justifica-se pelo fato das pesquisas OD
em andlise somente considerarem as viagens realizadas a pé, de forma completa e
superior a 15 minutos ou 600 metros, ndo sendo apurados, por exemplo, 0s

deslocamentos a pé para transferéncia ou acesso ao sistema de transporte™. Noutros

termos, os valores apresentados relacionados ao modal a pé representam, efetivamente,

% No Relatério de Atividades Complementares da Pesquisa de Origem e Destino de 2001 recomenda-se
que a proxima Pesquisa OD contemple todos os deslocamentos a pé, nos quais 0s usudrios estejam
forcados a realiza-los, tendo em conta a incapacidade de pagamento da tarifa do sistema de transporte ou
mesmo a auséncia de estacionamento nas proximidades do local de destino, procedimento que tende a
ampliar as possibilidades de andlise acerca das condi¢des de acessibilidade e mobilidade na RMBH.
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a totalidade dos deslocamentos a pé (integralmente entre origem e destino) didrios e
individuais motivados pelo trabalho na RMBH, ndo havendo qualquer interferéncia e/ou
distorcdo nos resultados a partir de quaisquer outros modos de transporte. Essas
conclusdes se coadunam com as afirmacdes de ANTP (1985), quando alerta que as
perdas na renda reduziram as possibilidades de acesso da populacdo aos modos de
transportes publicos coletivos urbanos, uma vez que os custos operacionais dos sistemas
de transporte sofreram elevacdes maiores do que a capacidade de pagamento dos
usudrios, tornando necessaria a adocao de subsidios aos transportes publicos. Somado a
isso, a ampliagdo do desemprego no pais torna os “cidaddos”, sobretudo os pertencentes
aos estratos mais carentes, excluidos dos sistemas de transporte motorizado, publico ou

privado.

4.2.2 — Acessibilidade espacial ao trabalho por idade

A andlise da acessibilidade por faixas etdrias, de maneira geral, tende a
apresentar determinados padrdes que se associam as necessidades de deslocamento
tipicas de cada grupo etdrio. Assim, € comum a prevaléncia de viagens motivadas pelo
estudo nos estratos mais jovens, de viagens motivadas pelo trabalho na categoria adulta
e, entre os idosos, saude, culto e consumo, figuram como principais motivagdes de
deslocamentos (ITRANS, 2003). No entanto, como observam PITOMBO et al. (2004),
a emergéncia de mudancas contextuais (alteracOes em aspectos socioecondmicos,
culturais e demograficos) pode influenciar no comportamento relacionado as viagens
diarias dos diversos grupos etdrios. Desse modo, a queda nas taxas de fecundidade, o
aumento na expectativa de vida, a crescente insercdo da mulher no mercado de trabalho,

bem como o ingresso prematuro de jovens e o prolongamento da permanéncia de idosos
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nas atividades produtivas constituem elementos que podem interferir no sistema de

atividades e nos padroes de deslocamentos dos individuos no meio urbano.

Considerando que a RMBH, seguindo uma tendéncia mundial, tem apresentado
alteracOes importantes na sua estrutura demografica nas ultimas décadas, inclusive
experimentando um répido processo de envelhecimento populacional (Anexo 4), torna-
se necessario (re)pensar e (re)definir politicas publicas adaptadas a essa transformagdo.
Como observa CARVALHO (2005: p. 44), essa mudanca configura-se como “uma das
mais importantes (se ndo a mais importante) transformagoes da sociedade brasileira
nas ultimas décadas, com consegqiiéncias em todos os setores, tanto publicos quanto

privados”.

O principal objetivo desta se¢dao € identificar a existéncia de padroes de
acessibilidade por idade na RMBH, o que pode contribuir para subsidiar reflexdes sobre
a necessidade de se formular politicas publicas de transporte que estejam consonantes

ao comportamento de viagens dos diferentes segmentos etarios.

As inferéncias realizadas sobre as condi¢des de acessibilidade por faixas etdrias
dar-se-3o através da investigacdo acerca do tempo de viagem do domicilio ao local de
trabalho e as categorias de transporte (transporte publico, transporte privado e transporte
ndo motorizado) utilizadas pelos trés grandes grupos etdrios®® em estudo, ao longo do

periodo analisado.

Isto posto, seguem-se as andlises da Tabela 4.7, que fornece dados sobre a

acessibilidade ao local de trabalho da populacio da RMBH, compreendida na faixa

% Optou-se, novamente, pela anilise da acessibilidade ao local de trabalho, em relagdo a idade, a partir
dos seguintes grupos etdrios: a) De 15 a 35 anos, periodo de ingresso e estruturacdo dos individuos no
mercado de trabalho; b) Acima de 35 a 60 anos, fase de amadurecimento e afirmagdo nas atividades
profissionais; ¢) Acima de 60 anos, periodo de uma suposta aposentadoria.
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etdria de 15 e 35 anos, a partir de unidades espaciais (nivel 3) de origem®’ em 1992 e

2001.

Ao se observarem as informacdes dispostas na Tabela 4.7, inicialmente
referentes a categoria ALTA ACESSIBILIDADE, nota-se que, tanto em 1992 quanto
em 2001, o transporte ndo motorizado, de modo geral, foi o principal modo de
transporte utilizado pelos trabalhadores de 15 a 35 anos de idade, respondendo por
aproximadamente 50% dos deslocamentos individuais didrios (o que representa mais de
140.000 trabalhadores/dia) em ambos os periodos. Tais resultados, preliminarmente,
podem sugerir a vigéncia de certa proximidade entre domicilio e local de trabalho para

uma parcela significativa de trabalhadores da RMBH.

%7 Nas andlises seguintes, foram identificadas e selecionadas como principais unidades espaciais de nivel
3 na RMBH aquelas mais representativas no tocante ao nimero de deslocamentos originados com motivo
trabalho, sendo subdivididas em dois grupos: a) Area CORE: pertencente ao Niicleo Central de Belo
Horizonte e a sua Area Pericentral (Area Central, Mangabeiras, Santo Antonio/Sao Bento,
Calafate/Barroca, Carlos Prates/Padre Eustaquio, Cachoeirinha, Renascenca, Floresta/Horto e
Santa Efigénia); b) Periferia Imediata: integrada por dreas periféricas de Belo Horizonte (inseridas
integral ou parcialmente no territério belo-horizontino) e por algumas unidades espaciais integrantes de
municipios vizinhos a Capital (Pampulha, Barreiro, Cidade Industrial, Eldorado, Betim, Ressaca,
Venda Nova e Aarao Reis).
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Tabela 4.7 — Acessibilidade da Populacao Residente de 15 a 35 Anos por
Categoria de Transporte na RMBH - 1992 e 2001

Unidade espacial
(nivel 3) de origem

Populacio de 15 a 35 anos

Niveis de acessibilidade (%)

AA | MA | BA
Modo de transporte
Publico | Privado Nio Publico | Privado Nio Publico | Privado Nio
motorizado motorizado motorizado
1992
Area Central 31,0 24,1 41,1 59,8 24,7 1,3 12,4 26,9
Mangabeiras 40,7 28,5 21,9 64,6 10,8 14,3 97,0 3,0
S. Ant6dnio/S. Bento 24.4 40,9 24,6 42,9 22,3 25,1 80,9 5,9 8,1
Calafate/Barroca 38,9 24,2 29,7 91,0 2,3 3,1 89,5 6,8 3,8
C. Prates/Pe. Eustaquio 48,0 20,8 25,6 82,7 3,1 3,2 84,7
Cachoeirinha 55,9 12,0 28,3 84,3 5,1 8,4 92,9 7,1
Renascenca 40,2 34,7 16,2 94,0 0,9 1,7 94,2
Floresta/Horto 48,3 20,5 243 86,0 3,1 3,4 87,9 5,2
Santa Efigénia 62,6 15,2 19,6 86,1 52 2,9 96,0 1,5
Pampulha 29,4 27,4 33,7 85,5 5,0 2,8 94,5 0,6 1,3
Barreiro 33,5 13,3 42,4 874 2,6 2,0 94,4 1,9 2,3
Cidade Industrial 34,9 12,0 42,9 82,1 2,2 1,7 75,7 3,1 17,8
Eldorado 41,5 14,0 33,8 84,6 0,8 9.4 95,9 4,1
Betim 24,1 6,6 49,8 74,6 1,7 6,5 89,3 7,8
Ressaca 34,9 13,3 40,7 87,5 3,3 3,9 93,5 0,7
Venda Nova 48.8 10,9 36,3 93,9 2,0 1,2 91,7 0,7 1,0
Aardo Reis 51,2 11,0 31,2 93,1 0,7 2,8 98,6 0,4
Demais unidades 22,3 8,0 58,2 58,8 4,6 19,6 78,7 3,3 7,6
Acessibilidade média 26,7 10,8 51,8 64,4 4.8 16,1 80,8 3,3 6,4
Total (abs.) 145.120 64.626 142.352 146.474 5.131 8.018 60.856 615 1.355
2001
Area Central 33,6 26,1 35,6 60,3 22,1 1,5 100,0
Mangabeiras 32,4 30,0 28,6 53,5 20,9 16,3 75,0 25,0
S. Antonio/S. Bento 24.6 45,1 21,3 57,9 29,8 8,8 60,0 40,0
Calafate/Barroca 37,9 27,8 26,9 57,8 6,3 20,3 50,0 25,0
C. Prates/Pe. Eustidquio 39,1 31,2 22,5 82,8 9,5 2,6 83,3
Cachoeirinha 47,4 16,2 32,8 77,4 7,5 94 40,0 20,0
Renascenca 43,7 31,0 18,4 68,7 14,5 1,2 100,0
Floresta/Horto 42.8 24,7 26,2 74,7 12,3 3,2 75,0 12,5
Santa Efigénia 50,0 21,2 21,9 83,1 4.8 10,8 66,7
Pampulha 25,9 33,6 30,2 71,3 21,3 2,9 83,3 11,1
Barreiro 32,8 20,9 35,5 81,0 5,8 2,7 69,6 43
Cidade Industrial 40,5 18,6 32,5 81,6 53 4.4 80,0 10,0
Eldorado 36,3 19,5 34,6 76,5 9,4 88,9 11,1
Betim 35,0 12,8 37,4 56,6 10,8 2,4 62,5 6,3 12,5
Ressaca 32,5 24,8 30,8 81,4 6,1 3,8 64,7
Venda Nova 46,5 17,3 27,2 82,4 10,3 1,8 59,3
Aardo Reis 41,3 20,2 31,4 86,2 5,7 3,2 83,3 16,7
Demais unidades 22,8 9,4 56,2 50,8 8,3 23,4 61,7 6,7 8,9
Acessibilidade média 25,8 12,6 50,6 55,4 9,1 19,6 64,3 6.4 8,3
Total (abs.) 130.860  77.049 147.347 111.734 12.698 8.183 12.688 561 984

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.
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z.

E conveniente destacar, entretanto, que, ndo obstante a maior participacdo do
transporte nao motorizado nas viagens de menor duragdo, a utilizagao desta categoria de
transporte nao é majoritaria em todas as unidades espaciais nos periodos analisados. De
modo diverso, o transporte publico revelou-se como o modo mais utilizado para viagens
de até 30 minutos na maioria das 17 unidades espaciais principais (10 em 1992; e 12 em
2001), sobretudo na drea CORE. Esse resultado sinaliza para a existéncia de uma maior
eficiéncia dos modos de transporte coletivo no atendimento aos residentes nas dreas
mais centrais da RMBH - em especial, Belo Horizonte, que conta tanto com o
transporte realizado por d6nibus quanto com o “Trem Metropolitano”, o qual, apesar da
amplitude restrita do seu percurso, atende a algumas dentre as unidades CORE em
questdo (Calafate/Barroca, Carlos Prates/Padre Eustiquio, Floresta/Horto e Santa
Efigénia), além das unidades Venda Nova e Eldorado, ambas pertencentes a periferia
imediata da Capital. Ademais, considerando a possibilidade de que os estratos
populacionais dotados de maior renda tém mais possibilidades de residirem em areas
centrais (ndo raro, mais valorizadas comercialmente), suas oportunidades de trabalho
tendem a se ampliar em regides mais proximas da residéncia, tanto em fungdo da
existéncia de atividades diversas no centro, como em razdo destes apresentarem,
supostamente, melhores indices de qualificacdo profissional, o que os favorece na

insercdo nas atividades de servigo mais sofisticadas.

Essa tendéncia, por outro lado, tende a se inverter nas unidades espaciais mais
periféricas, nas quais o transporte ndo motorizado é mais representativo para as viagens
de curta duracdo, a exemplo das unidades Barreiro, Cidade Industrial e Betim, que
apresentaram, em 1992, indices de utiliza¢do do transporte ndo motorizado superiores a
40%. Em 2001, no entanto, apesar dessa situacdo, em termos gerais, se manter

N

inalterada, as mencionadas unidades sofreram perdas no tocante a participacdo do
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transporte ndo motorizado para viagens de até 30 minutos, sendo seus percentuais pouco
superiores a 30%. Tendo em conta que tais unidades agregam atividades importantes, a
exemplo das pertencentes ao secundario e tercidrio, e exibem densidades demograficas
elevadas, é provdvel que essas dreas estejam internalizando deseconomias de
aglomeracdo, o que favorece os processos de dispersdo espacial. Assim, € possivel que a
saida de populacdes destas regides esteja contribuindo para a diminui¢do do uso das
modalidades nao motorizadas de transporte nas mesmas. A propria perda de
participacao das unidades espaciais principais, na categoria ALTA ACESSIBILIDADE,
ao longo do periodo em anélise (73,5% em 1992, e 60,8% em 2001), consubstancia tal

assertiva (ver Anexo 5).

A utilizacdo do transporte privado, por sua vez, mostrou-se bem menos
significativa do que nos demais modos para o grupo etdrio de 15 a 35 anos (embora o
seu uso tenha aumentado cerca de 2% entre 1992 e 2001, passando de 64.626 para
77.049 usudrios/dia), podendo haver relacdo com as dificuldades dos mais jovens, em
geral, adquirirem veiculos automotores, sobretudo quando da sua inser¢do no mercado
de trabalho (ademais, ha a impossibilidade de se obter habilitacdo para dirigir antes dos
18 anos de idade). Desse modo, novamente observa-se proporcionalidade entre
acessibilidade e renda, uma vez que os trabalhadores que se deslocavam do domicilio ao
trabalho em até 30 minutos — valendo-se de modos privados de transporte —, tanto em
1992 quanto em 2001, residiam, grosso modo, nas unidades espaciais CORE, as quais

tendem a abrigar trabalhadores de maior renda.

Em relagio as categorias MEDIA e BAIXA ACESSIBILIDADE, verifica-se que
o transporte publico apresentou-se como responsdvel pelos maiores indices de viagens

com motivo trabalho superiores a 30 minutos, e superiores a uma hora na RMBH em



144

1992 e em 2001, mostrando, em geral, percentuais bastante significativos em
praticamente todas as unidades espaciais — superando, na maioria delas, 80% de indices
de MEDIA E BAIXA ACESSIBILIDADE. Houve, todavia, perdas importantes de
participacdo desse modo de transporte no final do periodo em estudo em ambas as
categorias, embora se mantendo ainda como o mais representativo. Tais resultados
indicam que as modalidades de transporte publico disponiveis no espago metropolitano
de Belo Horizonte mostram-se ineficientes para integrar bairros distantes (incluindo os

diametralmente opostos).

Os ganhos em participacdo relativa do transporte individual nas viagens de
maior duracio (os percentuais praticamente dobraram nas categorias MEDIA E BAIXA
ACESSIBILIDADE ao longo do periodo analisado) podem guardar relacio com os
problemas nos servigos prestados pelo transporte publico, somado as facilidades criadas

para a aquisi¢@o de veiculos privados.

Por outro lado, a precarizagao da renda de certos segmentos da populacdo
urbana, amplia a gama de trabalhadores que utilizam meios ndo motorizados para
chegar ao trabalho, gastando em tais deslocamentos, por vezes, mais de uma hora.
Nesse contexto, a unidade Cidade Industrial, mesmo apresentando queda na utiliza¢ao
de modos nao motorizados para viagens de maior duragdo entre 1992 e 2001 (17,8% e
10,0%, respectivamente), ainda mantém um percentual considerdvel de trabalhadores
com BAIXA ACESSIBILIDADE ndo motorizada (embora a representatividade desses

valores seja reduzida, em termos absolutos, dentro do universo da amostra em estudo).

Os dados do grupo etdrio subseqiiente (acima de 35 a 60 anos), que se encontram
na Tabela 4.8, permitem verificar que, a exemplo do grupo etdrio 15 a 35 anos, essa

faixa etdria apresenta maiores indices de utilizacdo de modos nao motorizados de
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transporte para viagens de até 30 minutos do domicilio ao local de trabalho, tanto em
1992, com 46,4% (83.098 usudrios/dia), quanto em 2001, com 47,2% (106.389
usudrios/dia), havendo o uso mais intenso dessa modalidade nas unidades espaciais
periféricas em ambos os periodos. Nota-se que uma significativa parcela do segmento
de trabalhadores residentes nas unidades espaciais principais (sobretudo na area CORE)
tende a realizar viagens de curta duracdo valendo-se do transporte privado, a exemplo
das unidades Mangabeiras, Santo Antonio/Sao Bento, as quais apresentaram indices de
uso desse modo de transporte superiores a 50%, em 1992 e 2001, para a categoria
ALTA ACESSIBILIDADE. Tal comportamento difere do estrato mais jovem, que,
como visto anteriormente, mostrou para as unidades principais, uma maior utilizagdo do

transporte publico para viagens de até 30 minutos.
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Tabela 4.8 — Acessibilidade da Populacao Residente Acima de 35 a 60
Anos por Categoria de Transporte na RMBH - 1992 e 2001

Unidade espacial Populacio acima de 35 a 60 anos
(nivel 3) de origem Niveis de acessibilidade (%)
AA | MA | BA
Modo de transporte
Publico | Privado Nio Publico | Privado Nio Publico | Privado Nio
motorizado motorizado motorizado
1992
Area Central 17,7 39,1 39,0 49,5 32,1 14,6 100,0
Mangabeiras 19,8 54,0 20,6 49,0 32,2 14,8 97,5 2,5
S. Antdnio/S. Bento 12,0 64,9 13,4 47,5 41,7 2,1 423 38,0 9,7
Calafate/Barroca 29,8 38,0 23,7 65,2 18,9 5,0 92,5 7,5
C. Prates/Pe. Eustaquio 37,2 32,4 23,1 75,4 13,8 6,3 100,0
Cachoeirinha 50,4 22,5 22,9 86,1 2,7 100,0
Renascenca 30,3 47,4 15,6 77,2 13,2 51,8 39,2
Floresta/Horto 37,9 38,3 18,4 70,2 16,7 4.4 87,8 2,8 9.4
Santa Efigénia 52,2 28,1 15,1 81,2 10,2 5,7 91,6 4,5
Pampulha 15,2 51,2 27,6 77,0 13,7 4,6 91,9 2,9
Barreiro 27,3 18,1 32,2 79,5 1,9 4,3 100,0
Cidade Industrial 26,5 22,7 433 75,1 8,7 1,3 64,5 19,8 12,8
Eldorado 35,5 28,9 23,8 85,2 5,4 6,0 93,3 3,0
Betim 27,1 14,8 42,1 52,2 3,7 19,8 90,9 7,0
Ressaca 30,4 35,4 28,7 85,1 4,9 5,9 98,2 0,9
Venda Nova 42,4 21,0 31,2 89,0 4,7 3,6 89,7 1,3 1,3
Aardo Reis 37,9 243 26,9 87,4 4,0 2,5 98,9
Demais unidades 18,8 16,6 52,8 55,8 10,0 16,2 77,6 4,2 9,8
Acessibilidade média 21,8 20,9 46,4 60,1 10,8 13,6 80,4 4,9 7,9
Total (abs.) 78.178 90.707 83.098 78.333 9.079 5.411 40.758 922 751
2001
Area Central 19,3 43,5 29,2 64,3 26,2 7,1 40,0 40,0
Mangabeiras 21,3 50,0 19,3 33,3 31,1 31,1 50,0 50,0
S. Antdnio/S. Bento 11,9 68,4 12,2 35,3 54,4 4.4 50,0 50,0
Calafate/Barroca 34,4 36,9 22,4 59,3 16,7 20,4 60,0
C. Prates/Pe. Eustdquio 32,8 443 16,2 65,5 20,2 4,8 80,0 20,0
Cachoeirinha 38,5 32,0 25,0 72,5 15,0 5,0
Renascenca 30,9 42,9 18,9 65,2 17,4 5,8 100,0
Floresta/Horto 40,0 31,9 19,7 69,9 19,4 4,9 54,5 18,2 9,1
Santa Efigénia 45,8 29,4 19,9 73,1 15,4 5,8 100,0
Pampulha 16,8 50,8 27,0 57,9 35,7 4,1 62,5 31,3
Barreiro 27,7 30,0 34,5 64,0 9,6 6,1 78,6
Cidade Industrial 35,8 22,9 35,0 71,0 5,8 8,7 60,0 20,0
Eldorado 28,0 29,0 34,6 65,6 14,8 8,2 66,7
Betim 26,4 29,0 35,5 57,4 16,2 8,8 44.4 22,2 33,3
Ressaca 18,6 40,0 34,1 74,6 15,1 43 83,3 4,2
Venda Nova 34,0 32,5 28,1 77,4 17,0 2,8 73,3 13,3
Aario Reis 37,5 27,3 29,1 75,9 9,5 7,3 66,7 11,1
Demais unidades 19,3 17,9 52,7 46,8 14,1 22,7 52,3 9,5 12,0
Acessibilidade média 21,4 21,9 47,2 50,3 15,3 19,7 55,8 10,2 11,0
Total (abs.) 89.519 108.940 106.389 67.583 16.353 7.962 8.551 1.246 684

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.
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O crescente uso de automodveis e motocicletas no ambiente urbano da RMBH,
principalmente entre o segmento acima de 35 a 60 anos, provavelmente guarda relagao
com a maior probabilidade dos trabalhadores inseridos hd mais tempo no mercado de
trabalho  conseguirem adquirir veiculos préprios. Na categoria ALTA
ACESSIBILIDADE, por exemplo, houve um importante incremento absoluto na

utilizacdo do transporte privado entre 1992 e 2001 (90.707 para 108.940 usudrios/dia).

A utilizacdo do transporte publico para viagens de curta duracdo, por sua vez,
apresenta-se predominante em seis, dentre as 17 unidades espaciais principais, tanto em
1992 quanto em 2001. No entanto, apenas duas delas mantiveram-se nessa condi¢do ao
longo do periodo (Santa Efigénia e Venda Nova), ambas sendo atendidas pelo Trem

Metropolitano, fato que reforga a eficiéncia (potencial) desse modo de transporte.

Em relagio as viagens de média duracio (MEDIA ACESSIBILIDADE), pode-se
observar que o transporte publico mostrou-se majoritirio em todas as unidades
espaciais, apresentando indices mais expressivos nas dreas periféricas da RMBH.
Todavia, importa ressaltar o desvio de trafego do transporte publico (que perdeu cerca
de 10% da demanda) para as categorias privado (com acréscimo de quase 5%) e nao

motorizado (com incremento na sua atratividade da ordem de 6%) ao longo do periodo.

De modo semelhante, os modos de transporte publico também foram os
responsaveis pelos mais expressivos indices de BAIXA ACESSIBILIDADE dos
trabalhadores metropolitanos compreendidos entre 35 e 60 anos, com valores superiores
a 80%, em 1992, e a 50%, em 2001, na maioria das unidades espaciais. A queda
verificada na utilizacdo do transporte publico e o aumento do uso de meios privados e
nao motorizados sinalizam, por um lado, a ocorréncia de descentralizac@o de atividades,

tendo em conta que o aumento das viagens de longa duracdo através do transporte
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individual aconteceu principalmente em unidades espaciais centrais a RMBH (4rea
CORE e periferia imediata), e, por outro, para a reducdo da renda, que, somada a falta
de uma efetiva integracdo fisica e tarifaria intermodal nos sistemas de transporte
metropolitano, interfere na capacidade de alcancgar pontos diversos da metrépole com o

pagamento de uma tnica passagem.

A Tabela 4.9 apresenta dados sobre a acessibilidade ao local de trabalho para a
faixa etdria acima de 60 anos na RMBH, a partir de unidades espaciais (nivel 3) de

origem em 1992 e 2001.

A partir das informagdes referentes as condicdes de acessibilidade dos idosos,
observa-se que o transporte nao motorizado polarizava o universo de viagens de curta
duracdo em 1992 (53,9%) e em 2001 (57,8%), notadamente nas periferias da RMBH,
fato comum as trés faixas etdrias em estudo. No entanto, reproduzindo o comportamento
do grupo etdrio de 35 a 60 anos, os maiores indices de ALTA ACESSIBILIDADE das
unidades principais devem-se principalmente ao transporte privado, sobretudo em 2001,
quando dez dentre as dezessete unidades espaciais em questdo mostraram indices de
utiliza¢do dessa modalidade de transporte compreendidos entre 35% a 70%, destacando-
se, novamente, unidades Santo Antonio/Sao Bento (67,4%) e Pampulha (70,5%). Esses
resultados, que sdo bastante representativos, indicam um claro desvio de demanda do
transporte publico para o transporte privado ao longo do periodo analisado, tendo em
conta que, em 1992, os modos publicos eram majoritdrios em dez das unidades

principais para viagens de até 30 minutos e apenas quatro em 2001.
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Tabela 4.9 — Acessibilidade da Populacao Residente Acima de 60 Anos
por Categoria de Transporte na RMBH - 1992 e 2001

Unidade espacial Populacio acima de 60 anos
(nivel 3) de Niveis de acessibilidade (%)
origem AA | MA | BA

Modo de transporte

Publico | Privado Nio Publico | Privado Nio Publico | Privado Nio
motorizado motorizado motorizado
1992
Area Central 20,8 25,0 40,8 88,5 11,5 100,0
Mangabeiras 34,9 59,8 2,6 65,3 18,9 100,0
S. Ant6nio/S. Bento 29,0 43,5 16,7 66,9 33,1 100,0
Calafate/Barroca 40,2 20,2 28,0 100,0 36,6 63,4
C. Prates/Pe. Eustaquio 59,0 20,3 20,7 100,0 100,0
Cachoeirinha 60,3 5,2 29,3 85,6
Renascenca 51,5 27,8 20,7 100,0 100,0
Floresta/Horto 51,1 16,6 30,5 77,4 22,6 100,0
Santa Efigénia 68,0 6,4 25,6 65,4 34,6 100,0
Pampulha 14,3 39,5 27,4 86,7 13,3 84,0 16,0
Barreiro 77,3 22,7 67,8 14,4 100,0
Cidade Industrial 58,5 3,3 35,0 74,8 17,9 7,3 100,0
Eldorado 38,4 13,1 48,5 72,4 100,0
Betim 32,6 17,9 49,6 49,1 50,9 100,0
Ressaca 13,0 15,2 41,0 100,0 100,0
Venda Nova 80,5 10,6 8,9 81,9 18,1 100,0
Aarao Reis 48,7 41,6 100,0 100,0
Demais unidades 13,5 9,3 65,7 64,6 7,7 22,4 90,9 9,1
Acessibilidade média 23,8 12,4 53,9 71,7 9,0 14,3 93,4 2,9 3,7
Total (abs.) 6.798 4.449 5.632 3.996 513 149 2.026 80 2
2001
Area Central 30,4 39,1 23,9 33,3 16,7 50,0 25,0
Mangabeiras 27,0 48,6 10,8 20,0 40,0 20,0
S. Antdnio/S. Bento 16,3 67,4 11,6 66,7 33,3
Calafate/Barroca 23,3 46,7 23,3 33,3 33,3 16,7 100,0
C. Prates/Pe. Eustdquio 37,5 25,0 25,0 44,4 55,6
Cachoeirinha 40,0 20,0 40,0 60,0 40,0
Renascenca 28,6 47,6 14,3 100,0
Floresta/Horto 26,8 36,6 22,0 60,0 40,0
Santa Efigénia 27,3 36,4 31,8 85,7 14,3
Pampulha 11,4 70,5 11,4 44.4 38,9
Barreiro 31,3 62,5 85,7 100,0
Cidade Industrial 50,0 16,7 33,3 50,0 100,0
Eldorado 33,3 25,0 25,0 75,0 25,0 100,0
Betim 14,3 28,6 50,0 66,7 33,3
Ressaca 32,0 36,0 20,0 66,7 16,7 8.3
Venda Nova 18,2 45,5 27,3 90,0 10,0
Aardo Reis 31,3 6,3 50,0 100,0 100,0
Demais unidades 19,1 10,3 66,6 57,0 20,7 17,9 77,8 - -
Acessibilidade média 21,2 16,0 57,8 57,9 21,8 13,9 83,3 1,7 -
Total (abs.) 5.946 7.340 7.662 4.134 1.252 510 503 25 -

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FIP, OD/2001.
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Houve também um importante incremento na média de utilizacdo do transporte
privado na categoria de viagens compreendidas entre 30 minutos € uma hora (9,0% em

1992, e 21,8% em 2001), sobretudo nas unidades principais.

O transporte publico, por sua vez, apesar de ter sofrido uma importante perda na
sua atratividade na categoria MEDIA ACESSIBILIDADE (71,7% em 1992, e 57,9%
em 2001), mostrou-se como o principal meio de transporte da populagdo acima de 60
anos no acesso aos seus postos de trabalho. O direito a gratuidade nos transportes
publicos coletivos para os maiores de 65 anos**certamente constitui um grande atrativo
para o segmento valer-se essencialmente do transporte publico, notadamente mediante o
recente aumento da procura por trabalhadores da 3* idade (estimulado pelo Estatuto do
Idoso, em seus artigos 3 e 28), fato que reduz encargos sociais e trabalhistas, no caso da

contratagdo de pessoas aposentadas.

Em relagio ao transporte ndo motorizado, a categoria MEDIA
ACESSIBILIDADE (embora apresentando numeros absolutos bastante reduzidos)
revelou a manutencdo de um patamar de cerca de 14% ao longo do periodo, havendo,
contudo, um aumento na utilizacdo dessa modalidade em algumas das unidades
espaciais principais, com destaque para as unidades Mangabeiras, Santo Antonio/Sao
Bento e Eldorado, que, em 2001, apresentaram indices de utilizacdo de meios nao

motorizados de transporte superiores a 20%.

A categoria BAIXA ACESSIBILIDADE, apesar de exibir um decréscimo de
aproximadamente 10% na participacdo do transporte publico no final do periodo,

permaneceu como o principal meio de condugdo dos idosos na RMBH, havendo uma

% Direito assegurado pela Constituicdo Federal, através do seu artigo 230, § 2°, sendo referendado pelo
artigo 39 do Estatuto do Idoso, Lei Federal n° 10741/03.
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reduzida participagdo dos modos privado e ndo motorizado para viagens de longa

duracdo do domicilio ao local de trabalho.

4.2.3 — Acessibilidade espacial ao trabalho por sexo e renda

Medidas de acessibilidade em relagdo ao sexo, de modo geral, demonstram que
os indices médios de acessibilidade feminina s@o superiores as médias masculinas,
talvez por estarem as mulheres residindo nas proximidades do trabalho e pelo
comportamento diferenciado de suas viagens, em face da realizacdo de multiplas
atividades didrias, as quais superam o simples deslocamento para o trabalho, conforme

afirma (MAGALHAES, 2002).

Entretanto, em relagdo a mobilidade — comumente medida pelo nimero médio
de deslocamentos individuais realizados diariamente (HENRIQUE et al., 2004; SILVA
et al., 2004) —, ha uma tendéncia de inversdo nesse padrdo, tendo em conta basicamente
dois fatores: 1) o maior indice de desocupagdo das mulheres em relacdo aos homens (em
que pese sua crescente inser¢cdo no mercado de trabalho), fato que repercute em um

89

numero mais significativo de viagens motivadas pelo trabalho em favor dos homens™;

.. . . . [ P 0 .
ii) os diferenciais de rendimentos também favoraveis aos homens® tendem a ampliar as

% De acordo com o ITRANS (2003), em 2003, cerca de 50% dos deslocamentos didrios dos homens na
RMBH eram motivados pelo trabalho, ao passo que apenas 20% dos deslocamentos femininos tinham tal
motivagdo. Cabe destacar que as mulheres representaram 51% do universo pesquisado pela instituicdo
supracitada, fato que reflete de modo mais contundente a maior insercio masculina no mercado de
trabalho.

% Segundo dados das Pesquisas OD de 1992 e 2001, h4, de fato, um significativo diferencial de renda em
favor dos homens em relagdo as mulheres na RMBH nos dois periodos pesquisados. Em 1992, por
exemplo, enquanto 61,7% dos homens auferiam uma renda mensal de até trés saldrios minimos, 77,0%
das mulheres se enquadravam no mesmo patamar de rendimentos. No mesmo periodo, 29,9% dos homens
percebiam rendimentos que variavam de trés a dez saldrios minimos, contra 18,9% das mulheres. J4 nos
estratos mais abastados (acima de dez salarios minimos), havia 8,4% de homens e 4,2% de mulheres. Em
2001, ndo obstante a emergéncia de alteragdes na composicdo das faixas de renda, tendo em conta o
incremento relativo na quantidade de trabalhadores (de ambos os sexos) que recebiam até trés saldrios
minimos em rela¢do a década anterior, bem como a reduc¢do no percentual daqueles antes pertencentes ao
segmento de maior poder econdmico, mantiveram-se os padrdes de renda favoraveis aos homens, a saber:
renda de até trés salarios minimos, 69,0% de homens € 79,8% de mulheres; acima de trés a dez salarios
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suas possibilidades de deslocamento em relagdo as mulheres, notadamente em virtude
de haver, ndo raro, proporcionalidade entre renda e mobilidade, mediante utilizacdo de

meios supostamente mais eficientes de transporte, a exemplo dos automoveis.

Embora a avaliacio da mobilidade na RMBH ndo seja questdo de interesse
central no presente trabalho, dada a proximidade conceitual entre os termos
acessibilidade e mobilidade, acredita-se que, o estabelecimento de uma comparacdo das
condi¢des de acessibilidade por sexo, também sob o viés da renda91, tenderd a

enriquecer as andlises, permitindo a realizacdo de inferéncias mais consistentes.

A observacdo da Tabela 4.10, que apresenta informagdes acerca da
acessibilidade espacial de homens e mulheres por faixas de renda a partir de unidades
espaciais (nivel 3) de origem, permite a realizacdo de algumas andlises, primeiramente

em relacdo ao ano de 1992.

minimos, 24,1% de homens e 17,2% de mulheres; e acima de dez saldrios minimos, 6,9% de homens e
3,0% de mulheres.

°I Como no capitulo anterior, para efeito de andlise da acessibilidade ao local de trabalho, em funcdo das
faixas de renda, foram considerados como de BAIXA RENDA os entrevistados que t€ém renda mensal de
até trés salarios minimos (SM), de MEDIA RENDA, os que recebem mais de trés até dez saldrios
minimos, e, por fim, ALTA RENDA, aqueles que t€m rendimentos mensais superiores a dez saldrios
minimos. Tal categorizacdo foi adaptada do padrdao de faixas de renda utilizado pelo IBGE, que define
como classes de baixa renda (D e E), aquelas com renda familiar mensal inferior a quatro saldrios
minimos; como de renda média (C), as que recebem mais de quatro até dez saldrios minimos; e as de alta
renda (A e B), aquelas que auferem mais de dez saldrios minimos mensais.
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Tabela 4.10 — Acessibilidade das Populacoes Residentes Masculina e
Feminina por Faixas de Renda na RMBH - 1992

Unidade espacial Faixas de renda

(nivel 3) de origem Até 3 SM | Acimade3a10SM | Acima de 10 SM
Niveis de acessibilidade (%)

AA | MA | BA | AA [ MA | BA | AA | MaA | BA

HOMENS
Area Central 94,0 4,7 1,2 91,4 8,0 0,6 95,1 4,9
Mangabeiras 67,7 24,4 7,9 84,0 12,6 3,4 92,9 6,7 0,4
S. Ant6nio/S. Bento 75,1 16,4 8,5 78,3 14,2 7,5 879 11,7 04
<) Calafate/Barroca 69,9 26,7 3,4 75,2 21,2 3,6 82,3 16,7 1,0
% C. Prates/Pe. Eustdquio 78,0 19,4 2,5 83,4 14,6 2,0 86,7 9,6 3,8
© Cachoeirinha 75,5 19,5 5,0 85,6 12,4 2,0 86,3 13,7
Renascenca 65,6 25,5 8,9 78,9 14,4 6,7 92,1 5,4 2,5
Floresta/Horto 65,4 27,5 7,1 72,6 22,0 5,4 83,6 15,0 1,4
Santa Efigénia 59,7 29,6 10,7 69,4 23,2 7,4 81,3 13,7 5,0
o Pampulha 61,1 32,5 6,4 70,0 23,2 6,7 82,5 15,1 2,4
k= Barreiro 51,9 34,1 13,9 61,8 31,9 6,4 59,5 30,6 99
3 Cidade Industrial 70,4 24.4 5,2 73,8 22,0 42 83,6 155 0,9
E Eldorado 62,4 29,5 8,1 66,6 25,8 7,6 86,0 11,5 2,5
2 Betim 75,5 16,1 8.4 72,4 22,4 5,2 78,3 17,7 4,0
& Ressaca 52,9 31,6 15,5 47,6 40,3 12,1 | 72,0 21,2 6,8
E Venda Nova 43,6 41,5 14,9 45,8 46,0 8,2 49,3 354 153
Aardo Reis 53,3 35,5 11,2 51,8 36,3 119 | 782 17,1 4,7
Demais unidades 69,1 20,9 12,0 65,3 23,6 129 ] 69,7 220 84
Acessibilidade média 67,3 21,7 11,0 65,6 232 11,2 ] 728 20,1 7,1
Total (abs.) 210.749 105.845 48.677 | 164.279 64.172 23.139 | 75.100 11.521 2.195
MULHERES
Area Central 83,8 12,8 34 89,3 10,4 0,3 95,5 4,0 0,5
Mangabeiras 71,1 24,1 4,9 84,8 13,9 1,3 89,8 8,7 1,5
S. Ant6nio/S. Bento 89,0 9,2 1,8 84,4 11,3 43 88,3 10,3 1,4
&3] Calafate/Barroca 78,6 14,6 6,8 72,3 22,7 5,0 85,6 13,1 1,3
Cé C. Prates/Pe. Eustaquio 78,4 19,0 2,6 81,9 16,3 1,8 89,2 8,6 2,2
© Cachoeirinha 81,1 16,7 2,2 66,4 28,1 5,5 86,2 13,8
Renascenca 63,1 30,1 6,8 67,8 26,9 5,3 92,0 8,0
Floresta/Horto 66,7 27,0 6,3 74,9 20,7 4.4 79,2 20,8
Santa Efigénia 67,3 23,6 9,1 78,0 16,6 5,4 774 20,1 2,5
o Pampulha 53,5 35,6 11,0 58,3 33,2 8,5 81,4 10,0 8,6
k= Barreiro 47,1 35,9 17,0 38,1 379 240 ] 70,9 11,2 18,0
b5 Cidade Industrial 68,8 27,3 3,9 74,3 21,6 4,1 63,0 37,0
E Eldorado 59,7 29,7 10,6 58,2 32,6 9,3 81,4 18,6
2 Betim 74,1 18,9 7,0 76,4 4,7 18,9 | 71,1 28,9
& Ressaca 50,9 34,8 14,3 48,9 380 13,1 | 63,9 12,9 232
E Venda Nova 50,1 36,2 13,7 41,1 459 13,0 | 67,6 324
Aardo Reis 49,3 40,1 10,6 51,3 350 13,7 | 95,5 4,0 0,5
Demais unidades 69,8 17,6 12,6 69,1 22,1 8,8 759 17,0 7,1
Acessibilidade média 69,0 19,6 114 68,6 22,8 8.6 772 173 55
Total (abs.) 139.313  66.490 28.332 69.174 23.207 7.218 22.909 3.319 477

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992.

Avaliando a situagdo dos trabalhadores de BAIXA RENDA (até trés saldrios
minimos), em 1992, pode-se observar uma predominincia feminina na categoria ALTA

ACESSIBILIDADE (acessibilidade média de 69,0%), contra um indice médio de 67,3%
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por parte dos homens. De modo mais especifico, verifica-se que, em praticamente todas
as unidades espaciais CORE de Belo Horizonte, as mulheres apresentaram melhores
indices de acessibilidade em relaciio aos homens (exceto nas unidades Area Central e
Renascenga), a exemplo das unidades espaciais Santo Antdnio/Sao Bento,
Calafate/Barroca e Santa Efigé€nia, nas quais, em 1992, os diferenciais de ALTA
ACESSIBILIDADE em favor das trabalhadoras estavam proximos de 10%. Esses
dados, representados cartograficamente nas figuras 4.2 e 4.3, reforcam a linha de
interpretacdo da preferéncia feminina de residéncia proxima do local de trabalho, uma
vez que, mesmo sendo relativamente mais caro constituir domicilio em bairros
circunvizinhos do centro da Capital mineira — salvo no caso de favelas, também
presentes na drea em questdo —, porcdes significativas das trabalhadoras de BAIXA
RENDA que residiam nessas dreas tendiam a gastar menos tempo que os homens para
alcancar seus postos de trabalho”. Conclusdo semelhante foi relatada por

MAGALHAES (2002), a partir da aplicacio de modelagem estatistica.

%2 Para a elaboragdo dos mapas presentes nesta secdo, foi utilizado o método Quebra Natural para a
divisdo de classes, o que permite visualizar espacialmente uma divisdo estatistica a partir da amplitude
entre os valores de cada caso. Desse modo, os casos sdo agrupados pela proximidade de seus valores e
diferenciados pela distancia entre si.

% Convém considerar a elevada probabilidade de haver parcelas significativas de empregadas domésticas
na composi¢do da mao-de-obra das mulheres de baixa renda que moram nas regides préximas a area
central de Belo Horizonte, as quais, ndo raro, pernoitam e/ou residem no local de trabalho, fato que
contribui para uma queda abrupta no tempo de viagem do segmento feminino em relagdo aos homens.



FIGURA 4.2 - Distribuicao espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao masculina de BAIXA RENDA na RMBH (1992)

Percentual de Deslocamentos
(Método Quebra Natural)

Il 82,7a95,5 (16)

[172,6a827 (17)

[]59,7a726 (19)

[]14,7a59,7 (18)

[ Unidades ndo integradas a RMBH ou sem dados (22)
% Belo Horizonte

FIGURA 4.3 - Distribuicao espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao feminina de BAIXA RENDA na RMBH (1992)

Percentual de Deslocamentos
(Método Quebra Natural)

[ 827a100 (23)
[0726a 827 (8)
[1597a 726 (14
[1147a 597 (25

A Belo Horizonte

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), PesquisaOD de 1992.
Autor: Leandro Cardoso
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J Unidades nao integradas a RMBH ou sem dados (22)
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Por outro lado, nas dreas periféricas da RMBH (incluindo a periferia imediata
da Capital, com exce¢do de Venda Nova) nota-se uma inversao nessa tendéncia,
havendo um percentual mais elevado de homens de BAIXA RENDA que chegavam ao
trabalho em até 30 minutos se comparado as mulheres, com destaque para as unidades
espaciais Aardo Reis, Barreiro e Eldorado, onde os indices de ALTA
ACESSIBILIDADE masculina superavam em mais de 3% o feminino (importa ressaltar
que esse pequeno diferencial relativo € significativo tendo em conta o peso da amostra

masculina em relagdo ao nimero de mulheres).

Outro aspecto que merece destaque € o fato de os indices de acessibilidade para
ambos 0s sexos, nos estratos de menor renda, se mostraram relativamente superiores
para os que residiam nas unidades CORE — éreas estas que, em geral, apresentam um
importante dinamismo econdmico, em decorréncia da diversidade de atividades e
servicos que abrigam. Os indices das unidades mais periféricas eram inferiores, salvo
nos seguintes casos: 1) em dreas distantes dos centros de economia mais dinamica, fato
que desestimula a realizacdo de movimentos pendulares didrios em maior escala, a
exemplo de Brumadinho, Caeté e Esmeraldas; ii) onde existem atividades produtivas
ligadas ao setor secunddrio, como na Cidade Industrial e em Betim. Tal tendéncia, de
certo modo, poderia contribuir para diminuir a importincia que o processo de
desconcentracdo espacial em curso na RMBH supostamente teria em relacdo as
condi¢cdes de acessibilidade da populacio metropolitana em 1992 (dada uma
aproximacao entre domicilios e postos de trabalho), sugerindo que as populacdes de
menor renda tenderiam, naquele periodo, a apresentar melhores indices de
acessibilidade nos locais melhor servidos pelos sistemas publicos de transporte coletivo,
tendo em conta que tais estratos, em geral, ttm menor acesso a modos individuais de

transporte.
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Quanto aos indices de BAIXA ACESSIBILIDADE, houve certo equilibrio nos
valores apresentados por homens e mulheres de BAIXA RENDA em 1992 (11% e
11,4%, respectivamente), percebendo-se, entretanto, a presenca de indices semelhantes
ou ligeiramente superiores do segmento feminino em relacdo ao masculino nas regioes
periféricas da RMBH, como na unidade espacial Barreiro, por exemplo, em que o indice

de viagens superiores a uma hora das mulheres foi de 17% contra 13,9% dos homens.

Quanto a faixa de renda compreendida entre mais de trés a dez salarios minimos
(MEDIA RENDA), as mulheres, novamente, exibiram melhores indices relacionados a
ALTA ACESSIBILIDADE se comparado aos homens (68,6% e 65,6%,
respectivamente) em 1992. Nas unidades espaciais principais ndo é possivel estabelecer
um padrdo claro de niveis de acessibilidade por sexo e renda a partir de recortes
espaciais. Dentre as nove unidades espaciais CORE de Belo Horizonte, por exemplo,
em cinco delas verificaram-se valores mais significativos de ALTA ACESSIBILIDADE
masculina (Area Central, Calafate/Barroca, Carlos Prates/Padre Eustdquio,
Cachoeirinha e Renascenca), e, nas quatro restantes (Mangabeiras, Santo Antonio/Sao
Bento, Floresta/Horto e Santa Efigénia) indices mais expressivos favordveis as

mulheres.

Resultado semelhante pdde ser observado na periferia imediata, cabendo,
porém, destacar a ampla vantagem masculina na categoria ALTA ACESSIBILIDADE
nas unidades Pampulha, Barreiro e Eldorado, as quais apresentaram indices favordveis

aos homens superiores a 10% em relagdo as mulheres.

Nas demais unidades espaciais havia uma ligeira superioridade feminina no tipo
ALTA ACESSIBILIDADE (69,1% contra 65,3% dos homens), sendo tal tendéncia

pouco expressiva no contexto metropolitano, pois tais unidades, conjuntamente,
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representavam cerca de 15% da amostra feminina de MEDIA RENDA e,

aproximadamente, 28% da masculina (ver Tabela 4.12).

O estrato masculino de MEDIA RENDA, por sua vez, superava ligeiramente o
segmento feminino em 1992 no tocante 3 MEDIA ACESSIBILIDADE ao local de
trabalho (23,2% e 22,8%, respectivamente), havendo, de modo geral, maiores indices de
viagens compreendidas entre 30 minutos € uma hora para os residentes nas unidades
espaciais periféricas a RMBH, tanto para homens quanto para mulheres. A se considerar
ainda que os percentuais de MEDIA ACESSIBILIDADE se mostraram inferiores aos de
ALTA ACESSIBILIDADE em todas as unidades espaciais em andlise, reforca-se a tese
de TAGORE e SIKDAR (1995), quando observam que a acessibilidade associa-se a
combinagdo da localizacdo de destinos a serem alcancados e as caracteristicas dos
sistemas de transporte que estabelecem a ligacdo entre origem e destino dos
deslocamentos. Assim, nas areas mais centrais da RMBH, historicamente mais bem
equipadas em termos de atividades e servicos urbanos (incluindo os transportes
publicos), € maior a probabilidade de as condi¢des de acessibilidade ao local de trabalho

serem melhores que as demais.

Em relagdo aos indices de BAIXA ACESSIBILIDADE, os homens
apresentaram valores mais expressivos se comparado as mulheres (11,2% contra 8,6%).
No entanto, em duas das unidades espaciais da periferia imediata da RMBH,
verificava-se, em 1992, situacdo bastante distinta. Na unidade Betim, por exemplo,
enquanto as mulheres 14 residentes apresentavam 18,9% de indice de BAIXA
ACESSIBILIDADE, os homens somavam apenas 5,2%. Ja no Barreiro, tal diferenca foi
ainda maior, havendo 24% de mulheres que gastavam mais de uma hora para chegar ao

trabalho, contra cerca de 6% dos homens. Esta tendéncia pode ser justificada pelo fato
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de ambas as unidades espaciais apresentarem uma importante presenca do emprego
industrial, favorecendo, grosso modo, a contratacdo da for¢a de trabalho masculina.
Assim, percentuais significativos de mulheres que recebiam entre trés e dez saldrios
minimos, provavelmente, s6 se ocupavam em postos de trabalho distantes do local de

moradia.

Quanto as classes de ALTA RENDA, que percebem saldrios superiores a dez
saldrios minimos, houve percentuais elevados de ALTA ACESSIBILIDADE tanto para
homens (72,8%) quanto para mulheres (77,2%) nas unidades principais da RMBH, em
1992 (figuras 4.4 e 4.5). Nesse sentido, foi grande o nimero de unidades espaciais de
origem, cujos valores relacionados as viagens ao trabalho inferiores a 30 minutos foram
superiores a 60% em ambos os sexos (sendo muitos deles maiores que 80%), havendo
ainda, de maneira geral, a presenca de indices pequenos de BAIXA ACESSIBILIDADE

dos estratos mais abastados, sobretudo na area CORE.
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FIGURA 4.4 - Distribuicao espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao masculina de ALTA RENDA na RMBH (1992)

Percentual de Deslocamentos
(Método Quebra Natural)
1 90,82100 (15)
075 a 90,8 (19)
[157,8a 75 (11)
[]286a 57,8 (10)
[] Unidades nao integradas a RMBH ou sem dados (37)
N\ Belo Horizonte

FIGURA 4.5 - Distribuicao espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao feminina de ALTA RENDA na RMBH (1992)

Percentual de Deslocamentos
(Método Quebra Natural)
[ 908a100 (12)
075 a 908 (12)
[1578a 75 (8)
[1286a 57,8 (4)
[] Unidades nao integradas a RMBH ou sem dados (56)
2 Belo Horizonte

Fonte: TRANSMETRO/NUC LETRANS (EE/UFMG), Pesquisa OD de 1992.
Autor: Leandro Cardoso
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E bem verdade que as condi¢des de acessibilidade ndo devem  ter,
necessariamente, relacdo direta com as caracteristicas socioecondmicas dos diversos
estratos populacionais, tendo em conta que, como apontam HANSON e SCHWAB
(1987), pessoas que detém elevados niveis de acessibilidade podem alcancar muitos
lugares com um custo relativamente baixo — incluindo a dimensdao do caminhar —,
realizando mais viagens do que pessoas com nivel de renda similar, porém com menor
nivel de acessibilidade. Nesse contexto, o padrao de uso e ocupagdo do solo, que pode
aproximar ou ampliar as distancias entre domicilios e postos de trabalho, deveria ganhar
relevancia na definicdo dos niveis de acessibilidade das diversas unidades espaciais
metropolitanas. Entretanto, de acordo com os resultados apresentados para o ano de
1992, em que os segmentos de maior renda apresentaram melhores indices de
acessibilidade ao local de trabalho em relacio aos demais em todas as unidades
espaciais (nivel 3) da RMBH, torna-se inevitdvel estabelecer uma proporcionalidade
entre acessibilidade e renda, notadamente pelo maior grau de motorizacdo dos
individuos pertencentes as faixas de renda mais elevada. Desse modo, antes de iniciar as
inferéncias acerca das condi¢des de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH em
2001, cabe reproduzir — mesmo que de forma adaptada — alguns questionamentos
realizados por WACHS e KOENIG (1979), os quais, além de ressaltarem a importincia
social do conceito de acessibilidade, ainda possibilitam hierarquizar a importancia de
cada um dos elementos que permitem avaliar os indices de acessibilidade espacial —
renda e uso do solo —, a saber: 1) Cidaddos de um determinado bairro tém tanto acesso
as oportunidades de emprego quanto os residentes de outra drea?; i) As pessoas que
ndo possuem automovel tém suficiente acesso as oportunidades, incluindo lazer e

sauide, quando comparados com os proprietdrios de automovel?
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Tais inquieta¢des, que, obviamente ndo permitem a constru¢do de respostas
Unicas e/ou padronizadas para diferentes regides e contextos econdmicos e
demograficos também distintos, possibilitam, por outro lado, definir o peso que as
variaveis aqui escolhidas como determinantes nas condi¢des de acessibilidade detém no
contexto da RMBH. Parte-se entdo, para a andlise da acessibilidade ao local de trabalho
em 2001 (a partir da Tabela 4.11), o que permitird verificar se nesse periodo, em relagao
ao anterior, houve um aumento da interferéncia da renda e dos padrdes de uso e
ocupacdo do solo (associado aos processos de desconcentragdo espacial) no tocante as
condi¢cdes de acessibilidade, j4 que foram pequenos os investimentos na qualidade
(freqiiéncia e amplitude espacial do atendimento) dos sistemas de transporte publico
coletivo na RMBH - salvo em casos (isolados) de adocdo de politicas publicas
municipais com essa finalidade, sem, no entanto, influenciarem o restante do territério

metropolitano.
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Tabela 4.11 — Acessibilidade das Populacoes Residentes Masculina e
Feminina por Faixas de Renda na RMBH - 2001

Unidade espacial Faixas de renda

(nivel 3) de origem Até 3 SM | Acimade3a10SM | Acima de 10 SM
Niveis de acessibilidade (%)

AA | MA | BA | AA | MAa | BA | AA | MA | BA

HOMENS
Area Central 81,0 16,5 2,5 85,9 13,3 0,8 89,4 9,4 1,1
Mangabeiras 75,7 22,6 1,7 81,0 19,0 85,2 13,3 1,6
S. Ant6nio/S. Bento 83,8 14,4 1,8 82,6 15,9 1,4 90,9 8,8 0,3
5 Calafate/Barroca 78,4 19,7 1,9 86,3 13,0 0,8 86,2 11,7 2,1
% C. Prates/Pe. Eustdquio 78,4 20,6 0,9 81,4 17,3 1,3 87,5 11,7 0,8
© Cachoeirinha 79,3 18,9 1,8 87,9 12,1 86,5 13,5
Renascenca 77,6 20,4 2,0 73,4 26,6 85,3 14,7
Floresta/Horto 77,7 20,9 1,4 77,3 19,9 2,8 89,7 10,3
Santa Efigénia 75,4 24,2 0,5 81,6 17,7 0,7 89,7 10,3
o Pampulha 68,0 29,6 2,4 70,4 26,8 2,9 774 22,6
k= Barreiro 66,9 28,7 4.4 66,9 30,7 2,3 76,9 23,1
3 Cidade Industrial 69,6 27,1 3,3 77,1 22,1 0,7 77,3 22,7
E Eldorado 84,0 15,0 0,9 69,8 26,6 3,6 87,1 12,9
2 Betim 73,6 21,1 5,4 74,3 24,6 1,1 84,8 12,1 3,0
& Ressaca 70,0 27,4 2,6 69,6 26,8 3,7 79,2 20,8
E Venda Nova 58,3 35,2 6,6 61,8 32,1 6,1 759 20,7 34
Aardo Reis 69,1 28,4 2,5 70,2 28,2 1,6 83,9 16,1
Demais unidades 74,3 21,1 4,6 67,7 259 64 73,5 249 1,6
Acessibilidade média 74,4 21,4 4,2 69,5 251 54 | 76,2 224 14
Total (abs.) 248.464 93.061 13.326 | 137.029 49.555 5.505 | 57.497 10.482 620
MULHERES
Area Central 79,1 18,2 2,7 76,0 22,3 1,7 93,0 7,0
Mangabeiras 74,8 22,1 3,1 93,2 6,8 94,4 5,6
S. Ant6nio/S. Bento 85,7 13,6 0,7 88,7 11,3 91,8 8,2
&3] Calafate/Barroca 82,9 16,7 0,5 88,1 10,9 1,0 89,6 8,3 2,1
% C. Prates/Pe. Eustdquio 78,3 19,9 1,7 74,1 25,9 854 14,6
© Cachoeirinha 79,6 19,9 0,5 79,3 19,0 1,7 91,7 8,3
Renascenca 71,5 26,7 1,8 74,0 26,0 82,6 17,4
Floresta/Horto 77,1 22,1 0,9 79,4 19,1 1,5 92,3 7,7
Santa Efigénia 78,0 21,1 0,9 86,9 13,1 92,3 7,7
o Pampulha 67,2 29,3 34 65,8 33,2 1,0 76,8 20,7 24
k= Barreiro 60,4 35,8 3,8 69,5 29,3 1,2 83,3 16,7
b5 Cidade Industrial 71,7 26,1 2,2 86,3 13,7 100,0
E Eldorado 73,6 24,7 1,6 64,4 322 34
2 Betim 82,9 14,9 2,3 91,4 8,6 87,5 12,5
& Ressaca 62,5 36,5 1,0 66,7 28,8 45 56,3 31,3 12,5
E Venda Nova 57,4 38,3 43 54,2 44,1 1,7 714 143 143
Aardo Reis 67,6 31,0 1,4 57,3 41,3 1,3 90,9 9,1
Demais unidades 77,0 18,9 4,1 78,2 18,5 3,3 82,8 13,5 3,7
Acessibilidade média 76,3 20,0 3,7 77,7 195 28 836 134 3,0
Total (abs.) 198.758 74.590 8.349 68.763 20.437 1.435 | 24.918 3.205 311

Fonte: FIP, OD/2001.

A andlise das condi¢des de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH dos
estratos de menor renda, em 2001, permite verificar um acréscimo, em relacao a 1992,

da participagdo masculina no percentual de viagens (motivadas pelo trabalho) inferiores
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a 30 minutos, tendo em conta que, mesmo nas unidades onde ha predominancia
feminina, os diferencias em favor das mulheres mostraram-se, de maneira geral, pouco
significativos, a exemplo da unidade Cachoeirinha, em que o publico feminino

apresentou 79,6% de ALTA ACESSIBILIDADE, e os homens 79,3%.

Ainda em relacdo a populacdo de BAIXA RENDA, houve uma acentuada queda
nas taxas de BAIXA ACESSIBILIDADE ao local de trabalho para ambos os sexos.
Nesse sentido, cerca de 4% dos homens gastavam mais de uma hora do domicilio ao
local de trabalho em 2001 (contra 11,0% em 1992). De modo semelhante, 3,7% das
mulheres exibiram indices de BAIXA ACESSIBILIDADE (contra 11,4% em 1992).
Esse declinio mostrou-se mais acentuado nas unidades espaciais de cardter mais
periférico, como por exemplo, a unidade Aardo Reis, que, para ambos os sexos, passou
de um indice de cerca de 11% de BAIXA ACESSIBILIDADE em 1992, para
aproximadamente 2% em 2001. As unidades pericentrais da drea CORE de Belo
Horizonte mostraram tendéncia semelhante, apresentando menores indices de viagens
superiores a uma hora no final do periodo, com destaque para a unidade espacial Santa
Efigénia, que, para homens e mulheres, mostrou indices de BAIXA ACESSIBILIDADE

inferiores a 1%, contra cerca de 10% em 1992.

Houve incremento também nas condicdes de acessibilidade ao local de trabalho
dos estratos populacionais que recebiam entre trés e dez saldrios minimos (MEDIA
RENDA) entre 1992 e 2001. Primeiramente, em relacdo aos indices de ALTA
ACESSIBILIDADE, quase 78% das mulheres deste segmento (cerca de 69.000),
novamente com valores superiores aos dos homens, passaram a chegar ao trabalho em
até 30 minutos em 2001 (contra 68,6% em 1992). Os homens, por seu turno,

apresentaram um indice de 69,5% de ALTA ACESSIBILIDADE em 2001 (o que
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representa aproximadamente 137.000 homens), superando os quase 66% da década
anterior. Convém ressaltar que melhoras significativas nos indices de ALTA
ACESSIBILIDADE ocorreram principalmente nas unidades espaciais da periferia
imediata de Belo Horizonte e nas unidades periféricas a RMBH (conforme pode ser
observado nas figuras 4.6 e 4.7), havendo incrementos relativos mais expressivos das

mulheres na maioria das unidades espaciais.

Nas unidades CORE, nio obstante o aumento percentual para ambos 0s sexos
em praticamente toda a drea, a unidade Area Central sofreu decréscimo nos indices de
ALTA ACESSIBILIDADE tanto de homens (91,4% em 1992 e 85,9% em 2001) quanto
de mulheres (89,3% em 1992 e 76,0% em 2001), ocorréncia que, uma vez mais, reforca

o argumento da desconcentragdo espacial.
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FIGURA 4.6 - Distribuicéo espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao masculina de MEDIA RENDA na RMBH

1992 2001

Percentual de Deslocamentos

(Método Quebra Natural) Percentual de Deslocamentos

P fpreais (Método Quebra Natural)
,3a

@ 751a 91,3 (18 5%221%7 ;‘5'

[1587a 751 (23 0 15 30= [571a 725

00157a 587 (20) . P — 025 a 57,1 (16)

[J Unidades ndo integradas a RMBH ou [ Unidades sem dados (10)
sem dados (23) = Belo Horizonte

~- Belo Horizonte

FIGURA 4.7 - Distribuicéo espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao feminina de MEDIA RENDA na RMBH

1992 2001

Percentual de Deslocamentos

Percentual de Deslocamentos
(Método Quebra Natural)

(Método Quebra Natural)

M 893a100 (14 [ 857a100 (33
[1764a 893 (12 H721a 857 (18)
J61,6a 764 (15 [J522a 721 (19,
e — [J202a 61,6 (15 e [1333a 572 (3
[J Unidades nao integradas a RMBH ou O Unidades sem dados (19)
sem dados ﬁﬁ) ~ Belo Horizonte
== Belo Horizonte

Fonte: TRANSMETRO/NUC LETRANS (EE/UFMG), Pesquisa OD de 1992; FJP, Pesquisa OD de 2001.
Autor: Leandro Cardoso

Verificaram-se também redugdes nas taxas de BAIXA ACESSIBILIDADE ao
local de trabalho para os estratos de MEDIA RENDA, onde as mulheres, que em 1992,
apresentavam cerca de 9% de indice médio de BAIXA ACESSIBILIDADE, passaram a

mostrar valores inferiores a 3%. Os homens, que percebiam um indice médio de 11,2%
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de viagens superiores a uma hora para o trabalho em 1992, passaram a apresentar uma
taxa média de 5% em 2001. As unidades da periferia imediata da RMBH foram as que
exibiram os maiores declinios nos indices de BAIXA ACESSIBILIDADE para ambos
os sexos, merecendo destaque a unidade espacial Ressaca, na qual as mulheres, que
apresentavam 13,1% de viagens superiores a uma hora em 1992, passaram a mostrar
4,5% em 2001. Ja os homens, que, na mesma regido, mostravam cerca de 12% de

BAIXA ACESSIBILIDADE em 1992, passaram a apresentar 3,7% na década seguinte.

No tocante a parcela da populacdo que recebe mais de dez saldrios minimos
(ALTA RENDA), houve incrementos nos indices de ALTA ACESSIBILIDADE ao
local de trabalho em praticamente todas as unidades espaciais se comparados os anos de
1992 e 2001, tanto para homens quanto para mulheres. Observa-se, no entanto, que o
segmento feminino continuou a desempenhar melhores indices de ALTA
ACESSIBILIDADE em relacio aos homens em 2001 (83,6% contra 76,2%,

respectivamente).

Por outro lado, houve reducdo nos indices de BAIXA ACESSIBILIDADE das
classes de maior renda, também para ambos os sexos. Enquanto em 1992, em média,
cerca de 5% das mulheres de ALTA RENDA apresentavam BAIXA
ACESSIBILIDADE, estas passaram a responder por 3% das viagens de maior duracio
em 2001. O segmento masculino, acompanhando tal tendéncia, respondia por cerca de

7% das viagens individuais superiores a uma hora em 1992, passando a apresentar um

indice de BAIXA ACESSIBILIDADE pouco superior a 1% em 2001.
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4.3 — Uso do solo, renda e acessibilidade urbana

Uma anélise dos resultados até entdo expostos permite perceber que na RMBH,
entre 1992 e 2001, além da manutencdao de melhores condi¢des de acessibilidade ao
local de trabalho das mulheres em relacdo aos homens, houve melhoria na
acessibilidade de todas as faixas de renda. E fato que os indices de ALTA
ACESSIBILIDADE do segmento de ALTA RENDA sdo mais expressivos do que os
demais. Entretanto, os incrementos mais significativos nas condi¢des de acessibilidade
foram experimentados pelo estrato de BAIXA RENDA, ndo obstante a existéncia de
problemas nos sistemas de transporte publico coletivo, sobretudo no atendimento as

periferias urbanas.

Tais resultados podem sugerir ndo somente a emergéncia da (re)distribui¢do de
atividades no territério metropolitano (fato que permite que representantes dos
segmentos de menor renda busquem residir mais préximos do local de trabalho), mas
também a existéncia de limites na melhoria dos (bons) niveis de acessibilidade dos mais
abastados, que, apesar de obterem mais vantagens comparativamente aos mais pobres
no tocante a escolha do local de moradia e terem acesso mais amplo ao transporte
individual, também encontram restri¢des no trafego viario, mesmo utilizando modos de

transporte supostamente mais eficientes que os modais coletivos.

As mudancas na legislacdo urbanistica, ao flexibilizarem os zoneamentos
residenciais, permitindo usos ndo residenciais geradores de emprego, estariam atuando
nessa direcao? A Tabela 4.12, embora ndo se concentre nessa pergunta, apdia essa
possibilidade ao mostrar alteragdes nos percentuais de participagdo das unidades
principais entre 1992 e 2001. As informacdes, que apontam uma diminui¢do na

participacao relativa das 17 unidades espaciais principais de origem de viagens com
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motivo trabalho, fornecem indicios de que alteracdes nos padrdes de uso e ocupacdo do
solo metropolitano, notadamente em Belo Horizonte, devem ter interferido na melhoria
das condicdes de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH ao longo do periodo
1992/2001. Importa ressaltar que o segmento de BAIXA RENDA foi o que
experimentou os maiores indices de desconcentracdo espacial, ocorréncia que pode ter
repercutido na significativa melhoria dos seus niveis de acessibilidade.

Tabela 4.12 — Participacao Relativa das Populacoes Masculina e Feminina
nas Unidades Espaciais de Origem em Viagens Motivadas pelo Trabalho —

1992 e 2001
Un.id.aczes’ ] 1992 I 2001
espaciais (nivel )
; Faixas de renda
3)d
) de origem Até 3SM Acima de 3 a Acima de 10 Até 3SM Acimade3a Acima de 10
10 SM SM 10 SM SM
HOMENS

Unidades 62,6 72,1 87,1 50,0 64,5 83,4
Principais

Demais 37.4 27,9 12,9 50,0 35,5 16,6
Unidades

MULHERES

Unidades 66,9 84,3 90,7 57,8 75,4 89,4
Principais

Demais 33,1 15,7 9,3 42,2 24.6 10,6
Unidades

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), OD/1992; FJP, OD/2001.

Essas alteracdes podem guardar relagdo, em certa medida, com a adocdo de
politicas publicas que estimulam novos padrdes espaciais, a exemplo do Plano Diretor
Municipal e a Lei de Parcelamento, Ocupacdo e Uso do Solo (LPOUS) de Belo
Horizonte, os quais entraram em vigor a partir de meados da década de 1990. A partir
da adoc¢do destes instrumentos legais, buscou-se flexibilizar o uso do espaco urbano,
favorecendo, principalmente, a desconcentragdo de atividades, notadamente pela
ampliacdo das possibilidades concernentes ao uso ndo-residencial do solo. Noutros
termos, uma das premissas bdsicas daquele Plano Diretor preconiza o abandono do
zoneamento funcionalista e rigido da legislacao entdo em vigor, que dividia o espaco da

cidade em dreas “especializadas” (zonas residencial, comercial ou industrial),
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estabelecendo-se, a partir de entdo que “o ordenamento da ocupagdo e do uso do solo
urbano deve ser feito de forma a assegurar a desconcentracdo das atividades urbanas,
com a disseminacdo de bens, servicos e infra-estrutura no territorio urbano,

considerados os aspectos locais e regionais” (BELO HORIZONTE, 1996. art. 4, § II).

E verdade que as modificacdes processadas na legislagdo relacionada ao uso e
ocupacdo do solo em Belo Horizonte ndo geram, necessariamente, reflexos diretos na
conformag¢do do espaco urbano das demais cidades da RMBH. Isto porque a
flexibilizagdo adotada para o uso do solo belo-horizontino ja vinha sendo praticada nos
municipios vizinhos a Capital, seja pela auséncia de leis de uso do solo e/ou planos
diretores ou mesmo em virtude de eventuais fragilidades dos instrumentos de gestdao
local no acompanhamento e na fiscalizacdo das diversas atividades que as dreas urbanas
geralmente demandam, vérias delas geradoras de emprego. Contudo, como aponta
GUIMARAES (2003), ha sinais de dispersio dos postos de trabalho ao longo do
territério de Belo Horizonte, o que sugere haver, nesse caso, relacdo direta entre tal
processo € a adog¢do de novas politicas publicas urbanas. Por outro lado, o mencionado
processo de desconcentracdo espacial no restante do espaco metropolitano, evidéncia
aqui reforgcada pela reducdo da participacdo relativa das unidades espaciais principais de
origem entre 1992 e 2001, provavelmente esta relacionado ao avango das mencionadas
deseconomias de aglomeracdo nas dreas centrais de Belo Horizonte, haja vista o
histérico de ineficiéncia de politicas metropolitanas (setoriais ou intersetoriais) voltadas

a orientacdo e planejamento do crescimento e o desenvolvimento da RMBH.

* A RMBH, criada em 1973, fora concebida enquanto uma regido de desenvolvimento, objetivo
claramente exposto em relatérios, diagndsticos e outros documentos produzidos pelo governo estadual
anteriormente a criacio do PLAMBEL (Planejamento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte) —
autarquia, criada pela Lei Estadual n. 6303, em abril de 1973. Com as fun¢des de articular, planejar e
implementar as politicas metropolitanas, sobretudo na condi¢do de O6rgdo de apoio técnico ao
gerenciamento dos servicos comuns nos municipios da RMBH, o PLAMBEL mostrou-se incapaz de
fomentar um processo de integragdo intersetorial, notadamente pela excessiva centralizacdo das decisdes
na esfera federal de poder, que, por sua vez, primava pela manutencio de politicas setoriais. Como reagdo



171

As figuras 4.8 e 4.9° vém reforcar a ocorréncia da dispersdo espacial na RMBH,
ao demonstrar a evolucdo da distribuicdo espacial dos indices de ALTA
ACESSIBILIDADE das populacdes masculina e feminina (por faixas de renda) entre
1992 e 2001. Seus mapas apresentam o percentual de aumento ou diminui¢do dos
indices de ALTA ACESSIBILIDADE ao longo do territério metropolitano. Na cor
verde estdo representadas as unidades espaciais de nivel 3 que experimentaram
incremento nos niveis de ALTA ACESSIBILIDADE e, na cor cinza, aquelas que

apresentaram redugao.

a essa situacdo, foi criada, em 1975, a Associagdo de Prefeitos dos Municipios da RMBH (GRANBEL), a
qual, embora nao fosse reconhecida oficialmente como 6rgdo representativo metropolitano, funcionava
como um espago autdonomo e alternativo para a discussdo de problemas comuns vivenciados pelos
poderes publicos locais, sem, todavia, apresentar resultados préticos, ja que era uma iniciativa de caréter
simbdlico (MORAES, 1996). Em 1987, foi criada a Secretaria de Estado de Assuntos Metropolitanos,
mostrando-se também improdutiva. Em 1993, foi regulamentada a Assembléia Metropolitana (AMBEL),
que, segundo MARES GUIA (2001: p. 407-408), “tem sido incapaz de promover uma agdo concertada
entre os municipios e se mostrado inoperante na formulagdo e implementagdo de politicas necessdrias ao
enfrentamento dos seus problemas comuns”. Esse 6rgdo, cujas atribuicdes referem-se, entre outras, ao
planejamento e execucdo de funcdes publicas de interesse comum a cargo da RMBH, tem apresentado
fragilidades, principalmente em virtude da conquista de autonomia dos governos municipais, derivada de
figuras legais estabelecidas pela Constituicao Federal de 1988.

% Para maiores detalhes acerca dos valores representados cartograficamente nas figuras 4.8 e 4.9, ver
Anexo 6.
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FIGURA 4.8 - Evolucao da distribuicao espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao masculina nha RMBH entre 1992 e 2001
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Autor: Leandro Cardoso
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FIGURA 4.9 - Evolucao da distribuicao espacial dos indices de ALTA ACESSIBILIDADE
da populacao feminina na RMBH entre 1992 e 2001
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Autor: Leandro Cardoso
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Excluindo algumas dreas localizadas a norte (Baldim, Jaboticatubas e Vila
Amanda), nordeste (Nova Unido e Taquaracu de Minas), noroeste (Capim Branco e
Matozinhos), oeste (Florestal) e sudeste (Itaguara, Itatiaiucu e Rio Manso) da RMBH,
as quais ndo possibilitam margem de comparacdo das condi¢des de acessibilidade por
ndo integrarem a regido em 1992 (ndo obstante apresentarem, de modo geral, bons
indices de acessibilidade em 2001), pode-se concluir, com o auxilio dos mapas, que
houve um incremento nos niveis de acessibilidade na periferia imediata da Capital
(principalmente nas direcdes de Sabard, Betim e Contagem)’, além da reducdo dos
niveis de acessibilidade (tanto de homens quanto de mulheres) em grande parte da 4rea

CORE de Belo Horizonte.

Tais constatacdes vém reforcar a tese de que as melhorias nas condi¢des de
acessibilidade ao local de trabalho na RMBH entre 1992 e 2001 relacionam-se mais
diretamente com os processos de redistribuicdo da populagdo e das atividades no espago
metropolitano do que propriamente com a adocdo de politicas publicas setoriais
voltadas a tal finalidade. Contudo, os diferenciais de ALTA ACESSIBILIDADE em
favor dos estratos mais abastados podem sugerir que, ainda que os mais pobres busquem
morar mais proximos do local de trabalho, ou trabalhar nas proximidades de casa, ha
também importantes limitacdes na ampliacdo das suas condi¢des de mobilidade e
acessibilidade, ndo somente em razdo das precariedades dos transportes publicos, mas,
principalmente pelas dificuldades de aquisi¢do de modos supostamente mais eficientes

de transporte, como os automoveis, por exemplo. Isto, entretanto, ndo é uma conclusao

% No caso especifico de Betim e Contagem, é provdvel que estejam ainda atraindo contingentes
populacionais em face do dinamismo econdmico que encerram, sobretudo em fun¢do da industrializacéo.
Cabe destacar, entretanto, que a Cidade Industrial apresentou perda nos niveis de acessibilidade ao local
de trabalho, fato que pode guardar relagdo com as recentes transformagdes no perfil econdmico da regido,
que vem cedendo lugar a atividades ndo industriais, notadamente do setor tercidrio (FERREIRA, 2002).
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trivial, em face das tendéncias de ampliacio da perda de eficiéncia do transporte

individual nas grandes cidades.

De todo modo, pode-se deduzir que a renda, no contexto da RMBH, pode ser um
fator mais importante na defini¢do dos niveis de acessibilidade urbana do que os
padrdes de uso e ocupacdo do solo, mais ou menos como sugere SANTOS (1993),
quando observa que a inoperancia do sistema de transporte torna ainda mais pobres os
que “devem” viver distantes dos centros, ndo somente porque ‘“necessitam’ pagar mais
caro por seus deslocamentos, como porque a oferta de servigos e bens é dispendiosa nas
periferias. Ademais, os recursos publicos, em geral, ndo estdo orientados para a

expansdo dos gastos sociais.

De fato, as conclusdes resultantes da Tabela 4.12, conjuntamente com as figuras
4.8 e 4.9, conferem com parte das observacdes supracitadas. Ou seja, quanto maior a
renda, maior a tendéncia de o emprego situar-se nas dareas de maior centralidade, e,
quanto menor a renda, maior o grau de dispersd@o dos postos de trabalho na RMBH.
Nesse contexto, considerando as caracteristicas de mobilidade e acessibilidade das
diferentes classes sociais (somadas as dificuldades existentes na reducdo dos
diferenciais de renda), torna-se importante associar o (re)planejamento dos transportes
urbanos ao (re)planejamento do uso e ocupagd@o do solo urbano. Pensados de forma
integrada e coordenada, podem assumir um papel decisivo para se alcancar um futuro
sustentavel, nos sentidos ambiental, social € econOmico. Assim, 0 investimento em
padrdes de uso imobilidrio e em ambientes construidos que viabilizem a emergéncia de
distribui¢cdes temporais e espaciais tradicionalmente concentradas de atividades urbanas,
para distribuicOes relativamente mais dispersas, € fundamental na melhoria das

condi¢Oes de acessibilidade urbana (sobretudo dos segmentos de menor renda).
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CONSIDERACOES FINAIS

“(...) Karl Vallentin, um comediante alemdo dos anos 50,
encontra-se sobre um palco escuro e caminha em volta de um
circulo de luz, formado pela lampada de um poste proximo.
Olhando para o circulo ele procura por algo, ansiosamente. ‘O
que vocé perdeu?’, pergunta um policial que entra em cena.
‘Minhas chaves de casa’, responde Vallentin. O policial junta-
se entdo a Vallentin nessa busca e, apos algum tempo, sem
nada ter encontrado, questiona: ‘Vocé tem certeza que perdeu
as chaves aqui?’. ‘Nao’, diz o comediante. E apontando para
um canto escuro do palco, continua: ‘Foi por ali que as perdi’.
‘Entdo, por que diabos vocé procura pelas chaves aqui?!’.
‘Porque ali ndo tem luz...” Conclui Vallentin.”

HELLER apud PAVARINO FILHO (2004: p. 67)
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O acelerado processo de industrializa¢do ocorrido em grandes cidades de paises
periféricos, notadamente a partir de meados do século XX, promoveu uma
reorganizacdo do espaco urbano, alterando suas caracteristicas, conformacao e fungdes.
Encontrando esteio em um massivo e desordenado éxodo rural, o elevado crescimento
populacional nas cidades e a extensdo do tecido urbano intensificaram as contradi¢des
sociais e espaciais no ambiente urbano. Desse modo, houve um agravamento de
problemas de ordem macroecondmica (desigualdades na distribuicdo de renda,
subutilizacdo e sub-valorizacdo da mao-de-obra etc.) e a emergé€ncia de precariedades
na provisdo de servigos e equipamentos urbanos, comprometendo a qualidade de vida

da populagao, sobretudo dos segmentos de menor renda.

O avanco da urbaniza¢do ocasionou também mudangas nos modos de transporte
utilizados nas cidades, gerando distdncias que inibem a utilizacdo de modos ndo
motorizados. No Brasil, a dependéncia do transporte motorizado, amparada por decisdes
politicas e interesses econdmicos diversos (associados principalmente a indudstria
automobilistica e a especulacdo imobilidria), tornou-se realidade nas cidades, as quais
foram remodeladas para viabilizar a circulagdo de Onibus e automdveis. Estes ultimos,
entretanto, transformaram-se rapidamente no “brinquedo irresistivel das classes mais
ricas, primeiramente, e depois de toda a classe média” (AFFONSO, 2000: p.59). Nao
obstante sua maior eficiéncia para a realizacdo de deslocamentos intra-urbanos, o
automoével propicia comodidade individual, prestigio e status social. Assim, a
consolidagdo da cultura automobilistica, evidenciada pelo crescimento da producdo e do
consumo de carros, exigiu das cidades a adocdo de padrdes de adaptabilidade a tal
“evolucao”, forcando o direcionamento de investimentos publicos para reestruturacoes
urbanas capazes de atender a crescente motorizacdo e ao transporte particular. A

abertura e o alargamento de vias, bem como a constru¢do de pontes e viadutos,
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melhoraram a fluidez vidria e fizeram expandir as cidades, mas sem a priorizacdo do

transporte coletivo.

O planejamento voltado a cultura do automével, por sua vez, acabou por
incentivar a extin¢do de alguns modelos de transporte coletivo, como os bondes e os
trolebus, e a estagnacdo de outros, como os Onibus. Dessa forma, a medida que os
automdveis ganhavam cada vez mais espago, tanto nas vias quanto no imagindrio
popular, os modos coletivos reproduziam precariedades e ndo atendiam as camadas

populares, fato que refor¢ou o apelo ao transporte individual.

Nas metrépoles brasileiras, a exemplo de outras grandes cidades do mundo, o
incremento da motorizacdo individual trouxe prejuizos as condi¢des de acessibilidade
da populacdo, principalmente para aquelas residentes nas periferias urbanas, as quais,
além de abrigar segmentos de baixa renda, ainda apresentam precariedades na provisao

de meios de consumo coletivo, agravando a situacdo de desigualdade e exclusao social.

E verdade que, desde o inicio da década de 1990, quando ocorrera a
municipaliza¢do dos transportes publicos no pais, o transporte de massa experimenta um
periodo de replanejamento, tornando-se um tanto mais condizente com a realidade e as
necessidades das camadas populares. No entanto, VASCONCELLOS (2000: p. 12 et
seq.) aponta a existéncia de um conjunto de fatores que tendem a inviabilizar uma
solucdo definitiva para as profundas iniqiiidades vigentes no bindmio transporte e
transito. Assim, algumas questdes intimamente relacionadas intensificam tais
disparidades, merecendo destaque: a) a questdo politica, que se refere as dificuldades
enfrentadas pelo sistema politico na garantia de uma representatividade democratica dos
anseios e interesses (ndo raro divergentes) de grupos sociais distintos no processo

decisorio; b) a questdo econdomica, que abrange tanto a crise fiscal do Estado — que
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inviabiliza a promocdo de incentivos aos sistemas de transporte publico — quanto as
desigualdades verificadas na distribuicao da renda, que, por seu turno, impossibilitam
que um grande nimero de pessoas pague pelos custos do transporte. Desse modo, a falta
de investimentos publicos sé agrava esse quadro e explica o surgimento de propostas de
desregulamentacdo e privatizacdo do transporte; ¢) e a questdo social, relacionada as
diversas disparidades verificadas no tocante aos meios de mobilidade dos diferentes
estratos sociais, especialmente no que diz respeito aos quesitos acessibilidade, conforto

e seguranga.

A existéncia desses obstaculos pode justificar, em parte, as mds condi¢des de
acessibilidade das populacdes das principais regides metropolitanas brasileiras
(representadas neste trabalho pelos deslocamentos didrios e individuais ao local de
trabalho), segundo dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) de

2001.

As andlises permitiram constatar que, de modo geral, os segmentos de maior
renda tendem a apresentar melhores condi¢des de acessibilidade do que os mais pobres,
havendo relagcdo desse fato, ndo somente com a facilidade de acesso daquela classe ao
transporte individual (o que resulta em maior possibilidade de consumo do espago
urbano), como pela maior probabilidade de residirem em dareas de maior centralidade,
que, em comum, abrigam mais atividades e servigos urbanos. Tal comportamento
apresenta-se também na avaliagdo por grupos etdrios, tendo em conta que as condicdes
de acessibilidade ao local de trabalho nas RM’s nacionais mostram-se melhores com o
avanco da idade, provavelmente em face da maior renda e consolidagdo pessoal nas

atividades profissionais, o que, por sua vez, facilita o acesso ao transporte particular.
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Por outro lado, no caso brasileiro, o tamanho da populagao também influencia
nas condicdes de acessibilidade, provavelmente porque, quanto maior a aglomeragao
urbana, maior a complexidade e os obstdculos enfrentados nas acdes de planejamento,
implantacdo, operacdo e gerenciamento dos sistemas de transporte publico, sobretudo

num contexto de histérica prioridade ao transporte individual.

A Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), por exemplo, juntamente
com as RM’s de Sao Paulo e do Rio de Janeiro (ndo por acaso, as mais populosas do
pais), apresentou uma das piores condi¢des de acessibilidade ao local de trabalho dentre
as nove principais regides metropolitanas nacionais, segundo as inferéncias realizadas a
partir dos dados da PNAD/2001. Observou-se, entretanto, uma melhoria na
acessibilidade na RMBH ao longo da tltima década, de acordo com a avaliagdo
comparativa realizada a partir dos dados das Pesquisas Domiciliares de Origem e

Destino de 1992 e 2001.

Tal constatacao foi, de certo modo, surpreendente, uma vez que as inquietagdes
iniciais que motivaram produgdo desse trabalho apontavam para a ocorréncia de uma
precarizacdo das condi¢des de acessibilidade na RMBH, considerando-se que a
municipalizacdo da gestdo dos transportes publicos (em vigor a partir da década de
1990) representou prejuizos para o planejamento metropolitano de transporte e transito,
notadamente em func¢do da ndo criagdo de um 6rgdo de gerenciamento metropolitano
que tivesse suas acOes coordenadas com as demais politicas publicas municipais.
Importa ressaltar que alguns esforcos tém sido empenhados na melhoria da
acessibilidade intra-urbana, com a formulacdo e a implementacdo de programas de
reestruturacdo dos modos de transporte publico coletivo (a exemplo do Sistema

BHBUS, em Belo Horizonte). No entanto, tais agdes tém alcance limitado, restringindo-
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se, via de regra, ao ambito municipal. Dessa forma, novas questdes foram suscitadas,
motivando o aprofundamento das investigacdes, de modo a identificar os fatores que
estariam influenciando na (antes improvavel) melhoria das condi¢des de acessibilidade

ao local de trabalho na RMBH.

A se considerar que a acessibilidade estd relacionada ndo somente com a
maneira como a disponibilidade de transportes afeta os individuos na realizacdo de
viagens para o desenvolvimento de suas atividades, mas também com as formas de
organizagdo dos usos do solo, as andlises foram entdo reestruturadas, mantendo-se a
investigacdo dos indicadores sexo, renda e idade, porém com o estabelecimento de
andlises espaciais, através das correlacdes entre aspectos da distribui¢do espacial e das

caracteristicas da populacdao da RMBH no periodo 1992/2001.

N

No tocante a acessibilidade por sexo e renda, confirmando uma tendéncia ja
esperada (apontada pela PNAD/2001), as mulheres apresentaram melhores indices de
acessibilidade em relagdo aos homens, indicando a tendéncia das mulheres residirem
nas proximidades do local de trabalho, ou trabalharem perto de casa, tendo em conta os
seus padrdes diferenciados de viagem. Como esperado, os segmentos de maior renda
detém maior acessibilidade em relacdo aos mais pobres, sobretudo porque, além de
possuirem automaveis, residem em bairros bem equipados em termos de infra-estrutura
vidria. Considerando ainda que o nivel de renda também guarda relacio com a
localizacdo do emprego no territério da RMBH, os grupos mais abastados apresentam
outra vantagem comparativa que justifica seus melhores indices de acessibilidade:
quanto mais elevada a renda, maior a tendéncia de o emprego estar situado em dreas de
maior centralidade, e, quanto menor a renda, maior a dispersdo dos postos de trabalho.

Assim, além da oportunidade de escolha pela utilizacdo de modos de transporte
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coletivos (notoriamente mais eficientes nas dreas centrais) ou individuais, os mais ricos
tendem a residir nas proximidades de dreas onde ha maior concentracdo de atividades

geradoras de emprego.

Quanto a acessibilidade por grupos etdrios, observou-se haver um aumento da
motoriza¢do com o avango da idade, fato que deverd acarretar, nos proximos anos, um
incremento ainda maior do ndmero de automdéveis em circulagdo nas ruas da RMBH,
tendo em conta que as faixas etdrias que tém apresentado maiores indices de
crescimento percentual (adultos e idosos) sdo aquelas que mais utilizam o transporte

individual.

Nesse contexto, os altos indices de motorizagao de trabalhadores residentes nas
areas centrais e pericentrais de Belo Horizonte, sobretudo aqueles compreendidos entre
35 e 60 anos de idade”, certamente contribuem para o comprometimento da fluidez
vidria nos principais corredores da cidade, sendo tal situacdo agravada pela grande
atratividade comercial e de servi¢os do centro da Capital, ndo obstante a presenca de
momentos de densidade flutuante’’. Cabe destacar que, embora a participacdo das
unidades espaciais principais (unidades de origem de viagens motivadas pelo trabalho)
tenha sofrido uma queda entre 1992 e 2001 (76,2% e 65,1%, respectivamente), como
resultado do avango das deseconomias de aglomeracdo, estas ainda respondem pelo
maior percentual de ALTA ACESSIBILIDADE no contexto metropolitano. Assim, o
registro de altas taxas de propriedade (e utilizacdo) de veiculos nessas unidades acarreta
reflexos negativos em todo o territério da metrépole. A esse respeito, AQUINO et al.

(2000) acrescentam:

% Esta faixa etdria apresentou, tanto em 1992 quanto em 2001, os mais elevados indices de utilizacio do
transporte individual para a categoria ALTA ACESSIBILIDADE na RMBH.

7 Segundo ACIOLY (1998), dreas centrais que apresentam altas densidades populacionais e de
atividades, comumente exibem uma elevada atratividade durante os horarios comerciais, demonstrando,
por outro lado, sub-utilizacdo do seu espaco apds o final do expediente e/ou nos finais de semana.
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“As pessoas em nossas cidades estdo, e ficardo cada vez mais,
frustradas com os congestionamentos em vias superlotadas, causadores
de grandes deseconomias em tempo perdido, consumo de combustiveis,
estresse, tédio com as paradas, poluicdo desnecessdria, perda de
pontualidade, acidentes em longos e demorados deslocamentos.

[O'.iczso de amor entre a humanidade e o automével estd gerando um
verdadeiro ovo de serpente, cada vez mais incentivado pela facilidade de
aquisicdo dos denominados veiculos economicos” (AQUINO et al.,
2000: p. 39).

Ocorréncia também relevante refere-se a emergéncia de um importante desvio de
demanda dos modos ptblicos de transporte para 0 modo ndo motorizado na RMBH no
periodo 1992/2001. A falta de uma efetiva integracao fisica e tarifaria intermodal nos
sistemas de transporte contribui para explicar esse desvio de trafego do transporte
publico para o ndo motorizado (que passou a ser majoritdrio no deslocamento de
trabalhadores em 2001). SILVA er al. (1994) denominam essa evidéncia de
discriminacdo geografica, na qual segmentos da populacdo t€m restringidas suas
oportunidades de trabalho, estudo, consumo e lazer. Convém observar que, nos ultimos
anos, a contratacdo de trabalhadores de menor qualificacdo vem sendo condicionada
pelo nimero de viagens a serem pagas no transporte publico para o pretendente ao cargo

(como uma espécie de atributo extracurricular), pratica em expansao em empresas de

menor porte.

Tal ocorréncia, associada a significativa melhoria dos indices de ALTA
ACESSIBILIDADE do segmento de BAIXA RENDA ao longo do periodo analisado,
ainda que persistam precariedades nos sistemas de transporte publico coletivo no
atendimento as periferias urbanas (além do transporte constituir-se cada vez mais em
parcela expressiva dos gastos no orcamento familiar), sugere a emergéncia da
(re)distribuicao espacial de atividades geradoras de emprego no territério metropolitano,

0o que permite que parcela das classes de menor renda torne-se mais proxima
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fisicamente do local de trabalho. Essa assertiva apdia-se no relativo incremento das
condic¢des de acessibilidade na periferia imediata da RMBH, e na queda nos niveis de
acessibilidade em por¢des significativas da drea CORE da Capital no periodo
1992/2001, resultados que forneceram pistas de que alteragdes nos padrdes de uso e
ocupacdo do solo foram co-responsaveis pelas mudangas nos niveis de acessibilidade na

RMBH na ultima década.

Por outro lado, os grupos mais abastados ainda apresentam os mais altos
percentuais de ALTA ACESSIBILIDADE em relagdo aos demais, confirmando a
influéncia da renda nos niveis de acessibilidade intra-urbana. Noutros termos, conclui-se
que ha, de fato, uma participacdo efetiva dos padrdes de uso e ocupacdo do solo e da
renda nas condi¢Oes de acessibilidade ao local de trabalho na RMBH, sendo mais
importantes inclusive do que politicas publicas de transporte, ainda frageis no cendrio

metropolitano.

Em sintese, ha indicios de que a renda seja ainda mais importante que os padrdes
de uso e ocupagao do solo na defini¢do dos indices de acessibilidade intra-urbana na
RMBH, haja vista a manutencdo dos diferenciais de ALTA ACESSIBILIDADE em
favor dos estratos de maior renda ao longo do periodo analisado. De qualquer forma,
tendo em conta a vigéncia de obsticulos que contribuem para a manutengdo das
desigualdades sociais no pais (concentracdao de renda, desemprego etc.), o investimento
na descentralizacdo espacial e a dispersdo do emprego contribuem para mitigar

problemas urbanos relacionados a acessibilidade, e, em ultima andlise, a prépria

exclusdo. A esse respeito, SILVA et al. argumentam:
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“Excluidos do clube dos usudrios de automoveis, para os quais, ao menos

em tese, a autoprovisdo de acessibilidade garante condi¢oes de aquisicdo

de bens e servicos ao largo de toda a geografia urbana, os mais pobres —

mas também as criancas em geral, os idosos, os ndo-motoristas por

qualquer motivo etc. — privilegiam a moradia proxima aos locais de

trabalho, pelo que se justificaria a formagdo de favelas e corticos em

dreas urbanas centrais. Quando ndo conseguem se inserir nesses espagos

precdrios ‘privilegiados’, seja pela falta de oferta de solo propicio a

transformagdo em favelas, seja pela existéncia de um mercado imobilidrio

com alto custo de moradia nesses espagos centrais, a periferia surge como

opg¢do secunddria, com o agravante de que exige maior disponibilidade (e
custo) de transporte” (SILVA et al., 2004, p. 1295).

A emergéncia da redistribuicdo espacial pode colaborar também para uma

reducdo de investimentos nos sistemas de transporte publico, desde que se criem ou

recriem novas centralidades, capazes de viabilizar o surgimento de sub-centros

geradores de emprego aos locais mais afastados.

Entretanto, a titulo de recomendacdes, o enfrentamento das precariedades
associadas a acessibilidade espacial na RMBH deveria superar ainda outros desafios,
alguns de alcance mais dificil, tendo em conta dependerem de decisdes politico-

legislativas a cargo de esferas variadas de governo, e outros, de esfor¢os individuais.

A oferta de modos publicos de transporte coletivo que incorporem a melhoria da
qualidade dos servicos prestados (freqiiéncia, seguranca, conforto, tarifas mais
acessiveis etc.) prefigura-se, a rigor, como um dos principais anseios das camadas
populares. Para tanto, inimeras medidas podem ser adotadas e/ou intensificadas, como

por exemplo:

e A implementacdo de corredores exclusivos ou preferenciais para Onibus, fato
que contribui para atenuar a disputa por espago nas vias urbanas entre Onibus e

automoveis.
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e O direcionamento de parte da arrecadacdo referente ao transporte e ao transito
para beneficiamento dos modos coletivos (impostos sobre combustiveis, IPVA e
multas de transito).

e A reducdo da carga tributdria incidente sobre os transportes € seus insumos,
reducgdo do prego do 6leo diesel para o transporte coletivo, a isencao/reducao de
impostos incidentes sobre Onibus e a concessdao de subsidios (a exemplo do que
ocorre com o Trem Metropolitano de Belo Horizonte, que conta com recursos do
Governo Federal).

e E o estimulo a integracdo fisica e tarifaria entre modos diversos de transporte,

incluindo os modos privados.

Outro importante obstaculo, intimamente dependente do primeiro assinalado,
refere-se ao desestimulo ao uso do automdvel, em especial, nas dreas centrais das
cidades. Medidas como o peddgio urbano e o rodizio de automoéveis, precedidos de
melhorias substanciais nos modos coletivos (que, no caso da RMBH, devem incluir a
ampliacdo do atendimento do Trem Metropolitano), podem contribuir para a criagao de
condi¢cdes adequadas de circulagdo para modos ndo motorizados de transporte. Na
RMBH, nao obstante os recentes (porém pontuais) esforcos da BHTRANS e, portanto,
restritos a porcdes da Capital mineira, a circulacdo de pedestres e ciclistas é prejudicada
pela falta de infra-estrutura ciclovidria e pela falta de manutencdo das vias (LEIVA et

al., 2004). Com isso, aumenta-se o risco de quedas e de conflitos intermodais.

No entanto, como apontam MAGALHAES er al. (2004), é necessdrio haver uma
definicdo mais clara e precisa acerca de quem € o pedestre (onde se inclui o ciclista).
Sem um pleno entendimento do seu significado, direitos e deveres, intervencdes que

privilegiem a circulagdo de pedestres tendem a ser incompletas, e, por conseguinte,
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ineficientes. Tal indefinicao estd refletida na propria legislacdo. O Cdédigo de Transito
Brasileiro (CTB), em vigor desde 1997, refere-se inimeras vezes ao termo “pedestre”,
sem, contudo, especificar o seu alcance, desconsiderando ciclistas, deficientes fisicos,
entre outros. Diante dessa realidade, cabe mencionar a definicdo proposta na legislagao
da cidade norte-americana de Portland, que, mesmo estando no pais mais motorizado do
mundo e berco da cultura automobilistica, considera que pedestre é “pessoa a pé;
pessoa trabalhando com carrinho; pessoa montando ou empurrando um (...) treno,
patinete, triciclo, bicicleta (...) ou veiculo similar, ou patins, skate, cadeira de rodas ou
bebé num carrinho” (CITY of PORTLAND, 1998 apud MAGALHAES et al., 2004: p.

1000).

Importa ressaltar que a valorizacdo e o respeito ao pedestre e, em ultima anélise,
ao cidaddo, devem ser préticas cotidianas, ndo estando restritas a recomendagdes e/ou
diretrizes definidas por lei. Nesse sentido, um outro importante desafio deve ser a

Educacao para o Transito.

Prevista no CTB, € considerada “direito de todos e constitui dever prioritdrio
para os componentes do Sistema Nacional de Transito” (capitulo VI, artigo 74). Com
efeito, sua viabilizacdo deveria estar efetivamente associada ao ensino em todos 0s
niveis, de modo inter(trans)disciplinar, sendo, entretanto, necessdrio investir na
capacitacdo dos educadores, a fim de que estejam aptos a elaborar e desenvolver
programas de Educacdo para o Transito pautados em praticas pedagdgicas que
transcendam o mero “adestramento”. Tais procedimentos estariam consonantes com o

que reza o artigo 76 do CTB, que determina:
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“A educacgdo para o transito serd promovida na pré-escola e nas escolas
de 1° 2° e 3° graus, por meio de planejamento e acdes coordenadas
entre os orgdos e entidades do Sistema Nacional de Transito e de
Educacdo, da Unido, dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios,
nas respectivas dreas de atuagdo.

Pardgrafo uinico. Para a finalidade prevista neste artigo, o Ministério da
Educacdo e do Desporto, mediante proposta do CONTRAN e do
Conselho de Reitores das Universidades Brasileiras, diretamente ou
mediante convénio, promoverd:

I — a adocdo, em todos os niveis de ensino, de um curriculo
interdisciplinar com conteiido programdtico sobre seguranca no
transito;

Il — a ado¢do de contelidos relativos a educacdo para o transito nas
escolas de formacdo para o magistério e o treinamento de professores e
multiplicadores;

Il — a criagdo de corpos técnicos interprofissionais para levantamento e
andlise de dados estatisticos relativos ao trdnsito;

1V — a elaboracdo de planos de reducdo de acidentes de transito junto
aos nicleos interdisciplinares universitdrios de transito, com vistas a
integracdo universidades-sociedade na drea de transito.” (BRASIL,
1997).

Previstos pela Lei de Diretrizes € Bases da Educagdo (LDB) de 1996, os
Parametros Curriculares Nacionais (PCN’s), por exemplo, sugerem um “compromisso
com a constru¢cdo da cidadania” e “uma prdtica educacional voltada para a
compreensdo da realidade social e dos direitos e responsabilidades em relagdo a vida
pessoal, coletiva e ambiental” (Op. Cit., 1997: p. 23). De todo o modo, hd uma série de
temas que implicam urgéncia social e abrangéncia nacional, como a violéncia, o
preconceito e as questdes relativas a transporte e trinsito’", os quais, além de

comprometer a plenitude da cidadania, afrontam a dignidade das pessoas e deterioram a

sua qualidade de vida.

% Em Belo Horizonte, desde meados da década de 1990, a BHTRANS vem desenvolvendo programas e
campanhas de educagdo para o transito (esporddicas e permanentes), prestando inclusive atendimento a
escolas de 1% a 4* séries, tanto in locu quanto nas dependéncias da empresa. Trata-se de uma iniciativa
relevante, porém de alcance limitado, tendo em conta que tal temdtica diz respeito a toda a sociedade,
independentemente da classe social e/ou faixa etdria, devendo ser trabalhada sistematicamente, assim
como outros temas de igual importincia, porém ainda insuficientemente explorados no ambiente escolar,
a exemplo da Educacdo Ambiental e da Orientagdo Sexual.
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E verdade que, isoladamente, muitas das medidas mencionadas tém caréter
paliativo, mas a ado¢@o de algumas dessas recomendacdes pode produzir resultados
consistentes, embora ndo perceptiveis num curto espago de tempo. Contudo, mesmo que
nao haja consensos, nem certezas, o modelo de gestdo urbana historicamente adotado
para as cidades contemporaneas, sobretudo as pertencentes aos paises periféricos,
estimula a rendncia da cidadania na organizagao do espago urbano e torna a populagdo
vitima e ndo o centro das decisdes, num processo excludente e autofagico, que mantém

e reforca privilégios. A esse respeito, RATTNER argumenta:

“Precisamos, inquestionavelmente, suprir nossas cidades e dreas
metropolitanas de sistemas adequados de transporte piuiblico e de infra-
estrutura bdsica para educagdo, savde, habitagdo, saneamento,
seguranca e emprego. Mas, as decisoes sobre a organizagdo do espago e
da vida social e cultural ultrapassam a problemdtica e a competéncia
técnico-instrumental dos planejadores e tecnocratas, configurando uma
situagdo que exige o didlogo, a comunicagdo e a intera¢do consciente de
toda a comunidade. A rigor, ao planejador caberia ndo somente projetar
edificios e espacos ‘para o povo’, mas engajar-se, junto com a
populacdo, na redefinicdo e construcdo da sociedade” (RATTNER,
2001: p. 10).

No tocante a acessibilidade intra-urbana, convém reiterar a necessidade de se
priorizar a desconcentragdo espacial no territério metropolitano, como sinaliza

CERVERO:

“O transporte é um pré-requisito necessdrio, mas ndo suficiente, para o
novo desenvolvimento. Porém, a relacdo funciona nas duas direcoes.
Padroes de uso imobilidrio e ambientes construidos determinam a
demanda por viagens e podem de fato reduzir a necessidade de se fazer
viagens motorizadas. Colocar restaurantes, lojas, e servicos ao
consumidor em parques de escritorios suburbanos no estilo campus, por
exemplo, pode incentivar alguns trabalhadores a permanecer no local
durante o meio do dia em vez de dirigir até um restaurante ou loja em
outro local” (CERVERO, 2001: p. 02).
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Diante desse cendrio, talvez as respostas sejam mais simples do que as perguntas
referentes ao direito a cidade. A genialidade de Carlos Drummond de ANDRADE
(1979: p. 90) ja alertava sobre algumas das conseqiiéncias da busca pela modernidade,
através de reformas urbanas:

“Por que ruas tdo largas?
Por que ruas tdo retas?
Meu passo torto foi regulado pelos becos tortos de onde venho.
Nao sei andar na vastiddo simétrica implacdvel.
Cidade grande é isso?”

Assim, os administradores publicos (ja na condi¢do de reféns do previsivel)
deveriam nao somente estar mais atentos as demandas e as necessidades populares, mas,
principalmente, nortear suas agdes relativas a acessibilidade a partir da premissa de que
as cidades devem ser eficientes e ndo somente os sistemas de transporte e/ou a infra-
estrutura vidria. Nesse sentido, torna-se imperativo que o padrdo e as condi¢des das
viagens intra-urbanas sejam condicionados pela organizacao dos espacos fisicos e das
atividades urbanas, o que coloca o transporte dependente da configuracdo do espago
urbano. Espera-se que este seja um caminho vidvel tanto para a melhoria das condi¢des

de acessibilidade no ambiente das grandes cidades, em especial, as componentes da

RMBH, quanto para diminui¢ao da crescente exclusao urbana e degradacao ambiental.
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ANEXOS
Anexo 1 — Unidades Geomorfolégicas da RMBH®
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Fonte: Mapa Geomorfoldgico - IGA/Projeto Radar - Minas Gerais, 1977

% A Bacia Sedimentar Bambui estd compreendida na por¢do norte da RMBH, correspondendo as
formacdes “Planaltos Residuais do Sado Francisco” e “Superficies Aplainadas”. Ja a Depressdo de Belo
Horizonte estd localizada na por¢ado central da RMBH, compondo a “Zona de Colinas”.
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Anexo 2 — Distribuicao das linhas de bondes em Belo Horizonte
(1910 — 1930)

(1902 - 10)

Chenen FUNCIONARIOS

AREA SUBURBANA

TR

(1910-20)

L AGOINHA

Praga da Estago

CARLOS

CALAFATE

AREA SUBURBANA

e B

(1920 -30)

GAMELEIRA

Praga da
Liberdade

AREA SUBURBANA

Fonte: FIP, 1996 Escala: 1:78.000
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Anexo 3 — Ocupacao urbana em Belo Horizonte (1910 — 1930)

(1910}

(1920)
&

ot (1930)

Fonte: FIP, 1996 Escala: 1:78.000
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Anexo 4 — Populacoes de Belo Horizonte (1970 a 2000) e da RMBH

(1991 e 2000)'%°

Populacao de Belo Horizonte (1970)

Populacéo de Belo Horizonte (1980)

W Homens W Mulheres

W Homens W Mulheres

Populagao de Belo Horizonte (1991)

Populacédo de Belo Horizonte (2000)

HHomens B Mulheres

B Homens B Mulheres

Populacao da RMBH (1991)

Populacao da RMBH (2000)

B Homens W Mulheres

M Homens @ Mulheres

Fonte: IBGE, Censos Demogréficos de 1970, 1980, 1991 e 2000.

1% Somente os Censos Demogrificos realizados em 1991 e 2000 apresentam dados agregados sobre a
populacdo da RMBH. No entanto, considerando o peso relativo da populacio de Belo Horizonte em
relacdo ao montante da RMBH, alteragdes no padrio de crescimento populacional na Capital mineira t€m
reflexos diretos nos resultados metropolitanos. A comparacdo entre as pirdmides etdrias de Belo

Horizonte e da RMBH, em 1991 e 2000, justifica tal assertiva.
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Anexo 5 — Participacao dos grupos etarios nas unidades espaciais de

origem em viagens motivadas pelo trabalho — 1992 e 2001

Un.id.adef 1992 I 2001
e origem. Niveis de acessibilidade (%)
AA MA | BA | aAA | MA BA
Populacio de 15 a 35 anos
Unidades 73,5 70,5 52,0 60,8 57,6 40,7
Principais
Demais 26,5 29,5 48,0 39,2 42,4 59,3
Unidades
Populacio acima de 35 a 60 anos
Unidades 76,2 69,9 49,5 65,1 57,1 42,9
Principais
Demais 23,8 30,1 50,5 34,9 42,9 57,1
Unidades
Populacio acima de 60 anos
Unidades 81,1 76,2 75,9 68,5 64,1 59,8
Principais
Demais 18,9 23.8 24,1 31,5 35,9 40,2
Unidades

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), Pesquisa OD de 1992; FJP, Pesquisa OD de 2001.
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Anexo 6 — Evolucao da distribuicao espacial dos indices de ALTA
ACESSIBILIDADE das populacées masculina e feminina na RMBH

(1992 X 2001)""
Unidade espacial Faixas de renda
(nivel 3) de origem Até 3 SM |  Acimade3al0SM | Acima de 10 SM
Niveis de acessibilidade (%)
AA | MA | BA | AA | MA | BA | AA | MA | BA
HOMENS
Area Central -13 11,8 1,3 -5,5 5,3 0,2 -5,7 4,5 1,1
Mangabeiras 8 -1,8 -6,2 -3 6,4 3,4 -1,7 6,6 1,2
S. Antonio/S. Bento 8,7 2 -6,7 4,3 1,7 -6,1 3 -2,9 -0,1
Calafate/Barroca 8,5 -7 -1,5 11,1 -8,2 2,8 39 -5 1,1
C. Prates/Pe. Eustdquio 04 1,2 -1,6 -2 2,7 -0,7 0,8 2,1 -3
Cachoeirinha 3,8 -0,6 -3,2 2,3 -0,3 -2 0,2 -0,2 0
Renascenga 12 -5,1 -6,9 -5,5 12,2 -6,7 -6,8 9,3 -2,5
Floresta/Horto 12,3 -6,6 -5,7 4,7 2,1 -2,6 6,1 -4,7 -1,4
Santa Efigénia 15,7 -5,4 -10,2 12,2 -5,5 -6,7 8.4 -3,4 -5
Pampulha 6,9 -2,9 -4 0,4 3,6 -3,8 -5,1 7,5 2.4
Barreiro 15 -5,4 9,5 5,1 -1,2 -4,1 17,4 -1,5 9,9
Cidade Industrial -0,8 2,7 -1,9 3,3 0,1 -3,5 -6,3 7,2 -0,9
Eldorado 21,6 -14,5 -7,2 3,2 0,8 -4 1,1 1,4 2.5
Betim -1,9 5 -3 1,9 2,2 -4,1 6,5 -5,6 -1
Ressaca 17,1 -4,2 -12,9 22 -13,5 -8.,4 7,2 -0,4 -6,8
Venda Nova 14,7 -6,3 -8,3 16 -13,9 2,1 26,6 -14,7 -11,9
Aario Reis 15,8 -7,1 -8,7 18,4 -8,1 -10,3 5,7 -1 -4,7
Demais unidades 5,2 0,2 -1,4 2,4 2,3 -6,5 3,8 2,9 -6,8
Acessibilidade média 7,1 -0,3 -6,8 3,9 1,9 -5,8 3,4 2,3 -5,7
MULHERES
Area Central -4,7 5,4 -0,7 -13,3 11,9 1,4 -2,5 3 -0,5
Mangabeiras 3,7 -2 -1,8 8,4 -7,1 -1,3 4,6 -3,1 -1,5
S. Ant6nio/S. Bento -3,3 4,4 -1,1 4,3 0 -4,3 3,5 2,1 -1,4
Calafate/Barroca 4,3 2,1 -6,3 15,8 -11,8 -4 4 -4.8 0,8
C. Prates/Pe. Eustdquio -0,1 0,9 -0,9 -71,8 9,6 -1,8 -3,8 6 2,2
Cachoeirinha -1,5 3,2 -1,7 12,9 9,1 -3,8 5,5 -5,5 0
Renascenga 8,4 -3,4 -5 6,2 -0,9 -5,3 9.4 9.4 0
Floresta/Horto 10,4 -4.9 -5,4 4,5 -1,6 -2,9 13,1 -13,1 0
Santa Efigénia 10,7 -2,5 -8,2 8,9 -3,5 -5,4 14,9 -12,4 -2,5
Pampulha 13,7 -6,3 -7,6 7,5 0 -7,5 -4.6 10,7 -6,2
Barreiro 13,3 -0,1 -13,2 31,4 -8.,6 22,8 12,4 5,5 -18
Cidade Industrial 2,9 -1,2 -1,7 12 -1,9 4,1 37 -37 0
Eldorado 13,9 -5 -9 6,2 -0,4 -5,9 -81,4 -18,6 0
Betim 8,8 -4 -4,7 15 3,9 -18,9 16,4 -16,4 0
Ressaca 11,6 1,7 -13,3 17,8 -9,2 -8,6 -7,6 18,4 -10,7
Venda Nova 7,3 2,1 9.4 13,1 -1,8 -11,3 3,8 -18,1 14,3
Aarido Reis 18,3 9,1 -9,2 6 6,3 -12,4 -4.6 5,1 -0,5
Demais unidades 7,2 1,3 -8,5 9,1 -3,6 -5,5 6,9 -3,5 3,4
Acessibilidade média 7,3 0,4 -7,7 9,1 -3,3 -5,8 6,4 -3,9 -2,5

Fonte: TRANSMETRO/NUCLETRANS (EE/UFMG), Pesquisa OD de 1992; FJP, Pesquisa OD de 2001.
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Para facilitar a visualizacdo dos

valores mais significativos, os diferenciais

ALTA
ACESSIBILIDADE superiores a 10% foram ressaltados em verde e, os inferiores a -10%, em cinza.



