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Resumo

Conforme dados da Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino de 2012, referente a Regido
Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), este artigo busca avaliar a eficiéncia dos deslocamentos
do transporte publico por 6nibus em Belo Horizonte, com base na proposicdo e analise do indice de
Eficiéncia do Transporte Pablico (IETP). Trata-se de um indicador que avalia a eficiéncia do
transporte, tendo como base os pardmetros de distancia, tempo e velocidade das viagens realizadas.
Os resultados indicaram que ha menores médias de velocidade dos fluxos de origem na area central
e pericentral do municipio, regides que apresentam uma grande concentracdo de atividades de
comeércio e servicos. Nas unidades espaciais localizadas nos extremos norte e sul de Belo Horizonte,
provavelmente em funcédo da presenca dos principais corredores viarios de acesso, dois deles dotados
de pistas exclusivas para énibus no periodo de realizacdo da Pesquisa OD, observam-se viagens que
envolvem ndo somente distancias, mas também velocidades um pouco mais elevadas
comparativamente as demais regides da cidade. Tais vetores apresentaram ainda uma maior
participacdo do modo 6nibus, provavelmente em fungdo de abrigarem os estratos populacionais mais
carentes do municipio, os quais sao mais dependentes dos transportes publicos em relacdo as faixas
mais abastadas. Os resultados obtidos e a metodologia de analise propostos nesse trabalho
representam uma contribuicdo a proposi¢do e ao debate e ao planejamento e gestdo do espaco,
incluindo a elaboracéo de politicas de mobilidade urbana.
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Abstract

In accordance with data from the 2012 Household Origin Destination Survey for the Metropolitan
Region of Belo Horizonte (MRBH), this article seeks to evaluate the efficiency of the public
transportation displacements by bus in Belo Horizonte, based on the proposal and analysis of the
Public Transport Efficiency index (PTEI). This is an indicator that assesses the efficiency of transport,
based on the parameters of distance, time and speed of the journeys made. The results indicate that in
the central area and the pericentral municipal regions there are lower average speeds of destination
flows. These areas have a large concentration of trade and services activities. In the spatial units
located in the extreme north and south of Belo Horizonte, probably due to the presence of the main
road corridors, two of them with exclusive bus lanes in the period when the OD Survey was
conducted, the findings indicated journeys that involve not only distances, but also slightly higher
speeds compared to other regions of the city. These vectors also exhibited a greater share of the bus
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mode, probably as they cover the poorest population strata of the city, which are more dependent on
public transport in relation to the more affluent groups. The results and the proposed analytical
methodology of this study represent a contribution to the proposition, debate and the planning and
management of space, including the development of urban mobility policies.

Keywords: public transportation; accessibility; mobility; efficiency

1. INTRODUCAO

O avanco decorrente dos processos de industrializacdo e de urbanizacdo no Brasil,
notadamente a partir de meados do século passado, desencadeou uma significativa reorganizacdo na
ocupacdo do espaco urbano nacional. Em poucos anos, resultado, em boa medida, da dindmica
migratoria interna, grande parte da populagéo e das atividades econdmicas passou a se concentrar nos
principais centros urbanos, sobretudo nos grandes aglomerados metropolitanos (Lobo & Matos,
2011). O enfoque conservador e pouco progressivo adotado pelos poderes publicos em questdes como
a mobilidade urbana, ndo foi capaz de irromper os enormes obstaculos construidos ao longo do tempo
entre a equidade social, as necessidades basicas da sociedade e a qualidade de vida das populacGes
locais.

Nesse contexto, o descompasso entre o crescimento demogréfico, a expansédo do tecido urbano
e a (in)capacidade das politicas publicas em atenderem adequadamente a demanda por transporte nas
grandes cidades do pais, conduziu a reproducéo de precariedades na provisdo da circulacdo urbana,
depreendendo a crise da mobilidade urbana, intensamente vivida pela populagéo nas Gltimas décadas,
cuja marca maior foi (e vem sendo) a histdrica ineficiéncia nos servicos prestados pelas modalidades
de transporte publico coletivo, que incluir o amargo remédio representado pela convergéncia no
modal de transporte individual.

Em Belo Horizonte, como em outros centros urbanos brasileiros, 0s congestionamentos
viarios, por exemplo, ndo representam problemas tdo somente nos horérios de pico. O tempo médio
gasto nas viagens realizadas por automoveis ou Onibus elevou-se perceptivelmente,
independentemente do horario. Para agravar a situacdo, o sistema de integracdo entre os diferentes
modos de transporte sofre com sérias limitagdes, retroalimentando o incentivo ao transporte
individual e contribuindo com os gargalos no trafego em varias regides da cidade. Nesse cenario,
considerando a histérica priorizacdo do transporte individual motorizado e a escolha dos 6nibus como
modo majoritario no sistema de atendimento coletivo, os quais ndo tém se mostrado capazes de
atender de forma apropriada as reais necessidades de circulacdo da populacdo na Capital mineira,
torna-se importante promover investigacoes e analises sobre a pertinéncia da escolha e manutencéo

da primazia das modalidades rodoviérias, em especial, nos transportes publicos. Qual é o atual peso
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do transporte coletivo por 6nibus em Belo Horizonte? Qual é o nivel de eficiéncia desse sistema de
transporte na capital do estado? Ha importantes diferenciacGes regionais de eficiéncia?

Diante dessas questdes, este artigo tem como objetivo principal a proposicao e a analise do
indice de Eficiéncia do Transporte Publico (IETP), um indicador proxi que avalia a eficiéncia do
transporte coletivo dos deslocamentos por 6nibus em Belo Horizonte, tendo como base os parametros
de distancia, tempo e velocidade das viagens entre as Areas Homogéneas (AHs)
identificadas/utilizadas pela Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino (OD) de 2012. Os resultados
obtidos e a metodologia de andlise utilizada nesse trabalho, ainda que sujeitos a aperfeicoamento e
atualizacdo, representam uma contribuicdo a proposicdo e ao debate acerca do planejamento de

politicas de transporte em Belo Horizonte.

2. A EFICIENCIA MEDIDA COM BASE NOS CONCEITOS DE ACESSIBILIDADE E
MOBILIDADE URBANAS

A definigdo do conceito de acessibilidade é objeto de recorrentes controvérsias e discussoes,
notadamente em razdo do termo ser comumente utilizado por uma significativa gama de ramos do
conhecimento (LOBO et al., 2010). Por ser recorrentemente considerado um sinénimo ou ser usado
como complemento de mobilidade, ndo raro, conduz a equivocos na definicdo do termo ou mesmo
no delineamento conceitual®. Para Ingram (1971) o conceito de acessibilidade envolve a superagdo
de alguma fonte de atrito espacialmente operacional, tais como tempo ou distancia. Ela pode ser
subdividida em acessibilidade relativa e acessibilidade integral. A acessibilidade relativa se refere ao
grau de conexao entre duas localidades ou pontos em mesmo espaco, enquanto que a acessibilidade
integral é entendida como o grau de interconexdo de um ponto a os outros (INGRAM, 1971). Jones
(1981), por exemplo, relaciona o conceito de acessibilidade a oportunidade que um individuo possui
para participar de uma atividade em um dado local. De modo analogo, Hansen (1959) afirma que a
acessibilidade pode ser medida pela quantidade de oportunidades de trabalho disponivel a uma dada
distancia da residéncia de cada individuo?. Jones (1981), por sua vez, sugere que o termo mobilidade
refere-se a capacidade de um individuo de se deslocar espacialmente e envolve dois componentes. O
primeiro ir4 depender do desempenho do sistema de transporte, revelada pela sua capacidade de

1 Como destaca Lobo (2016), os deslocamentos diarios da populagdo ocorrem nas mais variadas direces e sdo orientados
por diversos motivos, sejam elas ligados ao trabalho, estudo, satde, consumo, lazer, negdcios, por exemplo. Esse ir-e-vir
constitui elemento integrante da realidade das grandes cidades e reflete, portanto, suas desigualdades sociais e espaciais

2 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
localizagdo e o nimero de atividades disponiveis. Tagore e Sikdar (1995) completam que a acessibilidade consiste na
combinacao da localizagdo dos destinos a serem alcangados e as caracteristicas do sistema de transporte que interliga os
locais de origem e destino, devendo-se considerar ainda a localizacdo e as caracteristicas da populacdo em questdo, a
distribuicdo geografica e a intensidade das atividades econdmicas. Noutros termos, tal potencialidade, disponibilizada
pelo sistema de transporte e pelo uso do solo, permitiria que diferentes tipos de pessoas desenvolvessem suas atividades.
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interligar locais distintos. Ja o segundo depende das caracteristicas proprias do individuo, associadas
ao seu grau de insercdo perante o sistema de transporte, e das suas necessidades. O conceito de
acessibilidade associa-se, dessa forma, a capacidade de alcancar um determinado lugar, sendo
comumente mensurada pelo tempo de viagem, enquanto que mobilidade®, medida pelo nimero de
viagens/dia por pessoa que relaciona-se com a facilidade com que o deslocamento pode ser realizado
(SATHISAN; SRINIVASAN, 1998).

No presente trabalho, utilizam-se os conceitos de acessibilidade e mobilidade espaciais
associados a ideia de eficiéncia no deslocamento, relacionando-se principalmente a capacidade
oferecida pelo transporte coletivo realizado por 6nibus, medida em funcdo do tempo gasto nas
viagens, dada uma distancia estimada (proxy de velocidade).* Embora seja um indicador de
significado aparentemente restrito, envolve alguns parametros especificos de acessibilidade, ou
mesmo mobilidade, tais como a qualidade, o conforto e a seguranca, por exemplo, ndo sejam
considerados diretamente®, oferece indicios importantes sobre a eficiéncia dos deslocamentos
realizados no sistema de transporte coletivo por dnibus, que ainda atende parcelas significativas da
populacdo nos grandes centros urbanos, especialmente daquelas com menor nivel de renda.

Em um contexto de pobreza, a parca incidéncia de modos alternativos de transporte que
independam de financiamento, como o préprio caminhar, além de problemas relacionados a limitada
integracao fisica e tarifaria entre os diversos modos coletivos componentes dos sistemas de transporte
— 0s quais sdo responsaveis pela maioria dos deslocamentos inter e intraurbanos —, resultam num
processo de discriminacdo geogréfica, uma vez que os individuos de menos posses e que, em geral,
residem nas regides periféricas, tém dificultadas suas oportunidades de trabalho, estudo, consumo e
lazer, justamente por ndo conseguirem alcancar pontos diversos da cidade pagando uma Unica
passagem (CARDOSO, 2007)8. Em Belo Horizonte, a distribuicio da acessibilidade e da mobilidade

espaciais tem sido recorrentemente caracterizada pela difusdo de iniquidades, o que resulta na

3 Isoladamente, o conceito de mobilidade também é carregado de indefiniges, notadamente por sugerir movimento,
mudanga, transformacdo. Portanto, o termo pode assumir inimeras interpretacdes, estando relacionado a mobilidade
social, espacial, residencial etc.

4 Convém destacar que, conforme alertam Torquato e Santos (2004, p. 1304), “a dotagdo da mobilidade pode ser resolvida
no plano individual, enquanto que a acessibilidade ndo se pode negar a pessoas e sim a coletivos”.

5 Eficiéncia e qualidade nos transportes publicos urbanos é um tema em discusséo no Brasil e no exterior desde a década
de 1970. Desde entdo, diversas metodologias vém sendo elaboradas para mensurar o desempenho dos servigos prestados
pelo transporte publico, sendo a eficiéncia, nesse contexto, associada a capacidade do operador do sistema em utilizar os
recursos disponiveis (méo de obra, veiculos, instalacfes, equipamentos, energia e recursos financeiros) para a producéo
do servigo de transporte (FENSTEESEIFER, 1986). Assim, os indices propostos, embora com natureza semelhante, tém
diferentes objetivos, a saber: a) melhorar o desempenho de empresas operadoras (MEYER; GOMEZ-IBANEZ, 1977,
NELSON; NEVEL, 1979); b) buscar a eficiéncia operacional de sistemas de transporte (NEVES, 1992; LIMA, 1994);
¢) melhorar a producédo do transporte a partir da adocdo de novos modelos tributarios (DIAS, 1991); d) além de buscar a
eficiéncia energética nos transportes publicos urbanos (SZASZ, 1982).

6 A esse respeito, Raia Jr. (2000, p. 19) complementa que “a propensdo de interagdo entre dois lugares cresce na medida
em que o custo de movimentago entre eles diminui”. Assim, equipamentos e servicos 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.
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estruturacdo de um espaco de circulacdo — pautado na manutencdo de privilégios ao transporte
individual —, no qual os estratos mais vulneraveis (pedestres, ciclistas e usuarios de transporte publico
coletivo) tém sido preteridos nos seus anseios relacionados a circulagéo. Nesse cenario, ndo obstante
os recentes esforcos de variadas esferas do Poder Pablico (municipal, estadual e federal) de reduzir
as histdricas distor¢bes no provimento de acessibilidade, sobretudo a partir da ado¢do do sistema de
BRT (Bus Rapid Transit), denominado MOVE em Belo Horizonte, em alguns dos principais
corredores viarios da cidade (incluindo timidamente a sua dimensdo metropolitana), importantes
parcelas da populacdo tém continuado procurando resolvé-las individualmente.

Pode-se observar que o transporte publico (6nibus e metr6) — historicamente majoritario —
sofreu uma importante queda na sua atratividade, passando de 43,5% para 23,3% na sua utilizacdo
diaria entre 2002 e 2012 (segundo dados das Pesquisas OD realizadas nestes anos), enquanto o
transporte privado apresentou uma elevacdo no mesmo periodo (de 16,4% para 21,5%). De modo
mais detalhado, esse quadro pode ser explicado pela continua formulagdo/adocéo de politicas publicas
que tendem a privilegiar a circulacdo de automdveis, a exemplo da abertura e/ou o alargamento de
vias publicas, pelas facilidades na aquisicdo de veiculos de transporte individual, amparadas nas
recorrentes reducgdes/isengdes de impostos para a sua compra e na viabilizacdo de acesso ao crédito,
e na manutencao de precariedades na prestacdo dos servicos publicos de transporte coletivo, tais como

superlotacdo, baixa frequéncia e regularidade, desconforto e inseguranca.

3. BASE DE DADOS E A OPERACIONALIZACAO METODOLOGICA

A Pesquisa Domiciliar de Origem e Destino (também conhecida como Pesquisa Origem e
Destino — Pesquisa OD) € uma designacao genérica de uma pesquisa decenal cujo objetivo principal
é a producdo de informacdes basicas necessarias para o planejamento e gestdo do transporte e do
trafego metropolitanos (FJP, 2003). Na série histdrica de Pesquisas OD realizadas no &mbito da
Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) — 1972, 1982, 1992, 2002 e 2012 — também séo
incluidos aspectos da estrutura urbana, bem como as condi¢des de vida da populacéo residente desta
RM, atualmente composta por 34 municipios. No que se referem aos recortes regionais, as Areas
Homogéneas (AHs) foram definidas como unidades espaciais minimas de coleta das Pesquisas OD
(menor nivel de desagregacdo espacial adotada), as quais geralmente compreendem a combinacéao de
setores censitarios (em alguns casos, obtidas por decomposicao de setores).

Neste estudo, em funcéo dos propositos estabelecidos, optou-se por analisar os deslocamentos
a partir de bases de dados e bases cartograficas estratificados nas proprias Areas Homogéneas. Como
definido no relatério consolidado da Pesquisa OD (2012), tratam-se de unidades espaciais que

apresentam certa homogeneidade em suas caracteristicas fisicas (delimitagdes de bacias e sub-bacias
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hidrograficas, delimitacdes topograficas, declividades e descontinuidades), urbanisticas (tipologia do
uso do solo para residéncias, comércio, industria, lazer), de conformacao e hierarquizacdo do sistema
rodoviario e ferroviario, bem como sua relacdo com redes de transporte coletivo.

A partir das AHs identificadas como origem e destino na base de viagens foi possivel estimar,
além das viagens por 6nibus propriamente ditas, a distancia linear percorrida em cada deslocamento.
Esse parametro foi considerado a partir do centroide de cada um dos poligonos que integram 0s
vetores da base digital estratificadas em Areas Homogéneas, tendo os valores corrigidos pelo
estimador derivado de uma funcdo linear’. A velocidade média estimada dos deslocamentos foi obtida
pela razdo entre 0 somatorio das distancias e o tempo total declarado em cada uma das viagens. Dessa
forma, para cada AH tem-se a média de velocidade das viagens com destino a qualquer outro ponto
em Belo Horizonte, discriminado em relacdo as origens de cada viagem.

O IETP (IETPan), como descrito na Equacéo (1), foi obtido pela razéo entre a diferenca entre
a velocidade dos fluxos realizados por dnibus na i-ésima AH e a média de velocidade das viagens a

pé em Belo Horizonte e a média das viagens por dnibus de Belo Horizonte.

IETPyy = (0/ — Pu])
o’ 1)
n

em que,
01] = wvelocidade das viagens de 6nibus na i — ésima AH em Belo Horizonte;

Pu] = média da velocidade das viagens a pé das AHs em Belo Horizonte;

OJ = média da velocidade das viagens de 6nibus as AHs em Belo Horizonte;

Nesse sentido, os valores de IETP indicam o quanto da velocidade das viagens por 6nibus foi
maior que aquelas realizadas a pé, o que caracteriza o grau de eficiéncia nos deslocamentos por esse
modo®. Considerada a média de 4,88 km/h das viagens realizadas a pé®, o valor zero (0) indicaria as
AHs em que a média dos deslocamentos por dnibus foi igual aqueles realizados a pé. O valor um (1)

7 Utilizou-se a tendéncia linear do modelo de regressdo entre a distancia linear e distancia real em cada trajeto, cujos
pardmetros (intercepto e inclinag8o da reta de regressdo, dados pela equagéo y = ax + b) foram obtidos com base em uma
amostra aleatdria de 100 viagens da base original, cujos valores da distancia para cada viagem foram obtidos utilizando
0 aplicativo em web maps. Assim, fez-se a correg¢do dos valores de distancia linear (valores “reais” de y), obtendo-se a
distancia estimada do trajeto (y “predito” pelo modelo).

8 Importa ressaltar que nas Pesquisas de Origem e Destino ndo sdo incomuns aparecerem distorcdes nos dados relativos
aos deslocamentos de pedestres, notadamente em funcéo de imprecisfes na prestacdo das informagdes acerca dos tempos
de viagem e das distancias percorridas pelos entrevistados. Por isso fe-se a corre¢cdo com a exclusdo dos denominados
outliers (valores superiores a trés desvios-padrao superior a média). Outro aspecto que pode gerar distor¢fes no tocante
a velocidade dos pedestres reside no fato de que, em deslocamentos mais curtos, ha tendéncia de que as velocidades
descritas sejam maiores comparativamente aos deslocamentos mais longos que, em comum, provocam maior desgaste
fisico.

® Trata-se de um valor bem préximo aos 4,0 km/h de velocidade média de pedestres consagrada na literatura. Para uma
revisao extensiva sobre o tema, ver FHWA (2003); Silva et al. (2012).
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representaria os casos em gque a média dos deslocamentos por 6nibus foi equivalente a uma unidade
média superior aqueles realizados a pé. Trata-se, portanto, de um indicador agregado que, aléem de
comparar a velocidade média das viagens de énibus aquelas realizadas a pé, também reflete a relacdo

dessa diferenca em relacdo aos escores médios dentro do municipio de Belo Horizonte.

4. EFICIAENCIA DAS VIAGENS POR ONIBUS EM BELO HORIZONTE: ALGUMAS
EVIDENCIAS EMPIRICAS

Como resultado da consolidacdo do chamado circulo vicioso de perda de competitividade do
transporte plblico urbano rodoviario!®, em Belo Horizonte, com base na comparacdo entre os
deslocamentos declarados nas Pesquisas OD 2002 e 2012, houve, como ja& mencionado, uma
expressiva perda na participacdo do transporte publico realizado por dnibus no periodo analisado,
embora ainda represente 22,33% do total dos deslocamentos. Ha, entretanto, diferencas regionais no
interior do municipio quando discriminada a participac@o do transporte coletivo por dnibus.

Conforme dados expostos na Tabela 1, em todas as regionais administrativas de Belo
Horizonte, a velocidade média dos dnibus em 2012 se manteve acima da média verificada em cidades
brasileiras com indices de congestionamentos maiores que o da Capital mineira, com uma velocidade
média geral de cerca de 14 km/h. Em S&o Paulo, por exemplo, que figurava em 2016 em 5° lugar
dentre as capitais nacionais com indices mais expressivos de congestionamentos viarios, 0 que
representa um acréscimo de 30% nos tempos de viagem dos cidadaos paulistanos, segundo dados do
relatério TomTom Traffic Index (TOMTOM, 2016), a velocidade média dos 6nibus era de 13 km/h
(em 2012). Importa ressaltar, no entanto, que na Capital paulista, ja no ano seguinte (2013), o
transporte publico por 6nibus passou a apresentar velocidades médias de aproximadamente 19 km/h,
em decorréncia da instalacdo de faixas exclusivas em 243 km de vias, 0 que vem reforcar a
importancia de se investir sistemas de prioridade aos dnibus, conforme recomenda Brasil (2016).

Nesse sentido, observa-se que as regionais de Belo Horizonte que apresentaram velocidades
médias mais expressivas ja eram dotadas, nesse mesmo periodo, de diferentes niveis de prioridade ao
sistema Onibus. As regionais Venda Nova e Norte, por exemplo, que apresentaram velocidades
médias de 16,80 e 15,22 km/h, respectivamente, eram atendidas por pistas exclusivas nos dois
corredores viarios de ligacdo com o vetor norte da Capital (avenidas Cristiano Machado e Anténio
Carlos). Ja a Regional Barreiro (situada no eixo sul da cidade) é acessada pela avenida Amazonas,
que detém faixas preferenciais para o transporte coletivo. Por outro lado, as regionais mais proximas

da &rea central de Belo Horizonte (incluindo a prdpria Regional Centro-Sul) apresentaram

10 para uma revisdo extensiva sobre o tema, ver Vasconcellos et al. (2011).
11 No mesmo estudo, Belo Horizonte figurou na sexta colocagdo dentre as cidades brasileiras, o que significa um
acréscimo de tempo de 27% nos percursos cotidianos.

DOI 10.5752/p.2318-2962.2018v28n52p25 31



ISSN 2318-2962 Caderno de Geografia, v.28, n.52, 2018

velocidades médias inferiores a 15 km/h. Pode-se inferir que, além dessas regionais ndo contarem
com infraestruturas prioritarias de mobilidade por 6nibus, a relativa proximidade com o centro da
cidade tende a interferir negativamente sobre a velocidade média do transporte coletivo, tendo em
conta se tratar de uma espacialidade que apresenta grande atratividade, uma vez que agrega Servigos,
atividades e oportunidades com repercussao, inclusive, metropolitana. Assim, de forma analoga as
principais capitais nacionais, os congestionamentos tendem a ser mais significativos nas suas areas

centrais e nos principais corredores viarios.

Tabela 1 - Numero e percentual das AHs e participagéo relativa e velocidade média das viagens por Onibus nas
Regionais Administrativas de Belo Horizonte/MG

AH Viagens por Onibus

Regional Particapacdo do Velocidade

N° % modo (%)| Media (km/h)
Barreiro 66 11,98 29,51 15,19
Centro-Sul 85 15,43 23,65 13,83
Leste 44 7,99 27,28 12,43
Nordeste 71 12,89 28,17 14,78
Noroeste 73 13,25 27,54 13,08
Norte 38 6,90 26,71 15,22
Oeste 69 12,52 23,17 13,18
Pampulha 63 11,43 21,03 14,42
Venda Nova 42 7,62 25,47 16,80
Total/Media Geral 551 100,00 25,73 14,21

Fonte: Pesquisa OD (2012).

Quanto a distribuicdo espacial, nota-se que regionais administrativas Nordeste, Leste e
Barreiro, a predominéncia na utilizagdo do onibus foi mais acentuada (Figura 1). Merece destaque o
caso especifico no chamado Hipercentro da Capital. Nessa regido ainda é elevada a participacdo
relativa dos deslocamentos por dnibus. Trata-se de uma regido com caracteristicas peculiares, com
alta concentracdo das atividades de comércio e servicos, que induzem e atraem um grande volume de
fluxos de pessoas (trabalhadores, estudantes, consumidores, comerciantes etc.), sobretudo em funcéo
da configuracdo viaria de Belo Horizonte ser radioconcéntrica, na qual os seus principais corredores
viarios tém origem na area central. Além disso, ainda persiste na cidade a caréncia de interligagdes
transversais que integrem os elementos estruturais do municipio, em especial as areas habitacionais
e os polos geradores de emprego.

Nas regionais Venda Nova e Norte hd AHs caracteristicas dos chamados “bairros dormitorios”,

tendo em conta a vigéncia de problemas socioecondmicos e de infraestrutura, o que faz com que uma
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significativa parcela dos seus residentes busque, diariamente, oportunidades de trabalho e estudo,
dentre outros servicos, em outras areas da cidade. Venda Nova apresenta, por outro lado, certo
dinamismo econémico nas areas mais centrais da regional, notadamente ao longo da rua Padre Pedro
Pinto (a principal e mais antiga de Venda Nova), da avenida Vilarinho e da avenida Pedro I, nas quais
h& uma grande diversidade de equipamentos urbanos pertencentes ao setor terciario que, mesmo nao
abrigando grande parte da forca de trabalho disponivel na regido, tende a atrair consumidores de
outras regionais da cidade, além de municipios vizinhos, localizados no vetor norte da RMBH
(embora tal relagédo ndo seja mostrada nesse trabalho, em razdo da opcdo de se mostrar apenas a
participagdo relativa dos deslocamentos por Onibus, apresentados por AHs de origem e ndo de
destino)*?.

As regionais Nordeste, Leste e Noroeste, de maneira similar as regionais Venda Nova e Norte,
também apresentam alguns bairros que abrigam populag6es, predominantemente, de baixa renda, fato
que auxilia na compreensao de um uso mais intenso dos 6nibus, comparativamente aos demais modos
de transporte, incluindo o transporte individual (motorizado). Ja a Regional Barreiro (também
ocupada anteriormente a inauguracdo de Belo Horizonte), que contava com uma populacdo de
297.188 habitantes em 2010, também apresenta caracteristicas semelhantes as regionais Venda Nova
e Norte no tocante aos aspectos que justificam tanto a saida didria de pessoas rumo as demais
regionais da cidade quanto a atratividade de consumidores de outras areas intra e intermunicipais. Ha,
todavia, um importante diferencial entre as trés: a Regional Barreiro abriga a Companhia Siderurgica
Mannesmann que se configura como um importante polo gerador de viagem para trabalhadores
metropolitanos, contribuindo para um uso mais intensivo do sistema de transporte coletivo por 6nibus,
uma vez que o Trem Metropolitano de Belo Horizonte (metré de superficie) ainda ndo atende a regido
(embora existam projetos que indiquem tal possibilidade futuramente).

No que se refere especificamente a mobilidade do transporte efetuado por dnibus, que pode ser
medida em fungdo da velocidade dos deslocamentos, determinadas particularidades podem ser
observadas. As médias de velocidade, como mostrado na Figura 1, s&o inferiores nas AHs na porc¢ao
central e ascendem em direcdo aos extremos norte ou sul do municipio. Enquanto a grande maioria
das AHs da porcdo central do municipio apresentavam velocidades médias baixas, ha varios casos,
especialmente nas Venda Nova, Barreiro e Nordeste, em que a velocidade média ultrapassava 0s
18,39 km/h (limite inferior da Gltima classe).

12 Ressalta-se que em funcgdo da emergéncia de vultosos investimentos governamentais no vetor norte de Belo Horizonte
(que inclui alguns municipios localizados neste eixo), a exemplo, dentre outros, da reforma do Aeroporto Internacional
Tancredo Neves (situado no municipio de Confins), da construgdo da Cidade Administrativa Presidente Tancredo Neves,
que se afigura como a sede do Governo de Minas Gerais, da construcdo da Linha Verde (que se trata de um dos principais
corredores viarios de ligacdo do centro com o eixo norte, dotado de pistas exclusivas para o sistema MOVE), a atracéo
de novas atividades podera consolidar tal regido como uma importante centralidade metropolitana no decorrer do préximo
periodo intercensitario.
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Parece haver, portanto, uma relacdo direta entre a distancia do ndcleo urbano e a velocidade dos
deslocamentos. As AHs mais afastadas do centro envolvem trajetos predominantemente mais longos,
orientados preferencialmente por grandes corredores viarios e, por conseguinte, menos sujeitos aos
congestionamentos que reduzem a velocidade dos fluxos nas areas central e pericentral da cidade
(mesmo em horéarios de pico, em termos comparativos).

Ademais, no caso especifico das regionais Venda Nova e Norte, ainda em 2012, periodo da
execucao da Pesquisa OD, as principais articulagdes viarias com a area central da Capital aconteciam
pelas avenidas Cristiano Machado e Presidente Antonio Carlos (conforme mencionado
anteriormente), na época ja beneficiadas com pistas exclusivas para énibus (busway), embora ainda
ndo contempladas com o sistema BRT, fator que contribuiu para um aumento da velocidade comercial
(que inclui as paradas) dos 6nibus. A Regional Barreiro, embora ndo contasse com 0 mesmo recurso
infraestrutural (contando apenas com faixas preferenciais), era atendida por linhas troncais de 6nibus
que estabeleciam ligacBes diretas com a area central da cidade, sem realizar aces de embarque e
desembarque ao longo da avenida Amazonas, 0 que tornava as viagens mais rapidas,
comparativamente as linhas chamadas paradoras.

A andlise da eficiéncia dos deslocamentos por 6nibus, representada pelo indice de Eficiéncia
do Transporte Publico (IETP), sugere algumas diferencas regionais quando comparado aos resultados
relativos as médias de velocidade (Figura 2). Semelhante ao verificado em relacdo a esses parametros,
os melhores resultados de eficiéncia referem-se as AHs localizadas nas porcdes norte e sul do
municipio de Belo Horizonte (que correspondem a fracBGes das regionais Venda Nova, Norte,
Pampulha, Nordeste e Barreiro), os quais exibiam escores mais elevados do IETP (Figura 2).
Destacam-se os resultados menos favoraveis observados para as AHs da porc¢éo pericentral (e mesmo
em algumas areas periféricas) da Capital.

As regides com desempenho do transporte coletivo considerado ineficiente se distinguem em
pelo menos trés grupos: a) algumas areas de vilas e favelas dispersas no territorio da Metrdpole, tais
como aquelas localizadas nos bairros Serra, Santa Licia e da Barroca, com baixa infraestrutura de
transporte (com uma baixa oferta de linhas e de frequéncia horaria de coletivos); b) determinadas
AHs que compreendem bairros com populagdo com niveis de renda mais elevados, como Santo
Antbnio/S&o Pedro, Santa Tereza, Gutierrez, Savassi, Lourdes, Cidade Jardim, Serra e Sagrada
Familia. Nessas areas, geralmente mais proximas ao centro de Belo Horizonte, mais procuradas e
demandadas pelos servicos e comércio, Sa0 menos sensiveis a mudancas/investimentos associados ao
transporte por dnibus em funcdo da manutencdo de externalidades decorrentes das condicdes de
trafego de grandes aglomeragdes urbanas, ou seja, os efeitos dos congestionamentos viarios,
comumente presentes nas areas centrais das grandes cidades brasileiras, dificultam a percepcao de

eventuais melhorias dos servigos prestados pelos transportes publicos nessas areas; ¢) AHs que
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abrigam porcdes de alguns bairros interligados a estagdes de integragdo BHBuS, cujas populacdes
dependem de linhas alimentadoras para acessar o0s respectivos terminais de integracdo (a exemplo dos
bairros Primeiro de Maio e Piraja, proximos a Estacdo Sdo Gabriel, Rio Branco e Mantiqueira em
Venda Nova no entorno da Estacdo Venda Nova, Diamante e Miramar, limitrofes a Estagdo
Diamante). As acOes de integracdo, no caso belo-horizontino, contribuiram para aumentar o tempo
total das viagens, considerando a necessidade de transbordo, somado ao reduzido sincronismo entre

a chegada destas linhas nas estagdes e a partida das linhas troncais.

Viagens por Onibus (%)

Velocidade Estimada (km/h)

menos de 20,73 (211)

de 20,74 232,53 215)
B cc32.54249.90(109)
B ais ac 991 (16)

menos de 11,87 (132)
| de 11,882 14.78 (210)

- de 14,79 a 18,38 (152)

. I i e 18,39 (57)
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Figura 1 - Participacao relativa (A) e velocidade média estimada (B) dos deslocamentos por 6nibus, discriminados por
areas homogéneas de origem, Belo Horizonte/MG (2012)
Fonte: Pesquisa OD (2012).

Por fim, os resultados obtidos e a metodologia de analise utilizada nesse trabalho, ainda que
sujeitos a aperfeicoamento e atualizacdo, representam uma contribuicdo a proposicdo e ao debate
acerca do planejamento de politicas de transporte em Belo Horizonte. Nesse contexto, o
desenvolvimento metodol6gico construido pode servir de parametro para balizar decisdes do Poder
Publico, apresentando questfes que promovam discussGes sobre o atual modelo de planejamento
urbano (que ainda ndo é efetivo na promoc¢do de um maior dinamismo das periferias urbanas) e de
transportes em voga na cidade e, dessa maneira, também contestar/mitigar as desigualdades sociais
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criadas a partir da dominacgao do automével como o meio mais eficiente de transporte.

0,1-0,5(132)
; 0,6-0.7(210)
B os- 10052

| BRI
Classificado por Natural Br

Figura 2 - Indice de Eficiéncia do Transporte Pablico (IETP) dos deslocamentos por dnibus em Belo
Horizonte/MG (2012)
Fonte: Pesquisa OD/2012.
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5. CONSIDERACOES FINAIS

No municipio de Belo Horizonte, a exemplo do que ocorre nas principais metropoles
brasileiras, 0 aumento no uso de modalidades de transporte individual (motorizadas) vem trazendo
varios prejuizos as condicdes de acessibilidade e mobilidade da populacdo, principalmente para
aquelas residentes nas suas periferias urbanas, as quais, além de abrigar segmentos de baixa renda,
ainda apresentam precariedades na provisdo de meios de consumo coletivo, agravando a situacgao de
desigualdade e exclusdo social. Além disso, tal incremento na motorizacéo acarreta baixa eficiéncia
do transporte coletivo, sobretudo nas areas centrais e pericentrais da Capital mineira. Assim, o
elevado fluxo de veiculos nessas areas certamente contribui para o comprometimento da fluidez viaria
nos principais corredores viarios de circulacdo de pessoas e mercadorias, resultado da forte
atratividade comercial e de servi¢os do Hipercentro da cidade.

Os alardeados gargalos no transito e no trafego de Belo Horizonte — varios deles sem solugéo
de baixo custo no médio prazo — se confirmam quando analisados os indicadores de eficiéncia, como
proposto nesse trabalho. A baixa velocidade e acessibilidade nas viagens de dnibus observadas para
as AHs da area central da Capital oferecem sinais de perda consideravel de eficiéncia do sistema de
transporte coletivo. Por outro lado, o nivel de eficiéncia do transporte publico se mostrou mais
elevado nas AHs periféricas dotadas de infraestruturas que priorizam o sistema énibus, a exemplo de
pistas exclusivas que fomentam o alcance de velocidades médias mais expressivas nas viagens.

Uma leitura apressada desse quadro pode resultar em proposi¢cdes de solucBes de caréater
limitado e paliativo para uma resolugdo mais consistente das precariedades/iniquidades ainda
vigentes na provisdo de acessibilidade/mobilidade espaciais em Belo Horizonte, as quais sdo
resultantes de fatores sociais, politicos e econdmicos, tendo a sua manutencdo relacdo direta com
decisdes associadas a politicas urbanas e de transportes que historicamente privilegiam o transporte
individual, em detrimento do coletivo. Nesse sentido, a inversdo de prioridades, com o provimento
de investimentos em infraestrutura de suporte aos transportes publicos é parte da solucdo e ndo o
unico caminho.

Importa ressaltar que o territério belo-horizontino cresceu, especialmente a partir da segunda
metade do século XX, de maneira desigual, balizado no avango de uma urbanizacdo periférica
desordenada. Tais processos, inicialmente consonantes com o modelo cldssico proposto por
Christaller (1966), no qual as localidades centrais desempenhariam um papel de centro distribuidor
de bens e servicos, passaram, a partir do fomento a metropolizacédo (entre as décadas de 1960 e 1970),
a se redesenhar na condicdo de uma rede urbana, porém com a prevaléncia de um padréo
espacialmente desigual e, portanto, mais alinhado as reflex6es de Corréa (1989). Para esse autor, ndo

seria incomum, no contexto dos paises periféricos, a existéncia de (uma minima) articulacao entre
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nucleos urbanos reforca a diferenciacdo entre eles, o que se traduz em uma hierarquia entre tais
nucleos. Destarte, a Belo Horizonte que estabelecia relagdes hierarquizadas tdo somente com
municipios vizinhos (muitos dos quais se apresentavam como espacos urbanos dispersos), comegou
também a manter relagcdes congéneres com suas proprias periferias, produzidas de maneira precéria
e espontanea, algumas delas podendo se enquadrar na tipificacdo proposta por Rolnik (2001) como
produto de um urbanismo de risco. Desse modo, na Capital mineira ainda vigora um padrdo de intensa
dependéncia entre o centro e a periferia (incluindo sua escala metropolitana), o que obriga um
significativo nimero de pessoas a se deslocar diariamente para as areas centrais do municipio, as
quais concentram as melhores e mais fartas oportunidades de trabalho, estudo e consumo.

A manutencdo desse cenario de desconcentracdo urbana, sem uma desejavel e eficaz
desconcentracdo de atividades (em especial, as geradoras de emprego), resulta em uma crescente
dependéncia de sistemas de transporte publico coletivo com vocacao pendular ou, ainda, em uma
busca individual pelo provimento de acessibilidade espacial, revelada pela aquisi¢do de veiculos
motorizados (escolha que se afigura como cada vez mais prevalente, considerando o incremento do
uso dessa modalidade segundo os dados das Pesquisas OD de 2002 e 2012). Ambas as “solugdes” —

principalmente a segunda —, se confrontadas com o “ndo transporte”’?

, produzem as tipicas
deseconomias de aglomeracdo e vulnerabilidade ambiental, observadas na intensificacdo dos
congestionamentos viarios, dos indices de poluicdo e acidentes, além dos tempos gastos nos
deslocamentos intraurbanos.

Reitera-se que ndo é objetivo deste estudo contestar a oferta de modalidades publicas de
transporte coletivo para as periferias urbanas. O que aqui se discute (de forma incipiente, sendo
necessarios maiores aprofundamentos em trabalhos futuros) é a permanente necessidade de se investir
em sistemas de transportes que atendam aos “desejos de viagens” nao revelados necessariamente
pelos interesses dos cidaddos, mas, principalmente, em razdo desses “desejos” estarem
essencialmente associados a disponibilidade de postos de trabalho em centros mais dindmicos
economicamente, geralmente localizados distantes das areas periféricas, ndo raro, ocupadas por
populacbes de baixa renda. Busca-se, por consequéncia, promover também uma reflexdo sobre a

conformacdo (e a manutencdo) de uma rede urbana espacialmente desigual (que inclui uma

13 Em maio de 1989, foi apresentado no VII — Congresso Brasileiro de Transporte Piblico (ANTP) uma tese intitulada
N&o transporte: a reconquista do espago tempo social. Observando que o modelo vigente de desenvolvimento urbano,
pautado essencialmente nos deslocamentos baseados no transporte motorizado, defendeu-se a necessidade de se reduzir
viagens dessa natureza, propiciando maior produtividade a circulagdo. Assim, buscou-se mitigar os desperdicios gerados
por solucdes balizadas tdo somente em obras viarias, no intuito de melhorar as condicbes de mobilidade urbana. Em
contrapartida, defendeu-se a (re)criacdo de bairros/regides detentores de maior autonomia nas atividades, em especial, as
geradoras de emprego, a partir da descentralizac8o de postos publicos, unidades comerciais e industriais.
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urbanizacéo difusa no contexto metropolitano) ainda presente na Capital mineira (a exemplo de outras
metrépoles nacionais), processo também apoiado na diviséo territorial do trabalho.

Nesse contexto, avaliar a eficiéncia dos transportes publicos, aqui representados pelo sistema
onibus, que é tradicionalmente majoritario em Belo Horizonte, com base no desenvolvimento de
indicadores que ultrapassem a descricdo de dados isolados, valendo-se da sintese e da expressdo
espacial (sendo que o aprimoramento metodologico do IETP pode ser empreendido com vistas a
elaboracdo de politicas de transporte publico geograficamente localizadas), pode ser um elemento
auxiliar ao planejamento urbano, bem como a proposic¢ao de medidas de corre¢do dos desequilibrios
intraurbanos e a redugéo dos transtornos enfrentados pelos usuarios do transporte coletivo. Ademais,
discutir a vigéncia de um padrédo de dependéncia entre centro e periferia, que tende a retroalimentar
a necessidade da manutencdo de longos deslocamentos intra(inter)urbanos (por vezes, conectando
origens e destinos diametralmente opostos), seja uma oportunidade/alternativa para que se repense 0s
caminhos da gestdo urbana e de transportes, nem sempre tratados de maneira integrada.
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