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RESUMO

A transferéncia dos servidores do Estado para a Cidade Administrativa (CA)
envolve uma série de medidas por parte da Coordenacéo da CA para garantir que este
processo de transi¢do ocorra sem maiores atritos. Um dos pontos criticos € a questao
do transporte para a CA estruturada a partir de um modelo, desenvolvido pela
Coordenacao da CA, denominado Solucdo de Transporte. Mais do que uma andlise
sobre as condi¢des atuais de operacao deste modelo, o presente trabalho visa retomar
0 debate sobre a relacdo entre infra-estrutura de transporte e a conformacdo do
espaco urbano para ampliar a andlise do modelo ao patamar de uma critica a propria

politica de transporte publico.



ABSTRACT

The transfer of the servants to the Cidade Administrativa (CA) involves a series
of actions taken by the Coordination of CA to ensure that this transition to occur without
major friction. A critical point is the issue of transport to the CA from a structured
model, developed by the Coordination of CA, called Solucédo de Transporte. More than
an analysis of current conditions of operation of this model, this paper aims to retake
the debate on the relationship between transport infrastructure and shaping the of
urban space to expand the model analysis to the level of a criticism of the policy itself

public transport.
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INTRODUCAO

1. Apresentacao do Problema de Pesquisa

Apo6s alguns meses de operacionalizacdo da Cidade Administrativa (CA) ja é
possivel pensar em como serdo os proximos meses de forma bem menos turva do que
guando tudo ainda era planejamento e expectativa de mudanca. Com a transicdo dos
servidores iniciada, é hora de confrontar o que era planejamento e expectativa com o

que se tornou real e palpavel.

Neste sentido, avaliar as estratégias, diretrizes e planejamentos iniciais € uma
forma de acéo convergente para o alcance de melhores resultados ao longo do projeto
de operacionalizagdo da CA. Uma intervencéo tao forte no padrdo de trabalho dos
servidores do Governo de Minas merece ser foco de estudo e analises, uma vez que
traz implicacBes das mais variadas ordens e intensidades em relacdo a organizacao

anteriormente concentrada na regido central de Belo Horizonte.

As implicacdes, no que se refere ao estudo da estrutura de transportes
disponivel atualmente e o padrdo de deslocamento dos servidores com esta transicao
para a nova sede, constituem uma entre outras analises que carecem ainda de maior

atencdao e discussao.

Em funcéo disto, a questao do transporte dos servidores € um ponto chave que
pode colocar em xeque a percepc¢do da qualidade deste empreendimento do Governo
de Minas. Faz-se assim necessario ponderar ainda mais sobre a importancia das
analises destes impactos de forma sistémica, uma vez que avaliando o processo de
estruturacdo da rede de transporte se percebe como se deu, ao longo do tempo, o
processo de planejamento urbano nos momentos anteriores e onde se almeja chegar

futuramente.

Desta forma, o deslocamento das sedes administrativas do Governo de suas
antigas localidades — a maioria concentradas na regido central de Belo Horizonte —
tende a repercutir em varios aspectos, tanto do ponto de vista do planejamento
urbano, quanto das alteragfes no cotidiano dos servidores, sendo tratados neste
trabalho, alguns pontos em patrticular, a se fazer saber: (i) a questdo de transporte/

deslocamento; (i) as alteracdes nos padrdes de viagem; e (iii) a correlagdo entre



planejamento urbano e rede de transportes, com suas devidas implicagcbes sobre o
processo de ocupacéo e utilizac&do do solo.

Ha muito que melhorar — ndo ha duvidas quanto a isto — mas é preciso, mais
do que criticar e apontar falhas, dar base para sustentar o processo de melhoria, para
gue nao se desperdice recursos com acdes improdutivas. E isto é possivel quando,
apos executada, uma acgdo é avaliada, repensada, corrigida e novamente orientada
para uma nova rodada de execucdo, num ciclo que persiste enquanto operante a

acao.

1.1. Objeto de Pesquisa

Desde que foi anunciada a mudanca de localidade do projeto da CAMG, da
area do antigo aeroporto do Carlos Prates para a regido do também desativado Joquei
Clube no Serra Verde, talvez uma das criticas mais ferrenhas empregadas contra sua
implantagdo tenha sido a questdo da distancia da area central de Belo Horizonte e,
consequentemente, como seria realizado o transporte dos servidores até esta

localidade.

Para que fosse mapeada a demanda dos servidores no tocante a transporte e
alimentacéo, foi realizada, em marco de 2009, uma pesquisa de habitos e intencbes —
denominada Pesquisa CA — que contemplou um universo pesquisado de mais de
14.000 servidores' e que tinha como objetivo mapear habitos e intencdes de
transporte e alimentacdo. A partir deste mapeamento foi entdo elaborado

planejamento para a ST.

Iniciada a transic@o dos servidores para a hova sede administrativa — 0 que se
deu no dia 22 de fevereiro de 2010 — precisava-se monitorar também as condicbes de

transporte dos mesmos em fungéo do proposto no plano inicial.

Em funcéo desta lacuna existente no monitoramento da ST entre a solugdo
inicialmente planejada e as condi¢cfes atuais, configurou-se assim a oportunidade para

a realizagéo deste trabalho.

! A Pesquisa CA utilizou um universo pesquisado de 14.428 pessoas, entre servidores, estagiarios e

terceirizados e obteve um grau de participacdo de mais de 60% dos entrevistados, gerando um total 8,733
respostas que compde o banco de dados da pesquisa.



1.2. Objetivos do Trabalho

A literatura trabalhada neste estudo indica que ha uma grande correlagéo entre
0 desenvolvimento urbano, regional e local com a estruturacdo de uma rede de
transportes que atenda satisfatoriamente as demandas de uma populacdo local em
seu deslocamento diario, bem como facilitando a movimentacdo de bens e produtos,
no sentido de trazer economias para o0 mercado a medida que reduz as distancias

econdmicas entre os agentes.

Neste sentido, o desenvolvimento da infra-estrutura de transporte seria — como
as demais infra-estruturas, como comunicagdo, saneamento e habitagdo — um
catalisador do processo de desenvolvimento urbano-regional na medida em que
cria/altera os estimulos de decisdo locacional dos grandes agentes motrizes de
mercado como as industrias e as empresas de servi¢cos, propiciando a geracao de
empregos, renda e, como num ciclo virtuoso, o rearranjo dos estimulos no sentido de

fortalecer o processo de aglomeragdo em torno destas localidades.

Retomando esta literatura, busca-se dar novo foco a este debate de
planejamento e desenvolvimento urbano-regional sobre o prisma da importancia de
consolidar a estrutura de transporte como catalisador este processo de

desenvolvimento.

1.2.1. Objetivo Geral

Como salientado anteriormente, este trabalho baseia-se ho mapeamento das
condicbes de transporte optadas pelos servidores no seu deslocamento até a nova
sede administrativa no Serra Verde, basicamente em funcéo da lacuna existente entre
o planejamento inicial e a realidade atual de utilizacdo dos meios de transporte pelos

servidores.

Explorando as condi¢gdes de transporte optadas pelos servidores, busca-se
debater se a realidade de transporte dos servidores é condizente com 0 processo de
desenvolvimento urbano-regional do vetor norte de Belo Horizonte como se tem

afirmado nos meios de comunicac&o e divulgaco da CA”.

2 Ver sitio eletrénico da CA: http://www.cidadeadministrativa.mg.gov.br



http://www.cidadeadministrativa.mg.gov.br/

1.2.2. Objetivos Especificos

Através do novo mapeamento das condigbes de transporte utilizadas pelos

servidores — considerando que o primeiro trata-se da pesquisa de intencdo anterior ao

momento de mudanca para a CA — busca-se avaliar a op¢ao efetiva de transporte dos

servidores do Governo de Minas para que se possa, entao:

Avaliar qual sistema de transporte — publico coletivo ou individual — esta

sendo utilizado majoritariamente e com qual intensidade;

Discutir como este sistema de transporte se relaciona com a idéia de
desenvolvimento urbano-regional pretendida para o vetor norte do
municipio;

Avaliar o impacto percebido pelos servidores, em termos de

acessibilidade e mobilidade ao novo local de trabalho;

Formular novas acdes na frente de transporte para as demandas de

deslocamento dos servidores®;

Discutir os principais aspectos de planejamento urbano e viario através

da demanda de servicos da rede de transportes.

Convém ainda lembrar que a analise comparativa — realizada ao final deste

trabalho — entre a solucdo de transporte planejada inicialmente e a situacéo atual de

deslocamento dos servidores publicos tem ainda o objetivo de conferir feedback ao

planejamento inicial, confrontando os cenarios desejados com o real.

Pretende-se que este feedback, venha a ser (til na avaliacdo do modelo

pensado, além de subsidiar planos futuros para o melhor atendimento de transporte,

tanto para servidores do Governo de Minas quanto para toda populacdo da RMBH que

se beneficia de uma rede de transporte mais eficiente.

3

Deve-se observar que ainda h& um contingente consideravel de mais de 10.000 servidores a ser

efetivamente transferido para a CA, o que ressalta a importancia da avaliacao das formulagfes anteriores
para formulacéo de novas acdes.



1.3. Justificativa

A importancia deste trabalho, como o0s argumentos construidos até aqui
pretendem dizer, reside, primeiramente, na importancia que deve ser dada ao
processo de avaliacdo do planejamento da ST em um momento em que a
implementacéo da CA ainda ocorre, o que permitird avaliar tanto as predi¢des iniciais
guanto tomar acbes para 0 momento seguinte, seja de mitigacdo/correcdo de falhas,
adaptacéo do modelo ou mesmo novas solucdes para o futuro.

Enquanto a CA ainda se encontra em um momento de implementacdo e
operacionalizacéo, faz-se vital avaliar os planejamentos iniciais — seja qual for a frente
de trabalho dos mesmos — a fim de que se evite todo tipo possivel de ineficiéncia
proveniente de falhas contornaveis como a falta de informacéo, avaliacdo e de
feedback destes instrumentos, cabendo ainda acrescer que 0 momento que se vive,
nos ultimos governos, é de crescente pressao politica por eficiéncia e eficacia na

utilizacé@o dos recursos publicos.



METODOLOGIA

1. Revisédo Bibliografica e Documental

Ao suscitar o tema sobre problemas urbanos na rede de transporte e
principalmente sobre as criticas cabiveis a ST adotada pela CCAMG, faz-se
necessario, inicialmente, retomar o assunto na literatura disponivel, levantando e
discutindo as principais idéias e conceitos que se formam em torno do tema de infra-

estrutura de transportes e desenvolvimento urbano.

A consolidacdo deste debate se fez através da revisdo bibliografica e
documental, sendo que se buscou na literatura o delineamento do tema através da
pesquisa em diversos trabalhos académicos, teses de mestrado e doutorado, bem
como em revistas e periédicos na area deste trabalho. De forma complementar,
levantou-se uma revisdo de documentos e arquivos internos da CCAMG para
subsidiar o trabalho de descricdo e critica do modelo de ST adotado, seus
pressupostos e as implicacdes de uso efetivo, mensuradas através de um questionario
estruturado para levantamento de dados sobre as condi¢cdes atuais de transporte e

deslocamento dos servidores.

2. Metodologia de Pesquisa e Analise de Dados

Para explorar a relacdo entre a solugdo de transporte inicialmente planejada
para a CA e os meios efetivamente utilizados pelos servidores publicos* no seu
deslocamento para a nova sede administrativa do governo foram utilizadas
metodologias de pesquisa que compreendem, basicamente, trés instrumentos:
primeiramente, uma revisao da literatura que trata sobre o tema/area de conhecimento
gue cerca o problema de pesquisa; em segundo, um levantamento documental sobre
a solucdo de transporte planejada para a CAMG, bem como de documentos e

relatérios que subsidiaram o processo de planejamento e decisdo sobre a solugdo

* Apesar de se ter como base que, apés a efetiva mudanca de todas as secretarias, 6rgdos e entidades
da Administragdo Direta e Indireta todo Estado, cerca de 16.000 servidores publicos fardo acesso diario a
nova sede administrativa, estima-se ainda uma circulacéo diaria flutuante de outras 10.000 pessoas, entre
as quais estdo prestadores de servidores diretos e mesmo indiretamente ligados ao governo. Neste
sentido que o foco da analise da solu¢édo de transporte pesa mais sobre o publico fixo dos servidores,
tendo como pressuposto que os mesmo foram os mais afetados com a mudanca para a nova localidade.



adotada; e por fim, a elaboragéo e aplicacdo de questionario com o objetivo de mapear
as decisdes de transporte dos servidores e sua percepcao quanto a respectiva decisdo

de transporte e os demais meios disponiveis.

Através da revisdo da literatura € que se conecta o problema de pesquisa a um
marco tedrico, disciplina ou a um ramo do conhecimento, segundo Boaventura (2007),
0 que é complementado por Caldas (1986), que acrescenta o objetivo extrinseco de

preencher lacunas e estabelecer nexos entre os conhecimentos ja existentes.

Esta técnica de pesquisa, segundo Marconi e Lakatos sugere sua utilidade
como material-fonte “nao apenas por trazer conhecimentos que servem de background
ao campo de interesse, como também (...) sugerir problemas e hipéteses e orientar
para outras fontes de coleta” (Marconi e Lakatos, 2007: p.176). Assim sendo, a
pesquisa bibliografia ndo se resume a mera repeticdo do que ja foi dito ou formalizado
sobre 0 assunto, mas “propicia 0 exame de um tema sob novo enfoque ou abordagem”
(Trujillo, 1974: p.230).

Neste sentido, buscou-se utilizar dos campos da Economia e Desenvolvimento
Regional e Urbano, bem como do Planejamento urbano para dar nova énfase a
necessidade de infra-estrutura como condicionante para o desenvolvimento regional e
urbano, em particular o interesse sobre a rede de transportes publicos, configurando-
se — em termos de material e técnica de pesquisa — como a parte de documentacao

indireta baseada em fontes secundérias conforme Marconi e Lakatos (2007).

A segunda parte deste trabalho, formada pela pesquisa documental, refere-se
a fonte de coleta de dados que estd restrita aos documentos internos (arquivos
particulares) como relatérios e estudos de viabilidade internos da CCAMG e que
subsidiaram o processo de planejamento da solucdo de transporte. Estes sdo,
segundo Marconi e Lakatos (2007), as fontes primarias — em sua quase totalidade

escrita — de dados e informacdes extraidas de documentacgéo indireta.

No que compete a parte final deste trabalho, foi feita uma pesquisa de campo
baseada na observacao direta e extensiva através de questionarios — conforme o que
se encontra no Apéndice deste trabalho — os quais foram aplicados junto a uma
amostra dos servidores que ja se encontram transferidos e trabalhando normalmente
na CA.

Neste questionario, foi buscado mapear entre a populagdo de servidores ja
instalados na CAMG, dados que pudessem ser tratados e exprimir, entre outras

coisas:



= Os atuais meios de transporte utilizados pelos mesmos para se
deslocarem para o local de trabalho;

= Aintensidade na utilizacdo do transporte publico e privado;

= O gasto médio — financeiro e em termos de tempo — com este
deslocamento no caso de transporte publico;

= A valoracdo/avaliacdo das condi¢cbes destes meios de transporte, no

caso de transporte publico;
= O local de origem/ partida dos servidores;
» A facilidade/dificuldade de acesso ao transporte publico;

» A facilidade/dificuldade de mudanca para o uso do transporte publico,

no caso de transporte privado;

» A possibilidade de mudanca para localidades mais préximas da CA.

Esta pesquisa de campo consiste, na tipologia de Tripodi et al. (apud Marconi e
Lakatos, 2007) de pesquisa quantitativa-decritiva fundamentada no estudo de
verificacdo de hipoteses. A pesquisa quantitativa-descritiva cabe, segundo os referidos
autores, “investigacdes de pesquisa empirica, cuja finalidade é o delineamento ou
analise das caracteristicas de fatos ou fendbmenos”, com a finalidade de “fornecer
dados para a verificagao de hipéteses” e tendo ainda como meio a “coleta sistematica
de dados sobre populagdes” através de procedimentos de amostragem (Tripodi et al.,
1975, apud Marconi e Lakatos, 2007: p.189).

Quanto a forma como foi estruturada e escolhida a amostra deste questionario,
entre outras informacdes pertinentes a esta parte, optou-se por explicita-las mais
adiante neste trabalho, no momento em que se antecede a exposi¢cao dos resultados

da pesquisa.



Capitulo | = REVISAO DA LITERATURA

1. Geografia EconGmica, Escolha Locacional e Estruturagdo do
Espaco Urbano

Quando se iniciou o debate em 2005 sobre os esbocgos daquilo que viria ser o
Centro Administrativo® — um complexo predial que abrigaria a Administracdo Publica
Direta do Estado de Minas e alguns érgaos e entidades da Indireta — uma das
decisdes criticas se dava em torno da sua localizacdo geogréfica. Onde sera
construido este empreendimento? Esta ndo era uma tarefa trivial, uma vez que, apos
construido, podemos ter base das proporcdes desta empreitada: um terreno de 804
mil m2, tendo como &area construida 270 mil m2 distribuidos entre o Palacio do
Governo, o Auditério, o Centro de Convivéncia e os dois prédios das Secretarias. Este
complexo tera, quando concluido o processo de transicao de todos os servidores, uma
populagdo de 17.000 funcionérios publicos e um publico flutuante estimado em 10.000

entre visitantes e prestadores de servigos.

Quando se observam estes dados hoje, tem-se a nhocdo de quédo grande é o
investimento — e consequientemente, o risco — para 0 Governo de Minas em estruturar
este programa que busca reproduzir, em uma éarea afastada da regido central da
cidade de Belo Horizonte, as condicBes necessarias de infra-estrutura e mercado para

receber seus servidores.

A complexidade desta tarefa ndo reside apenas nas dimensdes da obra e
aporte financeiro para custea-la, trazendo também implicacdes econdmicas e sociais
ligadas também ao deslocamento do que podemos chamar de complexo da
Administracdo Publica da regido central da cidade em direcdo ao vetor norte, 0 que

implica, consequientemente, em uma transformacéo e rearranjo do espaco urbano.

Assim, o estudo da formacédo e transformacdo do espaco urbano enquanto

campo de conhecimento implica em ter como foco de pesquisa um objeto tao fluido e

5 Inicialmente o Programa Estruturador de Governo era conhecido como Centro Administrativo, e ndo

“Cidade Administrativa” como conhecido atualmente. Embora essa mudanga na nomenclatura nao
implicasse em nenhuma alteragdo de escopo do programa, esta alteracdo pode ser entendida, na visao
do autor, como uma forma de buscar desvincular a idéia do programa com o centro — leia-se aqui, regido
central — da cidade de Belo Horizonte.

Mesmo porque, uma das bases do programa € buscar “desafogar” a regido central do municipio, o que
seria feito, em parte, através da liberacdo de espacos prediais que eram alugados pelo Estado para
alocar algumas de suas Secretarias e outros 6rgdos e entidades. Uma segunda forma foi a igualmente
liberacdo de imdveis na regido da Praca da Liberdade, imdveis estes que estdo sendo disponibilizados
para o Estado abrigar um novo espaco cultural na regido.
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disforme que € a cidade e os fendmenos urbanos, conforme se referem os autores em
FJP (2007), analisado sob o prisma econémico, social, politico, entre outros, desde o
inicio da industrializagédo e expanséo dos movimentos de crescimento das cidades que

se acentua no séc.XX.

Tanto é verdade, que com a evolucao dos trabalhos de estudiosos como Von
Thiinen®, Christaller’ e Weber® sobre a distribuicdo das atividades econdmicas é que o
conceito de espaco empregado neste trabalho ganhou a nog¢do que aqui se aplica®.

Em uma acepgéo weberiana, as cidades podem ser entendidas em esséncia,
conforme salientam os autores em FJP (2007), como areas de mercado onde agentes
econbmicos estabelecem intercaAmbio de bens e servicos. Deste intercdmbio
constante, os mercados tendem a condensar grupos de atividades e,
conseguentemente, de unidades produtivas que se inserem e moldam o espaco em

arranjos urbanos.

Sendo assim, é dedutivo de se pensar que a eficiéncia deste mercado esteja

associada, em parte, a localizacéo industrial e suas consequéncias.

Para Polése (1998) ao tratar do trabalho de Alfred Weber'?, grande parcela das
atividades industriais é orientada para o mercado, sendo que Isard' (1956, apud
Poleése, 1998) salienta ainda que o0 acesso ao mercado influi nos custos de producao
em funcéo de diferencas dos custos e especializacdo da mao-de-obra, infra-estrutura
disponivel e outras variaveis.

Esta convergéncia em direcdo aos mercados constitui o elo introdutério para o

conceito de localidade central*

no sentido de compreender a tendéncia a
concentracao de redes de comércio e prestacdo de servicos em algumas areas

centrais de uma localidade.

5 VON THUNEN, Johann Heinrich. The Isolated State. New York: Pergamon Press, 1966.
(Primeira edigéo: 1826).

" CHRISTALLER, W. Central places in southern Germany. New Jersey: Englewood Cliffs, 1966.
8 WEBER, Alfred. The theory of the location of industries. Chicago: University of Chicago, 1969.

° 0O termo “espago” pode ser definido tanto em termos absolutos, independendo do objeto de estudo,
guanto em uma no¢ao relativizada, na qual o espago ndo pode ser definido sendo em fungdo de alguma
atividade especifica. Desta forma, podemos distinguir espacgos de diferentes naturezas, tais como espaco
econdmico, social e politico, como ressalta Wanderley (1975).

19 WEBER, Alfred. The theory of the location of industries. Chicago: University of Chicago, 1969.

' ISARD, Walter. Location and sapce-economy: a general theory relating to industrial location, market

areas, land use, trade and urban structure. Cambridge: MIT, 1956.

2 Reproduzindo Polése (1998: p.64) “El principio de la centralidad nos indica que las relaciones de

intercambio y las demas relaciones entre agentes econémicos dan origen a un lugar central’.
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Via este processo de concentracdo e aglomeracéo das atividades em torno de
um mercado objetiva-se alguma espécie de vantagem em relacdo a opcdo de néo-
concentracdo. Advém deste pensamento as idéias de vantagens econdmicas no
sentido de economias externas®®. Cabe, portanto, compreender melhor o processo de

construcdo destas vantagens econdmicas na conformagao do espago urbano.

1.1. Economias de Estratégia, Escala e Aglomeracéao

Qualquer forma de organizacdo em um setor de atividade, seja ela [a
organizacdo] publica ou privada, prestadora de servicos ou produtora de bens,
enfrenta custos de operagdo que sdo, basicamente, 0s custos incorridos na execucao

de suas atividades meio e fim.

A decisdo pelo espaco geografico no qual uma organizacdo se insere guarda
estreita relagdo com o0s custos econdmicos incorridos desta sua decisdo. O

apontamento feito por Polése (1998) ressalta esta clara relagéao:

El espacio sigue siendo una realidad. El espacio no es
econOmicamente neutro. Sus caracteristicas influyen en el
comportamiento del ser humano, en sus percepciones y elecciones, y
este actla sobre el espacio para modificarlo (POLESE, 1998: p.60).

Esta ndo-neutralidade do espaco [geografico e urbano] aponta a existéncia de
vantagens de uma regido em relacdo a outrem. Logo, se existem tais vantagens, é
coerente se pensar que a escolha entre uma regido ou outra incorre em diferentes

relacbes de custo/beneficios para as organizacoes.

Assim, para parcela significativa das organizacdes, a principal varidvel que
interfere no processo de decisdo locacional — onde se localizar — é fundamentalmente
a relacdo de distancias entre mercados e custos de transportes (Polése, 1998 ao citar

autores como Christaller'®, Lésch'® e Weber™®). A base de andalise destes autores esta

30 termo “economias externas” utilizado aqui é empregado no sentido dado por Alfred Marshall em sua
anadlise de localizagdo industrial em seu trabalho “Principios de economia” de 1982. Neste sentido, a
concentragdo espacial tende a gerar efeitos externos positivos que, por sua vez, sdo potencializados pela
interacdo na rede de producao/consumo, ou seja, pela interdependéncia de mercado.

14 CHRISTALLER, W. Central places in southern Germany. New Jersey: Englewood Cliffs, 1966.

15 LOscH, Auguste. The economics of location. London: Yale University, 1954.

® WEBER, Alfred. The theory of the location of industries. Chicago: University of Chicago, 1969.
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em considerar a importancia fundamental dos custos de transporte’’ para a

determinacgéo da localiza¢do 6tima da organizacao.

Quando um conjunto de atividades produtivas € reunido em torno de uma
organizacao, busca-se alcancar maior produtividade e eficiéncia do que seria possivel
caso as atividades fossem desempenhadas separadamente, o que fundamente a
prépria génese das organizacoes.

Estas economias que garantem o alcance de maior eficiéncia pelas
organizacdes sdo tratadas como economias ou ganhos de escala e sao de facil
identificacdo e mensuracdo. Entretanto, uma organiza¢do ndo gera apenas economias
internas, sendo também marcada pela geracdo de efeitos externos, podendo os

mesmos serem positivos ou negativos.

Dentre estas externalidades™, encontram-se as economias tratadas como de
aglomeragéo, que por sua vez, consistem basicamente em ganhos de produtividade
gue sao atribuidos a aglomeracao geografica das atividades econémicas, o que pode

ocorrer em torno de uma grande industria ou mercado especifico, por exemplo.

Frequentemente, estas economias de aglomeracao séo percebidas a posteriori,
0 que indica que sdo, em parte, afetadas pelas externalidades positivas a

centralizacdo da atividade econdmica.

Em funcdo do surgimento destas externalidades associadas a tendéncia de
aglomeracdo, as organizacdes passam a contar com beneficios que podem ser
incorporados e convertidos em acréscimos de produtividade e/ou eficiéncia. A
presenca destes beneficios tende ainda, conforme Perroux™ (1981, apud FJP, 2007) a
reforcar a concentracdo de investimentos produtivos em pontos especificos onde

ocorrem estes adensamentos.

Esta idéia de Perroux® reforca a linha de pensamento conhecida como teoria

dos pélos de crescimento que, juntamente com o conceito de localidade central — ou

" Apesar de ser uma variavel de grande significancia para ilustrar um exemplo de custo econdmico, a

distancia ndo € a Unica variavel nesta equacdo. Somam-se ainda a esta equagéo outros custos que sao
de dificil identificagdo e mensuracéo, ocorrendo algumas vezes, de forma intuitiva.

18 As externalidades, também conhecidas como economias externas tém como caracteristica o fato de se
originarem externamente ao estabelecimento ou organizagdo, se distinguindo pelo qualitativo dos seus
efeitos gerados. Assim, os efeitos positivos sdo tratados como spillover effects ou efeito de
transbordamento. Em caso dos efeitos verificados serem negativos, séo tratados como “deseconomias”
ou efeitos de contaminacao.

1 Perroux, Francois. Ensaios sobre a Filosofia do Novo Desenvolvimento, Fundacdo Calouste

Gulbenkian, 1981.
2 Op. cit.
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teoria dos locais centrais — sustenta o desenvolvimento e crescimento dos centros

econdmicos e, portanto, dos proprios centros urbanos.

O argumento sustentado € que a partir de um pdlo de crescimento — o qual
pode ser entendido como uma localidade central — o ingresso e adensamento de
novas economias?' nesta regifo tende a ocasionar o surgimento de ganhos internos e
externos as firmas (FJP, 2007: p.39). Estes ganhos teriam efeitos cumulativos que, a
partir de entdo, impulsionariam o crescimento deste centro/p6lo em detrimento a areas

circunvizinhas.

1.2. Conceito de Localidade Central

A decisdo de centralizacdo ou dispersdo da atividade econbmica — seja ela
produtiva ou prestadora de servicos — sera resultante desta mesma légica de
equalizacdo entre custos e economias de escala que a organizacdo encontrara em

seu mercado.

Quanto a esta relacdo entre espaco e mercado, Polése sublinha que:

Mercado y espacio forman parte de la misma realidad. Sabemos que
espacio significa introduccién de costos de transporte. La dimension
del mercado, y por lo tanto la del nivel final de produccién, resultaran
de la conciliacion entre los costos de transporte y las economias de
escala. Habra produccion centralizada en el punto ‘i’ Unicamente si la
demanda es suficiente para que la empresa pueda reducir sus costos
unitarios en relacion con sus competidores (POLESE, 1998: p.66-67).

Emerge desta questdo o principio da centralidade que indica que as relacbes
de interacdo e intercambialidade entre os agentes econbmicos nos mercados, inclusas
as sociais e espaciais, dao origem a um lugar central, entendo-se esta centralidade em
seu aspecto geografico — como centro geométrico de um espago — e no sentido de
centralizagdo, concentragdo ou reagrupamento da produ¢cdo em um lugar, conforme
Polése (1998).

Assim, podemos inferir que a opgéo pela centralidade na producgéo de bens ou
prestacdo de servicos é determinada pelo balanceamento de dois grandes eixos: 0

primeiro referente a relagdo oferta-demanda; e o segundo em relagdo ao trade-off

%L O termo “economias” empregado acima tem conotagdo de empresas, organizagdes ou firmas e que
ndo se limita as atividades comerciais realizadas. Desta forma, estende-se seu significado tanto para
sistemas de governo quanto sistemas de mercado, sejam eles produtivos ou prestadores de servicos
(Polése, 1998: p.72).
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entre economias de escala e custos. O balanceamento destes dois eixos permite
analisar se a um dado nivel de producéo € economicamente mais eficiente a producéo

dispersa ou concentrada.

Apesar da concentracdo em torno de uma localidade central estar
fundamentada na busca de minimizacdo de tempos e custos de transporte, advém
também que esta aglomeracdo implica em externalidades positivas tanto para um
determinado setor — industrial que se instala, similar as idéias de clusters e polos de
desenvolvimento de Perroux?> — quanto para 0 espaco em Si, uma vez que

potencializa, por exemplo, os efeitos de investimentos em infra-estrutura®.

Assim, ao tratar da Teoria dos Lugares Centrais (TLC), Richardson (1973)
ressalta funcdo da cidade de atuar como centro de servicos para o interior
imediatamente proximo a ela e que a TLC auxilia no entendimento de como se da a
distribuicdo espacial dos centros urbanos na economia regional e nacional. Idéia que é
compartilhada, como se vé&, por Cunha et al. (2005):

A Teoria do Lugar Central, desenvolvida por Christaller, e
alternativamente no modelo de redes urbanas apresentado por
Loésch, baseia-se no principio da centralidade, sendo o espaco
organizado em torno de um ndcleo urbano principal, denominado
lugar central. A regido complementar, ou entorno, possui uma relacao
de co-dependéncia com o ndcleo principal, por este ser o l6cus
ofertante de bens e servicos por natureza urbanos (CUNHA, SIMOES
e DE PAULA, 2005: p.12).

Da TLC, decorrem dois conceitos, a se fazer saber:

O limite critico pode ser representado como o menor circulo
concéntrico que justifigue a oferta do bem ou servico e o alcance
como o maior circulo concéntrico que forma a regido complementar
do lugar central e define sua area de influéncia (CUNHA, SIMOES e
DE PAULA, 2005: p.12).

Este segundo conceito — alcance — é depende de vaérios fatores, sendo,

entretanto, a distancia econémica seu principal determinante?.

2 Perroux, Francois. Ensaios sobre a Filosofia do Novo Desenvolvimento, Fundacdo Calouste

Gulbenkian, 1981.

% Em funcao da concentracdo espacial, os efeitos dos investimentos sio potencializados pois se atende

um grande publico demandante de infra-estrutura concentrados geograficamente em uma mesma regiao,
tornando os investimentos mais eficazes, devido a demanda intensiva de capital e as indivisibilidades
deste tipo de servigo.

240 alcance pode ser entendido como a maior distancia que a populacéo dispersa se dispde a percorrer
para adquirir um bem ou utilizar um servigo.
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Assim, mais do que as economias internas para uma determinada organizacao
nos moldes de Polese (1998), a TLC ressalta a interacdo com o entorno e o potencial
de crescimento urbano desenvolvido pela concentracao fisica com a introducéo de um

novo centro ou ndcleo urbano.

Em sintese, tem-se que a busca da internalizacdo dos ganhos de escala, de
um lado, e da minimizacdo dos custos de deslocamento/transporte, de outro, levaria a
uma situacao de equilibrio que se traduziria na conformacao de uma rede de lugares
centrais (Fujita et ai., 1999), sendo que cada um destes [lugares centrais] atenderia a
demanda por bens e servicos de suas respectivas areas de mercado (FJP, 2007).
Ademais, somam-se os efeitos [positivos e negativos] advindos das externalidades

geradas por esta concentracao.

Apesar das grandes contribuicbes dos diversos autores supracitados com a
construcao da TLC, é preciso ressaltar que todo modelo abstrato e genérico como o
dos Lugares Centrais ndo é perfeito e esta longe de ser completo e auto-aplicavel a
todas as situacGes e analises, cabendo as devidas adaptacdes para dar maior

realismo e aplicabilidade a teoria.

1.3. Deseconomias e a Construcdo de Novas Centralidades

Temos observado, até entdo, que o processo de formacdo e estruturacdo de
centros urbanos pode ser analisado sobre o ponto de vista econdmico dos agentes

gue interagem direta e indiretamente com o0 mercado regional destes centros.

Independente da razdo de entrada de uma organizacdo em um mercado, a
teoria econbmica aponta para o reforco da atracdo de novos agentes uma vez que a
aglomeragdo ou adensamento geogréafico tende a gerar externalidades positivas,
tendo como exemplo a ocorréncia de rendimentos crescentes de escala e economias

de aglomeracéao.

Se por um lado, estas externalidades positivas tendem a reforgcar o processo de
aglomeragéo e adensamento urbano em torno de mercados regionais, ndo € de se
espantar que em um determinado momento, este processo de expansao se tornara

contraproducente sendo, portanto, necessario refrea-lo.
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Desta forma, se contrapde aos estimulos de atracao e aglomeracgéo, efeitos no
sentido de dispersdo espacial do crescimento (Myrdal®®, apud Richardson, 1975)

manifestos a partir do surgimento de externalidades negativas® nesta regio.

Analiticamente, € como se passassemos a enxergar esta nova situacado como
um rearranjo do espaco econdmico onde agora existem estimulos (sejam eles em
funcdo de custos naturais ou intervencgdes publicas) para que os agentes econémicos
do mercado tendam a se dispensar da regido central, ao invés de continuar com o
processo de adensamento. A respeito deste balanco, os autores ressaltam em FJP
(2007), que a nova situagdo que prevalecera ndo se define a priori sendo, portanto,
dependente:

(...) em termos de concentracdo ou dispersdo do desenvolvimento (...)
do balanco entre a intensidade dos feitos de atracdo e de disperséao,
num equilibrio ao mesmo tempo dindmico e instavel, refletindo uma
caracteristica intrinseca a natureza mesma das externalidades (FJP,
2007: p.39-40).

Os movimentos de concentracdo e dispersdo podem se alternar ao longo do
tempo, ou ainda serem percebidos concomitantemente, como 0s autores destacam em
FJP (2007) quanto aos espacos metropolitanos, onde se verificam a dualidade

concentracionista-dispersiva das atividades industriais e terciarias.

A intensificacdo do surgimento de externalidades negativas em fungcdo do
processo de adensamento urbano tende a gerar novos custos que, ao longo do
processo de aglomeracdo, ndo existiam ou mesmo ndo se configuravam como

significativos até entao.

Em um determinado momento do processo de aglomeracéo iniciado em torno
de um mercado — regido econdmica central — 0s retornos provenientes das economias
externas passam a ser refreados pela expansao dos custos, até um segundo momento
em que o0s custos anulam os ganhos podendo ocasionar um processo de
esvaziamento de um ou mais pontos centrais de forma espontanea ou estimulada para

outras areas.

= MYRDAL, Gunnar. Teoria Econdmica e Regides Subdesenvolvidas. Rio de Janeiro: UFMG Biblioteca

Universitaria, 1960. [Primeira edi¢do: 1957].

% As externalidaes negativas também sao tratadas na literatura econdmica com outras denominacdes

como efeitos de contaminacdo, efeitos de difusdo ou entdo, no caso especifico tratado, como
“deseconomias” de escala e de aglomeracéo.
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Alcancado este ponto de tamanho urbano 6timo — conforme representado

ilustrativamente na figura 1 — € razoavel se supor que comecem a surgir pressoes

sociais por mudancas na utilizacdo do espaco urbano.
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FIGURA 1 — Grafico representativo da tese do tamanho urbano étimo.
Fonte: Adaptado de Polése (1998).

Polése (1998) aponta as diferenciacbes de rendas e valor dos terrenos —
efeitos da especulacdo mobiliaria — como fontes de dispersédo das areas centrais. Sem
muito esforco, é possivel imaginar outras fontes no sentido de afastamento dos
circulos centrais urbanos como congestionamentos, polui¢do, violéncia, elevacdao do
custo de vida entre outros. Os autores em FJP (2007) utilizam ilustrativamente o caso
do Hipercentro de Belo Horizonte para demonstrar os sinais visiveis do processo de
intensificacdo do esgotamento desta regido e como a Prefeitura interveio para corrigir

esta tendéncia.

Em funcédo de um rol de variaveis, o poder publico pode achar conveniente
alterar os arranjos institucionais para que a utilizagéo do solo e as relagfes sociais de

producéo se alinhem com o que € convencionalmente tido como interesse publico.

Este ponto de vista analitico tem por base o referencial neoinstitucional
(Willianson, 1985; North, 1981) e enfatiza, basicamente, o carater persuasivo das
externalidades e como o poder publico pode lancar mé&o de intervencdes a fim de
coordenar tanto a utilizagdo do espago urbano, quanto as relagbes sociais de

producdo que se estabelecem, o que se aproxima do conceito de “governanca urbana”
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(FJP, 2007: p.39). Estas intervencgdes publicas podem ser empregadas para alterar as
condi¢des de desenvolvimento local ou mesmo para o investimento em novos poélos
[industriais] (FJP, 2007).

Estas intervencdes, via de regra, ocorrem como conseqiéncia do processo de
esgotamento de algumas regides centrais, esgotamento este que pode ser
caracterizado pela sobrecarga das redes de transporte — basicamente em funcdo do
transporte privado em detrimento ao transporte publico — da taxa de ocupacgéo
(m2/habitante) e da expansao das externalidades negativas que tendem a repercutir na

reducéo [da percepcao] da “qualidade de vida”.

A proposito deste processo de sobrecarga/esgotamento ? de cidades ou
centros urbanos especificos, a intervencao publica é canalizada para intervir nas
escolhas dos agentes econdOmicos, alterando preferéncias, condutas e mesmo
interesses. Esta mudanca, conforme Powell e Dimaggio®® (1991, apud FJP, 2007) é
feita através da “mudanca das regras do jogo” via arranjos institucionais, incluindo-se

aqui os mecanismos fiscais.

A intervencdo e regulacdo publica, ressalta ainda Przeworski®® (1995, apud
FJP, 2007), € moldada em funcgao da “visdo que se tem do Estado e do que se espera

que o mesmo faga correlativamente ao mercado” (FJP, 2007: p.47).

Dentre as possibilidades advindas da necessidade® de reorganizacdo do
espaco urbano sobrevém a criacdo de “novas centralidades” através do incentivo ao
deslocamento para areas afastadas da area esgotada ou sobrecarregada, algo que se
assemelhe a um processo de “inducao de pdlos de crescimento” ou “indugéo de novas

centralidades” baseado em principios utilizados por Polése (1998) e Perroux®.

Assim, da mesma forma que a diferenciacdo na utilizacdo dos padrdes de uso
do solo tende a refletir em um complexo processo de diversificacdo das atividades
econbmicas (Barat, 1975) induzindo o desenvolvimento de localidades, a

intensificacdo destes usos tendem a esgotar as condigdes locais, 0 que converge para

" O termo utilizado traduz a idéia de esgotamento, sobrecarga, inchaco ou hipertrofia de alguns sistemas
urbanos [cidades ou regides especificas], processo este que pode ser verificado pela deteriorizacdo de
condi¢des como transporte, moradia e infra-estrutura sanitaria e outras debilidades.

® POWELL, Walter e DIMAGGIO, Paul. The New Institutionalism in Organizational Analysis; University of
Chicago Press; 1991.

% PRZEWORSKI, Adam. Estado e economia no capitalismo. Rio de Janeiro: Relume-Dumara, 1995.

% A necessidade de rearranjo espacial para as cidades e regides centrais ndo provém de uma decis&o

isolada, sendo referente a um processo complexo de percepcao e pressao social por mudangas no status
quo desde a prestacdo de servigos publicos basicos até as fun¢des articuladas pelo estado, publicas ou
privadas (i.e.: especializacédo das atividades de mercado).

31 Perroux, Francois. Ensaios sobre a Filosofia do Novo Desenvolvimento, Fundacao Calouste

Gulbenkian, 1981.
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uma necessidade de planejamento urbano no sentido de estruturar o processo de
desenvolvimento das localidades de forma — se ndo sustentavel — no minimo menos
desordenado.

2. Planejamento e Infra-Estrutura para o Desenvolvimento Urbano

2.1. O Planejamento com vista ao Desenvolvimento Urbano

Para que haja um desenvolvimento organizado dos centros urbanos e
regionais, destaca-se o papel da intervencdo publica — em todas as esferas de
participacdo, seja municipal, estadual ou federal — na coordenacédo e orientacdo dos

recursos e definicdo de diretrizes para a ocupagéo com vista ao crescimento.

O caso brasileiro, em particular, revela um cenario pouco positivo a respeito do
planejamento urbano, marcado por um processo de urbanizacdo desigual, informal e
exclusivo (Maricato, 2001), na qual a expanséo horizontal das cidades mostrava-se,
muitas vezes, dispendiosas em funcdo das demandas dispersas de infra-estrutura.
Esta ocupacdo predatoria e irracional dos espacos urbanos (Maricato, 2001)
ressaltava a existéncia do que Villaga (1999) caracteriza como “planos sem agobes”, e
gue apontava para um esvaziamento da atuacdo do Estado sobre o urbano (Villaca,
1999: p.197).

Neste aspecto, faz-se vital a estruturacdo do planejamento urbano para a
mediacdo da interdependéncia entre os agentes e o espac¢o urbano. Isto porque, €
natural segundo Cavalcanti (1975), que em funcdo desta interdependéncia entre
areas, o desenvolvimento tenda a ser polarizador, concentrador e desigual,
basicamente em func¢é@o das disparidades de recursos — humanos, infra-estruturais e
tecnoldgicos, por exemplo — convergente com o pensamento de Richardson (1973) e

apresentado, de forma ilustrativa, na figura 2.
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FIGURA 2 — Modelo do Processo Cumulativo de Desenvolvimento Espacial.
Fonte: Adaptado de Richardson (1973).

Esta polarizacéo, por sua vez, alude as economias de aglomeracdo na medida
em que se constituem em “forte atrativo locacional para firmas e individuos” (Rocha,
1975: p.61) em fungdo da internalizagdo destas economias externas, reducdo de

custos e incertezas, e da existéncia de infra-estrutura sécio-econdémica atrativa.

De forma associada, um planejamento urbano eficiente e eficaz®” é dependente
da definicdo do papel de uma dada area dentro dos objetivos de uma politica regional
de desenvolvimento, de forma a buscar quebrar o ciclo cumulativo de desenvolvimento

espacial concentrado em areas e aglomeracdes centrais, segundo Richardson (1973).

O gue Richardson expbe em seu modelo é que o montante e a distribuicdo do
estoque de capital publico-social no espaco geogréafico sdo condicionados pela
distribuicdo anterior das atividades econémicas e da préopria populacdo. Além disto,
independentemente dos gastos publicos como varidvel exdgena de politica —
pressuposto da existéncia prévia de planejamento regional e/ou urbano - a
distribuicdo espacial do estoque de capital em suas diversas categorias, como capital
econdmico (infra-estrutura econdémica em transporte, energia, agua, comunicacao,
etc.) e capital social (educacgéo, saude, lazer, cultura, etc.) influencia as decisfes das

firmas e individuos quanto a localizagao geogréfica.

Como funcgéo desta influéncia, tem-se um aumento diferenciado do sistema
urbano, da evolugdo das atividades econdmicas e da distribuicdo da populagéo.

Assim, € de se esperar que a localizagdo do capital publico-social favorega uns poucos

% Os termos relacionados & eficiéncia e eficacia para o planejamento urbano s3o tratados no sentido de
propiciar tanto a racionalizacdo da utilizagdo dos recursos publicos e privados empregados sobre a forma
de investimentos quanto a consecucao dos objetivos alinhados as diretrizes urbanas e regionais para o
desenvolvimento, de forma satisfatoria.
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centros urbanos como fonte de economias de aglomeracdo para as firmas e
individuos, como resposta as localizacdes anteriores das atividades econdmicas e da

populacéo.

Em sintese, a localizacdo espacial do capital publico-social apresenta um
carater cumulativo, levando a concentracdo das atividades soécio-econémicas nos

grandes centros e em suas proximidades.

Neste sentido, Lausen (1973) coloca ainda que nesta cadeia interativa dentro
do Planejamento Urbano, investimentos publicos, politicas governamentais,
investimentos privados e movimentos migratorios sdo reagbes econdmicas que
moldam o sistema urbano com diferentes niveis de aglomeracdo, que por sua vez,
respondem também a forma de intervencdo do Governo, o que afeta a distribuicdo
posterior das atividades econ6micas, da populacdo e da infra-estrutura econémico-

social.

Estas desigualdades presentes em diferentes localidades tendem a gerar
conflitos e disputas, sintetizadas em pressdes sociais que sdo canalizadas via pressao
politica por maiores investimentos para refrear e contrabalancear os contrastes
econdbmicos entre as localidades, o que se alinha perfeitamente com o conceito de
planejamento adotado por Graciano (1971a: p.79), consistindo em um problema de

tomada de decisdo/opcao “entre meios escassos e fins alternativos”.

E pois, funcéo do Planejamento Urbano, buscar a superagéo destes conflitos e
de outras disparidades manifestas entre as localidades, pautando-se em principios de
maximizacao da equidade, do bem-estar e da sustentabilidade de suas intervencoes —

no que tange a preservacao do meio-ambiente.

Na busca da resolucéo destes conflitos, Rocha (1975) adverte sobre a relacdo
eficiéncia versus equidade, salientando que, do ponto de vista de curto prazo, este
dilema é insoltuvel porque “o problema da equidade é de fundo social e o da eficiéncia
€ tecnoldgico”, sendo que esta interagdo so pode ser analisada a longo prazo, o que
salienta a importancia do poder publico no planejamento urbano a fim de ndo sacrificar

beneficios de longo prazo a custa de ganhos imediatos (de curto prazo).
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2.2. A Infra-Estrutura como Condicionante para o Desenvolvimento

Para o Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada — IPEA — a expansdo dos
investimentos em infra-estrutura “é condi¢cdo crucial para a retomada e sustentagao
das taxas de crescimento da economia no médio prazo”, sendo que, para varios
setores, ndo se trata apenas de superar empecilhos ao crescimento, acumulados ao
longo dos ultimos anos, mas também de “explorar o proprio potencial dinamizador que
a recuperacdo dos investimentos pode adquirir para o conjunto da atividade
econémica”. (IPEA, 1997: p.15).

Em um sentido amplo, 0 que conhecemos como infra-estrutura, ou setores de
infra-estrutura — como fica subentendido na maioria das vezes — pode ser identificado
como os setores de telecomunicacgdes, transporte e logistica, esgoto, saneamento e
energia, e que compreendem o0s setores que tendem a apresentar economias de

escala e externalidades positivas.

Esta caracterizacdo é complementada por Villela (1992) e Barros e Raposo
(2002) que adicionam outros atributos que diferem a infra-estrutura de bens privados,
como: (a) consumo pode ndo ser excludente ou apresentar rivalidade entre os
consumidores; (b) representa, em geral, custos de capital de dificil recuperacéo; (c)
efeitos de rede; e (d) a necessidade de uma alta escala de producéo pode fazer com
gue as firmas ofertantes de infra-estrutura, a fim de viabilizar seus investimentos,

sejam elevadas a condicdo de monopdlios naturais.

Pelo lado da demanda dos servicos de infra-estrutura, Straub® (2008, apud
Torres, 2009) argumenta ainda que o consumo de bens finais, como agua, transporte
e eletricidade, possuem significativo peso no orcamento de populacbes de menor
renda, de um lado, e por outro, sdo ainda insumos fundamentais na producdo de
gualquer outro bem ou servigo, 0 que impacta, por sua vez, nos fatores de producédo. A
esse respeito, conclui-se que “a caréncia na oferta de infra-estrutura € um item
fundamental para a compreensdo das disparidades nas rendas regionais” (Straub**,
2008 apud Torres, 2009: p.21), o que pode ser facilmente estendido para o préprio

desenvolvimento regional.

Torres (2009) ainda lembra que, apesar de existir um consenso sobre a

importancia no provimento de infra-estrutura para o desenvolvimento econdémico, a

¥ STRAUB, S. Infrastructure and development: a critical appraisal of the macro-level literature.

Edinburgh: Edinburgh School of Economics, 2008. (ESSE Discussion Paper, 178).
¥ Op. cit.
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mensuracdo desta relacdo é complexa e envolve analise de um “desbalanceamento
temporal” (Torres, 2009: p.21), uma vez que, enquanto os custos de provisdo de infra-
estrutura se concentram no curto prazo de operacionalizacdo de obras de construcgéo,

os beneficios se diluem por um longo intervalo de tempo.

Retomando, assim, a discussao sobre infra-estrutura e desenvolvimento, faz-se
ainda necessario sublinhar que, apesar de o estoque e a qualidade [dos bens e
servicos] de infra-estrutura exercerem influéncia sobre a produtividade (Torres, 2009),
e consequentemente sobre o desenvolvimento econdmico de uma regido, estes
investimentos podem apresentar taxas de retornos diferentes, tanto conforme o setor,
nivel de renda (Canning e Bennathan®, 1999, apud Torres, 2009) ou mesmo conforme
as etapas de desenvolvimento (Gonzéles, Guasch e Serebrysk®, 2008, apud Torres,
2009), tendendo a apresentar retornos maiores no inicio do desenvolvimento

econdmico e retornos decrescentes conforme o nivel de desenvolvimento avancga.

Corroborando estas idéias, resultados de estudos de Calderén e Servén®’
(2004, apud Torres, 2009) com 100 paises, apontam para correlacdes positivas entre
estoque de infra-estrutura e taxa de crescimento, além da reducéo da concentracao de

renda via aumento da quantidade/qualidade da infra-estrutura disponivel.

Apesar da experiéncia comum e dos resultados provenientes desta area
apontarem para a importancia da infra-estrutura para o desenvolvimento econémico —
e consequentemente, urbano — Villela (1992) ressalta um ponto importante e delicado,
no qual chama a atencdo para a existéncia de um viés sistematico contra a
manutencéo da rede de infra-estrutura a favor do quantitativo infra-estrutural, criando
excessos de capacidade a partir do favorecimento de novas construcbes, em

detrimento ao aspecto qualitativo ou efetivamente produtivo.

A este viés, o referido autor denomina de “miopia do corpo técnico
governamental”’, no qual os agentes apdiam seu prestigio e ascensao politica no “lado
mais visivel da infra-estrutura, isto é, a construgcao” (Villela, 1992: p.9-10), o que pode
trazer implicagbes severas para o planejamento urbano, quando se tratando, por

exemplo, da rede de transporte.

% CANNING, D.; BENNATHAN, E. The social rate of return on infrastructure investments. In:
Infrastructure and growth: a multicountry panel study. Washington, D.C: Banco Mundial, 1999.

36 GONZALES, J.A.; GUASCH, J.L; SEREBRISKY, T. Improving logistic cost for transportation and trade
facilitation. Washington, D.C: Banco Mundial, 2008. (Policy Research Working Paper Series, 4558).

s CALDERON, C.; SERVEN, L. The effects of infrastructure development on growth and income
distribution. Washington, D.C: Banco Mundial, 2004. (Policy Research Working Paper 3400).
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2.3. A Rede de Transporte e sua importancia no Desenvolvimento
Econdmico e Regional

Seria possivel afirmar que a distancia entre duas cidades poderia ser
encurtada? Partindo do ponto de vista fisico-geografico, dificilmente poderiamos
afirmar algo deste tipo. Porém, ndo seria possivel, de alguma forma, reduzir esta

distancia?

Em termos econdmicos, esta distédncia pode ser reduzida, desde que ocorram
certas modificagcbes, tais como a construcdo de meios de transporte e comunicagao

mais eficientes.

A implantacdo de modernos meios de transporte e comunicacdo pode implicar,
em termos, na diminui¢do dos custos de transporte e em um acréscimo na mobilidade
dos fatores de producdo e bens, trazendo, potencialmente, novas formas de
relacionamento entre os pontos interligados e, conseqlientemente, 0 surgimento de

uma nova configuracao espacial na area.

.Desta forma, a distancia econémica, como viemos tratando, é determinada
pelos custos de transferéncia, em que a rede de transportes, comunicacao e outras,
pesam na sua composicdo. Além disto, Graciano (1971a) ressalta que a reducao desta
distancia [econdmica] entre as localidades tende a potencializar as relagbes

econdmicas e a integracao destas regides.

A interacdo entre infra-estrutura de transporte e desenvolvimento econémico e
regional guarda tamanha correlacdo, que seria compreensivel tratd-la como um dos
pilares do desenvolvimento, uma vez que seria impossivel pensar em estruturacéo e
expansao de mercados, industrializacdo, integracdo regional e mesmo o préprio
processo de expanséo das cidades e urbanizacdo sem considerar o transporte como

condicéo basilar e indispensavel para todos estes.

E enxergando este carater eminentemente propulsor para o desenvolvimento

regional que Camargo (1967) aponta que:

Nao menos importante que a ordenacédo dos nlcleos urbanos, numa
rede que corresponda as caracteristicas da economia que se
desenvolve e das metas que pretende atingir, mostra-se a
coordenacdo das vias de comunicacdo e dos meios de transporte, por
ser através deles que se efetuam as ligacdes entre o0s
estabelecimentos humanos, entre estes e 0s recursos naturais e
entre os proprios homens, qualquer que seja a sua localizagédo
espacial (CAMARGO, 1967: p.36).
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Este aspecto ressaltado em Camargo (1967) também esta fortemente presente
em Graciano (1971b) ao suscitar que a vida econdémica é dependente da rede de
transporte, além do fato da intensificacdo da circulacdo de pessoas e produtos
multiplicar “as oportunidades de contatos econémicos e sociais entre os homens”,
influindo diretamente nos interesses ndo s6 econdmicos, mas também de grupos
sociais, visto que a mobilidade e facilidade de acesso conferida por uma rede de
transportes de qualidade condicionam suas atividades e determinam, entre outras
coisas, a propria localizacao geogréfica (Graciano 1971b: p.11-13).

Esta interatividade entre 0 homem e o0 espaco, seja na dimensdo econémica ou
cultural-social, é intensificada pela integracdo que advém das condi¢cdes de infra-
estrutura de transporte e dos subsequentes fluxos de pessoas, produtos, experiéncias
e recursos de toda natureza, trazendo vantagens mutuas e cumulativas que tendem a

propiciar o desenvolvimento econdmico (Graciano, 1971b; Barat, 1975).

2.4. A Rede de Transporte e o Conflito Publico x Privado

Sem duvidas, um dos problemas mais comuns em grande parte das cidades de
todo o0 mundo diz respeito aos congestionamentos, principalmente durante as horas de

maior fluxo de saida e retorno nos horarios comerciais.

z

O gque se tem verificado, atualmente, é um quadro desequilibrado de
estruturacdo da rede transporte, tendo em vista, segundo Graciano (1971a), alguns
pontos criticos ao seu planejamento, resultantes de mudancas ha estrutura
econdmica, habitacional e social, como: (i) o uso tanto intensivo quanto extensivo do
solo; (i) trade-off entre as demandas por espacos de estacionamento e de area de
circulacao; e (iii) reducdo expressiva das velocidades de viagens de todos os meios de

transporte de superficie.

A estes pontos, somam-se ainda 0s seguintes outros agravantes como: (i)
aumento populacional que reflete no aumento da demanda e do fluxo de transporte,
tanto coletivo quanto individual; (ii) crescimento da renda individual, facilidade de
acesso ao crédito e ao financiamento de veiculo particular®; e (i) o alargamento das
areas de habitacdo e reservas de protecdo ambiental, reduzindo areas para possivel

expansao da rede de transporte.

% Pprincipalmente para as classes C e D nos (ltimos anos, basicamente pela expansdo dos prazos de

financiamento para 60, 72 e até 80 meses.
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Para Graciano (1971a), estes problemas ressaltam a necessidade de grande
disponibilidade, tanto de espac¢o quanto de capital, para atender a busca crescente por

solugdes individuais de transporte (veiculos particulares).

Tomando o caso de Belo Horizonte, podemos ver — conforme tabela * — que a
utilizacdo dos meios de transporte, tanto coletivo quanto individuais, para viagens
diarias apresentaram crescimento significativo entre 1995 e 2001, com destaque para
a evolucao da utilizagcdo (em nuameros absolutos) de 6nibus e automéveis. Além disto,
apesar do elevado crescimento (130,9%) na utilizacdo do metrd, este ainda

permanece sendo um meio de transporte pouco utilizado no referido periodo.

TABELA 1 -
Distribuigcéo das viagens/dia util por modo — 1995/2001

MODO 1995 % 2001 % 1935“_;'88‘;‘%% )
Onibus 1.209.596  40,1% 1.816.392  44,1% 50,2%
Metrd/Trem 18.917  0,6% 43680  1,1% 130,9%
Auto 550.887 18,5%  953.237  23,2% 70,3%
Bicicleta 7661  0,3% 19.022  0,5% 148,3%
Caminhdo 3580  0,1% 8.975  0,2% 150,7%
Moto 15570  0,5% 33.883  0,8% 117,6%
Transporte Escolar 51.815 1,7% 74.596 1,8% 44,0%
Eg(‘:cﬁ’gl“e 27510  0,9% 20.941  0,7% 8,8%
A pé 1122312 37,2% 1.125.982  27,4% 0,3%
Outros 2668  0,1% 10.969  0,3% 311,1%
Total 3.019.516 100,0% 4.116.677 100,0% 36,3%

Fonte: BHTRANS, 2007

A partir de dados mais recentes disponibilizados pela BHTRANS® e
sintetizados na tabela 2, podemos verificar que apesar da queda inicial entre 2001-
2003% na utilizacdo de 6nibus, este meio retomou um crescimento discreto em 2005.
Situagéo diversa pode ser observada quanto a utilizagdo do metrd que neste mesmo
periodo [2001-2003] recebeu um acréscimo em sua utilizacéo diaria de mais de 160%
e tem observado a partir de 2006 um crescimento médio de aproximadamente 10%

a.a.

% A BHTRANS disponibiliza uma série de dados sobre frota e deslocamentos da populacio de Belo
Horizonte em seu site, na pagina de Estatistica & Publicagdes. Para maiores detalhes ver:
http://www.bhtrans.pbh.gov.br

%0 Ver série histérica completa em http://www.bhtrans.pbh.gov.br
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TABELA 2 —
Nimero de passageiros transportados por servi¢co (média — dia til), entre os anos de

2003 e 2009
SERVICO 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009*
ONIBUS 1.609.200 1.595.224 1.644.636 1.689.219 1.708.923 1.746.825 1.808.461
%’Irr;r(lzl?(fionais 1.527.434 1.516.562 1.563.868 1.599.627 1.612.097 1.640.263 1.678.590
Suplementar 75.691 72.474 71.276 78.088 84.809 92.952 107.113
Vilas e Favelas 6.075 6.188 9.492 11.504 12.017 13.610 22.758
METRO 116.730 117.950 121.188 134.685 149.578 160.927 -

Fonte: PBH, BHTRANS, 2009. Calculos adaptados pelo autor a partir da média mensal
Nota: * N&o foi encontrado o valor correspondente a utilizagdo do metré em 2009.

Apesar do crescimento da utilizacdo do metrd, pode-se inferir que 0 mesmo
ainda nao é utlizado em toda sua potencialidade, uma vez que sua capacidade
operacional permite o transporte de um grande contingente de pessoas por distancias
consideraveis e a uma velocidade média superior ao transito rodoviario local. Apesar
destas vantagens, ainda assim em alguns casos, 0 metrd pode apresentar indicadores
operacionais como o IPK — indice de passageiro por quilometro (km) — e o PVD —
nimero de passageiros por veiculo/dia — semelhantes aos de Onibus tradicionais

(Barat, 1975), o que demonstraria nitida ineficiéncia deste sistema.

Assim, ndo apenas a subutilizagdo do transporte coletivo sobre trilhos — metrd
— se configura como um problema de planejamento de transporte com implicacdes na
organizacdo do espaco urbano do municipio de Belo Horizonte e da regido
metropolitana (RMBH), outro fator que vem contribuindo para o agravamento deste

guadro € o crescimento da frota de veiculos de uso individual, conforme demonstrado

na tabela 3.
TABELA 3 -
Comparativo da frota de veiculos, por tipo — 2005-2009
TIPO DE VEICULO 2005 2006 2007 2008 2009
INDIVIDUAL 711.102  768.525 844.394 917.704  1.012.806
Automovel 628.303  673.301 730.466 785.904 863.760
Moto 82.799 95.224 113.928 131.800 149.046
COLETIVO 6.134 6.611 6.804 7.028 7.222
Onibus 6.134 6.611 6.804 7.028 7.222

(Continua)
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(continuagéo)

COMERCIAL 117.155  124.507 133.873 142.576 155.097
Camioneta 33.369 35.347 37.390 39.024 42.997
Caminhonete 59.788 64.105 69.856 76.275 83.044
Caminhéo 23.998 25.055 26.627 27.277 29.056
OUTROS * 28.526 31.664 35.394 39.951 45.000
TOTAL 862.917 931.307 1.020.465 1.107.259  1.220.125

Fonte: PBH, BHTRANS, 2009
Nota: * Ciclomotor, Microdnibus, Motoneta, Reboque, Triciclo, Utilitario, etc.

A frota de veiculos particulares tem crescido vigorosamente nos ultimos 5
(cinco) anos, conforme a tabela 4. Este crescimento tem se mostrado tédo acentuado —
uma média de aproximadamente 9,30% a.a. — que, mantida esta tendéncia, em cerca
de 8 (oito) anos o quantitativo de veiculos particulares no municipio poderia chegar a

dobrar de quantidade.

Tendo vista este quadro, Graciano (1971a) pondera sobre as solugbes para o
transporte metropolitano brasileiro, fazendo-se saber da: (a) necessidade de fomentar
o transporte publico que poupe as superficies na resolucdo do problema das areas de
congestionamentos; (b) necessidade de solucionar o problema da integracdo entre os
meios de transporte; (c) possibilidade de se pensar na solu¢cdo em termos de sintese
entre transporte individual e coletivo, e ndo necessariamente no uso alternado de um
ou outro; e (d) a necessidade de se estudar a solucéo via trem elétrico, elevado ou

subterraneo.

Ainda para o autor supracitado, o VLT (Veiculo Leve sobre Trilhos) atende a
guesitos de custo, velocidade de deslocamento, capacidade de transporte € mesmo
rapidez no embarque e desembarque, o que Ihe confere o posto de solucdo urbana
viavel (Graciano, 1971a), principalmente nos corredores de transporte de média
capacidade, conforme ressalta Alouche (1999), ao comentar dos modelos de VLT

implantados em cidades européias, americanas, australianas, entre outras.

Outro caso que merece ser comentado dentre as opg6es de transporte coletivo
de exceléncia pelo mundo é o caso de Bogota (Colémbia) com o TransMilénio e o de
Curitiba/Parana, um modelos conhecidos como BRT — Bus Rapid Transit — ou
Corredor Rapido de Onibus, no qual o transporte coletivo utiliza de faixa exclusiva,
veiculo articulado e livre acesso em estacdo paga, conferindo maior agilidade nos
deslocamentos, atingindo maiores niveis de eficiéncia que o transporte coletivo
convencional (BHTRANS, 2006)
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Em um estudo da BHTRANS sobre o mapeamento da mobilidade em Belo
Horizonte, levantou-se um comparativo entre as capacidades e o0s custos de

implantacdo de trés modelos de transporte, como se verifica abaixo.

TABELA 4 -

Comparativo capacidade / custos de implantacdo de modais de transporte publico

Modo Capacidade de transporte Custo tot_al/km
(pass/h/sentido) (Usmi)
Metrdé Urbano 40.000 a 80.000 60 - 180
Metrb Leve 30.000 a 40.000 30-75
BRT 15.000 a 35.000 5-15
VLT 10.000 a 30.000 15-30

Fonte: BHTRANS/COMU, 2009.

Para Barat (1975), o problema de competicdo entre os transportes publico e
individual de passageiros pelo uso das vias se faz, primordialmente, “no mercado de

viagens pendulares” (Barat, 1975: p.239) nas horas de pico*', tendo em vista que:

(...) € a movimentacdo trabalho-residéncia-trabalho polarizada pela
zona central de negdcios, que torna concentrada e coincidente, para
0 grosso dos usuérios, a utilizacdo das facilidades existentes de
transporte publico (em uma ou através da conjugacdo de mais de
uma modalidade) ou a utilizacdo dos veiculos individuais (BARAT,
1975: p.430).

Ao analisar este conflito — tanto do ponto de vista da literatura, quanto da
analise do caso prético da cidade do Rio de Janeiro — Barat examina a necessidade de
explorar sistemas de transportes dotados de maior complementaridade intermodal,
tomando por parte as capacidades, custos e beneficios — sociais e individuais — de
cada modal*? como forma de solucéo deste impasse, e ndo simplesmente a adocédo de

medidas extremistas como a limitagdo da disponibilidade de automoveis.

Salienta por fim, que a competicdo no caso brasileiro € marcadamente entre
Onibus e automdveis, em que se pese — neste conflito — um esquema altamente

regressivo dos custos sociais (Barat, 1975: p.245), o que afeta, em Ultima instancia, a

*1 Horéarios de maior concentracéo e movimentacdo de entrada e saida de veiculos, também conhecidos

como horarios de “peak” ou de “rush”.

2 Tomando os trés principais modais — trem/metrd, dnibus e automéveis — verifica-se na competicao por
transporte, os trés modais coexistem e apresentam custos e beneficios marginais sociais diferenciados
conforme as caracteristicas dos tipos de movimentacéo, densidade e condi¢do de infra-estrutura. Porém
utilizando estes trés modais de forma complementar é possivel se alcancar melhores niveis de qualidade
nos deslocamentos e eficiéncia econdmica, sem que se incorra demasiadamente em custos sociais que
prejudicam, principalmente, as populagfes de menor renda e mais dependentes do transporte publico.
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eficiéncia econdmica e o agravamento dos desniveis sociais em funcéo da deficiéncia
da movimentacdo das populagbes, prejudicando principalmente, as populacbes de

menor renda.

3. P6los Geradores de Viagens

Visto sob varios angulos, a presenca — e principalmente a concentracéo da
atividade — humana tende a alterar as formas e intensidade da utilizacdo do solo, 0
que pode ser facilmente constatado observando a expansdo de grandes
empreendimentos residenciais e comerciais nas ultimas décadas acompanhada pela

elevacao de seus valores via especulacao imobiliaria.

A vasta diversidade de impactos causados por empreendimentos de grande
porte impulsionou o desenvolvimento de um campo de estudos centrado nestas
construcdes e suas implicac6es diversas: os pélos geradores de viagens (PGVSs),

inicialmente denominados polos geradores de trafego (PGTSs).

3.1. A Evolucéo do Conceito

No inicio dos estudos de impactos de grandes empreendimentos, grande
énfase era dada aos aspectos que normalmente associados de forma direta a estas
construcdes e que, segundo Silveira (1991), consistem basicamente em impactos no

sistema viario e de transportes quanto ao trafego e a circulacao.

Com o desenvolver dos estudos, novas variaveis foram incorporadas ao
modelo, cabendo ressaltar as observacdes sobre os impactos de condi¢des
ambientais, organizacdo e uso dos espacos urbanos e mesmo caracteristicas
histérico-culturais (Kneib, Taco e Marques, 2009; Schmitt, 2006; Silveira, 1991).

A evolucdo deste conceito foi sintetizada no trabalho de Kneib* (2004) e
estruturada a partir da reunido de referéncias nacionais em termos de estudos sobre

0s PGVs . Assim, cabe destacar as seguintes acepcdes de PGVs:

3 Cf. KNEIB, Erika Cristine. Caracterizacdo de empreendimentos geradores de viagens: contribuicao

conceitual & andlise de seus impactos no uso, ocupagao e valorizagdo do solo urbano. Dissertacao
(Mestrado em Transportes) — UnB: Brasilia, 2004.
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Empreendimentos que causam tanto impactos nos sistemas viario e
na circulacdo, a curto prazo, como também impactos na estrutura e
ambiente urbano, com destaque para 0 uso, ocupacgdo e valorizacéo
do solo, a médio e longo prazos. (KNEIB, 2004: p.81).

Equipamentos potenciais geradores de impactos nos sistemas Vviarios
e de transporte (congestionamentos, acidentes e naturais
repercussdes no ambiente) como também no desenvolvimento sécio-
econdmico e na qualidade de vida da populacdo. (REDPGV, 2005
apud KNEIB, TACO e MARQUES, 2009: p.127).

Desta forma, uma das grandes adigcbes de Kneib (2004) consolidada pela
REDPGV foi a inclusdao dos impactos ndo ligados ao sistema viario como na
abordagem de impactos da implantacdo de empreendimentos de grande porte. De
modo sintético, os impactos sdo categorizados em funcdo de sua relagdo — direta ou

indireta — com a introducéo destes empreendimentos.

Assim, os impactos — geralmente negativos** — em nivel de acessibilidade s&o
denominados impactos diretos e categorizados como atuantes no sistema viario e
circulacdo pela estrita ligagdo com o empreendimento gerador de viagens. Estes e 0s

demais impactos denominados derivados® se encontram sintetizados no quadro 1.

QUADRO 1 -

Impactos diretos e derivados da implantacdo de um EGV

IMPACTOS CATEGORIAS ASPECTOS ANALISADOS
- Aumento do fluxo de
IMPACTOS  Sistema viario e Yiﬁmgito do tempo de égggﬁnsnsgrjr?gﬁtzde
DIRETOS circulagéo ; P , .
viagem - Numero de acidentes

- Congestionamentos

(Continua)

*  Apesar de grande parte da andlise destes impactos estar vinculada aos estudos de impacto de

vizinhanga e aos efeitos negativos da introducdo do empreendimento no sistema viario e urbano, a
potencialidade atrativa destes empreendimentos, caso bem orientados e planejados, tende a repercutir
positivamente em aspectos como desenvolvimento do comércio e atividades do entorno, atracdo de
novos investimentos para a regido, revitalizagdo dos centros urbanos densamente ocupados entre outros
(Ary, 2002; Craveiros, 2004; Kneib, 2004; Schmitt 2006).

% Os impactos provenientes das alteracdes em funcdo da operacdo do empreendimento sdo

denominados impactos derivados.
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(continuagéo)

Alteracdes no(a):

Ambiente - a |
Urbano -valordosolo - ggﬂgagziloedo >
- uso do solo (atividades)
Sociais - Coesao comunitaria - Acessibilidade
- Mobilidade - Realocacéo de pessoas
IMPACTOS - Niveis de emprego e renda - Recursos
DERIVADOS Econ6micos - Fiscais - Custos de viagens
- Planejamento regional - Energia
- Ecossistemas
- Ambiente construido - Poluicdo e qualidade do
Meio Ambiente - Estética ar
- Valores historicos - Niveis de ruido e
vibracdes

Fonte: Kneib (2004)

O incremento desta abordagem na analise de impacto parece ter sido bem
compreendido e internalizado por 6rgdos e empresas competentes sobre o0 processo
de legislagédo e acompanhamento dos PGVs em Belo Horizonte, segundo Ary (2002) e
Craveiros (2004), destacando as figuras da BHTRANS e da Secretaria de Estado de
Meio Ambiente com participagbes ativa nas varias etapas de implantacdo de tais

empreendimentos.

3.2. Empreendimento, P6lo ou Centro Gerador de Viagens?

Apesar das variacbes existentes na caracterizacdo do agente atrator ou
gerador de deslocamentos, todos eles recebem uma denominag¢do genérica de Pdélos
Geradores de Viagens, ainda que apresentem potenciais atrativos diferenciados em
funcdo do porte, escala das atividades desenvolvidas e natureza do empreendimento
(Portugal e Goldner*®, 2003 apud Kneib, 2004).

Assim, 0 que convencionalmente é tratado como PGV pode se apresentar
sobre formas diversas, embora todos apresentem as mesmas caracteristicas de
impactos diretos e derivados, sejam eles: (i) Empreendimentos estritamente
entendidos como grandes constru¢cdes que, mesmo isoladamente, podem causar

impactos significativos (Kneib, 2004: p.79) como hospitais, universidades, shopping

46 PORTUGAL, L. da S., GOLDNER, L.G. Estudo de P6los Geradores de Trafego e de seus impactos nos
sistemas viarios e de transportes. 12 ed. Sdo Paulo: Edgard Blucher, 2003
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centers e aeroportos (Ary, 2002; CET/SP*, 1983, apud Kneib, 2004; Schmitt, 2006);
(i) Pdlos entendidos como aglomeracdes, locais ou conjunto de instalagbes que
podem desenvolver diferentes atividades de porte e escala e capazes de produzir
significativo contingente de viagens (Kneib, Taco e Marques, 2009), podendo ainda ser
subdivididos em micropolos e macrop6los (CET/SP*, 1983, apud Kneib, 2004); ou (iii)
Centros, quando o empreendimento assume um papel significativo na estrutura
urbana, sendo a ele atribuido caracteristicas de centralidade a sua area de influéncia
(Kneib, 2004: p.107).

Estas areas de influéncia exercem papel fundamental na andlise da decisao
locacional dos agentes, destacando os aspectos de acessibilidade e mobilidade local,
dependentes do tipo de atividade e especificidades no uso do solo, tanto para os
centros urbanos quanto para os PGV (Craveiro, 2004; Kneib 2004; Schmitt, 2006) e
onde o fator tempo e distancia tém representativo peso na analise e determinacéo

destas zonas de influéncias (Craveiro, 2004).

Assim como a aglomeragdo em torno de determinada localidade tende a
concentrar as atividades humanas, econémicas e sociais e influenciar na conformacéo
do espaco urbano e na diferenciacdo progressiva do uso do solo, a inser¢cdo de um
empreendimento de grande porte em determinada localidade pode gerar efeitos
semelhantes por se caracterizar como um foco de centralidade e atratividade neste
espaco, de maneira similar a construcédo dos centros urbanos através da aglomeragao
de agentes no mercado, ou ainda se caracterizar como um enclave para o

desenvolvimento desta regido.

Este comportamento similar a um centro urbano (esquema ilustrado na figura
3) incentiva a atracdo de atividades e investimentos como o0s de infra-estrutura,
fazendo alusdo ao processo de construcdo de nova centralidade a partir da

descentralizacdo da instalacdo do empreendimento.

*" CET - Companhia de Engenharia de Trafego. Pélos Geradores de Trafego. Boletim Técnico n® 32.

Prefeitura de Sao Paulo, 1983.
8 Op. cit.
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_ Insergao do
[ Empreendimento (EGV)
Atracio de atividades ‘
e servigos '\ )
/ Interacdo com as Areas de
Atragdo de Acessibilidade Influéncia
viagens \ *
/ . ) Adquire aspectos de
Valorizacdo? { Centro Fungdo centralidade
\_urbano / Integradora *
. D
., Passa a se comportar como
Novas N um centro urbano atrativo
construgdes  **espee® Localizacdo
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atividades Zona de Transicio
T Area de Influéncia

FIGURA 3 — Relacao de interacdo entre EGV e centro urbano genéricos
Fonte: Adaptado de Kneib (2004).

A interacdo empreendimento-area de influéncia repercute sobre o processo de
organizacao do espaco, utilizacdo do solo e, conseqguientemente, no desenvolvimento

urbano e econdémico desta localidade.

Apesar das semelhancas, e muitas vezes até mesma a confusdo, entre 0s
termos pélos, empreendimentos e centros geradores de viagens, é preciso ter em vista

que estes conceitos séo fluidos ao longo do tempo™.

Trata-se, portanto, de uma evolucao temporal das inter-relacbes entre agente e
ambiente, sem que, contudo, um pélo ou centro venha necessariamente a adquirir
aspectos de centralidade urbana, sendo este aspecto uma funcdo da natureza, porte,
importancia e capacidade atrativa do empreendimento ou conjunto de

empreendimentos.

Quanto a geracdo de viagens, este binbmio representa uma evolugdo da
concepcgdo de trafego ou transito, no qual se incluem tanto os deslocamentos de
cargas quanto de pessoas em fungcdo do desenvolvimento de atividades em um
determinado espaco e resultantes de um processo de escolha individual (ilustrado na

figura 4) entre o0 modo de deslocamento, de onde partir, aonde chegar e uma série de

9 Tanto os polos como os empreendimentos geradores de viagens s&o conceitos metodoldgicos para o
estudo de impactos de curto prazo na estrutura urbana; com o desenvolver destes pdlos e centros com
suas respectivas areas de influéncia, os impactos iniciaimente diretos destas estruturas tendem a perder
forca, enquanto os impactos derivados tendem a surgir e se intensificar a longo prazo, na mesma medida
em que estes polos ou centros vao adquirindo aspectos de centralidade urbana em fungdo da sua
importancia — econdmica ou social — em determinada localidade, convergindo para o que Kneib (2004)
denota de centros geradores de viagens.
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atributos tanto do sistema quanto do préprio individuo (Silveira, 1991; Kneib, 2004;
Giustina, 2005; Pitombo, 2007).

Distribuicdo e cobertura da rede, acessibilidade,
distdncias, tempos, custos, freqiiéncia de atendimento

Estudo, trabalho, negdcios,
lazer, cultura, divers3o, etc.

( Atividad

g~

/ Sistemade \

\, Transportes J € J
Padrdesde
viagens
Caracterfsticas / Caracteristicas ™\

socioecondémicas 4 urbanas :
Posse de veiculo, renda, grau de instrugdo, sexo, Uso do solo, densidade, dimensédo e
idade, condi¢Ses fisicas, disponibilidade de localizagéo das zonas, distribuicdo das
recursos para deslocamentos, tamanho da familia atividades, iluminagdo e seguranca

FIGURA 4 — Conjunto de variaveis que influenciam o encadeamento de viagens urbanas
Fonte: Adaptado de Pitombo (2007).

Como ressalta Silveira (1991), o entendimento da relacdo direta entre a
geracdo de viagens, 0s impactos viarios causados pelos deslocamentos realizados e a
conseqguente geracdo de trafego — remete a conceitos sobre a capacidade de

deslocamento e, por sua vez, a acessibilidade e mobilidade.

3.3. Mobilidade, Acessibilidade e Conformacgé&o do Espaco

Como visto até entdo, aparentemente ha uma relacdo entre o processo de
deciséo locacional dos agentes com o de escolha do padrao de viagem dos individuos.
Ambos os processos de escolha sdo complexos e envolvem uma gama de variaveis
interativas (Kneib, 2008).

Entretanto, uma entre estas variaveis se destaca, compondo um elemento que
guarda forte correlac@o entre estes dois processos, a estrutura espacial urbana e o

sistema de transporte: a acessibilidade.

A partir deste elemento, Kneib (2008) aponta que o objetivo mais comum do
transporte € a acessibilidade, entendida como a capacidade de alcangar bens,

servicos, atividades ou destinos desejados. Esta capacidade € ainda ressaltada por
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Lowe e Moryadas® (1975, apud Kneib, 2008: p.20) que, reforcando o aspecto do
movimento, acrescenta que a conformacdo espacial pode ser ainda entendida como
um “processo no qual localizagdes individuais adaptam suas regras funcionais —
sociais, econémicas e politicas — a um sistema”, tendo em vista as mudangas de

conectividade ou acessibilidade ao sistema como um todo.

Assim, de forma desagregada, os individuos levam em consideragdo “a
disposicéo das atividades e o modo de transporte mais conveniente [dentro de suas
condigbes]” para ter acesso aos destinos buscados (Pitombo, 2007: p.32).

s

Loégica semelhante é utilizada por Wegener e First™ (1999, apud Pitombo,
2007) na elaboragdo de um modelo que inter-relaciona uso do solo e rede de
transportes através de um ciclo interativo e retroalimentado. Quanto a este ciclo
(sintetizado na figura 5), os referidos autores consideram que a distribuicdo do uso do
solo afeta a localizacdo das atividades humanas que se dispersam no meio urbano e
demandam viagens pelos meios de transportes disponiveis; estes, por sua vez, criam
a oportunidade de acesso e deslocamentos origem-destino, aumentando
acessibilidade e mobilidade dos individuos; sendo que, por fim, os diferentes graus de
acessibilidade no meio urbano interferem nas decisdes individuais a longo prazo —
como localizacéo residencial ou comercial — alterando a distribuicdo do uso do solo,

por conseqiiéncia.

Usodo solo

Acessibili- s i

Sistemas de
Transporte

FIGURA 5 - Ciclo retroalimentado uso do solo — rede de transportes
Fonte: Adaptado de Wegener e First> (1975, apud Pitombo, 2007).

*® LOWE, J. C, MORYADAS, S. The Geography of Movement. Houghton Mifflin Company Boston. United
States of America, 1975.

5! WEGENER, M.; FURST, F. Land-use transport interactions: state of the art. Institut fir Raumplanung,

Universitat Dortmund, Dortmund, 1999.
2 Op. cit.
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Ademais, outro aspecto de interesse relacionado ao rearranjo do espaco
urbano em conseqiiéncia da capacidade de movimentacéo é destacado por Ferrari®®
(1991, apud Kneib, 2008) ao avaliar a mudanca na forma de ocupac¢édo dos espacos
em fungdo da expansdo da utilizacdo dos automoéveis em detrimento ao sistema de

transporte coletivo.

O referido autor atenta que, nos periodos em que a presenca do automével era
minima e a grande parcela dos deslocamentos era feita por transporte coletivo, as
cidades tendiam a crescer em torno das redes viarias, adquirindo “configuracédo
estrelar” (Ferrari®, 1991 apud Kneib, 2008: p.32).

Com o posterior advento e expansdao do automdvel, a mobilidade adicional
ganha com sua utilizacédo (Barat, 1975) permitiu a ocupacgédo e urbanizacdo das areas
vagas nas proximidades do centro servido pelas redes viarias, perdendo sua

configuracdo estrelar e se aproximando de uma nova configuracdo circular, como

ilustrado na figura 6.

—————

- Presenga minima de automoveis - Expansdo da utilizacdo de
- Predominio dos transportes automoveis em detrimento a
coletivos utilizagdo de transportes coletivos

FIGURA 6 — Transformacéo da forma de ocupacéo do solo urbano pelo uso do automoével
Fonte: Adaptado de Ferrari®® (1991, apud Kneib, 2008).

Quando se fala em acessibilidade e mobilidade, algumas davidas podem surgir
sobre o sentido e 0 emprego destes conceitos, 0 que é comum visto que ambos 0s
termos sdo tratados na literatura de forma conjunta e, segundo Rosa (2006), ambos
correspondem a fenbmenos que estdo intimamente ligados. Para o referido autor, é

possivel entender que:

3 FERRARI, C. Curso de Planejamento Municipal Integrado. S&o Paulo, Livraria Pioneira, 72 ed., 1991.
> Op. cit.
** Op. cit.
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(...) a mobilidade diz respeito as caracteristicas proprias dos
individuos, refletindo a sua capacidade de efetuar deslocamentos,
gue é [por sua vez] altamente influenciada pela acessibilidade que
retrata as condi¢bes de servico ofertadas pelo sistema de transporte
publico (ROSA, 2006: p.25).

Ja Jones®® (1981, apud Rosa, 2006) emprega acessibilidade como uma funcéo
da mobilidade de um individuo, sua capacidade de alcancar oportunidades, a
localizagcdo espacial destas oportunidades em relacdo a seu ponto de partida e os

meios disponiveis para se deslocar.

Enquanto que, para Tagore e Skidar®’ (1995, apud Rosa, 2006), a idéia de
mobilidade parte das capacidades individuais de deslocamento de um ponto ao outro,
sendo também dependente do desempenho do sistema de transporte. Assim,
abordam-se tanto os aspectos individuais de cada pessoa — como nivel de renda,
posse de veiculo, recursos disponiveis destinados aos gastos com deslocamentos,
sexo, idade, condicdes fisicas, entre outros — como 0s aspectos sistémicos, referentes
a rede de transportes — dia, hora, direcdo, distancias, custos e tempos de
deslocamentos, bem como a prépria disponibilidade e cobertura de atendimento do

sistema.

A acessibilidade, por sua vez, é tratada pelos autores supracitados como a
combinacdo de dois elementos, os quais dizem respeito a localizacdo dos destinos
pretendidos e as caracteristicas®® da rede de transporte que faz esta ligacdo origens-

destinos pretendidos — ou seja, 0s aspectos sistémicos citados anteriormente.

Assim, o entendimento empregado neste trabalho segue a l6gica proposta por
Tagore e Skidar>® (1995, apud Rosa, 2006) sobre os conceitos, tanto de acessibilidade
guanto de mobilidade, destacando-se entdo que, o grau de mobilidade pode ser
entendido como sendo funcéo da acessibilidade, ainda que ndo uma funcao exclusiva,

mas significativamente inter-relacionada e dependente.

* JONES, S.R. Accessibility measures”a literature review. Transport and Road Research Laboratory.

Report n. 967, 1981

TAGORE, M.R.; SKIDAR, P.K. A new accessibility measure accounting mobility parameter. Paper
presented at 7th world conference on transport research. The University of New South Wales, Sidney,
Australia, 1995.

8 As caracteristicas da rede de transporte, por sua vez, podem e sdo moldadas a partir de fatores

geograficos e populacionais, como a localiza¢édo e as caracteristicas da populacédo residente no espacgo
coberto por esta rede, distribuicdo geogréfica e de intensidade das atividades, especificidades de uso do
solo, entre outros. Estas interagfes apontam para o processo de ajuste matuo que existe entre infra-
estrutura de transporte e caracteristicas de uso do solo, ainda que seja bastante complexo o processo de
definicdo de quem é causa e quem ¢ efeito nesta relacéo.

* Op. cit.
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A interagcdo entre acessibilidade e mobilidade, por sua vez, influencia na
determinacdo dos padrbes de viagens/deslocamentos dos individuos, como
representado no modelo da figura 7.

Servico de Onibus e

Sistema viario N
metro6 urbano

> ACESSIBILIDADE

Caracteristicas
do sistema

Cobertura e disponibilidade -
Distancias entre origem-destino -
Custos e tempos de deslocamentos -

________ ___‘_____________

Caracteristicas
individuais

Nivel de renda e posse de veiculo -
Recursos para gastos ¢/ deslocamentos -
Sexo, idade, condicdo fisica, etc. -

MOBILIDADE

Mobilidade por Mobilidade Mobilidade por
transporte individual apé transporte coletivo

Onde e como os individuos atualmente
viajam e desempenham suas atividades

FIGURA 7 - Relacionamento entre acessibilidade, mobilidade e comportamento de viagens
Fonte: Elaboracéo do autor a partir de Rosa (2006).

Retomando assim a idéia de acessibilidade como fator na conformacao
espacial, enfatiza-se que o processo de constante reorganizacdo do espaco €, acima
de tudo, fruto da interacdo de duas forcas simultaneas: concentracao/centralizacédo e
descentralizacéo, a partir da percepgéo de acessibilidade proporcionada pelo sistema

de transportes disponivel (Kneib, 2008: p.21).

Quanto a isto, Erika Kneib trabalha exaustivamente a idéia de que a
acessibilidade € uma variavel de extrema relevancia no contexto urbano, uma vez que
a mesma “pode se tornar um fator aglomerativo ou desaglomerativo” (Kneib, 2004:
p.87). Os argumentos trabalhados pela referida autora refletem seu esforco em

buscar:

(...) relacionar a acessibilidade com o processo de surgimento e
declinio dos centros urbanos, com o0 objetivo de, posteriormente,
fazer um paralelo entre o processo de decadéncia relacionado aos
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centros urbanos e o que pode ocorrer com uma determinada area
impactada por um empreendimento gerador de viagens, caso venha a
perder a acessibilidade (KNEIB, 2004: p.29-30).

O modelo em que a autora se apodia encontra-se esquematicamente ilustrado
na figura 8 e respalda-se numa logica convergente aos conceitos relativos aos polos
de crescimento/desenvolvimento de Perroux® (1981, apud FJP, 2007) em que a
criacdo e/ou desenvolvimento de um pdlo pode implicar no estancamento ou declinio
de outros polos ja existentes (Kneib, 2004; Schmitt, 2006; Silveira, 1991), sendo a
acessibilidade um dos fatores responsaveis pelo

perda de principais

desencadeamento deste processo (Pitombo, 2007).

o

_  Implantacdo do empreendimento >
i Caracteristicas de centralidade |

|

‘ Atracdo de pessoas, viagens, atividades, construcoes ‘

Cuna prazo

!
—

’4_

Valorizacdo da area

" Faltade

“—_diferentes niveis_—

< planejamento integrado e em >

_— Falta de implemema';ﬁ-é"""'---.._
. das acdes planejadas _—

| Perda da acessibilidade

1 I

!

l_" Saturacao "_,
i

‘ Decadéncia |

‘ Descentralizacao |

Areas com
investimentos
locais

Empreendimentos
de acessibilidade
privilegiada

Longo prazo

\___Afcensﬁo do "Novo Empreendimento"{}

FIGURA 8 — Encadeamento do processo de decadéncia em fungdo da perda de acessibilidade
nas areas centrais aos empreendimentos geradores de viagens

Fonte: Kneib, 2004, p.89.

Apesar de o modelo tratar do processo de decadéncia a partir da introducéo
um novo agente — empreendimentos geradores de viagens — o encadeamento deste
processo assemelha-se a logica de saturacéo presente em Polése (1998) na forma de

tamanho 6timo urbano, quando uma série de deseconomias do processo aglomerativo

g Perroux, Francois. Ensaios sobre a Filosofia do Novo Desenvolvimento, Fundacao Calouste

Gulbenkian, 1981.
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se intensificam, explodem e ultrapassam o0s ganhos/economias de escala e
aglomeragéo.

Dentre os fatores desse desencadeamento ja citados por Polése, os
congestionamentos das vias urbanas e a conseqliente perde de acessibilidade é
destacada como fator de esvaziamento e decaimento da area central em face a outras
areas/localidades, o que converge com as idéias dos autores tratados nesta sec¢éo
sobre PGVs.

Assim, os diversos trabalhos pesquisados, tanto no campo do planejamento
urbano, quanto no campo do planejamento de transportes e estudos sobre os agentes
geradores de viagens apontam para a acessibilidade como fator extremamente
vinculado a eficiéncia do sistema de transportes e de significativa contribuicdo para a

alteracéo da estrutura espacial urbana.
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Capitulo Il = O CASO ESTUDADO E RESULTADOS

1. A Realidade Atual da Cidade Administrativa

1.1. O Modelo de Gestao

O Estado de Minas Gerais vem implantando uma série de projetos que estédo
mudando o panorama so6cio-econémico da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH). Sao acdes estrategicamente planejadas e que obedecem a uma politica de
desenvolvimento implantada desde 2003 e que tem sua continuidade apoiada sobre o
Plano Mineiro de Desenvolvimento Integrado — PMDI 2007-2023.

Um destes projetos prevé a integracdo dos érgaos da Administracao do Estado
em um unico local, como se verifica no trecho transcrito do PMDI, que insere a
construcdo da CAMG como ponte de ligacdo entre o primeiro e a segunda geracdo do

Choque de Gestéao:

Construir o Centro [hoje Cidade] Administrativo [a], tendo em vista a
crescente integracdo dos entes governamentais, o aumento da
eficiéncia dos servicos publicos, maior facilidade de acesso do
cidadéo e reducdo dos custos de transporte, localizacdo e transacéo
(MINAS GERAIS, 2007, p.46).

Para operacionalizar a construcdo e implementacdo deste complexo, foi criada
a Coordenacdo da Cidade Administrativa de Minas Gerais (CCAMG),

hierarquicamente vinculada a SEPLAG.

A CCAMG se encontra estruturada em 6 (seis) subunidades que, internamente,
sdo denominadas de “frentes de trabalho” ou apenas “frentes”, sendo elas: (i)
Escritorio; (ii) Tecnologia da Informacéo e Comunicacdo — TIC; (iii) Gestdo da CA; (iv)

Transportes; (v) Alimentacgéo; (vi) Mudanca.

A frente de transporte — foco deste trabalho — cabe o estudo de medidas para
garantir aos servidores publicos facilidade de acesso ao novo local de trabalho, e

ainda, que estes deslocamentos possam se dar de forma ordenada.

A transferéncia do conjunto de Secretarias e demais 6rgdos e entidades que
compdem a Administragdo Pulblica direta e indireta (43 Orgdos e entidades
cadastradas) — que, em sua maioria, localizavam-se na regido central de Belo

Horizonte (ver mapa em Anexos) — para a nova sede do Governo no Serra Verde
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promoveu uma mudanca significativa nos padroes de viagem dos servidores,
principalmente quanto a elevacdo das distancias e dos tempos de deslocamentos, o
gue, por sua vez, inviabiliza deslocamentos a pé e torna excessivamente onerosa a

utilizacé@o de taxis, por exemplo.

Os aspectos relativos as caracteristicas do modal de deslocamento utilizado
pelos servidores serdo analisados logo adiante, na se¢do 4.2 de Resultados da

Pesquisa.

1.2. A Solugéo de Transporte Adotada

No ano de 2006, uma empresa contratada pelo Governo de Minas realizou um
primeiro levantamento das necessidades gerais para o projeto da CA assim que esta
iniciativa foi confirmada, sendo retomado e atualizado com a proximidade da

inauguracgéo da nova sede.

Junto com empresas contratadas, o Governo de Minas realizou, em marco de
2009, uma nova pesquisa para mapear especificamente os habitos alimentares e de
transporte dos servidores, bem como suas expectativas — nestes dois quesitos — com
a transferéncia, sendo os resultados desta pesquisa o0 subsidio para o planejamento

do modelo de transporte dos servidores denominado Solucéo de Transporte (ST).
1.2.1. Bases da ST a partir dos resultados

Inicialmente, mapearam-se os modais de transporte utilizados pelos servidores
no momento anterior a transferéncia para a nova sede — ver mapa da distribuicdo das
instituicdes na secao de Anexos — e as expectativas de transporte com a transferéncia.

Estes dados estdo consolidados na tabela 5.

TABELA 5 — Modais de transporte utilizados pelos servidores antes da transferéncia e
expectativas dos modais a serem utilizados com anova sede

Modais de transportes traﬁr;tfi?éi?:ia Expec;zt(lj\éa nova
A pé 635 6,0% 0 0,0%
Automoével oficial 61 0,6% 224 2,1%
Automoével proprio 2.429 22,8% 1.938 18,2%
Motocicleta 161 1,5% 149 1,4%

(Continua)
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(continuagéo)

Metrd 123 1,2%
Metrd + 6nibus 715 6,7%  8.347*  78,3%*
Onibus: linhas regulares 6.398  60,0%
Taxi 31 0,3% - -
Transporte solidario (carona) 112 1,1% - -
TOTAL 10.665 100,0% 10.658 100,0%

Fonte: Arquivos CCAMG (2009)

Nota: * Os valores encontrados, tanto absolutos quanto em porcentagem,
se referem ao conjunto de modais caracterizados como transporte publico
de forma agregada - metrd, metrd+6nibus e 6nibus (linhas regulares).

A partir destes dados, podemos inferir que:

= [Espera-se significativa migracdo para a utilizacdo de transportes
coletivos (acréscimo de 10% na utilizacdo) que ja correspondiam a

aproximadamente 70% dos deslocamentos;

= A localizacdo central de concentrada parcela das Secretarias permitia a
uma quantidade significativa de servidores se deslocarem a pé para o

trabalho;

= Devido a localizacdo da CAMG e de sua relativa distancia das
residéncias dos servidores, os deslocamentos a pé foram estimados em

0 (zero), bem como o uso de taxi e carona solidaria.

Quanto a localizacdo dos servidores — bairros e respectivas regides onde

residem — as informacdes consolidadas se encontram na tabela 6.

TABELA 6 - Disperséo geogréfica dos servidores por municipios metropolitanos e
regido de Belo Horizonte

Municipios Regiao unit. (%)

TOTAL BH 6.986 80%
Centro-Sul 1.747 25%
Noroeste 987 14%

BH Oeste 976 14%
Leste 971 14%
Nordeste 769 11%
Pampulha 489 7%

(Continua)
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(continuagéo)

Venda Nova 349 5%
Norte 279 4%
BH -

Barreiro 279 4%

Nao informado 140 2%
RRMBH * 1.572 18%
Nao informado 175 2%
TOTAL 8.733 100%

Fonte: Arquivos CCAMG (2009)

Nota: * RRMBH representam os municipios da RMBH excluido o municipio de Belo
Horizonte.

A figura 9 ilustra a localizacdo geografica dos locais de residéncia dos

servidores por regibes de Belo Horizonte.

PAMPULHA

149,

BARREIRO

FIGURA 9 — Mapa das regides de concentracdo dos servidores
Fonte: Accenture e CCAMG (2009)

A partir da tabela 6 e da figura 9 verifica-se que grande parte dos servidores
(80%) reside atualmente em Belo Horizonte, concentrando-se principalmente em torno
do eixo central da linha de metr6, composta pelas regides Noroeste, Oeste, Centro-Sul

e Leste.

Essa configuracdo espacial da localizacdo dos servidores subsidiou o modelo

de transporte descrito abaixo, conformando suas diretrizes e premissas basicas.
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1.2.2. Modelo e diretrizes da ST

Baseado no mapeamento da localizacdo residencial dos servidores feito pela
CCAMG, juntamente com o levantamento das condi¢cdes da atual rede de transporte e
do planejamento das linhas realizados pela SETOP, BHTRANS e SETRA, estruturou-
se 0 modelo (figura 10) para atender aos servidores e todo o publico que precisa se
deslocar até a CA.

4’ Metrd SUBSISTEMA
ESTRUTURANTE

% Troncal / Estruturante

40 Estacdo - Alimentador ]

% Outras alimentadoras SUBSISTEMA

ALIMENTADOR
40 Transporte Gratuito

A cavG

FIGURA 10 — Modelo integrado da Solugdo de Transportes
Fonte: BHTRANS/SETRA, Accenture e CCAMG (2009), adaptado pelo autor.

As premissas do modelo da Solucdo de Transportes (ST), podem ser

sintetizadas no(a):

= Planejamento integrado dos modais de transporte para que 0S

servidores realizem apenas 1 (uma) Unica troca de modal;

= Ampliacéo da utilizagdo do metro;
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= Otimizacdo do uso dos terminais de maior potencial®* em funcéo das
infra-estruturas disponiveis, dando maior capacidade de fluxo de
passageiros em grande escala;

= Ampliacdo e diversificacdo da oferta de ©6nibus nos principais
corredores® de acesso & CA em funcéo da grande capacidade de fluxo

nestas vias.

A ST baseia-se, segundo os documentos do planejamento desta acdo, na
integragdo entre os dois grandes modais de transporte coletivo — metr6 e 6nibus — de
forma complementar, uma vez que se tem a expectativa que a grande parte dos
deslocamentos (78,3%) sera feita através de transportes coletivos do subsistema
estruturante — metrd e o6nibus pelas linhas troncais® — sendo este [subsistema
estruturante] “alimentado” pelas vias locais® que deverdo interligar uma Estacéo & CA,

um bairro a uma linha troncal/estruturante ou ao metro.

Explorando as condicdes de infra-estrutura disponiveis e a integracao entre os
modais em Belo Horizonte, buscou-se ainda adaptar as rotas e as linhas atuais a
futura demanda de transporte da CA. Desta forma, a ST apdia-se fortemente na
utilizacao do transporte coletivo por 6nibus, principalmente por sua maior capilaridade

em relacdo ao transporte metroviario (metro).

Desta forma, a utilizacdo do sistema de dnibus foi feita a partir de trés eixos,
fazendo-se saber (i) criacdo de novas linhas; (ii) reforco e adaptacdo das linhas atuais,
principalmente as vias locais/alimentadoras e as linhas metropolitanas; e (iii)
fretamento continuo e gratuito para os servidores e contratados do Governo na

Estacdo Vilarinho.

O planejamento feito para as novas linhas foi realizado com o apoio da
BHTRANS e consiste, basicamente, na criacdo das linhas alimentadoras que fardo o

trajeto Estacdo-CA e as linhas troncais/estruturantes que partem da regido Central de

®1 Os terminais com maior infra-estrutura e potencial de deslocamento em grande escala considerados na
ST sao os terminais de Venda Nova, Vilarinho, Sdo Gabriel e Barreiro.

%2 Os principais corredores viarios que d&o acesso & CA s3o: Cristiano Machado, Antonio Carlos-Pedro I,
Presidente Carlos Luz (Cataléo) e o Anel Rodoviario.

8 As linhas de énibus caracterizadas como “troncais” s&o aquelas que utilizam, como parte significativa
dos seus deslocamentos, os principais corredores viarios, sendo, portanto, também chamadas de linhas
estruturantes. Estas linhas, juntamente com o metrd, compdem o subsistema estruturante que tem como
objetivo ligar o Barreiro e a regido Central a CA.

% Como se pode verificar na ilustragio do modelo integrado da ST, as linhas locais, juntamente com as

linhas que interligam as EstacBes a CA — incluindo o transporte gratuito entre a Estagdo Vilarinho e a CA
— constituem o que representa o Subsistema Alimentador.
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BH e passam pelos principais corredores. Estas linhas, bem como algumas

informacgdes sobre suas opera¢des se encontram resumidas na tabela 7.

TABELA 7 — Dados para as linhas municipais de 6nibus

Linhas Demanda! Veiculos®! Freqiéncial Velocidade?

(pass) (unid) (min) (km/h)
Linha Estacdo Venda Nova - CA 750 8 15-15 30
Linha Estacdo S&o Gabriel - CA 1.300 15 8-8 30
Linha Estacdo Barreiro - CA 1.260 13 10-10 23
Linha troncal 65 800 13 10-10 24
Linha troncal 66 1.290 15 8-8 24
Linha troncal 67 1.030 13 10-10 24

Fonte: BHTRANS e CCAMG (2009)

Nota: ! Dados estimados para o horario de pico entre 6h30min e 8h30min;
2 Velocidade média planejada e esperada para operacao.

Quanto as linhas ja existentes, prevé-se reforco — conforme verificada

necessidade — naquelas [linhas] que passam pela CA ou préxima a ela®.

O fretamento continuo a partir da Vilarinho, por sua vez, foi a opcao adotada na
ST para cobrir o trecho onde ndo ha, na conformacdo atual do sistema, oferta
suficiente de transporte, sendo o deslocamento feito sem pontos intermediarios® e

sem custo para os servidores®’ do Governo.

A partir deste modelo, buscou-se contemplar de forma satisfatoria a
necessidade de deslocamento dos servidores para a nova sede, paralelamente a
medidas que visam reduzir os potenciais impactos negativos da mudanca para o0s

servidores, como:

= Minimizar o aumento natural de custos em funcdo do aumento das

distancias dos deslocamentos;

% Sendo criados, nestes casos, pontos de embarque e desembarque de passageiros. Atualmente, sao

15 linhas metropolitanas, das quais nove passam pela CA, estando prevista a criagdo de outras seis
novas linhas, conforme se verifiqgue necessario.

% O trecho que liga a Estac&o Vilarinho tem extenséo de aproximadamente 6 km. Como o deslocamento
€ relativamente curto e feito por dnibus articulados, a capacidade de embarque-desembarque na CA é
elevado, estando programadas saidas de 10 em 10 minutos no horério de pico, podendo ainda partir mais
de um 6nibus por vez, conforme a demanda verificada torne isto necesséario.

" Os servidores que tém acesso gratuito ao fretamento a partir da Vilarinho s&o todos aqueles

transferidos para a CA e que possuem o cracha que da acesso ao 6nibus, sendo os mesmos [servidores]
estatutarios e celetistas, incluidos os terceirizados.
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= Aproveitar a infra-estrutura existente, principalmente de transporte
publico, sem ter que aumentar o volume de veiculos nas vias, buscando

reduzir as externalidades negativas para o transito e o meio ambiente.

2. Metodologia da pesquisa de campo

2.1. Determinacéo do tamanho da amostra para a pesquisa

A fim de tornar o trabalho exequivel em termos de custos e tempo, é preciso
ponderar sobre o tamanho da amostra da pesquisa de aplicacdo do questionario
utilizado neste trabalho (vide Apéndice). Vale ainda salientar que o processo de
transicdo de todo o conjunto dos funcionarios publicos que irdo trabalhar na CAMG
sera finalizado, conforme o planejamento da CCAMG, em final de outubro do atual
ano, o gque inviabiliza a pesquisa de campo com todos os servidores, uma vez que 0
prazo para finalizacdo deste trabalho de conclusédo de curso estende-se até final de

maio, sendo apresentado no inicio de junho — também do corrente ano de 2010.

Sendo assim, fez-se necessario lancar mado de um procedimento de
amostragem que permitisse retratar, na selecdo de parte de uma populacdo, uma

amostra representativa das condi¢cdes médias da populacgéo.

Desta forma, planejou-se um duplo procedimento em que, inicialmente foi feita
uma Amostragem por Julgamento para exclusdo seletiva de alguns servidores que
dificilmente representariam as condi¢cdes médias da populagédo de servidores publicos
para, em seguida, ser feita uma Amostragem Sistematica. Apesar de uma amostra
deste tipo ndo ser propriamente aleatéria, ela apresenta um carater positivo em
relacdo as amostras aleatorias que, segundo Freund e Simon (2000), diz respeito a

uma dispersdo mais uniforme entre toda a populagéo.

Assim, a partir de Freund e Simon (2000) e Oliveira (2004), tomou-se como
pressuposto que, excluidos os servidores que dificilmente representariam a média da
populacéo, este procedimento garantiria que qualquer outro elemento restante para a
amostragem seria suficiente e teria a mesma chance de ser selecionado. Tomando
estes procedimentos como validos, partimos da modelagem de Triola (2005) para
determinarmos o tamanho amostral para a pesquisa com o0s servidores, da qual

obtemos o seguinte:
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o [za, ]" +p-q
E:

Equacéo 1 — Célculo do tamanho da amostra. Fonte: Triola (2005)

TABELA 8 — Dados para calculo do tamanho da amostra a ser pesquisada

Variavel Descricao Valor
Zaj.«: Valor critico p/ intervalo de confianca de 95% 1,96
1% Proporcdo amostral de ocorréncia do fator observado 0,953
q Proporgdo amostral de ndo ocorréncia do fator observado 0,047
E Margem de Erro 0,03
TL Tamanho da amostra 191,19

Fonte: Autor

Quanto aos valores utilizados, estabeleceu-se um intervalo de confianca de
95%, cujo valor critico — facilmente encontrado em tabelas estatisticas da distribuicéo
normal — é de 1,96; a propor¢cdo amostral corresponde a proporcao de servidores que
se encaixam na faixa de interesse da pesquisa e que corresponde a 95,3% dos
servidores que foram mapeados na primeira pesquisa de habitos e intencdes em
marco de 2009; a propor¢cdo amostral de ndo ocorréncia corresponde a subtracdo
entre o valor “1” (um) e a propor¢cao amostral de ocorréncia (95,3%) — que sera melhor
explicada na secdo subsequente; por fim, estabeleceu-se ainda uma margem de erro

de 3% considerada aceitavel pela natureza analitica do trabalho.

Com isto, calculou-se que para se ter 95% de confianca e a andlise estar a, no
maximo, 3 (trés) pontos percentuais da condicdo média verdadeira representativa de
todos os servidores transferidos para a CAMG, devemos realizar a pesquisa com 192

servidores.
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2.2. Selecao da composicdo da amostra

Para se chegar a composicao da amostra ideal para este trabalho, partiu-se da
caracterizacéo da populacao de servidores a partir de suas funcoes.

QUADRO 2 -

Categorizacéo das funcGes dos servidores

GRUPO | GRUPO I GRUPO Il GRUPO IV GRUPO YV
Advogado - Apoio
Governador Regional Administrador Assessor | Administrativo
Vice- Assessor Chefe  Analista/Técnico A§se_ssor Assistente
Governador Técnico
Chefe de
Secretéario de Assessor ASSESSOr Divisao, Auxiliar
Estado Especial Escritdrio, Secéo
ou Setor
Sepretarlo Assessor Il Assessor |l Contador Encarregado
Adjunto
Subsecretario  Auditor Chefe Ass/efssor Secretéria Estagiario
Juridico
Chefe de Conselheiro Auditor Secretarlg de -
Gabinete Assessoria
Presidente Corregedor Consultor Sgcret{;\rla de -
Diretoria
V'Cef Diretor Coordenador Secre'gana d? . -
Presidente Superintendéncia
Diretor-Geral Diretor 11l Desenhista Supervisor -
Vice-Diretor Ouvidor Diretor | Oflc'.al de -
Gabinete
Advogado Secretgna Diretor || ) i
Geral Executiva
Subprocurador - Fiscal - -
Diretor
Presidente ) Gerente ) )
Diretor Vice- i Inspetor ) i
Presidente P
- - Procurador - -
- - Subgerente - -

Secretaria de
Gabinete

Superintendente

Fonte: Arquivos CCAMG (2009)
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Esta caracterizacdo em funcdo das fungbes dos servidores foi utilizada para
gue se pudesse verificar em quais categorias a grande maioria dos servidores atuais
do Governo a serem transferidos para a CA se encontra para que, entdo, fossem
estabelecidos os tipos focais alvo a serem pesquisados.

Assim, como se observa no quadro 1, as diversas fungbes dos servidores do
Estado foram categorizadas em 5 grupos, de forma a se poder obter certa

equivaléncia de fungbes exercidas em diferentes instituicoes.

A partir desta categorizacdo, estabeleceu-se como parametro — para fazer a
inclusdo/exclusdo seletiva dos servidores pesquisados, utilizar apenas aqueles
[servidores] pertencentes aos grupos de fungao I, IV e V.

A partir dos dados referentes a pesquisa de habitos e intengfes feita em 2009
com os servidores do Estado, a proporcdo de servidores que correspondem a estes
trés grupos, tanto para o conjunto de todos os servidores pesquisados quanto para as
secretarias ja transferidas, estdo informadas na figura 11 (conjunto de todos os

servidores) e na figura 12 (servidores ja transferidos para a CA).

GRUPOS CASOS % Byhd GRUPO I
GRUPO| 125 1,0%
GRUPOIl 443  3,6%
GRUPO Il 5630  455%

GRUPO IV  3.181 25,7%
GRUPO YV 2.984 24,1%
Total 12.363  100,0%

Fonte: Arquivos CCAMG (2009)

FIGURA 11 — Gréfico da Categorizacdo em Grupos de Funcéo.
Fonte: Arquivos CCAMG (2009)
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100,00%
80,00%
60,00%

40,00%

Porcentagem

20,00%

0,00%
SEPLAG SEGOV IPSEMG SISEMA

GRUPOV 14,20% 25,20% 42,50% 16,90%
BGRUPOIV| 25,60% 25,20% 26,60% 10,10%
B GRUPOIIl| 56,50% 40,50% 29,60% 59,60%

FIGURA 12 — Gréfico de Grupos de Funcgédo para Secretarias ja transferidas.
Fonte: Adaptado de CCAMG (2009)

O fato destes trés grupos®® — Grupos I, IV e V — formarem a grande maioria do
conjunto de servidores, tanto do total de servidores pesquisados quanto dos
servidores das Secretarias ja transferidas para a CAMG, permitiu que se construisse a

amostra da pesquisa neles baseada.

Desta forma, a amostra foi construida para a pesquisa com 192 servidores, em
sua grande maioria (média acima de 93,0%) dos grupos lll, IV e V, alocados nas
Secretarias que ja foram transferidas para a CA, fazendo-se saber: Secretaria de
Estado de Planejamento e Gestdo (SEPLAG), Secretaria de Estado de Governo
(SEGOV), Secretaria de Estado de Meio Ambiente (SISEMA) e Instituto de
Previdéncia dos Servidores do Estado de Minas Gerais (IPSEMG).

3. Resultados da Pesquisa

Antes de introduzir os resultados da pesquisa realizada com os servidores da
CA sobre a situagdo atual de transporte, € importante que ressaltemos os principais

pontos que subsidiaram o processo de tratamento e analise dos dados.

Assim, para que fosse alcangada a amostra com 192 questionarios foram

distribuidos um total de 235 questionarios durante os dias 11 e 13 de maio na CA com

% Estes grupos sdo constituem também o conjunto dos servidores mais acessiveis, o que

facilita o processo de amostragem neste trabalho.
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a colaboracéo dos servidores das Secretarias que ja foram transferidas, basicamente:
SEPLAG, SEGOV, SISEMA e IPSEMG.

O questionario utilizado se encontra na secao de Apéndice, sendo que houve
uma taxa de ndo aproveitamento dos questionarios de aproximadamente 12%, entre
nao respondidos ou respondidos de forma errbneal/incompleta, o que totalizou, ao final
do levantamento, 207 questionarios validos que foram incorporados ao banco de
dados para a andlise que se segue.

3.1. Tratamento e Analise dos Dados

Inicialmente foi criado um banco de dados através do software Excel® para
armazenar os 207 registros provenientes dos questionarios validos e gerar, a partir
dos mesmos, tabelas de analise das variaveis observadas. Foram utilizadas 44
variaveis de andlise para se extrair e quantificar as percepcdes dos servidores sobre

as implicacBes, em termos de transporte e deslocamento, da transferéncia para a CA.

Os dados referentes a utilizacdo do transporte publico — op¢cbes de meios de
transportes utilizados de numeracgéo 1,2 e 3 — receberam tratamento matematico para
compor um indice sobre a percepc¢do dos servidores quanto a condicdo de transporte
denominado QPST — Qualidade Percebida da Solucdo de Transporte. Este indice é
uma composicdo ponderada pelos aspectos considerados mais importantes nos
deslocamentos dos servidores em relacdo aos impactos percebidos [por eles] para as

condicbes de transporte com a transferéncia para a CA.

Estes impactos percebidos pelos servidores foram mensurados [pelos mesmos]
em notas que variaram de 1 a 5 e que, posteriormente também passaram por
tratamento matematico, onde foram convertidas [estas notas] para valores entre -2 e
+2, que representam a quantificacdo da percepcdo desde uma piora significativa até

uma melhoria significativa das condi¢des observadas.

Ademais, as outras varidveis de andlise foram agrupadas para se extrair
informagbes a partir das médias, somatérios e percentuais dos agrupamentos,
conforme se fizesse necessario. Assim, os resultados encontrados se encontram a

seguir.
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3.2. Resultados

Para fim de validar os resultados seguintes, primeiro iniciemos a analise
comparando a dispersdo geografica dos servidores pesquisados — apresentada na
tabela 9 — com a estimada anteriormente pela CCAMG (ver Tabela 6).

TABELA 9 — Mapeamento da disperséo geogréafica dos servidores no momento posterior
atransferéncia para a CA

Municipios Regiéo unit. (%)
TOTAL BH 174  84,06%

Centro-Sul 48  27,59%

Noroeste 22 12,64%

Oeste 19  10,92%

Leste 26 14,94%

BH Nordeste 20  11,49%
Pampulha 15 8,62%

Venda Nova 6 3,45%

Norte 9 5,17%

Barreiro 9 517%

N&o informado 0 0,00%

RRMBH * 30 14,71%
N&o informado 3 1,45%
TOTAL 207 100%

Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.
Nota: * Resto da Regido Metropolitana de Belo Horizonte.

Comparando estas duas tabelas, percebe-se que apesar de algumas
divergéncias, os resultados encontrados nao diferem significativamente da base inicial
com a qual a ST foi planejada, 0 que aponta para uma boa estruturacdo do modo de
amostragem utilizado neste trabalho e reforca os proximos resultados a serem

expostos.

Prosseguindo, o mapeamento dos modais de transporte utilizados pelos
servidores pesquisados, conforme tabela 10, aponta para a predominancia da
utilizacdo do transporte coletivo, com 70% dos deslocamentos, no qual se destacam a
participacdo da integracdo 6nibus-metrd (33,82%) seguida da utilizacdo exclusiva de
Onibus (29,47%).
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TABELA 10 — Mapeamento dos modais de transportes e dos tempos médios de
deslocamento calculados em minutos

Tempos de deslocamento*

Modais de Transporte unit. (%) - -
MIN (min)  MAX (min)
COLETIVO 145 70,05% 55,06 70,13
Apenas 6nibus 61 29,47% 52,62 65,25
Apenas trem/metr6 14 6,76% 50,00 60,00
Combinacéo dnibus-metrd 70  33,82% 65,14 85,14
INDIVIDUAL 51 24,64% 30,77 40,77
Automovel 47 22,71% 32,77 42,77
Moto 4 1,93% 15,00 25,00
OUTROS 11 5,31% 44,55 54,55
Carona/van 11 5,31% 44,55 54,55
TOTAL 207 100,00% 50,14 60,29

Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.
Nota: * Tempos médios calculados a partir da faixa de tempo observada.

Dos deslocamentos realizados por automéveis, destaca-se a regidao Centro-Sul
como geradora de mais de 40% destes deslocamentos, seguida pelas regides Oeste,
Noroeste e Leste, cada uma com mais de 12% dos deslocamentos. Assim, 0 eixo
central composto por estas 4 regides representa aproximadamente 80% dos

deslocamentos por automaoveis.

Quanto aos tempos de deslocamentos, a tabela 10 também apresenta os
tempos médios calculados para os deslocamentos de cada tipo de modal de
transporte. A partir dela, verifica-se uma sensivel diferenca nos tempos de
deslocamento entre o transporte coletivo e individual com uma vantagem de entre 25 e

30min, aproximadamente, nos deslocamentos individuais (automoveis e motos).

3.2.1. Resultados da analise do transporte individual

Os servidores que responderam o0 questionario aplicado (ver Apéndice) e
informaram que utilizavam o sistema de carona solidaria ou ndo — englobando-se aqui
a utilizacdo de vans fretadas pelos proprios servidores — totalizaram um percentual de
5,31% dos deslocamentos. Ja quanto ao questionamento sobre as principais razées

de adotar esta op¢éo de transporte, os resultados encontrados foram os seguintes.
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LEGENDA:

10
DST.ONB: distancia/dificuldade de
s acesso (onibus)
3 DST.MTR: distancia/dificuldade de
g 6 acesso (metrd)
a ECN.TMP: economia de tempo

F

= NUTP: n3o utilizo/tenho informacdes
suficientes sobre o transporte publico

2
LOW.DISP: pouca disponibilidade
o de linhas de 6nibus

DST.ONB DST.MTR ECN.TMP NUTP LOW.DISP ECN.GST ECN.GST: economia de gastos

FIGURA 13 — Gréfico das razdes de utilizacdo da carona como meio de transporte
Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Observou-se assim que as trés razdes mais utilizadas pelos servidores que
utilizam o sistema de carona foram, em ordem decrescente de nimero de indicacoes:
a baixa disponibilidade (9) e a distancia das linhas de 6énibus (6) e a economia de
tempo (5).

Para os servidores que utilizam o automével como meio de transporte,
observou-se uma taxa média de ocupacéao do veiculo — TOV — proxima de 1,60, o que
aponta que sado utilizados cerca de cinco carros para o transporte de apenas oito

servidores.

Como anteriormente, os servidores usuarios de automoével também foram
guestionados sobre as principais razdes de utilizacdo de optarem pelo uso do veiculo,

estando os resultados representados no grafico da figura 14.

NDA:
DISP: ter um veiculo préprio/disponivel

DIF.BUS: distancia/dificuldade de
acesso (onibus)

DIF.MTR: distancia/dificuldade de
acesso (metrd)

COB: cobertura do transporte publico
ndo atende as meus deslocamentos

FAC: facilidade/flexibilidade de uso
ECN.TMP: economia de tempo

FATOR DE IMPORTANCIA

DISP  DIF.BUS DIE.MTR COB FAC ECN.TMP TP.LNT TP.LNT: transporte pblico é lento

FIGURA 14 — Gréfico das razdes de utilizacdo de automével como meio de transporte
Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.
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Como se verifica, o fator de importancia aponta quais as razdes consideradas
como de maior relevancia — em uma escala que vai até 7,0, sendo este a razdo mais
forte — na escolha de uso do veiculo como meio de transporte, destacando-se a
facilidade/flexibilidade conferida pela utilizacdo do veiculo (5,36), seguido pela
economia de tempo (4,83) e a consideracdo de que o transporte publico é
significativamente lento (4,45).

Quanto a reacdo dos servidores usuarios de veiculo particular sobre a
possibilidade de transferéncia para a utilizacdo do servico de transporte publico

coletivo, os resultados sdo apresentados na figura 15.

LEGENDA:
FREQUENCIA

DE: 1 = uso exporadico / necessidade

3,38

ATE: 4 = utilizag3o durante todo o dia
POSSIBILIDADE

DE: 1 = improvavel

ATE: 4 = muito provavel
IMPACTO

DE: 1 =irrelevante / insignificante
FREQUENCIA POSSIBILIDADE IMPACTO ATE: 4 = extremamente significativo

FATOR DE GRADUACAO

FIGURA 15 - Grafico da avaliacdo de possibilidade de mudanca para o transporte publico
Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Conforme escala de graduacédo utilizada nos questionarios aplicados, pode-se
verificar que a frequéncia média de uso dos veiculos € de aproximadamente uma
viagem (ida e volta do trabalho) por dia, sendo que a possibilidade de mudanca para o
transporte publico foi avaliada como muito baixa (entre pouco provavel e improvavel)
tendo em vista que o impacto desta mudanca seria consideradamente alto (muito

significativo) no dia-a-dia dos servidores pesquisados.

Estes mesmos servidores [usuarios de automével] foram ainda questionados a
respeito da restricdo de vagas, futuramente, no estacionamento da CA, sendo seus

posicionamentos a respeito transcritos na tabela 11.
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TABELA 11 — Questionamento feito aos servidores a respeito da futura restricdo de
vagas no estacionamento da CA

Respostas encontradas unit. (%)

Sabem da restricdo de vagas 40 85,11%
N&o informaram 5 10,64%
N&o sabem 2 4,26%
TOTAL 47  100,00%

Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Por fim, sobre o posicionamento dos servidores a respeito da futura restricdo
de vagas na CA, apurou-se que o percentual de inversao/migracao — se pudéssemos
chamar assim a porcentagem de usuarios de automével que manifestaram
predisposicdo em passar a utilizar o transporte publico — do transporte individual para
o coletivo é de apenas 4,26%, sendo que mais de 60% continuaria a tentar utilizar o
veiculo até ndo ter outra opgcdo e um elevado percentual preferiu por ndo opinar a
respeito (19,15%).

TABELA 12 — Posicionamento dos servidores quanto a limitacdo de vagas

Respostas encontradas unit. (%)

Continuarao utilizando automovel até nao 29

; ~ 61,70%
terem mais esta opgao

Passardo a buscar carona com um colega

0

de trabalho que tenha direito & vaga 4 8,51%
Opta_lréo por _migrar para o transporte 5 4.26%
publico coletivo

Preferiram ndo se manifestar 9 19,15%
N&o informaram nenhuma opg¢éo 3 6,.38%
apresentada

TOTAL 47 100,00%

Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

3.2.2. Resultados da analise do transporte coletivo

Para os servidores que utilizam o transporte publico — sejam as linhas de
Onibus apenas, metrd apenas ou a combinagdo Onibus-metrd — foram feitos

guestionamentos para aferir, entre outras coisas, o tempo médio e o custo médio
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diario do deslocamento de ida para a CA, a taxa de utilizacao®® das linhas de 6nibus e
a taxa de utilizagdo do metro.

A partir das respostas obtidas nestes itens, os resultados foram agrupados por
regides do municipio de Belo Horizonte e pelo subconjunto denominado RRMBH que
representa 0s demais municipios que compdem a regido metropolitana de BH,
excluido este municipio. Estas informacdes se encontram consolidadas na tabela 13.

TABELA 13 — Principais informacfes sobre os servidores usuarios de transporte publico
coletivo agrupadas por regido

Gasto d;-sirgfsriednio Taxa de utilizagao
Regido unit. (%) médio

diario MIN MAX Bnibus Metro

(min) (min)

Barreiro 9 6,21% R$5,43 95,56 115,56 1,78 0,44
Centro-Sul 26 17,93% R$ 3,58 63,85 83,85 1,04 0,77
Leste 19 13,10% R$ 3,43 46,84 56,84 1,05 0,68
Nordeste 10 6,90% R$ 3,32 34,00 44,00 1,10 0,50
Noroeste 17 11,72% R$ 4,27 67,06 87,06 1,35 0,59
Norte 4 2,76% R$2,30 32,50 42,50 1,25 0,25
Oeste 13 8,97% R$ 3,99 78,46 98,46 1,23 0,85
Pampulha 14 9,66% R$ 4,52 44,29 54,29 1,57 0,36
RRMBH 25 17,24% R$ 5,27 83,20 103,20 1,48 0,52
Venda Nova 5 3,45% R$2,39 34,00 44,00 1,00 0,00
N&o informado 3 2,07% R$ 5,05 43,33 53,33 1,33 0,33
TOTAL 145  100,00% R$4,11 57,17 74,34 1,28 0,57

Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Com base nestes resultados, observa-se a presenca de contrastes em relacédo
principalmente entre as regides diametralmente opostas no eixo vertical como Barreiro
/ Venda Nova e Norte, contrastes que ndo se apresentam no eixo horizonte das
regidbes Nordeste, Centro-Sul e Leste, exceto as diferencas nos tempos de
deslocamentos médios calculados em que a regido Centro-Sul apresenta uma

desvantagem de aproximadamente 25min nos tempos de deslocamentos.

% Astaxas de utilizacdo das linhas de dnibus s3o calculadas a partir da razao entre a quantidade de
viagens feitas pelos servidores por este modal sobre o total de viagens pelo sistema de transporte publico
(somatério das viagens por 6nibus e metro).
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Além disto, podem ser verificadas também as taxas de utilizacio™ de énibus e
metrd dentro da populacdo de usuarios do transporte publico que indicam,
respectivamente, taxas de 1,28 e 0,57, ou seja, os servidores utilizam, na média, mais
do que um 6nibus para se deslocarem, porém nem todos fazem uso do metré (pouco

mais da metade).

Quanto a percepcao dos servidores sobre a qualidade do transporte publico
disponivel para seus deslocamentos até a CA foi montado um indice — QPST —
composto pela valoracdo dos aspectos mais significativos nos deslocamentos dos
servidores — avaliados de 1 a 4, sendo 4 o fator mais importante — e o0s
desdobramentos em termos de agravamento ou melhoria nas condiges de transporte

em relacao a situacao anterior a transferéncia para a CA.

Desta forma, quando questionados sobre os aspectos mais importantes
considerados nos seus deslocamentos, os servidores informaram que tanto o tempo
do deslocamento quanto o gasto financeiro sdo os de maior relevancia conforme se

verifica no gréfico ilustrado na figura 16.

LEGENDA:

4,00
s GST.FIN: gasto financeiro
E 3,00 TMP.DESL: tempo de deslocamento
g OP.ONB: op¢des de linhas de 6nibus
2 2,00 PROX: proximidade aos pontos
w P ~ Py
(=] de Onibus ou estaces de metrd
o
O 1,00
[ 7
bd

0,00

GST.FIN TMP.DESL OP.ONB PROX

FIGURA 16 — Gréfico de valoracédo dos aspectos mais importantes para o transporte publico
Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Para aferir os impactos da transferéncia para a CA nas condi¢gfes de transporte
dos servidores, igual procedimento foi utilizado, com os resultados transcritos sob a

forma do gréfico apresentado na figura 17.

0 As taxas de utilizagdo calculadas da forma como expostas se assemelham as medidas de mobilidade
de uma dada populagdo que € a relacdo de viagens por habitante/dia para um determinado modal de
transporte.
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LEGENDA:

2,00
¢ TMP.ESP: tempo de espera
o no ponto pelo 6nibus
g o TMP.ESP TMP.DESL CST.TOT OP.DESL OP.ONB PROX.ONB | MF-DESL:tempode deslocamento
a CST.TOT: custo total do deslocamento
g 0,00 OP.DESL: outras opg¢des de
a8 - . . deslocamento (a pé, bicicleta, etc.)
§ '0 50 -0,70 OP.ONB: opc¢ées de linhas de dnibus
< -1,00 1 13 -0,89 0,99 -0,89 que levam a CA
z »  PROX.ONB: proximidade dos pontos
oh ....u de dnibus que levam a CA

)

FIGURA 17 — Gréfico da mensuragdo dos impactos percebidos no uso do transporte publico
Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Os resultados apresentados na figura 17 apontam para um agravamento global
negativo em todos os aspectos analisados — quando comparada a condicdo atual com
a situacdo anterior a mudanca para a CA — com destaque para agravamento dos
tempos de viagens e das opc¢bes de 6nibus disponiveis para deslocamentos até a CA.
Em uma escala de graduacdao que varia de -2 a +2 (muito agravado até melhoria
significativa), os resultados encontrados para os aspectos de tempo de deslocamento
e opcles de Onibus foram, respectivamente, de -1,13 e -0,99, como se verifica na

referida ilustracéo.

Utilizando estas duas informacbes - aspectos mais importantes e
mensuracao/quantificacdo dos impactos percebidos — a partir das respostas de cada
servidor usuario de transporte publico coletivo, foi calculado um indice ponderado para
avaliar a percepc¢éo individual de qualidade na utilizacdo do transporte publico —
QPST.

A composicdo desde indice QPST pode ser verificada na equagdo 2

reproduzida abaixo.

(GF x CT)+ TD(TE + TV) 4+ (OP x OP.ONE) + (PROX x PROX.ONE) + OP.DESL
Y(GF.TD,0F, PROX)

QPST =

Equacao 2 — Calculo do indice de QPST. Fonte: Autor

As siglas utilizadas GF, TD, OP e PROX correspondem a valoracdo dos
aspectos analisados, respectivamente, gasto financeiro; tempo de deslocamento;

opcdes de linhas de 6nibus e proximidade as linhas de 6nibus ou esta¢des de metro.
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Por sua vez, as siglas CT, TE, TV, OP.ONB, PROX.ONB e OP.DESL
correspondem aos impactos percebidos e quantificados pelos proprios servidores, a se
fazer saber, respectivamente, custo total do deslocamento; tempo de espera pelo
onibus; tempo de viagem/deslocamento; opcdes de linhas de 6nibus; proximidade as
linhas de 6nibus e outras formas de deslocamento para o trabalho.

A partir deste conjunto de informacdes foi calculado o indice QPST e seus
limites maximos e minimos, que correspondem aos valores limitrofes caso todas as
variaveis de impacto fossem valoradas positivamente (+2, correspondendo a um limite

maximo/superior) ou negativamente (-2, gerando um limite minimo/inferior) conforme a

” LEGENDA:
‘ } Barras verticais
Limites maximos e minimos
para os indices de QPST de

cada servidor

figura 18.

4,00
3,00 -

2,00

1,00

0,00

-1,00
indices de QPST calculados

|
j if A
J llyll!l! I ll ‘u‘!" ‘ll " { para cada servidor

i
L Esferas vermelhas
il

.—%a——
=

-2,00

-3,00

LIMITES DO iNDICE DE QUALIDADE PERCEBIDA

-4,00

FIGURA 18 — Grafico dos indices de QPST dos servidores usuarios de transporte publico
Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

Os resultados encontrados para o indice de cada servidor usuario de transporte
publico se encontram sintetizados na figura 18, observando-se que apesar de alguns
usuarios terem percebido uma melhoria na qualidade através da ST adotada (13,8%),
a grande maioria (81,4%) percebeu um agravamento nas condi¢des de transporte,
puxando a média do indice para o valor de -1,24, sendo que aqueles que nao
perceberam alteracbes ou ndo puderam ter o indice calculado devido ao
preenchimento incompleto das informagfes foram, respectivamente, de 2,1% e 2,8%

em relac@o ao conjunto de usuérios de transporte publico.

Por fim, foi feito uma analise comparativa entre os trés modais que compdem o
sistema de transporte publico — 6nibus apenas, metrd apenas e a combinacgao 6nibus-

metrd — para fins de avalia¢éo interna do sistema.
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Os resultados observados estdo reproduzidos na tabela 14 e apresentam a
porcentagem de participacdo de cada modal na utilizacdo do transporte coletivo pelos
servidores e as principais informacBes sobre gasto médio diario, tempos de
deslocamento e percepc¢éo da qualidade das condi¢bes de transporte.

TABELA 14 — Comparativo entre os modais que compdem o sistema de transporte
publico coletivo utilizados pelos servidores

Tempos de Valoragdo dos aspectos
Modais de Gasto deslocamento & P
fransporte unit. (%) médio VI VIAX QPST
diario : : GF TD OP PROX
(min) (min)
Onibus 61 42,07% R$426 5262 6525 3,05 293 236 166 -1,13
(apenas)
Metrd
14 9,66% R$1,75 50,00 60,00 2,79 3,14 2,36 1,71  -0,50
(apenas)
Combinacao

Onibus-metrd
TOTAL 145 100,00% R$4,11 57,17 7434 3,00 3,08 2,28 1,60 -1,24

Fonte: Pesquisa realizada pelo autor.

A partir deste comparativo, verifica-se que em termos de custos, a utilizacéo de
metrd é significativamente menos onerosa para 0s usuarios do que o énibus, em que
ambos apresentam um tempo de deslocamento médio muito semelhante, porém a
gualidade percebida pelo servico favorece o metrd, ainda que a percepcado geral seja

negativa’* para todo conjunto.

Como ultimo questionamento feito aos servidores — indistintamente ao modal
de transporte utilizado pelos mesmos — foi levantada a intencdo do servidor em se
mudar de sua atual residéncia para outra mais préxima ou com maior facilidade de

acesso a CA.

Os servidores que manifestaram que ja pensaram nesta possibilidade
representam 12,5% do total de pesquisados, dos quais aproximadamente 40% sao
servidores que atualmente residem no Barreiro e na RRMBH e mais de 95% sao

atualmente usuarios de transporte publico.

" Representa o agravamento da situacéo de transporte em relagdo ao momento anterior a transferéncia

para a CA.

70 48,28% R$4,45 6514 8514 3,00 3,19 220 152 -1,48
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Capitulo Il = ANALISE E DISCUSSAO DOS
RESULTADOS

De forma geral, os resultados encontrados apontam para a utilizagdo do
transporte publico como opc¢éo adotada pela maior parcela de servidores (70%) com
um ligeiro predominio da combinagdo 6nibus-metrd (ver tabela 10). Embora esta
caracteristica tenha sido observada, percebeu-se ainda: (i) a utilizacdo de 6nibus

como modal Unico de transporte é significativa; (i) a participacdo da utilizacdo do

metrd ainda é baixa; e (iii) a elevacdo da estimativa quanto ao uso de automoveis.

Quanto aos resultados obtidos da utilizagdo do transporte individual —
principalmente o de automdével — percebeu-se um sensivel aumento no uso esperado
deste veiculo. A diferenca, em termos percentuais, de apenas 4,5%, representa em
termos absolutos (em relagdo aos 16.000 servidores) um acréscimo de mais de 700

servidores que utilizam automoveis.

Utilizando os dados da figura 11 (percentuais dos grupos por funcéo), da tabela
6 (utilizacé@o de veiculo oficial) e da tabela 10 (percentual de usuéarios de automdvel),
verifica-se que a utilizacdo de automével por servidores se eleva para

aproximadamente 2.500"? a uma TOV"® de 1,60.

Entretanto, o estacionamento para servidores é limitado a um total de 2.700
vagas, impedindo o uso irrestrito de automéveis’®. Esta possibilidade de restricdo
futura quanto ao uso do estacionamento pode gerar conflitos entre os servidores e a
instituicdo, dificultando o processo de transferéncia a adequa¢do dos mesmos ao novo
local de trabalho, uma vez que o automével é um veiculo que permite maior facilidade
e flexibilidade nos deslocamentos com relativa economia de tempo em relacdo ao

transporte publico, na avaliagdo dos servidores pesquisados que utilizam tal meio.

Além disto, os resultados apontam ainda para uma baixa predisposicdo dos
servidores usuarios de automdével em utilizar o transporte plblico por considerarem

gue tal mudanca incorrerd em impactos significativos em suas rotinas diérias, sendo

2 A confianca neste célculo é pequena, pois, caso o percentual de usuarios de automével e/ou o TOV

esteja subestimado, ainda que por uma margem pequena, pode levar o resultado a valores superiores a
2.500 vagas e até mesmo superando a capacidade do estacionamento de 2.700 vagas.

" TOV - Taxa de Ocupagcao do Veiculo

™ Fato que é reforcado no edital de licitagdo, ao normatizar que a liberacéo de vagas no estacionamento
ainda dependerd de autorizacdo do 6rgdo administrativo ao qual o servidor esteja vinculado. Edital
disponivel em: http://www,planejamento,mg.gov.br
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[os servidores que utilizam automével] potencialmente resistentes a esta mudanca e

persistentes na utilizacdo do automével até o esgotamento definitivo desta opc¢éo.

O quadro do transporte individual ainda é agravado pela concentracdo deste
tipo de deslocamento no eixo Central de Belo Horizonte, composto pelas regibes
Centro-Sul, Noroeste, Oeste e Leste. Este eixo retne cerca de 65% da populacdo de
servidores da CA, porém concentra aproximadamente 80% dos deslocamentos

realizados por automével.

Esta informacdo é de grande importancia na analise da ST, uma vez que ha
grande disponibilidade de transporte publico coletivo — tanto de 6nibus, quanto de
estacbes de metrd — nesta area (ver figura 23 em Anexos), e ainda assim, verifica-se

grande concentracdo de deslocamentos por automéveis.

O fato da regidao central de Belo Horizonte concentrar a maioria dos
deslocamentos por automaovel, associado a questdes de capacidade de circulacao de
veiculos nas vias da regido e crescimento da frota pressiona o adensamento da rede
viaria com a conseqlente intensificacdo dos congestionamentos que tenderdo a se

tornar mais freqiientes, longos e demorados.

Por sua vez, este fato tenderd a tornar o transporte individual cada vez menos
eficiente, e pior, prejudicando a eficiéncia do transporte coletivo por dnibus, devido a
concorréncia pelas vias, em uma légica clara de conflito de interesses pessoais e

coletivos.

Ja para a andlise do transporte publico, verificou-se maior consisténcia na
utilizacao de 6nibus como meio de transporte coletivo predominante, em detrimento ao
metrd, este [0 metrd] ficando subutilizado como forma de transporte disponivel para os
deslocamentos até a CA. Esta aparente subutilizacdo do metrd pode ser comparada
ao estudo de capacidade ociosa da CBTU (figura 19) durante o horério de pico da

manha.
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FIGURA 19 — Gréfico da capacidade ociosa do metrd urbano
Fonte: CBTU/METROBH, 2008.

Este estudo indica que o metrd tem plenas condicdes de absorver a demanda
por transporte coletivo devido sua capacidade ociosa de cerca de 16.000 lugares no
trajeto Estacdes Eldorado-Central para a Estacdo Vilarinho™ durante o horario de pico
da manha, esperando-se que tal comportamento se repita no horario de pico da

tarde’®, para os deslocamentos de retorno.

A maximizacdo e otimizacdo do uso deste modal de transporte poderia vir a
ocorrer, em parte, pela captacdo de parcela de usuarios de 6nibus, uma vez que, em
termos de gastos financeiros e tempos de deslocamentos — 0s aspectos considerados
mais relevantes nos deslocamentos dos servidores e também percebidos como os
mais prejudicados (ver figuras 16 e 17) — o metr6 apresenta vantagens sobre o
sistema de 6nibus, apresentando ainda o menor impacto, em termos de qualidade

percebida pelos servidores, com a mudanca para a CA (ver tabela 14).

Uma segunda parte poderia vir da migragdo dos usuarios de automoveis,
sendo que a limitacdo de vagas no estacionamento podera levar — em algum instante
futuro, com a transferéncia de todas as Secretarias e Instituicbes — a restricdo da
utilizagdo destes veiculos, sendo necesséario que estes servidores migrem para um
sistema alternativo de transporte, potencialmente o servico de transporte publico

coletivo.

" Trajeto estimado em 30 km aproximadamente, com tempo de percurso planejado para 45 minutos e

uma velocidade média de 46 km/h.

" Consideracdo do autor sobre a repeticdo do comportamento, ndo tendo estudoftrabalho da

CBTU/METROBH para o horério de retorno da tarde — final do horario comercial, em geral.
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Assim, a hipotese de que, devido a perda de eficiéncia na utilizacdo de
automével — em funcdo do agravamento dos problemas de congestionamentos nas
vias urbanas de BH — o metr6, em particular, se torne mais atrativo que os modais
motorizados (automével e 6nibus) que competem por espacos nas vias urbanas € uma

possibilidade que pode vir a se confirmar com o tempo.

Por fim, com base nos resultados observados e analisando a Solugéo de
Transportes (ST) proposta para a CA, podemos levantar algumas criticas ao modelo,

em relagdo a forma com que foi estruturado e n&o os seus pressupostos’’,

Desta forma, uma primeira critica diz respeito a auséncia de estimulos ao
racionamento da utilizacdo de automoéveis particulares pelos servidores e
complementar processo de conscientizacao para a migragao para o transporte publico.
Apesar de 85% dos servidores que utilizam automoéveis terem conhecimento da
restricdo de vagas, o trabalho de conscientizacao deste publico para migracdo para o
transporte coletivo é aparentemente inexistente, além de ndo terem [ainda]
conhecimento da data certa de inicio da operag¢éo do estacionamento — que implicara

na restricdo efetiva das vagas.

Segundo, aparentemente a logica de complementaridade intermodal para o
transporte puablico também parece ter sido suprimida. Ao invés de priorizar o transporte
por 6nibus — mais capilarizado e desenvolvido para atender a deslocamentos de
pequena e média distdncia — como alimentador do sistema metroviario (metrd), ha

indicios que esta utilizacao foi invertida.

Grande atencéo tem sido dada a cobertura [e reforco] de 6nibus para atender
as demandas dos servidores nas diversas regibes de BH, porém insiste-se na
utilizacdo deste modal em grandes deslocamentos, principalmente para linhas que
partem da regiao central da cidade, onde ha grande nimero de estac6es de metrd, o

que facilita 0 acesso e utilizacdo deste modal.

O estimulo a ampliagdo da cobertura e da frota de dnibus para deslocamentos
direcionados a CA refor¢ca a competicdo por passageiros entre este modal e o metro,
intensificando tanto o problema de subutilizagdo deste modal quanto da utilizagdo das

vias urbanas que ja apresentam consideraveis problemas de congestionamento.

Uma terceira e Gltima critica, relacionada ainda com a segunda, diz respeito a

utilizac&o de linhas de 6nibus que parte da regido central exclusivamente nos horarios

" Tendo em vista ainda que estes [pressupostos] baseiam-se na expansao da utilizacdo do metrd e na

integracdo modal 6nibus-metrd, o que é discutido na literatura abordada como fontes viaveis de solu¢éo
para o problema urbano de transporte.
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de pico da manha e tarde para atendimento a CA em trajetos tanto de ida quanto de
retorno. Esta utilizacdo agrava ainda mais o problema dos congestionamentos e
competicdo das vias urbanas — principalmente as centrais — entre veiculos coletivos e
individuais.

E preciso ainda ressaltar que estes apontamentos no se tratam de uma critica
a utilizacdo do transporte coletivo por 6nibus e sim da forma como o mesmo é
utilizado. A questdo que se coloca ndo é a de excluir o 6nibus como forma de
deslocamento — o que seria irreal e impraticavel nos dias de hoje — mas a de estruturar
a sua utilizacdo de forma a permitir um melhor aproveitamento da capilaridade deste
modal para distribuir os usuarios do transporte publico de médias e longas distancias"®
para o sistema de metrd de forma complementar, evitando assim, a competicdo entre

estes dois modais.

Iniciativas de ampliacdo da capacidade de fluxo de vias sdo medidas paliativas
de curto/médio prazo para os problemas de congestionamentos urbanos, uma vez que
0 aumento da capacidade permite a intensificacdo do uso da vias, 0 que, por sua vez,
estimula ainda mais o0 seu uso, ocasionando provavelmente — em um futuro ndo muito
distante, devido as expansfes das frotas de veiculos e da prépria demanda por
transporte — 0s mesmos problemas anteriores de congestionamentos, em um ciclo

vicioso.

De forma paralela, a intensificagdo das vias colabora para a reducdo do uso do
sistema de metrd, ja carente de investimentos em melhoria e qualidade de sua rede.
Esta reducdo em sua demanda torna o sistema ainda menos eficiente, visto que o
metrd é — por exceléncia — eficiente em malhas densas, ou seja, onde ha um grande

contingente de passageiros, em funcdo da sua capacidade operacional.

A perda de eficiéncia, por sua vez, pode ocasionar aumento das tarifas, perda
da qualidade e outros efeitos que tendem a reforcar os problemas deste modal,

gerando um segundo ciclo pernicioso, concomitante ao primeiro.

8 A eficiéncia do transporte por metrd consiste, entre outros fatores, na sua economicidade em grandes
deslocamentos com capacidade operacional para grandes contingentes de passageiros.
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Tomando este conjunto de criticas ao modelo da ST adotado, uma forma
alternativa para a ST (ver figura 20) poderia ser a de concentrar o transporte publico
na alimentacdo prioritaria do sistema de metrd via sistema de 6nibus, elaborando
redes suplementares de 6nibus onde a oferta de estacdes de metr6 € escassa ou a
pouca distancia dos deslocamentos permite a operacdo de linhas de dnibus de forma
eficiente através dos principais corredores como Cristiano Machado e Antbénio Carlos-
Pedro .

4’ Metrd SUBSISTEMA

ESTRUTURANTE
% Troncal / Estruturante

= 4& Estagdo - Alimentador ]
% Outras alimentadoras SUBSISTEMA

ALIMENTADOR
4» Transporte Gratuito

A cAvG

<:> Regido Central:
Noroeste, Oeste, Centro-Sul e Leste

<:> Regido Nordeste

FIGURA 20 — Modelo adaptado da Solucdo de Transporte sustentado pelo metr
Fonte: Elaboracéo do autor.

O modelo ilustrado acima se baseia na complementaridade e integracdo entre
0s modais dnibus-metrd, aproveitando a capacidade e disponibilidade do sistema de
metrd na regido central e na parte sul da regido Nordeste, mais proxima a linha, com

direcionamento prioritario para a utilizagdo do metro.

E evidente que, para viabilizar algo semelhante ao ilustrado, seriam
necessarias adequacfes dos itinerarios das linhas de 6nibus com vista a realizar o
percurso de atendimento/desembarque nas estacdes de metrd destas regides — o0 que
poderia gerar algumas dificuldades no processo de adequacédo — porém, desta forma,
insiste-se em evitar 0 aumento da frota nas vias urbanas, principalmente de novas

linhas para atendimento direto a CA.
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Devido as distancias relativamente menores no trajeto residéncia-trabalho, os
servidores que residem nas regides da Pampulha, Venda Nova e Norte poderiam optar
pelo transporte por 6nibus coletivo nos principais corredores viarios destas regides.

Ja para a regido do Barreiro, os servidores poderiam fazer uso da integracao
Onibus-metrd utilizando a Estacdo do Barreiro e as linhas disponiveis para fazer o

transporte dos servidores até as estacfes de metrd mais proximas.

O modelo ilustrado trata-se de uma critica contraposta ao modelo da ST e uma
alternativa — bastante simplificada, de fato — ao mesmo. Sendo assim, é [uma
alternativa] extremamente carente de ser revista, adequada e ter sua viabilidade —
tanto fisica quanto econémica — calculada. Apesar destas caréncias e, em funcéo
disto, da fragilidade do contra-modelo apresentado, a estrutura proposta visa contornar
agueles pontos criticos mencionados no comeco desta analise e que, com maior ou
menor grau de intensidade, trariam [potencialmente] reflexos negativos para o sistema

viario em um horizonte de médio/longo prazo.
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CONCLUSOES

A escolha do local de implantacdo de um empreendimento esta longe de ser
uma decisdo neutra e isolada. Pelo contrario, as decisfGes locacionais dos agentes
tendem a estimular as decisbes posteriores em fungcdo das escolhas anteriores no
sentido de convergirem para uma concentracdo em torno de um ponto central, em

busca de ganhos com esta aglomeracao, reforcando esta concentragéo.

Estes ganhos traduzem-se no beneficiamento advindo das externalidades
positivas, as quais estdo fortemente ligadas a disponibilidade de investimentos [bem
como atracdo de novos investimentos] em infra-estrutura o que, em ultima instancia,

remete a quesitos de acessibilidade como ponto chave neste processo de escolha.

Neste sentido, a infra-estrutura — mais especificamente a de transportes —
tende a se comportar como causa e efeito relevante no processo de ocupacao dos
espacos e conformacdo urbana ao atender uma demanda presente e, paralelamente,

ditar os eixos de crescimento e desenvolvimento de uma dada localidade.

Em funcdo dos efeitos concentradores do crescimento em torno das
localidades com infra-estrutura adequada disponivel, cabe entdo ao Estado suprir os
pontos onde o mercado aloca desigualmente os recursos através de politicas de
planejamento urbano para ditar 0os rumos desejaveis a um crescimento e

desenvolvimento mais uniforme e equitativo.

Uma das formas que o Estado pode lancar mao nesta tarefa € via
planejamento de transportes urbanos que, por sua vez, tende a influenciar no

processo de ocupacéo e especializacdo do solo.

Neste sentido € que o mapeamento das condices de deslocamento dos
servidores pode vir a ser um importante meio para o estudo dos padrbes de viagens
dos servidores e, em funcdo destes [padrdes], auxiliar no desenho e estruturacéo de
um plano de transporte que alinhe estas condicdes com os objetivos a longo prazo

para a questao de transporte a nivel municipal.

Tendo em vista isto, a consideracdo geral deste trabalho sobre a Solucéo de
Transporte (ST) implementada pela CA é de que a mesma distanciou-se de seus
pressupostos iniciais de integracdo multimodal, apoiando-se no refor¢co da cobertura
das linhas do transporte por 6nibus, deixando de lado possiveis incentivos e

investimentos na ampliagdo da utilizacdo do metrd, que como se verificou, possui
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capacidade disponivel para tanto e seria uma solucdo urbana eficiente para o
deslocamento de grandes contingentes de servidores.

Assim, a ST sustenta uma adequacdo, no curto prazo, das condi¢bes de
transporte aos impactos viarios causados pela introducdo do empreendimento e o
deslocamento do contingente de servidores, porém deixa em aberto a situagdo a longo

prazo, configurando-se mais como uma “agéo” do que um “plano”.

Quanto a isto, argumenta-se que a ST deixou de explorar um dos seus grandes
potenciais que seria o0 de levar o desenvolvimento para o Vetor Norte através da
expansao da infra-estrutura de transporte publico, o que s6 é possivel quando ha

pressédo social por melhorias na qualidade de prestacdo destes servicos.

Ao nédo explorar a alavancagem da utilizacdo do sistema de metrd, a ST apdia-
se na utilizacdo do transporte coletivo por 6nibus, o que intensifica a competicdo entre
este meio e o transporte individual por espagos nhas vias urbanas e,
conseglentemente, potencializa a geracdo de congestionamentos com agravantes
para a perda de eficiéncia do transporte motorizado e subutilizacdo do metré (I6gica de

conflito entre interesses individuais e coletivos).

As conseglientes demandas por investimentos em expansao de capacidade de
fluxo das vias — em funcdo dos congestionamentos — tendem a favorecer ainda os
usuarios de veiculos individuais que tém incentivos em continuar a utilizar deste

transporte.

Recursos que entdo sdo direcionados para a consecucdo destas obras,
tornam-se indisponiveis para aplicar na ampliacdo e melhoria de modais de transporte
publico em esséncia, como o sistema de 6nibus em vias exclusivas (BRT) e o préprio
metrdé. O predominio deste conflito entre interesses individuais e coletivos que se
estende na conformacdo da rede de transporte tem prejudicado a melhoria na
qualidade dos servigos de transporte publico e parece persistir no modelo da Solugéo

de Transporte da CA.

Assim, a ndo existéncia de incentivos & migragédo dos servidores usuarios de
automoveis para o transporte publico, nem tdo pouco informag¢des sobre o prazo de
inicio da operagéo dos estacionamentos — que restringiria 0 uso livre e arbitrario dos
mesmos — sustenta 0 comportamento de persisténcia quanto ao uso dos veiculos
particulares. Caso estes fatores ndo sejam repensados e revertidos, ha indicios de que
mesmo outras formas de transporte como o fretamento particular e mesmo o néo
regulamentado de passageiros (“perueiros”) se intensifique como servigos substitutos

ao de transporte publico.
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Este conjunto de analises faz parte uma critica quanto ao caso da Solucao de
Transporte (ST) adotada pela CA em particular. Porém a ST também deve ser
entendida como uma acdo da CCAMG para o atendimento da necessidade de
transporte dos servidores e reflete como se dé a atuagdo sobre infra-estrutura viaria do
municipio, remetendo [por fim] a forma como é tratada a politica de transporte local.

Desta forma, a ST néo deve ser analisada apenas em relacdo aos impactos de
transporte para os servidores, mas para a propria infra-estrutura viaria disponivel de
Belo Horizonte, tendo em vista 0 representativo contingente de pessoas que se

deslocam das diversas regides municipais e metropolitanas.

Esta andlise sai do plano micro — do caso particular e isolado da ST — e analisa
o caso de forma macro, correlacionando-o ao planejamento estratégico de transporte

do Estado e a visdo do que é politicamente desejado neste campo.

O padréo de comportamento dos deslocamentos dos individuos somado a
infra-estrutura de transporte disponivel tende a refletir sobre o uso do solo, tipos de
atividades e localizacdo dos agentes. Cabe ao Estado planejar a melhor forma, social
e politicamente acordada, deste processo ocorrer e desenvolver meios de garantir que

isto ocorra.

Se uma das prioridades do Governo é o chamado Vetor Norte e investir para
levar o desenvolvimento a esta regido, uma das possibilidades a se levar em

consideracdo de como fazer isto € através da infra-estrutura de transporte,

notoriamente a rede de transporte coletivo.

A Cidade Administrativa poderia se configurar, neste caso, como uma
experiéncia piloto no processo de expansdo do canal de transporte publico para o

Vetor Norte.

Reforcando a utilizacao do transporte publico, principalmente o modal de metrd
a partir regido central (ver figura 20), o crescimento da demanda de usuarios
pressionaria melhorias de qualidade no servigo, gerando beneficios coletivos para o

sistema e usuarios.

Os ganhos em qualidade tenderiam a redirecionar os investimentos para este
modal tornando, num horizonte futuro, viavel a expansado desta rede para regides que

demandam maior acessibilidade, como é o caso do Vetor Norte.

A partir de entdo, os efeitos desta expanséo do sistema de transporte publico

poderia canalizar o desenvolvimento destas regides de menor renda tendo em vista
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gue o0s custos com transporte oneram ainda demasiadamente o orcamento familiar,

notoriamente daquelas familias que auferem menor renda.

Com um transporte publico mais eficiente e de menor custo, um maior nimero
de familias poderiam ter acesso a estes servicos para suas necessidades de
deslocamentos em funcdo das atividades de qualquer natureza como trabalho,
educacdo (escolas e universidades), saude (hospitais e postos de saude
especializados), entre outros, o que implicaria em melhorias significativas para estas

populacoes.

A ampliacdo da cobertura do transporte publico em funcdo de uma possivel
oportunidade de expansdo do metrd para as regides do Vetor Norte — consideradas
regibes-dormitérios — potencializaria o processo de ocupacdo e permanéncia da
populacdo nestas localidades em funcdo da disponibilidade de infra-estrutura de
transporte, maior acessibilidade e mobilidade urbana para atendimento das demandas

e necessidades destas populagées.

z

Deve-se ter em mente também que € preciso uma avaliacdo mais apurada
sobre as condicdes do modal publico do metrd, tanto para fins de analise de
capacidade operacional e de nivel de servico/qualidade, quanto para questdes da
prépria acessibilidade as estacdes, visto que é preciso ter informacdes sobre como a
populacdo de usuarios deste servico publico avaliam o mesmo sobre a Gtica da

facilidade ou ndo do acesso.

Ainda quanto as criticas expandidas a um nivel macro, sublinha-se que a
adocdo da ST pela CA é um reflexo da politica de transporte que prioriza o transporte
individual em detrimento ao publico coletivo. E isto ndo € um mal apenas da
Administracdo Publica do municipio ou do Estado, e sim uma realidade em todo

territério nacional.

O cenario caético em que automOveis competem com Onibus por vias de
trdfego no espago urbano, grandes metropoles sofrem com problemas permanentes
de congestionamentos e, em face disto tudo, a qualidade do servigo de transporte
publico vem se deteriorando ao longo dos anos; tudo isto é uma realidade urbana que

atinge cidades em grande parte do mundo.

Ha uma nitida falta de planejamento integrado para o transporte, e isto é
simples de se verificar ao se observar paradoxos como a utilizacdo do 6nibus para
grandes deslocamentos em que existe sistema de metr6 disponivel, caracterizando

concorréncia de itinerarios quando deveria haver integracédo entre os modais.
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Estes paradoxos sdo mais faceis de serem visualizados, porém ha ainda
agueles que se revestem de grandes obras de ampliacao de vias, além da construcao
de outras [vias] elevadas e expressas e carregam o titulo de investimentos na solucao

dos problemas de transporte.

Séo realmente solugbes para o transporte, mas para o transporte individual,
tratando-se de obras necessarias a circulagcdo predominante de veiculos particulares

como automaoveis e motos.

Ora, os problemas do transporte publico ndo estdo na capacidade das vias e
sim na diferenca entre os padrdes de viagem desejaveis e 0s incentivados. Se a
prioridade é o transporte publico, deve-se investir em infra-estruturas préprias do

transporte publico e incentivar sua utilizagao.

Logo, é preciso conceber uma nova visdo para a politica de transportes que
(re)inverta as prioridades buscando maior beneficio social através de solu¢des para 0s
problemas de transporte publico em esséncia, transcendendo os limites da obra
publica e atacando de frente os pontos criticos que estrangulam o planejamento de
transportes: (i) priorizagdo do transporte individual em detrimento ao publico coletivo;
(i) a falta de vinculagdo entre o planejamento de transporte e a estruturacdo do
espaco urbano; e (iii) a falta de solucdes efetivamente integradas (complementaridade

multimodal).

Sem que isto seja compreendido e internalizado, pouco a Administracdo
Plblica poderda caminhar em direcdo a beneficios sociais substanciais como a
retomada de um desenvolvimento urbano sustentavel e o alcance de maior mobilidade
urbana, principalmente para a parcela da populacdo mais dependente dos servicos de

transporte publico.

Sa0 estas as potencialidades, deixadas de lado devido a falta de um
planejamento de transportes orientado para atendimento publico, que o Estado perde

com a implementacéo da CA.

A questdo do transporte em Belo Horizonte ndo atinge [ainda] o grau de Séo
Paulo, mas também esta longe de ser um ponto despreocupante. Em algum momento
no futuro sera preciso reconsiderar a quem priorizar: o individuo ou o coletivo. Mais
cedo ou mais tarde, Estado e sociedade deverao se posicionar a respeito; € sé uma
guestdo de tempo, pois permanecer sem uma definicdo se tornard, em breve,

insustentavel.
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APENDICE

QUESTION#\RIO DE PERCEPCI\O DA REDE DE TRANSPORTES CAMG/2010
N2 de controle: Bairro onde reside:
Qual o meio de transporte utilizado para chegar 3 CAMG (Marque apenas um e desconsidere o dnibus da Vilarinho):
111 O Apenas énibus 121 O Apenas trem/melr 131 O combinacio dnibus + metrd
4] O Automdvel s O Moto 18] O Carona cuvan
Tempo médio gasto em seu deslocamento de |DA até a CAMG?
O Menos de 10min O Entre 30 e 40min O Entre 1h e 1h20min
O Entre 10 & 20min O Entre 40 e 50min O Entre L1h20min e 1h40min
O Entre 20 & 30min O Entre 50 e 60min O Acima de 1hd0min
Caso tenha marcado as opcdes [1], [2] ou [3] complete a seguir (desconsidere o dnibus que parte da Estacao Vilarinho):
Quantoes énibus vocé utiliza? O 0fzero) 0 1{um) O 2(dois) O 3(trés) ou mais
Utiliza também metr6? O siM O nNAo
Vocé pega carona até o ponto de nibus ou até estacio de metrd? O sim O nio
Qual seu gasto didrio TOTAL de IDA para se deslocar até a CAMG? RS

Quais aspectos vocé considera como sendo os mais importantes nos seus deslocamentos?

(DE NOTAS DE "17 A "4" SEM REPETIR 05 VALORES, SENDO "4" O MAIS IMPORTANTE E"1" O MENGS IMPORTANTE)
Gastos financeiros Tempo de deslocamento Opcdes de linhas de dnibus p/ CAMG
Praximidade aos pontos de Gnibus ou estagdes de metrd

Com a transferéncia para a CAMG, como vocé avalia os impactos desta mudanga em suas condigbes atuais de
deslocamento? Compare em relacio a como era ANTES da transicdo para a Cidade Administrativa.
(D NOTAS DE "1" A "5", SENDO "1" REDUZIU MUITO, "2 REDUZIU, "3" NAD ALTEROL, "4” AUMENTOU, "5" AUMENTOU MUITO)
Tempo de espara (Gnibus) Tempo de vizgem (Gnibus) Custo total (Gnibus)
Outras opcdes de ir para o trabalho (a pé, carona, etc.)
(D NOTAS DE "1" A "4", SENDO "1" PIOROU MUITG, "2" PIOROU, "3" MELHOROU, 4" MELHOROU MUITO)
Opcoes de linhas de dnibus p/ CAMG Proximidade aos pontos de dnibus que levam & CAMG

Caso tenha marcado as opgdes [4] ou [5], complete a seguir:
Quantas pessoas, em média, ocupam o veiculo durante o deslocamente até a CAMG?
O 1(uma, apenas o motorista) [ 2 {duas) D 3(wés) O 4(quatro) ou mais

Como vocé avalia as razdes que influenciam na sua decisdo pelo uso de automével/moto?
(D NOTAS DE "1" A "7" SEM REPETIR 05 VALORES, SENDO "7" O MOTIVO MAIS FORTE E 1" 0 MOTIVO MAIS FRACO)

Possuir carro proprio ou disponivel Flexibilidade e facilidades para me deslocar
Dificuldade de acesso a linhas de dnibus Gasto menos tempo me deslocando de carro
Dificuldade de acesso as estacoes de metrb Transporte publico & muito lento

A cobertura da rede de transporte plblico é baixa, nao cobrindo dreas pelas quais me desloco

Imagine que vocé optasse pelo transporte publico para se deslocar, qual é a sua frequéncia de uso do veiculo,
a possibilidade desta mudanca e qual o impacto desta mudanca no seu dia-a-dia? (VER NOTAS NO FINAL)

12 3 4 12 3 4 12 3 4
FREQUENCIA: Ooooaog POSSIBILIDADE oooa IMPACTO: Ooooao
Vocé sabe se, no futuro, as vagas no estacionamento da CAMG serao limitadas? O siv, EUSEl O NAOSEI
Qual a sua opinido/posicionamento a respeito?

O Tentarei continuar indo de carro até ndo ter outra opcio O Mudarei para o transporte coletivo

O Tentarei pegar carona com um colega que tenha vaga O Prefiro ndo me manifestar

Caso tenha marcado a opcio [6)], complete a seguir:

Quais as principais razoes de vocé ter optado por utilizar a carona/van para deslocar-se até a CAMG?
(Margue NO MAXIMO 3 [TRES] das alternativas a seguir)

O Siginificativa distancia das linhas de énibus O Pouca disponibilidade de linhas de énibus
O siginificativa distancia ou dificuldades de acesso as estacies de metrd
O Razées de economia de tempo O Razdes de economia de gastos

O Mao tenho costume de utilizar ou ndo pessuo informagdes suficientes sobre o transporte plblico

Em um horizonte de até 5 (cinco) anes, vocé pensa ha possibilidade de se mudar de sua atual residéncia para outro local
mais préximo da CAMG ou com maior facilidade de acesso ao transporte coletivo? 0O sim O nAo

NOTAS DE PREENCHIMENTO DO QUESTIONARIO:

s Preencher N¢ DE CONTROLE com a identificacio do NUMERD DA MESA / POSTO DE TRABALHO do servider

» FREQUENCIA: 1= APENAS EM CASO DE MECESSIDADE, 2 = POUCAS VEZES DURANTE A SEMANA OU FINAIS DE SEMANA
» FREQUENCIA: 3 = UMA VIAGEM POR DIA (IDAE VOLTA P/ TRABALHO) e 4 = FICO COM O CARRO DURANTE TODO O DIA
» POSSIBILIDADE: 1= IMPROVAVE L, 2=POUCOD PRUVAVEL, 3= PROVAVEL e 4 = MUITO PROVAVEL

# IMPACTO: 1 = IRRELEVANTE, 2 = POUCO RELEVANTE, 3 = RELEVANTE, 4 = EXTREMAMENTE RELEVANTE

FIGURA 21 — Questiondrio para pesquisa sobre percepcéo da rede de transportes
Fonte: Elaboracéo do autor.
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ANEXOS

Instituicdes a serem transferidas
para a Cidade Administrativa

.....

VISTA AEREA DO MUNICIPIO
DE BELO HORIZONTE

YVENDA NO VA

FIGURA 22 — Mapa das Instituicdes cadastradas para transferéncia

Fonte: CCAMG (2009).
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FIGURA 23 — Mapa da rede de transporte coletivo em Belo Horizonte
Fonte: BHTRANS/GEMOB (2010).
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Legenda
. Estacdo BHBus-Integragio Onibus
’ Estacdo BHBus-Integragdao Metrd
. Estacao Ponto-Integracao Metré
. Estacdo Ponto-BHBus
() Estagdo Metrs

-~/ Linha Metré
~/ Linha Onibus



