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RESUMO

Tendo como foco de pesquisa a Cidade de Montes Claros/MG, que integra a Mesorregido do
Norte de Minas, define-se como tema de estudo deste trabalho a analise da importancia da
Ferrovia Central do Brasil do Norte de Minas no processo de desenvolvimento,
industrializa¢do e de consolidagcdo de condig¢des peculiares socioeconomicas e de segregacio
na cidade. Historicamente, a implantacdo do ramal ferrovidrio que interligou a estacdo de
Corinto a Montes Claros e, posteriormente, as obras de expansio da linha férrea,
impulsionaram o processo de desenvolvimento da regido, sobretudo nas areas administrativa e
comercial, fazendo com que a cidade se torna-se referéncia no Norte de Minas. Contudo,
apesar da importancia desempenhada pela linha férrea em Montes Claros, a politica
rodoviarista conduzida no século XX e, consequentemente, as transformacdes urbanas
presenciadas com a abertura de estradas e o uso de veiculos automotores individuais e
coletivos como modos de transporte preferenciais, provocaram transformacdes nas relacoes
instituidas entre os moradores da cidade ¢ o trem. Assim, em 1996, a ferrovia em Montes
Claros passou a ser destinada, exclusivamente, ao transporte de cargas e, embora mantida a
rota do trem que percorre o tecido urbano no sentido Norte-Sul, essa mudan¢a provocou
transformacdes na vida cotidiana dos moradores da cidade. Nao obstante, apesar da linha
férrea desempenhar o papel de conexdo da cidade no sentido Norte-Sul, presencia-se situacoes
de rupturas da malha urbana e condig¢des socioecondmicas distintas entre as por¢des Leste e
Oeste, de modo que, no contexto atual, a ferrovia influencia negativamente na intensificagdo
das condi¢des de segregacdo socioeconomica em Montes Claros. Sob essa condi¢do, os
contrastes entre as por¢des fragmentadas pela linha despertam interesse de analise sobre as
dicotomias existentes entre seus extremos. Assim, define-se como objetivo geral desta
dissertacdo analisar o papel da linha férrea como elemento gerador de valorizagao
diferenciada do espago urbano e de segregacdo social em Montes Claros. Para tanto, recorre-
se a pesquisa qualitativa, utilizando como métodos de investigagdo analise documental,

pesquisa bibliografica e empirica, essa ultima conduzida por meio das visitas de campo.

Palavras-chave: Norte de Minas. Montes Claros. Linha Férrea. Segrega¢ao socioecondmica.



ABSTRACT

The research focuses on the City of Montes Claros/MG, part of the Minas Gerais' north
Mesoregion, and study the importance of the Central Railway of Brazil of the North of Minas
on the development, industrialization and consolidation of the particular socioeconomic
conditions and segregation in the city. Historically, the construction of the railway branch that
connected the station of Corinto to Montes Claros and, later, the expansion of the railway
connections, boosted the development process of the region, mainly in the administrative and
commercial areas, turning Montes Claros into a reference in the North of Minas Gerais.
However, despite the importance of the railway in Montes Claros, the transportation policy
implemented in the 20th century and, consequently, the urban transformation that occurred
with the opening of roads and the use of individual and collective motor vehicles as preferred
modes of transport, induced changes in the relations established between city residents and
the train. Consequently, in 1996, the railroad in Montes Claros started to be used exclusively
for cargo transportation. Although the route of the train that runs through the urban fabric in
the North-South direction was maintained, this change caused transformations in the daily life
of the residents of the city. Nevertheless, even though the railway connects the city in the
North-South direction, there are rupture situations in the urban network and distinct
socioeconomic conditions between the East and West areas. Hence, in the current context, the
railway negatively influences the intensification of socioeconomic segregation conditions in
Montes Claros. Under this condition, the contrasts between the areas fragmented by the line
incite interest in analyzing the dichotomies existing between its extremes. Therefore, the
general objective of this dissertation is to analyze the role of the railway as an infrastructure
of improvement of urban space and social segregation in Montes Claros. For that purpose,
qualitative research was used through document analysis, bibliographic and empirical

research by field visits.

Keywords: North of Minas. Montes Claros. Railway. Socioeconomic segregation.
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1 INTRODUCAO

A cidade, como existe hoje, € o resultado de inimeras transformacdes ao longo da sua
historia. A Revolugdo Industrial acirrou o processo de urbanizagdo com a forte imigragado
campo/cidade, que resultou em um aumento abrupto da populagdo das cidades, modificando
as relagdes sociais neste espaco, uma vez que, além de serem individuos com diferentes
habitos e culturas, eles também possuiam uma realidade socioecondmica distinta, provocando
conflitos e disputas no espa¢o em formagao.

Entende-se aqui que a cidade ¢ um processo continuo de (trans)formag¢ao, bem como,
um palco permanente de conflitos materiais, simbolicos e territoriais que concebem e
constroem cotidianamente a cidade. Entretanto, é importante destacar aspectos da formacédo
das cidades que estdo atrelados a dominacdo politica e econdmica local que influenciam de
sobremaneira a forma do espaco tal qual ele se apresenta.

Sob tal contexto, em que se presencia disciplina e controle logistico da sociedade, ¢
necessario se pensar no espaco, na disciplinariza¢do e no controle da cidade quando se impde
um tragado urbano, quando tudo se transforma em mercadoria, valor imposto pela burguesia
(BRESCIANI, 1985, p.44). O espago urbano ¢ um espago produzido e entender este processo
de produgao ¢ importante para poder analisar as diferencas sociais existentes na estrutura das
cidades brasileiras. Segundo Villaca (2011), nenhum aspecto do espa¢o urbano brasileiro
podera ser jamais explicado/compreendido se ndo forem consideradas as especificidades da

segregacdo social e econoOmica que caracterizam nossas metropoles, cidades grandes e médias.

Da mesma forma, a segregagdo urbana sé pode ser satisfatoriamente entendida se for
articulada explicitamente (e ndio apenas implicitamente ou subentendida) com a
desigualdade. Essa explicitagdo se da desvendando-se os vinculos especificos que
articulam o espago urbano segregado com a economia, a politica e a ideologia, por
meio das quais opera a dominagio por meio dele (VILLACA, 2011, p.37).

Desse modo, o presente estudo pretende fazer um registro historico, bibliografico e
documental acerca do processo de ocupacdo ¢ expansdo urbana da cidade de Montes Claros,
analisando a influéncia da elite € do poder local sobre a conformacéo da cidade € como a linha
férrea demarcou o limite das classes sociais dentro do espago urbano de Montes Claros.

A Ferrovia Central do Brasil passou a operar na cidade de Montes Claros — MG no ano
de 1926; o trem era sinal de avan¢o e modernidade por onde passava. A Cidade de Montes
Claros nesse tempo era controlada por uma classe composta de fazendeiros, ditos coronéis,

que se revezam enquanto classe politica dominante. Essa dominagdo local e influéncia politica
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podem ser observadas durante muitos anos até chegar a contemporaneidade, como ¢

demonstrado:

Apesar do notorio crescimento ocorrido em Montes Claros nas décadas de 1940,
1950 e 1960, [do qual falaremos mais adiante], durante todo o século, a hegemonia
politica manteve-se, salvo em excepcionais e muito curtos intervalos, com a “velha”
classe dos proprietarios, apegados a valores sociais e politicos tradicionais. Secular
lideranga economica, sustentada no casamento entre o latifindio e a pecudria,
facultou lhes também proeminéncia politica, mantida através de “estratégias
autoritarias” de bases “coronelistas e clientelistas (CARDOSO JUNIOR, 2008,
p.52).
Assim, com base em uma analise de um artefato fisico, a linha férrea no caso, buscar-
se-a avaliar as divisorias de estratos sociais/ econdmicos impostas, conquanto ja se tem

confirmado que existe a segregacdo socio espacial na cidade de Montes Claros:

Progride, pela vontade da burguesia, a compartimentagio espacial e social da cidade.
A especializagdo dos bairros € cada vez maior: bairros de grande comércio, bairros
das estacdes, bairros das administra¢des ete... Uma osmose se faz a porta da cidade,
que agora sdo estagdes de trem, como uma membrana permedvel entre a estrada e a
rua, entre o campo e a cidade (LESSA 1993, p. 102).

Sabe-se, assim, que o avang¢o do transporte rodoviario no Brasil, a abertura de
estradas, a diminui¢do do tempo de deslocamento, através dos avancos tecnologicos dos
veiculos automotores, aliados a toda politica rodoviaria alavancada no século XX,
modificaram a relacdo da sociedade e da cidade com o trem, tanto que em 1996 o trem de
passageiros faz sua ultima viagem em Montes Claros, passando a transportar exclusivamente
cargas. O fim do transporte de passageiros ndo modificou a rota do trem, que continua
percorrendo o tecido urbano em sentido norte e sul, mas em uma frequéncia inferior aos
tempos gloriosos de seu funcionamento. Sugere-se, com isto, que a linha férrea continua,
ainda nos dias atuais, dividindo a cidade em dois lados, Leste e Oeste, criando uma ruptura
entre extremos, uma fissura, um corte na malha urbana.

Nessa perspectiva, o objetivo deste estudo foi o de “analisar o papel da linha férrea
como elemento gerador de valorizacio diferenciada do espaco urbano e de segregacao social
em Montes Claros”. Para se atingir este objetivo foi necessario analisar as especificidades
relacionadas com a linha férrea, entre elas: identificar diferentes territérios segregados e sua
caracterizacdo enquanto lugar; descrever a importancia socio historica da linha férrea urbana
como marco geografico/ territorial e social da cidade de Montes Claros — MG; produzir

através da cartografia elementos que fundamentem a segregacdo/diferencia¢dao do solo em

Montes Claros — MG; e propor acdes ou diretrizes que possam ser incorporadas as politicas
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publicas e sociais que propiciem e contribuam para minimizar o estigma de elemento
causador de fragmenta¢do e de condigdes socioeconOmicas distintas entre as areas
fragmentadas pelo eixo ferroviario.

O interesse em analisar a segregacdo a partir da divisdo influenciada pela linha férrea
surge a partir de orientagdes académicas enquanto docente do Curso de Arquitetura e
Urbanismo. Os contrastes entre os lados da linha instigam a analise da realidade local e as
dicotomias entre seus extremos. Assim, a inten¢do aqui € de elucidar questionamentos
levantados relacionados com o tema, tendo por base a realidade da regido, sendo eles aqui
colocados: (1) As barreiras invisiveis ou ndo, delimitam o circulo de poder de um territério?
(2) O que faz com que um ser humano dito civilizado, evoluido e tocando o apice da cadeia
evolutiva, expulse “o outro” do “seu territério”, para fincar suas bandeiras, seus marcos, seus
valores culturais?

Compreende-se, pois, que a demarca¢dao de territorios permeia a historia da
humanidade até os dias atuais (a contemporaneidade); seus resultados se apresentam atraveés
de guerras, exploragdes territoriais € humanas e conflitos que se eternizam. No mundo animal,
a natureza impde suas regras proprias e milenares: Vence o mais forte, o mais agil e, segundo
Darwin (1859), o mais adaptado. Almejando suprir suas necessidades bésicas de
sobrevivéncia, o animal busca sua presa para se alimentar, defende suas crias e constroi suas
tocas e ninhos, deixando evidente o limite de seu territorio. Até mesmo 0s passaros, num
extenso e complexo espago aéreo, delimitam seus marcos ¢ se unem em bando vigilantes de
seus espagos.

Explorar, enquanto fenémeno atrelado ao desenvolvimento, significou, historicamente,
“trazer barbaros e atrasados para a luz da civiliza¢ao”, no dizer de Hobsbawm (1996). Para o
autor, a transformacdo verdadeira se da em terra — via estradas de ferro — gracas a
extraordindria extensdo da construgdo das linhas de estrada de ferro. O fato € que a estrada de
ferro parece ter interferido no modo de vida das pessoas e na forma como estas se relacionam
com o tempo e espago.

Diante do exposto, a importancia do estudo proposto coloca-se no resgate historico,
economico ¢ cultural de dados relativos a linha do tempo (1926-2019), no tocante a discussao
da linha férrea urbana enquanto divisor territorial das classes socioecondmicas
montesclarenses, possibilitando, assim, compreender as consequéncias socio espaciais da
linha férrea urbana enquanto uma fronteira urbana produtora de segrega¢do em Montes

Claros.
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Acerca da metodologia utilizada na presente pesquisa, adota-se uma abordagem qualitativa, ja
que o estudo proposto refere-se a um fendmeno social e, para tanto, utiliza-se como métodos
de pesquisa aplicada aquelas que objetivam estudo exploratorio, descritivo e explicativo.
Quanto aos procedimentos, sdo utilizados como fontes de dados pesquisa bibliografica,
documental e de campo, tendo énfase a andlise de documentos historicos, fotos e projetos para
compreensdo das transformagdes presenciadas ao longo da historia da linha férrea, bem como,
produ¢do de registro fotografico e mapeamentos para sintese e andlise espacial das suas
condig¢des atuais.

A pesquisa tem como objetivo compreender a produc¢do do espago pela teoria agregada
a pratica, fruto da atuacdo dos agentes que o produzem. Para tanto, ¢ necessario rever
teoricamente a literatura e identificar as categorias utilizadas na pesquisa, ou seja, espago
urbano, segregacio socio espacial.

Ainda, o presente trabalho caracteriza-se como um estudo de natureza descritiva.
Enquanto pesquisa descritiva atende de forma mais adequada a estudos que pretendem expor
as caracteristicas de determinado fenomeno (VERGARA, 2005).

Foi realizada uma revisdo de trabalhos historicos e atuais que se debrugaram sobre os
assuntos pesquisados como a linha férrea, a producio do espaco urbano em Montes Claros e,

ainda, estudos sobre mandonismo e poder local e suas influéncias na formac¢ao do espaco.

A pesquisa bibliografica ¢ desenvolvida com base em material ja elaborado,
constituido seja exigido algum tipo de trabalho dessa natureza, ha pesquisas
desenvolvidas exclusivamente a partir de fontes bibliograficas. Boa parte dos
estudos exploratorios pode ser definida como pesquisas bibliograficas. As pesquisas
sobre ideologias, bem como aquelas que se propdem a analise das diversas posi¢des
acerca de um problema, também costumam ser desenvolvidas quase exclusivamente
mediante fontes bibliograficas. [...]

A principal vantagem da pesquisa bibliografica reside no fato de permitir ao
investigador a cobertura de uma gama de fendmenos muito mais ampla do que
aquela que poderia pesquisar diretamente. Essa vantagem torna-se particularmente
importante quando o problema de pesquisa requer dados muito dispersos no espago
(GIL, 2002, p.44).

Como parte dos métodos de pesquisa, foram produzidos elementos de cartografia
como mapas, croquis, mapas mentais, interven¢des em cartografia existente, trabalho de
campo, leitura do espago, fotografias, entrevistas, relatos de vida de pessoas pré-selecionadas.

De acordo com a socidloga Maria Isaura Pereira de Queiroz, essa técnica significa:

[...] o relato de um narrador sobre sua existéncia através do tempo, tentando
reconstituir os acontecimentos que vivenciou e transmitir a experiéncia que adquiriu.
Narrativa linear e individual dos acontecimentos que nele considera significativos,
através dela se delineiam as relagdes com os membros de seu grupo, de sua
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sociedade global, que cabe ao pesquisador desvendar. Desta forma, o interesse deste
ultimo estd em captar algo que ultrapassa o carater individual do que ¢ transmitido e
que se insere nas coletividades a que o narrador pertence. (...) Este (o entrevistado) é
quem determina o que € relevante ou ndo narrar, ele ¢ quem detém o fio condutor
(QUEIROZ, 1988, p.20).

A pesquisa em questdo caracteriza-se também como um estudo de caso, visto que, de
acordo com Gil (2002, p. 139): “é aquele cujo proposito € o de estudar caracteristicas de uma
populagdo. Eles sdo selecionados porque se acredita que, por meio deles, torna-se possivel
aprimorar o conhecimento acerca do universo a que pertencem”.

Para contextualizacdo e definicdo do objeto de andlise deste estudo e ainda como uma
categoria de andlise, ou seja, o espago urbano, sera utilizada uma analise bibliografica a partir
de autores como Lefebvre (1999; 2006), Limonad (1999), Carlos (2007), Corréa (1989),
Singer (1978) ¢ Soja (1993).

Almejando a qualidade dos resultados obtidos, utilizar-se-4 um conjunto de técnicas de
estudo, compreendendo a analise de dados secundérios, andlise de mapas, documentos,
entrevistas, depoimentos pessoais, analise de artefatos fisicos e imateriais (no caso de valores
da cultura popular do territorio), além da observagao espontanea e da observacao participante,
que foram realizadas a medida em que as restrigdes decorrentes da pandemia da Covid 19
permitiram. Neste estudo, a analise de dados é de carater qualitativo, no qual se buscara a
preservacdo da unidade social/cultural do local da investigacao.

Dentre os aspectos socioecondmicos, houve a mensuracdo dos contrastes existentes
entre os dois lados da linha férrea, através do processo de ocupagdo da cidade e do estudo
comparativo de pelo menos dois bairros que sdo separados por estas linhas, avaliando taxas de
crescimento populacional e caracteristicas econdmicas. No entanto, foi necessario dispor da
evolucdo de informacgdes no tempo através de dados coletados pelo IBGE (Instituto Brasileiro
de Pesquisa e Estatistica) e de imagens georreferenciadas da Cidade de Montes Claros.

Outra técnica utilizada para obtencdo dos dados da pesquisa foi a entrevista
semiestruturadas que “é utilizada para recolher dados descritivos na linguagem do préprio
sujeito, permitindo ao investigador desenvolver intuitivamente uma ideia sobre a maneira
como sujeitos interpretam aspectos do mundo” (BOGDAN; BIKLEN, 2010, p. 134), servindo
como um meio de reunir dados através da comunica¢do entre individuos (ANDERSON;
HANUKA, 2003).

Todas as informacdes levantadas por meio da entrevista, bem como as documentagoes
e figuras levantadas, foram analisadas a luz do referencial teorico. O resultado dessa pesquisa,

portanto, dividiu-se em trés capitulos, além da introdu¢@o e consideragdes finais, que se
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referiram, respectivamente, a : capitulo 1: segregacdo urbana: a busca da compreensdo da
estrutura espacial intraurbana e suas transformagdes seletivas em razao do “lugar’; capitulo 2:
que trata dos os instrumentos de infraestrutura urbana como influenciadores da segregacao
socio espacial urbana: uma analise a nivel mundial, nacional, estadual e municipal; e o
capitulo 3: o espaco urbano regional de Montes Claros — MG (2000 a 2010): e a (re)producio

das segregac¢des induzidas pela separacdo da linha férrea.
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2 SEGREGACAO URBANA: A BUSCA DA COMPREENSAO DA ESTRUTURA
ESPACIAL INTRAURBANA E SUAS TRANSFORMACOES SELETIVAS EM
RAZAO DO “LUGAR”

Para compreender conceitualmente as caracteristicas da segregacdo urbana, este item
dialoga com importantes referéncias do urbanismo, como Carlos Vainer, Otilia Arantes, Mike
Davis e Erminia Maricato; da geografia, como David Harvey, Neil Smith, Roberto Lobato
Corréa e Milton Santos; da arquitetura, como Flavio Villaca e Sergio Ferro; e da sociologia e
economia, como Francisco de Oliveira, Jean Lojkine e Manuel Castells. Para melhor
desenvolvimento, o texto seguira uma ordem cronologica para compreender o que mudou ao

longo do tempo.

2.1 Segregacio Urbana: conceitos e caracteristicas sob a perspectiva urbanistica

Castells (1983, p. 210) aclarou que a segregacdo urbana deve ser entendida como
"uma tendéncia para organizar o espa¢o em regides com forte homogeneidade social interna
e fortes diferencas sociais entre elas. Visto, portanto, como uma forma de hierarquizacao".

Lojkine (1981, p. 166), por sua vez, descreveu a segregacao como uma manifestagao
da renda da terra urbana, que ¢ "um fenémeno gerado pelo mecanismo de formacao do
preco da terra e ¢ determinado pela divisdo social e espacial do trabalho". Aplica-se, com
1550, 0 que hoje se compreende como a divisdo entre centro e periferia. Ou seja, nessa visdo
a separacdo de classes sociais é influenciada pelas fun¢des urbanas (comercial, industrial,
residencial) (LOJKINE, 1981).

Assim, Lojkine (1981) distingue entre trés tipos de segrega¢do urbana: a oposi¢do
entre o centro com prec¢os mais altos da terra e as areas circundantes; a segregagao frequente
entre areas reservadas para as classes sociais e moradias mais privilegiadas e as areas com
moradias populares; disseminadas pelas fung¢des urbanas espalhadas em dreas
geograficamente diferentes e cada vez mais especializadas: escritorios, industria, habitagao.

A partir dessa visdo, compreendeu-se que o processo de segrega¢do ocorrido nas
cidades eram resultado da manifestagao do valor da terra, sendo que quem tinha maior renda
tinha também facilidade de acesso as melhores terras (mais valorizadas) e, por outro lado, a
quem tinha menor renda, restava a terra menos valorizada. No entanto, essa tendéncia foi
refutada por Alonso (1965) que, ao analisar o comportamento da localizacao residencial nas

cidades americanas, entendeu que o conceito de lucro ndo ¢ mais relevante para o processo
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de tomada de decisdo. Em vez disso, as familias escolhem os locais de residéncia com base
na utilidade ou satisfa¢ao desejada, pois ainda que o valor do solo seja definido com base na
renda do trabalhador, se a atividade em questdo tiver um lucro normal, pode ser paga com
um acre de terra a certa distancia do centro, estendendo, com isso, a teoria da renda.

Essa explicacdo fo1 acolhida por Villaga (2001) quando considerou que, no Brasil, as
familias mais ricas nem sempre ocupam as terras mais caras (onde o pre¢o por metro
quadrado é o mais alto), mesmo que isso aconteca na maioria das vezes, os estratos de
maior renda ainda ocupam terras baratas nos arredores de nossas cidades (VILLACA 2001).
Tal situacdo pode ser constatada quando os detentores de rendas optam por morar em
condominios construidos as margens das periferias, por exemplo.

Sob essa perspectiva, Rolnik (1995) compreendeu que a segregagdo passa a ser
definida como a divisdo do espaco urbano em diferentes classes sociais, por limites
ficticios, sendo que as fronteiras entre comunidades de massa e elite podem ser passadas
através de dispositivos (pontes, ruas, esquinas, linhas). Em condominios fechados, por
exemplo, a separacdo espacial € muito obvia, os limites fisicos definidos pelos muros ¢ pela
guarita sdo quase intransponiveis e também estdo longe do ambiente circundante.

Por outro lado, Milton Santos (1996) estendeu o conceito de segregacdo a questao do
sitio social, posto que “a especula¢do imobiliaria decorre da combinacio de dois
movimentos de fusdo: a superposi¢cao de lugares sociais e lugares naturais e a disputa entre
atividades e pessoas de uma localizacdo especifica" (SANTOS, 1996, p. 93). Nesse sentido,
os sitios sociais mudam devido a énfase na escolha de lugares para experiéncias funcionais.
Esse conceito envolve a andlise de areas residenciais que estdo valorizadas em determinados
periodos e a valorizacao ou perda de imoveis em determinadas areas metropolitanas.

Fala-se, ainda, de uma segregacdo que pode ser percebida a partir da mercantilizagcao
social disseminada pela organiza¢do dos paises modernos e¢ pela expansdo do trabalho
remunerado. A reorganizacdo espacial comprovada tem duas bases diferentes: uma ¢é a base
politica e a outra é a base econdémica. Esta tltima se configura com o fato de que as
residéncias deixaram de ser formadas por produtores (representada pela comunidade rural) e
se tornaram a base da comercializa¢do (representada pela comunidade urbana); do mesmo
modo a segregacdo segue este instinto, ou seja, se forma principalmente pela interferéncia
do comércio de uma regido (ROLNIK, 1995).

Mas além dos territorios especificos e dos territorios separados dos grupos sociais,
além da separacao das funcdes de vida e trabalho, também ¢é evidente o tratamento desigual

pelas administracdes locais. A enorme area periférica sem agua, eletricidade ou esgoto ¢
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uma evidéncia clara de uma politica discriminatoria do governo e um dos mais fortes
motivadores da segregacao (ROLNIK, 1995).

Maricato (2001), por sua vez, explica que a segregacdo ¢ uma condicdo inerente a
toda sociedade e as influéncias dos sistemas politicos e econdmicos capitalistas devem ser
consideradas primeiramente. “E impossivel esperar que uma sociedade fundamentalmente
desigual e autoritaria possa produzir cidades sem essas caracteristicas com base na relac¢do
entre privilégio e arbitrariedade” (MARICATO, 2001, p. 51).

No entanto, embora essa seja uma condi¢do inerente a sociedade atual, a segregac¢ao
urbana ainda traz alguns paradoxos ao avaliar as condi¢des urbanas: por um lado, ¢
importante notar que estdo se intensificando as desigualdades sociais, entre as quais 0s mais
pobres sdo os que mais dependem dos recursos oferecidos a sociedade mais privilegiada. Ou
seja, a parte menos privilegiada é a que apresenta transportes publicos ineficientes, satde
precaria, educacdo deficiente e infraestrutura insuficiente. Em contrapartida, do outro lado
prevalece a prerrogativa que contempla as classes socialmente privilegiadas a se
beneficiarem muito mais das politicas publicas que deveriam atender principalmente aos
mais necessitados. Em outras palavras, a segregacdo nio € apenas o resultado da situacdo
social da populacdo, mas também a causa e o resultado de diferencas exacerbadas
(MARICATO, 2001).

Segundo Villaga (2001), esse processo de segregacdo ¢ resultado da intervencdo
estatal sobre o poder politico e econdomico, resultando na distribui¢do desigual do
investimento em infraestrutura. Isso significa que a segregacdo ¢ basicamente causada pelo
capitalismo. Em outras palavras, nessa evolucdo, a logica do capital se torna dominante. Por
um lado, o crescimento espacial da populac¢do foi condicionado pelo uso da terra; por outro,
a expansdo urbana foi baseada no progresso tecnoldgico € econdmico, mas que fortalece
uma minoria, contribuindo ainda mais com a divisdo das classes.

Talvez o maior avanco no campo da ciéncia geografica tenha sido a ideia difundida
por Lefébvre, Harvey, Gottdiener e tantos outros, de que o espacgo social, isto é, o espaco
urbano, ¢ produzido pelo homem enquanto sociedade, ou seja, ele ndo é produzido
naturalmente. Assim, o espac¢o social esta ligado a logica do materialismo historico, das
regras ¢ dos conflitos de classe. Todavia i1sso ndo ¢ uma coisa que aconteceu sO no passado,
perdura por toda a historia do desenvolvimento do espago social. Dessa maneira,
compreende-se que o desenvolvimento do espaco social extrapola as questdes
socioespaciais e alcanga um patamar de estudos das ciéncias humanas e sociologicas

(VILLACA, 2011).
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Villaga (2017, p.143), em uma de suas discussdes mais atuais sobre a segregacao
urbana, aponta as diferencas basicas no modelo de segregacdo sob a perspectiva da divisao
entre centro e periferia, sendo que suas caracteristicas mostram que: a primeira esta bem
equipada com servigos urbanos publicos e privados e possui a maior renda. A segunda, por
sua vez, ¢ ocupada pelos “excluidos”, onde perduram os perfis de exclusdo social,
especialmente, pela falta de servigos urbanos, tornando-se apenas "sub-equipada".

Villaga (2017, p. 142) entende a segregacdo como “um processo segundo o qual
diferentes classes ou camadas sociais tendem a se concentrar cada vez mais em diferentes
regioes gerais ou conjuntos de bairros da metropole”. Entretanto, a concentracido de classes
em um espag¢o urbano ndo impede o aparecimento ou crescimento de outras classes sociais
no mesmo espago, ou seja, os grupos de baixa renda, principalmente, geralmente dominam
grandes espacos. Mesmo porque, sob sua perspectiva, existem exemplos claros de residéncias
de alta renda em terras periféricas, baratas, como Alphaville, em Sao Paulo e no Recreio dos
Bandeirantes, no Rio de Janeiro. Isto significa que o preco da terra determina que a
distribuicdo espacial dos estratos sociais ndo esta totalmente correta ou ndo tem
necessariamente correspondéncia.

Com base no exposto, pode-se dizer que a segregacdo socioespacial tem sido

interpretada por trés grandes categorias:

Quadro 1 - Modelos tedricos de segregacio urbana

Categorias Padrdes de segregacio Caracteristicas de segregacio
Centros separados dos locais
afastados dos centros.

Segregaciio espacial Centro x Periferia

Divisdo entre locais ocupados por
Segregacdo Social Ricos x pobres trabalhadores com  condi¢des
precarias e os detentores do poder.
Divisdo marcada por condicdes
urbanas precdrias e desprovidas de
servicos e de equipamentos

Desigualdade de Acesso Politicas e economia x pobreza | publicos e as  vantagens
urbanisticas a classe privilegiada
protegida pelo uso e ocupagio do
solo

~ Fonte: Elaborado pela autora, 2020.

Pode-se dizer que a segrega¢do urbana ¢ a manifesta¢do ou reproducdo espacial e
geografica da divisdo social, quase sempre relacionada ao processo de divisdo e luta de
classes. Nesta divisdo e luta de classes, as pessoas mais pobres geralmente vivem em locais

mais remotos e em areas de dificil acesso, longe dos grandes centros economicos.
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Nesse sentido, a segregacdo urbano-espacial possul caracteristicas marcantes,
configuradas primeiro pelas caracteristicas socioecondmicas da populagdo, condi¢do que
define a especificidade urbana de uma regido. Por exemplo, a cobertura de infraestrutura,
espagos publicos e instalagdes podem ser condi¢des para se identificar espacos segregados.
Ou seja, a segregacdo ¢ um processo no qual diferentes classes sociais tendem a se
concentrar em diferentes regides ou bairros (VILLACA, 2001). Assim, pode-se dizer que “a
desigualdade espacial é produto da desigualdade social, sendo que uma é consequéncia da
outra” (Marx; Engels, 1991' apud CARLOS, 2007).

Essa segregacdo nos espacos intra-urbanos ainda pode ser "voluntaria" ou
"Involuntaria". A diferenca ¢ que a primeira € uma escolha pessoal ou faz-se uma escolha
proxima a outras pessoas da classe; ja a segunda é causada por uma falta de escolha, por
isso € contraria aos desejos do individuo (VILLACA, 2001).

As caracteristicas da cidade dividida sdo a privatizacdo do espago social, a
diferenciacdo de areas populares e areas de poder, o que indica uma disputa espacial nas
cidades. A historia da segregagdo do espago esta relacionada as narrativas das familias e as
historias de perda do espago nas ruas, isto €, o que deveria ser um local de comutagdo diaria
e um espaco socializacao hoje ¢ um lugar de segrega¢io (ROLNIK, 1995, p.57).

O fato ¢ que o espago urbano passou a ser usado como um produto (VILLACA,
2011). Nesse interim, Villaca (2011) corrobora com a ideia de Rolnik (1995, p. 59) ao
compreender que, como a moradia ndo ¢ mais produtora e se tornou um produto, a cidade
passou a ser ocupada por bairros predominantemente residenciais, ocupando a maior parte
das malhas urbanas da cidade, enquanto que a parcela dos menos favorecidos fica com as
sobras urbanas, locais na maioria das vezes inapropriados para a moradia humana. O
desconhecimento da importancia da habitacdo humana e a ineficiéncia das politicas publicas
orientadas para suprir essas falhas urbanas basicas fazem da cidade um estagio de conflito
social. "Quanto mais espraiada ¢ a separagdo da cidade, mais Obvias sdo as diferencas e
mais intenso o conflito" (ROLNIK, 1995, p.59).

A partir dessa perspectiva, toma-se como fundamento o entendimento expressado por
Karl Marx vendo o homem como um trabalhador e somente pela quantidade de trabalho

(materializagdo) que ele pode produzir ¢ que ele pode ser distinguido dos outros. Dessa

IMARX, Karl; ENGELS, Friedrich. Formacdes econémicas pré-capitalistas. Traducdo de Jodo Maia. 6. ed. Sdo
Paulo: Paz e Terra, 1991.



24

maneira, as pessoas comecaram a avaliar sua capacidade de "possuir as coisas", do mesmo
modo este conceito esta contido nos valores urbanos (CARLOS, 2007).

Assim, se a terra urbana ¢ entendida como “o produto de certa relacdo de producido™
(MARICATO, 2015, p. 23), nesse contexto, ¢ relevante destacar a ldgica do uso do solo

relacionado a condi¢do de capital:

Sendo a cidade uma imensa concentragdo de gente exercendo as mais diferentes
atividades, ¢ logico que o solo urbano seja disputado por inimeros usos. Essa
disputa se pauta pelas regras do jogo capitalista que se fundamenta na propriedade
privada do solo, a qual — por isso e s6 por isso — proporciona renda e em
consequéncia ¢ assemelhada ao capital (SINGER, 1978, p.21):

Corréa (1989) também destacou o espago enquanto um produto social, palco de lutas e
acdes acumuladas no tempo sendo tal espago produzido por agentes que também o
consomem, conforme a atuacdo de tais agentes. Corréa (1989) identifica os agentes
produtores do espago urbano: os proprietarios dos meios de produgdo, os proprietarios

fundidrios, os promotores imobiliarios, o Estado e os grupos sociais excluidos.

A complexidade da acdo dos agentes sociais incluiu praticas que levam a um
processo de reorganizagio espacial que se faz via incorporagdo de novas dreas ao
espaco urbano, densificagdo do uso do solo, deterioragdo de certas areas, renovagio
urbana, relocacdo diferenciada da infraestrutura e mudanca, coercitiva ou ndo, do
contetdo social e econdmico de determinadas areas da cidade. (CORREA, 1989, p.
12)

Neste contexto, o autor ressalta ainda que a acdo dos agentes que produzem o espago €
feita por meio de uma regula¢do juridica reflexo do interesse de um agente dominante, nao
sendo este um processo neutro € sim marcado por interesses predominantemente capitalistas
(CORREA, 1989).

Existem entre alguns dos agentes citados por Corréa (1989) interesses em comum,
principalmente quanto a apropriacdo do lucro sobre a renda da terra, servindo suas a¢des a
reproducdo das relagdes de produgdo, base da sociedade capitalista, podendo, assim, estar
incorporados os capitais imobiliarios, industriais e financeiros nas atividades que relativizam
a produgdo do espaco, e, portanto, os agentes adotam estratégias diferenciadas no percurso do

tempo, que moldam o espaco urbano as necessidades daqueles que dominam no conflito de

classes.
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2.2 0 Caso de Londres (Inglaterra): “uma cidade para todos?”

Para entender o espaco urbano, é necessario fazer uma abordagem sobre as origens
das cidades capitalistas e suas diferentes formas geograficas. Por outro lado, como qualquer
outro objeto de pesquisa, o espago urbano também pode ser estudado de acordo com um
paradigma ou método de consenso ou de conflito que surge devido a dindmica da
acumulacdo de capital, as demandas mutantes na reproduc¢édo das relagdes de produgdo e aos
conflitos de classe causados por esses comportamentos e pelos complexos comportamentos
dos sujeitos na formagao do espacgo pela producdo e pelo consumo (CUNHA, 1999).

Contudo, ao longo dos anos, a sociedade passou por algumas mudangas,
especialmente em termos de distribui¢do geografica do espago. Mas essas caracteristicas
segregadoras do espaco urbano se fortaleceram apds a Revolugdo Industrial. Em meados do
século XIX, a popula¢dao mundial era na verdade rural, com apenas 3% vivendo em areas
urbanas. No entanto, a Revolu¢do Industrial marcou a transformacao de toda a sociedade e
mudou completamente a estrutura populacional do mundo (CUNHA, 1999).

O maior impacto disso, porém, de acordo com as Nag¢des Unidas, foram as
ocupacdes urbanas de massa desordenadas e ndo-sustentaveis que geraram problemas
econdmicos, sociais, politicos, ambientais e até climaticos, e uma parte consideravel dessa
populag¢do, aproximadamente25%, ainda vive em contexto de miséria e fome que derivam
varios problemas de saude (IBGE, 2010).

Assim, entende-se que para se compreender as caracteristicas segregadoras da
populacdo urbana e seus impactos na sociedade, é preciso rever a influéncia da Revolucio
Industrial na formacdo das cidades e na urbanizacdo. Choay (1982) assegura que o
enfrentamento das questdes urbanas parte do contexto da Revolu¢do Industrial, quando
comecou a se delinear o planejamento urbano como um campo de pesquisa € intervencao,
afinal a sociedade industrial é urbana.

Na Europa, o mais contundente exemplo de urbaniza¢do é a Inglaterra, que é o
primeiro espag¢o desenvolvido pelas condi¢cdes 1mpostas pelo capitalismo industrial
(SPOSITO, 2005, p.49). A partir da Revolugao Industrial, a populagdo das cidades europeias
se expandiu sem precedentes, fendmeno bastante expressivo em Londres na época. As
cidades do século XIX comecaram a assumir suas proprias formas e se tornaram objetos de

observacao e reflexdo descritiva e politica (CHOAY, 1982).
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As primeiras fabricas ocuparam as cidades, o que exigiu mao-de-obra e provocou
éxodo rural em grande escala, o que, por sua vez, conduziu a formacdo de um mercado
consumidor. Ao mesmo tempo, as maquinas invadiram os campos, mecanizaram as lavouras

e expulsaram os agricultores de suas terras. Como consequéncia, ao final do século XIX,

A Europa experimenta um acentuado crescimento demografico: a populagéo eleva-
se de 180 milhdes de habitantes em 1800, para 390 milhdes em 1900. Esse notavel
crescimento demografico, que deveria funcionar como um incentivo para o
alargamento do mercado interno foi anulado pelas mais precérias condi¢des a que a
classe operdria se viu submetida. Essas condi¢des so tenderam a se agravar, tanto
pelo crescimento da oferta de mio-de-obra, como pela racionalizagdo do trabalho
que as novas condigdes técnicas propiciaram, resultando no desemprego ou na
imigracdo... De 1870 a 1913, mais de 25 milhdes deixaram a Europa (GRAHM,
1973, p. 165-166).

Conquanto, o fendmeno urbano chegou acompanhado por uma série de problemas. As
primeiras aglomerag¢des urbanas da Inglaterra e da Franca estavam sujeitas a poluicdo
atmosférica, falta de saneamento basico e condi¢des precarias de vida para os seus habitantes.
Em fungao disso, na segunda metade do século XIX, o planejamento urbano nos paises ricos
considerou todos esses problemas, tornando as areas urbanas mais adequadas as funcoes
econdmicas, mas nem sempre atenderam necessariamente as demandas da sociedade
(GRAHM, 1973).

O fato que se observou ao longo da formacdo das cidades europeias e de sua
urbanizacdo é que as cidades eram descritas com base nos fendmenos da urbanizagao
através da identificacdo de causalidade, discutindo problemas urbanos e caracterizando
cidades através de metaforas patologicas - cidades se tornaram uma doenca que deveria ser
curada. Nesse sentido, relatos e reclamagdes sobre as condi¢des fisicas e morais vivenciadas
pelo proletariado urbano ajudaram a espalhar ideias sanitaristas que beneficiariam futuras
intervengdes urbanas. Na Inglaterra, comissdes foram delegadas para conduzir estudos de
saneamento urbano e publicar relatérios sobre as condi¢des de vida das grandes cidades,
promulgando legislagdo sobre trabalho e moradia no pais (SOUZA; RIBEIRO FILHO,
2017).

Em termos de politica, estudiosos condenaram a situag¢do das cidades, como Engels
(1975) ao descrever as condi¢des de vida dos trabalhadores industriais na Inglaterra a partir
de observacgdes em cidades como Manchester e Liverpool. O autor aponta o contraste entre
as comunidades que abrigam diferentes classes, presenciando, entre outros aspectos
existentes nas cidades industriais, a segrega¢do urbana, a monotonia dos edificios

destinados a massa e as longas distancia entre trabalho e moradia. Essas criticas sdo
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consistentes com as criticas globais da sociedade industrial, apontando que a produg¢do do
espac¢o urbano esta diretamente relacionada as relagdes econdmicas e politicas da sociedade.

Ocorreu com isso o que Choay (1982) chamou de ordem do pseudo-caos,
materializado em diversas propostas de interven¢do urbana, baseadas em imagens de futuros
modelos de cidade. Os modelos de planejamento apontados pela autora, classificados como
culturalistas e progressistas (HALL, 2005), foram comparados na busca de solugdes
urbanas, mas ndo conseguiram lidar com a complexidade dos problemas urbanos.

Londres, nessa época, também passou por essas mudancas urbanas que lhe deram
caracteristicas marcantes apds a Revolucao Industrial e que influenciaram muitos estudos
urbanisticos. Além da forte expansdo, a Londres do século XIX apresentou areas de
precariedade na periferia e no centro. Londres era famosa por varios projetos de habitacdo
publica desenvolvidos por institui¢des de caridade e agéncias governamentais, porém esses
lugares costumavam ser administraveis, mas nao tinha nada a ver com as reais necessidades
das pessoas, mas sim atender as necessidades das industrias e essas condigdes provocaram o
inchago populacional em Londres e, eventualmente, pioraram a situa¢cdo urbana naquela
época (SAUNDERS, 2013).

Souza e Ribeiro Filho (2017, p. 4) mostraram ainda em suas andlises que “0 metrd
desenhou a cidade de Londres™, pois junto com a Revolucdo Industrial, chegaram as estradas
de ferro; s6 em Londres, em meados do século XIX, existiam seis terminais independentes de

frens.

Em 1902, foi criada a companhia Underground Electric Railway of London Limited
— UERL, por iniciativa de empreendedores com o objetivo de expandir e consolidar
as linhas de metrd londrinas. A implantagio das redes de transporte era
responsabilidade de empresas privadas, como a UERL, ou de empreendedores que
desenvolviam a constru¢do dos suburbios no entorno das estagdes. A parceria entre
empresas de transporte e empreendedores imobilidrios se tornou lucrativa, uma vez
que, quanto mais se construiam linhas de metrd, mais se ampliavam os horizontes
para a construgdo dos subtrbios. Nesse contexto foram criadas as primeiras
estratégias de venda de moradias suburbanas (SOUZA; RIBEIRO FILHO , 2017, p.
4).

Os subtrbios de Londres foram construidos por empresas de incorpora¢do
imobiliaria, cujo objetivo era construir comunidades organizadas para as emergentes classes
média e baixa. No entanto, a especulagdo no setor imobiliario e uma avaliacdo detalhada do
niamero de pessoas que podem comprar uma casa no local fizeram de muitas dessas areas
um assentamento de agricultores imigrantes imediatamente apos a construgdo de casas, e

esses locais tornaram-se favelas (SAUNDERS, 2013).



28

Ao explorar a urbaniza¢do de Londres, no inicio do séc. XX, no capitulo intitulado “A

292

cidade da Noite Apavorante”™, Hall (2005) declara que o processo de formacdo dos
subarbios ocorreu também em resposta ao fluxo migratério forcado pela Revolugdo
Industrial que, por sua vez, culminou no adensamento desordenado na cidade e na
verticalizagdo progressiva. Porém, as aglomeragdes dos camponeses ocorriam em condigdes
desumanas, pois ndo tinham condi¢des para pagar por melhores terrenos, ja que,

consequentemente com a revolucdo, houve também a supervalorizagdo dos terrenos

urbanos. Esse estudo integrou varios relatorios da Comissao Real,

[...] sendo denunciada por um estado deplordvel de miséria, adensamento
populacional excessivo e falta de higiene. Entretanto, o pavor que pairava ndo era
necessariamente sobre as condi¢des de vida dos trabalhadores, mas “o verdadeiro
terror que dominava a classe média [..] era de que a classe trabalhadora se
sublevasse. E em parte alguma, esse medo era maior do que nos meios
governamentais” (HALL, 2005, p. 29).

O fato € que o estudo de Hall (2016) mostra que, ao contrario do que existe hoje, as
primeiras indastrias ndo se instalavam nas areas mais afastadas, mas sim nos centros das
cidades, onde havia a maior concentra¢do da populacgido, por isso ocorria uma desordem
urbana. Assim, do ponto de vista da cidade, a solu¢do aplicada naquele momento do século
XIX e posteriormente nas reconstrucdes dos pos-guerras do século XX, fo1 descentralizar as
moradias e a populagdo para ocupar areas distantes do centro da cidade. O processo de
suburbanizacdo levou a expansao da cidade, atendendo aos requisitos de saneamento da
época e proporcionando aos trabalhadores novas areas residenciais. Consequentemente, as
publicac¢des orientadas para o progresso enfatizavam a necessidade de melhorar os métodos
de transporte, que seria o primeiro passo para resolver o problema da habitagdo.
Inicialmente, 1sso ocorreu com o uso de bondes, linhas de 6nibus municipais e ferrovias,
interconectando o Centro com as novas areas habitacionais. Em Londres, o crescimento da
construcdo de moradias para a lucratividade, na periferia da cidade, dependeu diretamente
da disponibilidade de linhas de transporte efetivas e de longo alcance, e a expansdo das
linhas de metré e sua conexdo com outros modos de transporte permitiram a realizacio
dessas novas areas (SOUZA; RIBEIRO FILHO, 2017).

O governo acreditou que os recursos utilizados para remediar os problemas urbanos

e habitacionais seriam compensados, evitando, assim, manifestacdes da populagcdo, bem

%A cidade da Noite Apavorante” Capitulo II do livro Cidades do amanhd: uma histéria intelectual do
plangjamento e do projeto urbanos do século XXI, 2005, faz referéncia ao caos que se tornou Londres, com a
migracdo for¢ada dos camponeses, com a Revolugdo Industrial.
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como, a disseminacdo dos ideais comunistas e as revoltas revolucionarias. O foco ndo
estava apenas na construcdo da casa, mas também no design da unidade: “As novas casas
construidas pelo Estado - cada uma com seu proprio jardim, cercada por arvores e cercas
vivas, equipadas com casas de repouso no interior”’, como forma de atrair a popula¢do de
classe média para os bairros periféricos (HALL, 2016, p.82).

De outro lado, com referéncia aos padrdes de vida da classe de alta renda, a venda de
espac¢os caracteristicos e de imagens de representacdo afetiva produziriam e replicariam os
efeitos do espaco urbano, como diferencia¢do e segregacdo. O consumo simbolico acaba
escondendo os problemas estruturais do espaco urbano e reflete a propria sociedade.
Portanto, a intervencdo urbana no contexto do capitalismo usou o marketing imobiliario
como estratégia para comercializar rapidamente produtos imobiliarios combinada com
capital simbdlico para promover e continuar a logica de pedidos estabelecida. Seja no
Brasil, seja no Reino Unido, disfar¢ado de politica habitacional ou de expansdo dos meios
de transporte, encontrar formas de comunicar diferengas sociais através da obten¢do de
simbolos de identidade ainda ¢ o contetdo principal da vida urbana (SOUZA; RIBEIRO
FILHO, 2017).

Em decorréncia do processo migratorio compelido pela Revolugao industrial e pelas
consequentes mudancgas urbanisticas, Londres, assim como varios outros Estados Europeus,
fez com que atualmente a Europa, formada por cidades que desempenham um papel vital na
sua economia, passasse a ser um dos continentes mais urbanizados do mundo, mas também
se tornou sitio de lugares em que o desemprego, a segregacdo e a pobreza estdo
concentradas. (COMISSAO EUROPEIA, 2011).

Com isso, o modelo europeu de desenvolvimento urbano sustentavel esta sofrendo
uma profunda mudanca demografica, que ¢ a fonte de varios desafios como envelhecimento
da populagdo, diminui¢do da popula¢do urbana ou aumento da suburbanizagdo. Atualmente,
a Europa ndo tem mais um crescimento econdmico sustentado; muitas cidades estdo
enfrentando sérias ameacas de estagnacdo ou recessdo econdmica, especialmente na Europa
Central e Oriental e antigas cidades industriais na Europa Ocidental, a exemplo de Londres.
Com isso, a segregacao esta se intensificando. Mesmo nas cidades mais ricas, a segregacao

social e espacial se tornou cada vez mais severa, devido a polariza¢do social (COMISSAO

EUROPEIA, 2011).



30

2.3 A influéncia da Escola de Chicago na teoria que separa ville e cité entre pessoas

e 0 lugar e o embate da segregacio

O que aconteceu com o urbanismo ap6s a Segunda Guerra Mundial extrai for¢a do
debate sobre como abriu as cidades para a urbanizag¢do e expansdo populacional, afirma
Sennett (2018). Ganha énfase, neste caso, a analise da importancia da Escola de Chicago
fundada em 1890, e dos urbanistas que atuaram em Chicago, que eram eximios analistas da
comunidade, mas que se mostravam ambivalentes a seu respeito.

O fundador da Escola de Chicago, Robert E. Park, era um jornalista combativo e
passou algum tempo na Universidade de Harvard com o psicologo e historiador Willian
James. Eles estudam juntos e obtém uma pds-graduagdo em 1899. Berlim permitiu-lhe
combinar visdes puramente tedricas com pesquisa empirica. Sua escola em Chicago usou
métodos antropologicos de trabalho de campo, quando morou na comunidade por um longo
tempo e questionou sistematicamente as ideias das pessoas (SENNETT, 2018, p.83).

Nesta escola, destacam-se o funcionalismo, a sociologia urbana ¢ a ecologia humana
em nome do behaviorismo social e do interacionismo simbolico, que fizeram contribui¢des
importantes até hoje, analisando as rela¢des individuo-comunidade. A Escola de Chicago
deu inicio a um processo de pesquisa em antropologia urbana, em que o "outro" passou a ser
o "proximo”. Ela concentrou-se na analise do ambiente urbano e deu origem a pesquisas
relacionadas ao surgimento de favelas, a prolifera¢do do crime e da violéncia e ao
crescimento populacional (FARIS, 1970); estudos estes que foram surpreendentes no inicio
do século XX.

A ascensdao da Escola de Chicago esta diretamente relacionada ao processo de
expansao urbana e crescimento populacional de Chicago no inicio do século XX, resultado
do acelerado desenvolvimento da indastria metropolitana no meio-oeste da América do
Norte (GLANCEY, 2012).

William Thomas, soci6logo americano, um dos representantes da Escola de Chicago,
fez de Chicago um laboratorio social, onde desenvolveu suas primeiras importantes
tentativas de estudo dos centros urbanos, combinando conceitos teoricos e pesquisa de campo
de carater etnografico (VELHO, 2005, p. 62). Seu objetivo ¢ mostrar que a cidade ¢ um
teatro privilegiado, que expressa uma modernidade tipica, composto por individuos
incompreendidos ou marginalizados. Portanto, verifica-se que as caracteristicas das cidades

modernas sdo o enfraquecimento da moral tradicional e das normas sociais e a ascensao da
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logica do caos social. A vida urbana se torna um estado de espirito, uma atmosfera cheia de
estados instaveis, buscando novas redefini¢des (JAPIASSU, 2014).

Como resultado desse processo, Chicago testemunhou o surgimento de fendmenos
sociais urbanos que sdo considerados problemas sociais: o crescimento do crime, a
delinquéncia juvenil, o surgimento de quadrilhas criminosas, pequenos circulos de pobreza
e desemprego, imigra¢do e a formacdo de varias comunidades segregadas (GLANCEY,
2012).

Sendo assim, a Escola de Chicago tem sua importancia como precursora das pesquisas
sobre a cidade no campo de uma nascente sociologia urbana (FRANCA, 2019). As razdes da
importancia da escola de Chicago devem ser buscadas sob trés aspectos: questdes
demograficas, geograficas e técnicas (COLIN, 2010).

Em relacdo as questdes geogréaficas, tem-se uma posi¢do especial em Chicago, a
cidade € porta de entrada e o maior armazém para o mercado agricola do Centro-Oeste,
porque ¢ a confluéncia das principais ferrovias e redes fluviais. No que diz respeito as
questdes demograficas, a terra ¢ valorizada devido ao rapido desenvolvimento do setor
terciario, o que leva a um alto grau de concentracdo de comércio e servigos € ao aumento da
urbanizacao (CURTIS, 2008). J&4 em relacdo as questdes técnicas, tém-se as evolugdes das
estruturas de ferro nas constru¢des, marcando o aperfeicoamento das técnicas construtivas
(COLIN, 2010).

Park (1979, p. 31), com base em observagdes de "favelas", aborda que a segregagdo
populacional resulta em impactos sociais e que, portanto, contribui para o aumento do crime
e de outras questdes. Diz Park (1979, p. 50): “o motivo do rapido aumento do crime em
nossas grandes cidades [deve-se] ao fato de que o elemento estrangeiro de nossa populacgado
ndo tenha conseguido se assimilar a cultura nem se conformado aos seus mores [hdabitos,
costumes]”. Ou seja, para ele o fato de haver a segregacdo por si s6 leva uma parcela a buscar
meios para se equiparar aquela parcela com maior riqueza, a todo custo e, por conta disso, ha
o aumento dos crimes na cidade.

Pode-se dizer que para Park, esse fracasso de assimilagdo foi exacerbado pelo
fracasso e pela gradual falta de controle social na familia € na comunidade, visto que nao se
tem um controle sobre todas as geragdes (ARAUJO, 2018). A ideia de Park é que a cidade
seja algo esponjoso que atrai e repele ao mesmo tempo, e, por isso, influencia nos processos

de formacdo de uma comunidade, assim como nas condi¢des de segregacdo (JOSEPH,

2005).
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Essa multiplicidade destacada por Park pode ser justificada por compreender que a
cidade ou a sociedade ndo & apenas um meio de tolerar diferencas; ela recompensa
diferencas e enfatiza peculiaridades profissionais ou culturais. As cidades que usam
expansdao ¢ radiagdo correspondem ao ftriplo processo de atracdo, fusdo e reforgo
cumulativo, ou seja, a densidade é que multiplica e determina as dependéncias e os lagos
(ARAUJO, 2018).

Todas essas questdes sociais (ou "patologia social" como usado na época) se
tornaram importantes, portanto, para compreender a funcionalidade das cidades
(BENEVOLO, 2011).

Como argumenta Park (1979, p. 28-29), a cidade ¢, antes, “um estado de espirito, um
corpo de costumes e tradi¢des e de sentimentos e atitudes organizados, possuindo organizagdo
moral, bem como organizacdo fisica”. Em outras palavras, a metropole da época em que a
escola de Chicago estava em expansdo se apresentava como um destaque representativo de
minorias excluidas. Essa exclusdo ¢ particularmente evidente nos tipos de moradia e nas
diferentes regides, onde existem as mais diversas tensdes e conflitos, sendo parte dessa
contextualiza¢do o fundamento da “sociologia urbana” concebida por Park.

Isso deu origem ao que Park chamou de “ecologia humana”, porque, em suas
palavras (1979), ecologia ¢ a ciéncia que descreve os desafios humanos tipicos e as
instituicdes na area de habitat humano e as ag¢des que convergem para produzir essas
constelagdes, tais como transporte, jornais, anuncios, elevadores e telefones. Compreende-
se assim que essas agdes ecologicas tendem a enfatizar a concentracdo e a mobilidade da
populacdo.

Fundamentalmente, a ecologia humana apareceu porque tentou transmitir a forma de
comunidade no processo de organizacdo social e tentou traduzir os principios da ecologia
em pesquisa social, a partir da relagdo entre os seres vivos € 0 meio ambiente
(GOTTDIENER, 1993, p. 35). Essa analogia biologica representa uma aproximagio entre as
ciéncias sociais e as ciéncias naturais para explicar a realidade da evolucdo das cidades
(MARAFON, 1996).

Para Park, o equilibrio entre desintegracdo social e reorganiza¢do ¢ o nucleo da
expansao urbana. A intera¢do entre o ambiente urbano e os individuos que lhe dao vida ¢
chamada ecologia urbana (JAPIASSU, 2014). Assim, falar sobre ecologia humana era, para
Park, pensar em disputas espaciais causadas por extin¢do e conflito. Portanto, ao competir
por espaco ou recursos, considera-se a predominancia de sobreposi¢des com pessoas ou

comunidades. Uma série de eventos que mudaram o espaco social em certa medida (por
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exemplo, a construcdo de ferrovias); areas naturais, compostas por pequenas areas nas
cidades em desenvolvimento, sendo que a composi¢do aparece de varias maneiras e varia de
acordo com a situacdo (VALLADARES, 2015).

Para tanto, a ecologia urbana pode ser dividida em cinco estagios:

1. Invasdo: quando um grupo racial ou étnico tenta se mudar para o territorio de
outro;

2. Resisténcia: quando o grupo estabelecido tenta defender seu territorio e suas
instituigdes contra os intrusos;

3. Competigdo: se o grupo estabelecido € incomodado pelos os recém-chegados,
os dois comegam a competir pelos recursos escassos;

4. Acomodacio ou cooperagdo: com o passar do tempo os dois grupos elaboram
acordo relativo aos que devem segregar dividir ou compartilhar;

5. Assimilag@o: € o processo pelo qual um grupo minoritario mistura-se com a
populagiio majoritaria e, por fim, desaparece como grupo distinto. (ARAUJO,
2018, p.124)

Essa formulagdo busca identificar e entender as diferencgas sociais e culturais nas
grandes cidades em rapido crescimento e acredita que, além das diferencas entre sociedades
estrangeiras e culturas claramente mais distantes, ¢ importante estudar essas diferencas entre
sociedade (VELHO, 2009, p. 11). Contrariando essa 1deia, Astier e Laé (1991, p. 94)
entendem que a solidariedade ¢ a base das conexdes sociais; portanto, consideram a
transformacao da comunidade, o local da vida e nao o local de trabalho (fabrica), em uma
comunidade ideal (VALLADARES, 2015).

Todavia, o trabalho de Park tem importancia porque reflete sobre a cidade através de
duas dimensdes constituintes, que envolvem organiza¢do material e ordem moral e enfatiza
fortemente como definir espacos ou territérios com caracteristicas especificas. Em sua
pesquisa, Park e Wirth tentaram ressaltar aspectos especificos da socializacdo, como
coexisténcia, interagdo € socializagdo em locais espaciais precisos. Como mencionado
anteriormente, esses dois fatores sdo fortemente influenciados por Simmel, que adotou uma
forte abordagem empirica a capacidade social das grandes cidades (FRANCA, 2019).
Segundo Martins (2013, p. 227), na visdo de Park, a ecologia humana analisa a segregacdo
da populag¢do, a expansao do material e o processo de intera¢do social, pois esta incluido na
dindmica da vida urbana.

Com base nos fatores acima descritos, Wirth (2001) tenta destacar o uso da
distribuicdo espacial com base no tipo de cidade, tamanho, localizagdo, idade e fun¢do na
andlise da cidade. O autor acredita que as caracteristicas e a influéncia social de diferentes
cidades (pequenos centros urbanos, portos mundiais prosperos, industria, universidades etc.)

variam muito. Se existirem condi¢des, como tamanho, densidade e heterogeneidade, as
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cidades se tornardo mais urbanizadas. Para entender a cidade como um modo de vida, Wirth
(2001) oferece trés perspectivas analiticas: ecologia (idade, género, racga, etnia, nascimento e
mortalidade); organizacao social (contatos primarios e secundarios, relagdes familiares e de
vizinhancga) personalidade urbana e comportamento coletivo (problemas mentais, suicidio,
crime, corrup¢do, manipulagdo de grupos de controle organizados) (FRANCA, 2019).

A Escola de Chicago considera as mudangas na estrutura de produ¢do e o aumento
dos fluxos migratorios o marco para a manifestacdo de segregacdo (FRANCA, 2019). Nesse
contexto € direcionada a analise para as comunidades urbanas, mobilidade e distancia e para
0s processos de concentracdo, segregacdo, invasao e heranca (MARAFON, 1996). Além
desses conceitos ndo exclusivos, os ecologistas humanos também descobriram processos
espaciais que interferem na organizagdo das cidades, chamados de processos ecologicos.
Entre eles, destacamos: descentraliza¢do, centraliza¢do-descentralizacdo, segregacdo,
invasao e sucessao (FRANCA, 2019).

De fato, o espaco urbano "apresenta vdarias caracteristicas de interesse para os
geografos, ¢ fragmentado, claro, reflexivo, condi¢des sociais e campos simbolicos e de luta"
(CORREA, 1989, p. 01), onde as condi¢des segregadoras, segundo Logan e Molotch
(1976), sdo resultado de uma constru¢do social baseada na divergéncia entre valor de uso e
valor de troca. Logan e Molotch (1976) romperam com o ponto de vista econOmico
neoclassico e o ponto de vista determinista marxista, buscando o que definiram como a
"verdadeira sociologia urbana". Eles acreditam que a cidade ndo ¢ apenas o resultado de
acdes 1nstitucionais, mas o proprio mecanismo de crescimento, ou seja, o estabelecimento
de vinculos entre o progresso e as agéncias governamentais para alcancar o crescimento
urbano determinarao a motivacao interna da cidade. Logan e Molotch (1976) ressaltam ainda
que o ativismo humano nas cidades americanas ¢ forte em relagdo as questdes relacionadas a
qualidade de vida e ao uso dos espagos da cidade (FERREIRA, 2003).

Para Logan e Molotch (1976, 1988), a cidade ndo se limita ao espaco onde o capital
se acumula, é também um espaco de vida com contradi¢cdes sociais. Portanto, compreender
a relacdo entre capital e trabalho pode ser relevante para entender como os espacgos estao
conectados. Os autores ressaltam que, para os capitalistas, o valor de troca das cidades como
mercadorias capitalistas se sobrepde ao valor de uso da vida cotidiana dos cidaddos, entre os
quais o espaco urbano é o apoio ao consumo coletivo e meio para a reproducdo dos
trabalhadores, além de representar qualidade de vida. Assim, o foco da andlise estd nos
conflitos de interesses unicos entre buscar lucros e buscar qualidade de vida. Logan e

Molotch (1987) enfatizaram também que o entusiasmo humano das cidades ¢ muito forte
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em questdes relacionadas a qualidade de vida e ao uso do espago urbano. Em outras
palavras, a andlise do crescimento ndo deve ser uma fun¢do da demanda econdmica, mas

um objetivo de acdo politica (LOGAN; MOLOTCH, 1987).

2.4 A urbanizacio do Brasil sob a influéncia das caracteristicas urbanisticas de

Londres

Souza e Ribeiro Filho (2017) tentam comparar as estratégias imobiliarias usadas em
Londres, ainda que em momentos distintos, as estratégias similares usadas para vender
empreendimentos imobiliarios no Brasil, ambas consideradas como resultado do processo
de produgdo espacial controlado pelo mercado. Em Londres, a interven¢do urbana no inicio
do século XX se concentrou na constru¢do suburbana para resolver problemas habitacionais.
No atual contexto brasileiro, a escassez de moradias é uma das razdes para conceder crédito
para financiamento e constru¢do de moradias, com foco na possibilidade trazida pelo
Programa Minha Casa Minha Vida - PMCMYV, iniciado e administrado pelo Governo
Federal em 2009. Mas, no Brasil, o0 motivo da implementacdo do PMCMYV néo era acalmar
os trabalhadores, como ocorreu em Londres, mas sim como estratégia politica para resolver
a crise economica global iniciada no ano 2008.

Ocorre que apds o ano de 2008, as grandes empresas do setor imobilidrio tornaram-
se vulneraveis a crise a partir do momento em que foram listadas na Bolsa de Valores. Para
evitar o colapso econdmico e mitigar o impacto econdomico, o governo forneceu recursos
financeiros disponiveis para projetos habitacionais com uma faixa de renda menor do que
aqueles anteriormente atendidos por empresas que iniciaram a producdo no mercado de
massa (SOUZA; RIBEIRO FILHO, 2017).

Todavia, segundo estudos apresentados por Biderman et al. (2019, p. 2), o Programa
Minha Casa Minha Vida (PMCMYV) contribuiu para expansdo urbana das metrdpoles
brasileiras, mas, ao mesmo tempo, contribuiu também para o agravamento dos seus
problemas, tais como: “a deteriora¢do das dreas centrais, populagado residindo em areas com
pouca infraestrutura de servicos publicos e distante dos locais de trabalho e o
comprometimento da mobilidade urbana™. Isso ocorre, segundo eles, porque o programa ¢ um

dos principais responsaveis pelo espraiamento da cidade:

Os programas habitacionais costumam seguir a logica da maior quantidade pelo
menor prego, com isso, estdo propicios a construirem unidades habitacionais nas
periferias das cidades onde os terrenos sdo mais baratos. [...] o Estudo parte do
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pressuposto que “morar longe” nio se refere apenas a distincia do centro de uma
regido metropolitana ou cidade. Morar longe se refere muito mais a estar longe dos
servigos publicos. Por exemplo, uma localizagdo periférica ao lado do trem, com um
nivel de servico razoavel, com solo servido e os demais servigos basicos como
educagio e satde, ndo estd longe no sentido que queremos dar ao termo nesta analise
(BIDERMAN et al., 2019, p. 2).

Tomando os paises em desenvolvimento como exemplo, o processo de producdo de
moradias para o mercado brasileiro foi diferente em alguns aspectos do Reino Unido. Na
Inglaterra, construtores e gerentes de sistemas de transporte formaram parcerias lucrativas
para expandir seus negocios, €, ainda que o principal objetivo fosse de se construir uma das
maiores redes de infraestrutura de metré do mundo, foi possivel realizar essa associacdo. Ao
contrario, no Brasil para empreendedores associados a mecanismos politicos, as a¢des dos
agentes de producdo do espago culminaram na constru¢do de cidades segregadas, em que a
infraestrutura de transporte circundante tornou-se precaria € o transporte publico nem
sempre foi garantido (SOUZA; RIBEIRO FILHO, 2017).

Preteceille e Ribeiro (1999) fizeram uma analise comparativa entre duas cidades de
economias distintas, Rio de Janeiro e Paris, para mostrar que as mudancas econdmicas
influenciam diretamente na mudanca das suas estruturas espacial social.

Nunes et al. (2015) corroboram essas comparagdes e explicam, porém, que com a
necessidade de responder ao crescimento economico e as necessidades da nova classe
média, assim como ocorreu nos paises em desenvolvimento, o Brasil optou por produzir
casas em grande escala, antes de se pensar na cidade estrategicamente. Como resultado, o
pais enfrenta atualmente graves problemas urbanos e ambientais.

Do ponto de vista espacial, conforme esclarece Rolnik (1995, p. 54-55), ocorre que
mediante essas transformacgdes urbanas decorrentes do aumento de populacdo, da
descentralizagdo, da verticalizacdo, dos investimentos em condominios horizontais e do
espralamento urbano, a segregacdo espacial tornou-se cada vez mais aparente. Do ponto de
vista social, areas residenciais e comunidades homogéneas derivam das manifestagdes
iniciais dessa segrega¢do que estdo inicialmente relacionadas as condi¢des do proletario.
Como consequéncia disso, a chamada "arquitetura segregada" redefine o conceito de

espacos publicos e privados. Diz Rolnik:

Para a burguesia, o espag¢o piblico deixa de ser a rua — lugar das festas religiosas e
cortejos que engloba maior variedade possivel de cidades e condi¢des sociais — e
passa a ser a sala de visitas ou o saldo. Do ponto de vista do modelo burgués de
morar que se esbogo com estas mudangas, “casa” e “rua” sfo dois termos em
oposi¢do: a rua ¢ a terra de ninguém, perigosa, que mistura classes, sexos, idades,
fungdes, posi¢des, na hierarquia; a casa ¢ territorio intimo e exclusivo. Dentro de
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casa se estruturam locais ainda mais privativos — a zona intima, cujas paredes
definem os contatos por sexo ¢ idade. Assim, ¢ fechado no quarto da casa isolada do
bairro homogéneo e exclusivamente residencial, que o individuo esta totalmente
protegido da tensa diversidade da cidade (ROLNIK, 1995, p.55).

No entanto, ha sinais de que esse modelo de desenvolvimento urbano na Europa esta
ameacado. Na medida em que a populagdo urbana aumenta, a pressido sobre a terra também
aumenta e tudo isso ¢ somado ainda aos problemas sociais relacionados ao aumento do
desemprego nas cidades. Percebe-se assim, que mesmo nessas cidades mais desenvolvidas,
a segregacio espacial é um problema crescente (COMISSAO EUROPEIA, 2011).

Fato é que, assim como ocorreu por muitos anos em Londres, a expansdo urbana e a
proliferacio de assentamentos de baixa densidade sdo uma das principais ameagas ao
desenvolvimento territorial sustentavel. Os servigos publicos sdo caros e dificeis de garantir,
0s recursos naturais sdo frequentemente explorados, as redes de transporte publico sdo
inadequadas dentro ou fora da cidade, causando maior dependéncia de carros ¢
engarrafamentos (COMISSAO EUROPEIA, 2011).

Ocorre que para realizar efetivamente as ambi¢cdes de alcancar o verdadeiro
desenvolvimento sustentavel e harmonioso das cidades, € preciso enfrentar muitos desafios
coletivamente, mas falando-se no enfrentamento desses problemas pelos paises
desenvolvidos isso parece muito mais facil. A davida é como efetivar esse enfrentamento
nos paises subdesenvolvidos como o Brasil, por ser um pais que ainda se encontra em

transformacao.

2.5 0 caso de Brasilia e a segregacao funcional

Maricato (2015) reflete sobre o processo de urbanizacdo do Brasil e observa que o
capitalismo no pais e na periferia do mundo tem caracteristicas historicas diferentes. Nao
podemos pensar nesse processo sem pensar nas caracteristicas especiais do desenvolvimento
historico do capitalismo brasileiro, a saber, a "moderniza¢do atrasada". Através do trabalho
de Francisco de Oliveira (2003) sobre esse processo, Maricato definiu o historico de
urbanizacdo/industrializacio do Brasil como "urbanizacdo de baixos salarios" e
autoconstrucdo de moradias. Até hoje, esse fendmeno existe nas cidades brasileiras e resulta
no baixo custo de reproducio do trabalho.

No desenvolvimento do capitalismo, as cidades sempre tiveram um papel no ciclo

continuo de moderniza¢do, de modo que sempre serviram como 0s principais centros de



38

expansao absoluta. Com o desenvolvimento da globalizag¢ao, muitas cidades refor¢aram seu
papel no processo de desindustrializacdo e na financeiriza¢do economica transformando o
perfil das cidades (MARICATO, 2015).

O discurso neoliberal - o lado ideologico do processo de globalizagdo - estd
aumentando e foi assumido pela politica publica do pais, os direitos que o bem-estar social
conquistou ao longo dos anos foram enfraquecidos, o controle da economia foi relaxado
tornando-a cada vez mais financeira, influenciando também o desemprego, ataques a
sindicatos e desconstru¢do de politicas ptblicas. No entanto, esse foi um fendmeno que
contribuiu ainda mais para a desigualdade social (SMITH, 1988).

Entre os paises centrais, principalmente a Europa e os Estados Unidos, vé-se
claramente o ajuste da estrutura de producdo. No entanto, embora essa dinamica afete todo
o planeta, ndo é inteiramente uma realidade global. Nos paises periféricos, o processo de
globalizagdo significa que, mesmo que nido estejam subordinados aos principais centros
financeiros do mundo, eles também devem se integrar ao mercado mundial, o que permite
que as condigdes historicas da dependéncia econdmica continuem (MARICATO, 2015).

Junto a esse processo, o padrdo dos paises periféricos baseados no passado colonial
ajuda a entender as dificuldades de implementacdo de politicas inclusivas e democréaticas:
um longo legado de tradi¢des de propriedade da terra deu o direito a terra um papel basico

nessas formulacoes até hoje (MARICATO, 2015).

“A historia da formacdo da sociedade nacional latino-americana € a historia de uma
longa luta pela terra. No primeiro dia, todos ouviram o grito: - Terra a vista! No
depois, sempre, hd colonizagdo bandeirismo, pioneirismo, busca do ouro, coleta de
especiarias, escambo com os nativos, donatdrias, sesmarias, escravizagio do indio e
do negro, economia primaria exportadora, enclave, industrializacdo substitutiva de
importacdes, associagdes de capitais, latifindio, fazenda, planta¢do, engenho,
estrada, rodovia, barragem, agroindustria, fabrica, cidade. Sempre se repete o grito: -
Terra a vista!” (LANNIL, 1988, p. 54).

No atual modelo de politica urbana do pais, prevalece o que Gomes (1998) chama de
“ambiguidade constitutiva”, amplamente reconhecida pelos historiadores e cientistas
politicos como um simbolo da politica brasileira, “ambiguidade entre ’publico’ e “privado®
na qual o ’privado, reformula o limite, mas se esfor¢ca para manter o limite’” (GOMES,
19983, p. 502 apud ROLNIK, 2009, p. 37).

Mesmo no caso em que todas as pessoas que desejam construir outra cidade estido

nessa situacao desvantajosa - uma cidade como o "direito de viver na cidade" (LEFEBRVE,

3GOMES, C. A politica brasileira em busca da modernidade. Na fronteira entre o publico e o privado. In:
SCHWARCZ, L. (org.) Historia da vida privada no Brasil. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1998. v.4.
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2006 p.117), uma cidade justa que aceita diferengas — existem ainda muitos problemas na
constituicdo da cidade ideal. Essas sdo questdes para varios movimentos sociais que apoiam
a reforma urbana. Sao trincheiras de batalha pelas quais se devem lutar nos préximos anos
e, ao mesmo tempo, formar uma agenda para pensar o desenvolvimento urbano
contemporaneo.

Aborda-se, entdo, a questdo da “cidade funcional”, que na visdo de Sennett (2018, p.
93) é fundamentada sobretudo na ideia de “reducdo de tempo de deslocamento”, é certo que
i1sso ndo passa de uma questdo de bom senso. Essa simplificacdo dita “brutal”, por Sennett
(2018, p. 92), se manifesta de maneira mais dramatica em Brasilia, a capital do Brasil,
planejada com a colaborag¢édo de Lucio Costa no final da década de 1950. Costa (1950) aplicou
o principio de cidade funcional: “para constituir uma cidade de finalidade politica, sendo que
cada forma devia representar determinada parte do processo politico™. Ficou claro, no entanto,
que a forma dos prédios de Brasilia pouco contribuia para promover a democracia por tras de
suas paredes. Uma cidade mais ampla, quase que imediatamente, comegou a crescer ao redor
da cidade planejada — “uma cidade de gente pobre que gradualmente criava um lugar social ¢
economicamente intenso, embora cadtico” (SENNETT, 2018, p. 93). A moderna Cité nao foi
capaz de acompanhar a Ville modernizadora, afirma Sennett.

Embora o urbanismo moderno tenha sofrido varias criticas nessa situacao, a ideia do
pais de ser pioneiro na constru¢do de uma cidade completamente moderna pode garantir
uma conexdo mundial com o Brasil (ALMEIDA JUNIOR; SOUZA, 2016).

A concep¢do de Lucio Costa pode expressar apreco pelo espago de transporte
pessoal, propondo a rodovia, na qual os carros sdo protagonistas do espaco urbano, e podem
circular livremente em estradas largas e atravessar seu eixo rodoviario. Pode-se notar o fato
de que a industria automobilistica americana tem uma enorme influéncia nesse contexto
historico. Tomando a cidade de Nova York como exemplo, podem-se mencionar as grandes
reformas urbanas propostas pelo prefeito Robert Moses. A arquitetura de Brasilia é quase
contemporanea: em 1961, a reporter Jane Jacobs publicou o livro "Morte e vida nas grandes
cidades". O livro foi uma sintese e relato critico dos processos de reurbanizag¢do e de
planejamento urbano calcados nas propostas tdo discutidas nas propostas modernistas
(ALMEIDA JUNIOR; SOUZA, 2016).

O Projeto Trans-Manhattan, por exemplo, patrocinado pelo prefeito Robert Moses,
propds a demoli¢do de edificios para programar a rodovia de Manhattan. Segundo ele, "a
cidade ¢ criada pelo trafego. Uma cidade sem pessoas ¢ uma cidade fantasma" (MOSES,

1996, p. 308). Apesar de defender as grandes cidades, Jacobs (2007) se op0s a esta proposta
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porque acreditava ndo ser a melhor solu¢do para o desenvolvimento urbano que deve visar
principalmente as pessoas e ndo os carros. Jacobs (2007) acreditava que grandes areas de
liberdade sdo inimigas da rua, que podem ser vistas no projeto de Le Corbusier e,
finalmente, reverberadas no design de Brasilia. Sobre os impactos do pensamento de Le

Corbusier no planejamento urbano, Jane Jacobs (2007) nos aponta:

A cidade dos sonhos de Le Corbusier teve enorme impacto em nossas cidades. Foi aclamada
delirantemente por arquitetos e acabou assimilada em inumeros projetos, de conjuntos
habitacionais de baixa renda e edificios de escritorios. [...] Ele procurou fazer do planejamento
para automoveis um elemento essencial de seu projeto, e 1sso era uma ideia nova e empolgante
nos anos 20 e inicio dos anos 30. Ele tragou grandes artérias de mdo-tnica para transito
expresso. Reduziu o niimero de ruas, porque “os cruzamentos sdo inimigos do trafego”. [...] A
cidade dele era como um brinquedo mecénico maravilhoso. Além do mais, sua concepgio,
como obra arquitetdnica, tinha uma clareza, uma simplicidade e uma harmonia fascinantes.
Era muito ordenada, muito clara, muito facil de entender. Transmitia tudo num lampejo, como
um bom antincio publicitario. Essa visdo e seu ousado simbolismo eram irresistiveis para
urbanistas, construtores, projetistas e também para empreiteiros, financiadores e prefeitos. Ela
deu enorme impulso aos “progressistas” do zoneamento, que redigiam normas elaboradas para
encorajar construtores a reproduzir ainda que parcialmente o sonho. (JACOBS, 2007 [1961],
p.23)

Mas, a “utopia” de Brasilia desapareceu gradualmente ao longo do tempo. A cidade
comecou a se parecer com o resto do pais e a demonstrar uma 6bvia relacdo com outras
cidades brasileiras, principalmente em termos de segregacdo do espago social (HOLSTON
(1993).

Segundo Holston (1993), "O povo de Brasilia atribui corretamente a falta de vida nas
ruas a varios fatores, como a distancia entre um edificio e outro e a segregacdo das
atividades em areas urbanas remotas. Mas a explicacdo comum ¢é a mais profunda ao mesmo
tempo: Brasilia “ndo tem esquinas”. Essa observac¢do indica que todos os sistemas de espago
publico tradicionalmente estabelecido em outras cidades do Brasil nas ruas de Brasilia nao
existem; além de ndo haver esquinas e cal¢adas; Vocé pode atravessar as paredes exteriores
de casas e lojas; por causa da falta de pragas e ruas" (HOLSTON, 1993, p. 113).

Para Almeida Jr. e Souza (2016), a nova capital é conhecida por sua estrutura
urbana, que causou admiracdo e estranheza a quem a vé. Entdo, as pessoas criticaram o
humanismo de Brasilia pensando que "uma cidade sem esquinas" pode levar a "morte nas
ruas". Para quem mora na cidade, essa novidade se torna o habito, mas, ao mesmo tempo,
exclui qualquer outro estilo de vida que ndo seja adequado a realidade desse ambiente
social.

A forma de ocupacdo do espaco urbano de Brasilia criou vazios territoriais entre o

Plano Piloto e outras regides administrativas, preenchidas pelo crescimento da populagdo. A
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area urbana, altamente dispersa e fragmentada, se expandiu, levando a uma redu¢do na
vegetacdo nativa. No entanto, as caracteristicas espaciais, que geram e replicam as
desigualdades sociais existentes, nio mudaram claramente. Em varias pesquisas urbanas em
Brasilia, a segregacdo espacial social foi comprovada e esses sinais indicam que as
condig¢des de vida sdo afetadas pela segregagdo espacial social (GUIA, 2000).

Como consequéncia, as politicas urbanas de Brasilia adotaram fortes a¢des na
periferia onde reside a popula¢do de baixa renda, mas nao adota medidas para controlar a
ocupacdo da periferia pelas camadas de maior renda (ALMEIDA JR.; SOUZA, 2016).

De acordo com um estudo comparativo internacional realizado por Bertaud e
Malpezzi (1999) e complementado pela Rede do Observatério das Metrépoles®, Brasilia ¢ a
capital mais segregada no Brasil e a segunda capital mais segregada no mundo (sendo a
primeira Mumbai, na India), devido a seu espraiamento. Desse modo, o espraiamento no
atinge todos igualmente. As familias com menor poder de compra estdo no fundo da
piramide social, a uma média de 26,6 quilometros do centro do Plano Piloto. Os que estdo
no topo da piramide social estdo, em média, a 5,1 km do mesmo local. A diferenca na
sociedade ndo pode ser mais 6bvia (HOLANDA, 2016).

Em Brasilia, for¢as nao-hegemoénicas também desempenham um papel nessa
estrutura de espagco social segregado. Em geral, a for¢a centrifuga que dominou a
organizacao "explosiva" na area comecgou a ser oposta a forca centripeta, iniciando uma
mudanc¢a a ocupag¢do urbana perto do centro da metropole-Plano Piloto. O proprio Lucio
Costa (1987) assinou um relatorio de pesquisa sugerindo a ocupacdo da area adjacente ao
plano, o que levou a "area suburbana" que ele havia condenado anteriormente.

Nesse caso, ¢ enfatizado que os resultados mostram que a organizagdo socioespacial
das aglomerag¢des urbanas ¢ amplamente restringida pelo status das pessoas na hierarquia
social e no setor de emprego, o que também determina a acessibilidade de servicos e
instalagdes publicas (GUIA, 2006).

Dessa maneira, o estudo de Brasilia revela que o padrio predominante de
espacializa¢ao da segregacdo, de certa forma, assemelha-se a Goiania no que se refere ao
espraiamento da pobreza para a periferia da cidade e dos municipios do entorno, marcando a

dicotomia nucleo periferia (LOPES; COSTA, 2005). Mas o capitalismo destruiu o sistema

*0 Observatorio das Metropoles ¢ um Instituto Nacional de Ciéncias e Tecnologia (INCT) formado por grupo de
pesquisa conduzido pelo Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovagdes (MCTIC), através do Conselho Nacional
de Desenvolvimento Cientifico e Tecnologico (CNPq), em parceria com a Fundagdo de Amparo a Pesquisa do
Estado do Rio de Janeiro (FAPERIJ). (https://www.observatoriodasmetropoles.net.br/apresentacao/) o texto
parece estranho, checar na webpage.
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socioespacial, que pretende explicar o proprio mundo com novos e poderosos principios
econdmicos e construir socialmente o espaco. Isso significa que instituigdes, normas e
ideologias consolidam a pratica social na medida em que recebem identidade. Sdo processos
sociais realizados na vida e no espago. As cidades sdo transformacodes da natureza, sdo feitas
pelo homem e acumulam tempo humano através da agdo social (OLIVEIRA, 2018).

Nessa perspectiva, reconhece-se a influéncia do processo de gentrificagio na
segregacdo socio espacial, mostra que o problema engloba muito mais do que a valorizagado
imobiliaria de uma localidade e vai além, tendo efeitos sobre a populacdo afetada, geralmente
a de menor renda, em um processo considerado “normal”, que ¢ deslocada das areas
valorizadas. A gentrifica¢do, quando percebida no mercado imobiliario, ja € parte de um
amplo processo generalizado, resultado da interacdo de politicas publicas direcionadas ao
incremento da arrecadacdo, via promoc¢do da reproducdo da acumulacdo de capital, sendo

geralmente excludente (LAURIANO, 2015).
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3 OS INSTRUMENTOS DE [INFRAESTRUTURA URBANA COMO
INFLUENCIADORES DA SEGREGACAO SOCIOESPACIAL URBANA:
UMA ANALISE A NIiVEL ESTADUAL E MUNICIPAL

E importante notar as profundas diferencas estruturais entre as realidades dos paises
industrializados e do Brasil, onde os interesses do capital relacionados ao interesse publico
da cidade e as ferramentas de planejamento urbano parecem ser uma tentativa de responder
a modelos sociais e urbanos organizados de forma deliberadamente desigual, o que muda
completamente seu potencial e seu possivel alcance. Fica incutida na imagem do pais uma
estrutura historica de segregacdo espacial, em esséncia, condicionada pelos interesses de
poderes que fizeram com que as politicas governamentais fossem direcionadas aos

privilégios da classe dominante (WHITAKER, 2003).
3.1 O desenvolvimento urbano e as ferrovias como instrumento segregador

A historia das ferrovias teve inicio no final do século XVIIL, principalmente nas
primeiras décadas do século XIX, e sua trajetoria histdorica foi causada pelas mudangas nos
processos de producdo. Nesse sentido, a Revolu¢do Industrial, o progresso cientifico e o
capital de giro proporcionaram condi¢des para o estabelecimento, uso e expansdo da
primeira estrada de ferro. A construcdo de ferrovias em escala global causou mudancas
politicas, econdmicas, sociais e ideolégicas. Em menos de um século, o transporte
ferroviario se espalhou pelo mundo e se tornou sindonimo de industrializacdo, aumento de
capital e de desenvolvimento urbano (LUCENO; LAROQUE, 2011).

Segundo Possas (2001), o trem trouxe mudang¢as em nivel concreto e fisico,
moldando diferentes regides do mundo. Além das mudancas vistas pelo olho humano, o
ritmo de vida das pessoas também mudou, e essa mudancga inconsciente e hipotética é
crucial para a formacdo de uma sociedade capitalista plenamente desenvolvida. Os trens
foram essenciais para a composi¢do da sociedade moderna e da logica da cidade marcada

pelo tempo, trabalho e consumo:

A partir das questdes analisadas sobre o surgimento das ferrovias e sua disseminagio
pelas diferentes partes do mundo, pode-se deduzir que um verdadeiro processo
revolucionario aconteceu sobre trilhos. Surgida no bojo da Revolug@o Industrial, a
construgdo das ferrovias alimentou a produg¢do, o consumo, o lucro e a
movimentagio monetaria (POSSAS, 2001, p. 54-55).
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Essa associa¢do do desenvolvimento urbano com o desenvolvimento do transporte
ferrovidrio, portanto, condiz com a explicacio de Corréa (1997, p.295) ao revelar a
dimensao espacial do ciclo de reprodug¢io do capital. A interacdo espacial pode ser
embasada e compreendida na sociedade capitalista, mostrando diferentes padrdes temporais
e espaciais que conferem a organizacdo social e a seu movimento transformacional
caracteristicas distintas, e 1sso pode ser influenciado por diversas condi¢des, como por
exemplo, pela influéncia de rios, ferrovias, industriais, que deram inicio e corpo as cidades
em todo o mundo.

Conforme Diniz, Lessa e Alencar (2012, p.7) afirmam:

[...] os prolongamentos das linhas férreas possibilitaram um processo de
dinamizac¢do do comércio, dos meios de transportes, dos sistemas de comunicagio e
da estrutura urbana das cidades. O advento da ferrovia foi catalisador da urbanizacio
e/ou formagdo de cidades; centralizando a vidadas povoagdes pelo mundo.

Segundo Lima (2009), os principios politicos e econdmicos do capitalismo se
expressam na logica da expansido, esta que acredita que a extensdo de ferrovias em dreas de
dificil acesso se tornaria uma excelente oportunidade de expansdao dos negocios, pois
contribuiria na abertura de novas linhas de produc¢do e novos centros urbanos que
dependeriam das ferrovias para se conectar a malha urbana estabelecida.

A ferrovia foi um objeto de controle e mudan¢a do antigo para o novo, motor da
modernizacdo e da urbanizacdo, mas se de um lado o desenvolvimento das ferrovias trouxe
beneficios, de outro também trouxe as consequéncias das mudancas, sobretudo pela
disseminacdo dos padroes capitalistas em todo o mundo (LESSA, 1993).

No Brasil, a ferrovia se constituiu em meados do século XIX, sob a influéncia da
Revolu¢do Industrial e se desenvolveu nas regides do interior do pais (principalmente no
sudeste), com foco no Estado de Sao Paulo (FIGURA 1), para atender as necessidades dos
cafeicultores. No inicio, havia poucas ferrovias estratégicas que visavam a popula¢do ou

asseguravam a ocupacdo territorial (GHIRARDELLO, 2001, p.19).
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Figura 1 - Proposta de Prolongamento da Estrada de Ferro Central do Brasil — 1927
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Fonte: ARQUIVO NACIONAL, 1927.

Os trilhos cortavam o caminho entre vegetacdo, montanhas, encostas e morros,
atravessando diferentes paisagens. Mas, como a intencdo maior do governo imperial
brasileiro era escoar a producdo de matérias-primas como o café e a borracha para areas
portudrias, ndo se tinha em mente a inten¢do de interligar todas essas linhas inicialmente, e
sim escoar a producdo desde os portos e destinos até as areas de producdo dentro dos
estados brasileiros, mostrando que desde sempre niao houve planejamento adequado para a
conexdo entre as ferrovias (FINGER, 2009).

Assim, de acordo com Lessa (2007, p. 17):
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A Linha Centro da Central do Brasil participa, também, do processo de urbanizagio
na medida em que serd a primeira via de ligacdo por terra do Rio de Janeiro e de Sao
Paulo com o interior de Minas ¢ Bahia. Sua construcdo viabilizaria o acesso da
administragdo central a essas regides, dificultado pelas precarias condigdes dos
meios de comunicagdo disponiveis.

A ferrovia que cruzou as cidades brasileiras produziu uma paisagem urbana que
mudou ao longo do tempo, integrada aos aspectos socioeconOmicos € culturais, e
determinou a infraestrutura relacionada aos anseios econémicos do Brasil ou de grupos
formados por empresarios que tinham o dominio econémico (NASCIMENTO, 2017).

De acordo com Diniz (2012), ao contrario do trabalho feito na Inglaterra, onde as
obras ferroviarias executadas ndo manifestavam carater estético, no Brasil, as obras eram
realizadas de forma a servir de sensibilizacdo e atratividade para as pessoas. Ribeiro e
Pechman (1996) acreditam que as obras das ferrovias do Rio de Janeiro, por exemplo, eram
pensadas para atenderem aos interesses da populacdo de maior poder aquisitivo e o0s
estrangeiros, por isso, buscavam ocultar tudo que fosse ligado a pobreza, ou a falta de

educacdo e civilizacdo, Assim, essas reformas urbanas desconsideravam as caracteristicas

identitarias das regides onde eram implantadas, conforme evidenciado abaixo:

Demoli¢gdes, desmontes e remogdes (tudo em nome do progresso e do tragado
tecnicamente definido) tém sido as estratégias destes reformadores, sem qualquer
preocupagdo com a preservacio dos espacos de construcdo da identidade da cidade.
A perda de referéncias identitarias propiciada pelo processo de expulsdo/remogido e
de segregacfio social produz, evidentemente, efeitos de distanciamento social
(NEDER, 1997, p.112).

Durante o Império, a ferrovia recebeu investimentos de diversos setores tanto publicos
quanto privados (PIMENTA; ELEUTERIO; CARAMURU, 2003). O nimero de estacdes
ferroviarias dobrou e os cruzamentos com outras ferrovias também dobraram. A ferrovia do
café impulsionou um amplo e dinamico processo de urbaniza¢do por meio da construcdo de
novas estagdes (SANTOS, 2002).

Segundo Possas (2001), a construgio de estagdes e edificios ao longo da ferrovia
interferia muito na forma de pensar de sua popula¢do e definia em percurso o espago
urbano, especialmente a partir de 1908, quando cada vez mais viajantes, escriturdrios e
empresarios apareciam exigindo a implantacdo de redes de pensdes e hotéis que até hoje
estdo no centro da cidade para provar esses requisitos.

No 1nicio das construgdes das linhas, porém, a ocupac¢do as margens da ferrovia era

desordenada, mas apos o século XIX foi estipulado que se construissem estagdes ferroviarias
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a cada 20 km para abastecer as estruturas com agua e carvao, Ja que a energia a vapor era a
utilizada na época para mover os trens e para que houvesse a supervisao e manuten¢do do
trecho. Ao longo dos caminhos-de-ferro, foram se formando também vilas ferroviarias,
construidas pelas empresas responsaveis pela implementacdo (FINGER 2009).

No que se refere as estagOes ferroviarias, elas eram construidas de acordo com as
necessidades das localidades, podendo ser pequenas, médias ou grandes, considerando os
espagos que eram necessarios para servir para embarque e desembarque de passageiros e/ou
produtos, cada uma com suas caracteristicas especificas (NASCIMENTO, 2017).

As estagdes ferroviarias costumam adotar diferentes tipos de edificacdes, das mais
luxuosas as mais simples, e seu papel ndo ¢ apenas como local de desembarque e embarque
de mercadorias e pessoas, mas também como catalisador da urbanizacdo e da formacgdo de
cidades, mudando a dindmica da vida rural e proporcionando progresso e desenvolvimento
(DINIZ, 2012).

Devido ao servico da estacdo, a implantacdo dessas construgdes foi realizada em
terreno plano e amplo para colocagdo de varias vias, linhas principais e desvios. A
localizagdo geralmente era escolhida proximo de hidrovias. A area em frente a estagdo
precisava ter espaco livre suficiente para cargas e descargas futuras, pontos de
estacionamento de veiculos, bebedouros para animais, etc. (GHIRARDELLO, 2002, p.
170).

Assim, de acordo com Cloquet (2003):

Além das estagdes de embarque de passageiros, o complexo ferroviario envolve uma
gama de edificios que compde a paisagem ferrovidria, garantindo sua eficacia.
Dependendo da sua importincia, as estagdes podiam contar apenas com um modesto
edificio para viajantes e escritorios para administragdo, ou de todo um complexo de
edificios com oficinas de constru¢do e de manutenc¢io, entrega de locomotivas e de
carros, lojas, escritorios, alojamento dos empregados, reservatorio de agua, etc.
(CLOQUET 1900° apud WICKERT, 2003, p. 37).

A chegada do trilho quase sempre era tida como um marco na historia das cidades.
Isto é, durante a constru¢do da ferrovia, devido a instalagdo de objetos fixos, a paisagem
circundante foi se alterando, resultando em outras estruturas e vistas em perspectiva.
Enquanto os longos trilhos da ferrovia tomavam forma, os edificios ferroviarios também
aumentavam em categorias: estacdes, armazéns, oficinas, prédios administrativos, cabines

de sinalizagdo, salas de treinamento, alojamento do pessoal, salas de maquinas e salas de

S CLOQUET, L. Traité d architecture: Eléments de 1"architecture, types d edifices. Esthétique, Composicion et
Pratique de l'architecture. Tome Quatriéme. Paris: Librarie Polytechnique; Cn Béranger; Editeur, 1900.
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energia (NASCIMENTO, 2017). Tudo isso, muitas vezes, dava origem a diversas vilas de
ferroviarios que posteriormente originaram cidades ou que serviram de mudanga espacial
das cidades ja existentes (MATOS, 1990, p. 197). No que diz respeito a essas vilas, estas
surgiam sob a forma de habitacdo, para um inico empregado ou para toda uma equipe com

ou sem suas familias e, em alguns casos, até habitacdes de grande envergadura foram

construidas (PASSARELLI, 2006, p. 364).

As novas edificagdes foram construidas segundo rigidos padrdes tipologicos
hierarquizados, agrupados em blocos de duas, quatro ou oito unidades com
tamanhos e padroes de acabamento que variavam conforme a importincia do
funciondrio na empresa, além de alojamentos para solteiros e casas isoladas para
funciondrios hierarquicamente superiores ¢ engenheiro-chefe. Todas foram
construidas em pinho-de-riga, madeira importada da Inglaterra que chegava ao
Brasil ja processada, sendo as estruturas simplesmente montadas no local (FINGER,
2013, p. 719).

Assim, a ferrovia trazia consigo elementos culturais, que se firmavam na paisagem,
trazendo novas perspectivas, valores, habitos e fun¢des, desempenhando um importante
papel promotor de mudangas no espaco geografico. Consequentemente, houve o aumento do
numero de habitantes urbanos por onde a ferrovia passava. Possas (2001) afirma este fato
quando explica as mudancas que se desencadearam na cidade de Bauru com a introdugdo da

ferrovia:

Até os anos 20, a ferrovia foi quase que impar na propulsdo das mudanc¢as na vida
da cidade. O trinsito da economia e de sua diversidade foi instrumento
materializado do capital e dos negécios que se interiorizam. Agiu como fluxo das
novas ideias e dos novos valores neste “chdo de passagem” [...] E foi responsavel
pela vinda de muita gente, homens e mulheres de todos os niveis sociais, das mais
diferentes etnias e culturas (POSSAS, 2001, p. 193-196).

Em alguns locais, as cidades foram se formando a partir das ferrovias e, em outros,
as caracteristicas das localidades iam se modificando a partir do momento em que as
ferrovias adquirindo uma centralidade indutiva. Isso é o que mostra o estudo apresentado
por Zorzo (2003, p. 9), que concluiu que a constru¢do das ferrovias promoveu o crescimento
das cidades e das redes urbanas, especialmente, no caso do Estado de Minas.

Nascimento (2017) atesta que a ferrovia trouxe maior crescimento populacional para a
regido servida, quando se compara ao crescimento médio da populacdo em todo o Estado. Ja
Vencovsky (2006) assegura que as ferrovias interferiam na organizagao do espago urbano,
provocando fluidez e desenvolvimento em determinadas regides, especialmente naquelas com

maiores investimentos e melhores recursos.
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Neste caso, pode-se dizer que esses acontecimentos trouxeram significativas
mudanc¢as nas condi¢cdes de urbanizacdo das localidades que margeavam as linhas
ferroviarias (NOBERT, 1998, p. 13). Esses eventos estdo relacionados de forma fisica,
pessoal ou social com a funcéo e o significado das coisas e como essas se modificam, sejam
construidas, desconstruidas ou reconstruidas, elas deixam marcas, cicatrizes € memorias ao
longo da paisagem. Sobre as marcas do passado expressas na paisagem, Santos; Carneiro

(1996) as denomina rugosidades,

O que na paisagem atual, representa um tempo do passado, nem sempre € visivel
como tempo, nem sempre € redutivel aos sentidos, mas apenas ao conhecimento.
Chamemos rugosidade ao que fica do passado como forma, espago construido,
paisagem, o que resta do processo de supressio, acumulacgio, superposi¢do, com que
as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares. As rugosidades se
apresentam como formas isoladas ou como arranjos. [...] (SANTOS; CARNEIRO,
1996, p. 92)

Corréa (1989) determina que as cidades que comecaram a se desenvolver sob a
influéncia de malha ferroviaria tiveram dois destinos no século XIX: ou declinaram quando
o sistema ferroviario se tornou obsoleto devido a politica rodoviarista, ou mantiveram sua
importancia em fungfo da cxpansdo de suas linhas ¢ conscquentemente, influenciaram no
crescimento econdmico ¢ demografico das cidades onde foram implantadas (CORREA,
1989). Esse segundo modelo foi o destino, por exemplo, da cidade de Montes Claros, pois,

para esse municipio, a constru¢do da ferrovia resultou no seu desenvolvimento.

3.2 De Minas a Bahia: os trilhos transformando a paisagem

Minas Gerais ja se apresentava como diversa dos demais territorios desde os remotos
tempos coloniais. Duarte (2002) apresenta situacdes socioculturais, colhidas ao modus vivendi
dos mineiros daquela época. Diferengca marcante de Minas para o restante da colonia
brasileira nessa época foi o desenvolvimento de uma camada da sociedade, que podia ser
situada “entre os escravos e os grandes senhores, ricos ¢ donos de muitos escravos”.
(PEREIRA, 2005).

Essa camada média era formada por trabalhadores livres: comerciantes, artistas,
artesdos, vendedores ambulantes, advogados, professores, funcionarios publicos, militares e
outros. Havia, ainda, muitos mulatos que eram carpinteiros marceneiros, seleiros, santeiros e
entalhadores. Muitos desses trabalhadores eram libertos ou forros, que ja haviam conseguindo

sua almejada alforria. No entanto, a maior parte do trabalho cabia aos escravos, que além da
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mineracdo, trabalhavam também no comércio, nos transportes, no servico doméstico e muitas
outras atividades. O mineiro costumava entdo “alugar os seus cativos a outra pessoa’
(PEREIRA, 2005). Outra marcante caracteristica da vida mineira colonial eram as grandes
fazendas e as mineracgdes, que utilizavam mao-de-obra escrava. Pereira (2005) lembra ainda
que, como acontecia com a maior parte dos escravos, em Minas Gerais “custavam muito mais
caro do que no resto da colonia e, por isso, muitos senhores os faziam trabalhar duramente,
para compensar o investimento que haviam feito ao compra-los” (PEREIRA, 2005, p. 25).

Campos (2011) apontam que os povoados e as vilas cresceram sem projeto. As casas
eram dispostas de acordo com a vontade dos moradores; as ruas seguiam os relevos, as
calcadas eram bastante estreitas e, na maior parte, nem existiam. O local mais espacoso das
vilas geralmente era proximo as igrejas. A populagdo mais pobre morava em habitagdes
conhecidas como “chogas” ou em casas de “pau-a-pique” (a infestacdo de “barbeiros™ era
comum e as doenc¢as como “chagas™ dizimavam a populagdo tanto urbana, quanto rural). Os
mais ricos habitavam sobrados com muitos comodos, com mobiliario e utensilios vindos da
Europa, de onde importavam pianos, bibliotecas e outros luxos burgueses.

Mas, com a implantacdo das ferrovias no século XIX no Brasil, a ordem social,
demografica e urbanistica das cidades passou por profundas mudancas. Basicamente, diante
das ameacas beligerantes de paises vizinhos em areas remotas e desabitadas, especialmente
aquelas nas regides norte e centro-oeste do Brasil, o papel da ferrovia, nesse caso, era o de
unir ¢ promover a producdo agricola, que influenciou na fung¢ao estratégica de ocupacio de
territorios (GALDINO, 2015).

Mas, ainda assim, em Minas Gerais ndo foi diferente dos outros Estados do Brasil. A
“l...] chegada da ferrovia resultou no surgimento de novos centros urbanos, que,
posteriormente, foram transformados em povoados, distritos e cidades” (PEREIRA, 2010,

p.97). Segundo Santos (2002),

[...] um dos primeiros reflexos da implantagio ferrovidria [...] foi rela¢@o que criou
com as cidades pelas quais passou. As ferrovias passam a ser associadas ao
surgimento, expansdo ou decadéncia de vilas e cidades [...] A expansdo ferroviaria,
no entanto, traria efeitos distintos sobre os nicleos urbanos por ela servidos em
fun¢do do papel de cada um deles e da propria dindmica da malha ferroviaria
(SANTOS, 2002, p. 81-82).

Uma vez geradas as riquezas, era preciso transporta-las. Eis a mmportancia do
transporte de trem para o Estado de Minas Gerais. Afinal, era preciso oferecer condi¢des para

que as pessoas € as cargas pudessem circular de um lugar para o outro e trouxessem mais
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riquezas ao Estado. Minas € o estado brasileiro atualmente com a maior quilometragem de
rodovias e ferrovias; contando com mais de 850 municipios e nenhum deles se encontra
isolado, além de fazer limite com outros tantos Estados, Minas se comunica territorialmente
com importantes Estados do Pais (SILVA, 2008).

“Atualmente, o tamanho da malha ferroviaria mineira ¢ de pouco mais de 5 mil km — a
segunda maior do Brasil, embora seja pelo menos 50 vezes menor do que a malha rodoviaria
do estado, que ¢ de 272 mil km”(ADRIELY, 2019, online). “O trem” marcou indelevelmente
a histdria das Minas Gerais e dos mineiros, fazendo parte, dos aspectos culturais, economicos
e também afetivos da “mineiridade”, do acervo historico material e imaterial do Estado de
Minas Gerais, tanto que o trem se tornou um bem cultural caracteristico das cidades mineiras,
que faz parte da vida dos brasileiros, em geral. Porém, em Minas Gerais, tais bens culturais
tém um papel especialmente importante, como € o caso, por exemplo, do trem e das festas
religiosas (COSTA, 2018).

O vocabulo “trem”, sempre lembrado na fala dos mineiros, vem do latim “terem” que
significa “algo, alguma coisa, qualquer coisa”. O uso costumeiro e cultural da palavra esta
também relacionado ao fato de Minas Gerais ser, comprovadamente, o Estado brasileiro com
a maior quilometragem de ferrovias desde o inicio do século XX, sendo que, num passado
recente, o trem foi o principal meio de transporte dos mineiros (DUARTE, 2002).

Tal era a importancia de Minas Gerais para o pais que houve um projeto expansionista
inteiramente destinado as Minas Gerais, com a finalidade de integrar varias regides do pais,
incorporando até a regido do Norte de Minas Gerais. Como mostra a Figura 2, a estrada de
ferro entraria no Norte de Minas vinda de Diamantina e Curvelo. Em trés linhas férreas
atingiria as cidades de Bom Fim, (atual Bocaiuva), Montes Claros e Grao Mogol, passando

pelos povoados de Olhos d” Agua e Santa Cruz.
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Figura 2 - Mapa do Estado de Minas Gerais: Vias de comunicacdes existentes em 1928
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Um dos troncos faria a ligacdo Rio-Bahia e, ao ser efetivado, estendeu a Ferrovia

Central do Brasil pelo Norte de Minas Gerais, seguindo da cidade de Montes Claros até

Tremendal (Monte Azul) e dai até Bom Jesus dos Meiras (Brumado). E neste contexto de

instalacdo da ferrovia no Norte de Minas Gerais, que se da o novo movimento de ocupagdo do

territorio do Norte de Minas em sua dimensdo geografica leste, de Montes Claros no sentido a
Bahia, passando por Monte Azul (ALMEIDA, 2012).
A parte norte de Minas Gerais foi mais complexa do que outras partes do Estado

devido a sua localiza¢@o geografica, principalmente em func¢do do seu historico de secas.

Em outras regides, ha menos oportunidades de receber beneficios ¢ incentivos federais e

estaduais - apos a primeira fase de expansio territorial e sua ocupagdo, a regido Norte foi

esquecida e ndo recebeu os mesmos incentivos das outras regides (ALMEIDA, 2012).
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Dividida por regides, o norte de Minas Gerais esta ligado a producdo pecuaria e
quase ndo ha sinais de industrializa¢do. O desenvolvimento do Estado estd em um nivel
médio, e as vantagens e o desenvolvimento de outras regides também sio evidentes. Varios
estudos a consideram uma darea de baixo indice populacional, o que comprova a
racionalidade da popula¢do ¢ o baixo investimento. No entanto, a0 mesmo tempo, no
projeto mineiro da SUDENE, a zona norte era um espago ndo prioritario. Nesse caso, a
instalacdo da Ferrovia constituiu a grande causa do estado brasileiro do norte de Minas
Gerais e de toda a sua histodria, pois servia de conexdo entre as varias outras regides, ou seja,
notou-se a posicao do estado que servia de entroncamento entre as outras regioes do pais
(ALMEIDA, 2012).

Esses trilhos favorecem o processo de fomento ao comércio, os meios de transporte,
os sistemas de comunicac¢do e a estruturacdo urbana do norte de Minas Gerais, em especial a
cidade de Montes Claros, principalmente por sua importincia no desenvolvimento da
regido. Ao longo de todas as estagdes ferroviarias no norte de Minas, surgiram
assentamentos, vilas, que se tornaram importantes para o desenvolvimento das cidades que
Jja existiam, modernizando o ambiente e os costumes daquelas localidades (PEREIRA,
2010).

Porém, a realidade é que esse prometido “desenvolvimento” trazido com a instalac¢ao
das estradas de ferro nem sempre foi real, especialmente avaliando as margens das estradas do
Norte de Minas, pois ao contrario dos paises que vivenciaram uma real Revolugdo Industrial,
esta regido fazia parte de um recém-nascido pais em desenvolvimento (ESTEVA, 2000).

Urbino Vianna mostrou, hd mais de um século atrds, a necessidade da liga¢do
ferroviaria de Montes Claros a estacdo da Estrada de Ferro Central do Brasil mais proxima
que, a época, encontrava-se na cidade de Buenopolis, inaugurada em seis de setembro de 1914

e distante 74 quilometros:

A «estrada de ferro» € a legitima e talvez tnica aspiragdo do sertanejo; beneficio
mais palpavel que os governos podem conceder; meio proficuo de se encaminhar
rapidamente o progresso, € ella que virad resolver, ou melhor, dar a chave de quanto
problema se nos apresenta. Entretanto, modificam-se planos, paralisam-se obras,
adiantam-se para as calendas memordveis, o principal elemento impulsionador do
nosso engrandecimento, por futilidades que seriam removidas se o governo assim o
entendesse... (VIANNA, 1916, p. 239).

Antes do alerta de Urbino Vianna, ja se tinha conhecimento da importancia de uma
ligacdo férrea de Montes Claros com centros mais desenvolvidos, esse tipo de ideia ndo se

constituia uma novidade nas aspiragdes da regido.
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Portanto, ¢ possivel visualizar que a ferrovia passou a desempenhar um papel
importante na melhoria da estrutura urbana das cidades do norte de Minas Gerais. Tentando
conseguir uma participa¢do maior no ambiente politico, a ferrovia também mudou a vida
das pessoas, trouxe comodidade, pois vinham na bagagem dos migrantes todos os produtos
culturais e econdmicos que pudessem ser transportados, mas junto a isso também vieram
alguns problemas (DINIZ; LESSA, 2011).

Em estudo sobre os caminhos coloniais e ferroviarios em Minas Gerais, Campos
(2007, p. 3) apontou diversos atributos relacionados a dindmica ocupacional ocorrida ao
longo de toda a extensdo da via e do entorno, que marcavam a forma de trabalho, o tipo
econdmico, o cotidiano e os mitos que permeavam a reprodu¢do da estrada real e da historia
de Minas Gerais. Com o surgimento de muitos nucleos de povoamento, as mudangas na
paisagem sdo perceptiveis, os centros de povoamento foram transformados em aldeias, vilas
e cidades e, gradualmente, sofreram mudangas tecnoldgicas, sociais e culturais. No entanto,
associado ao simbolismo cultural daquela época, na constru¢do dessas estradas também
eram identificados retratos de violéncia social, submissdo de trabalho, falta de educacdo, de
formacdo e ocupagdes urbanas sem projetos pré-definidos.

Durante o século XIX e inicio do século XX, o panorama politico norte-mineiro era
desolador. Segundo Figueiredo (2010), o norte de Minas, lugar distante, pobre e relativamente
isolado, se tornou para muitos um tipico exemplo de terra de coronéis. De fato, as condi¢des
socioeconomicas do sertdo mineiro, desde a sua ocupacdo até pelo menos o final da década de
1920, sempre apresentaram indices inferiores as areas mais prosperas do estado. Isto €, em
termos econdmicos, a drea se manteve predominantemente associada as atividades primarias
de carater agropecudrio (FIGUEIREDO, 2010, p. 161).

E possivel, entdo, constatar a importdncia da estrada de ferro como elemento
supostamente promovedor de progresso e com poder para civilizar ¢ modernizar as regioes
que ela atendesse. Desta forma, ter a estrada de ferro poderia ser o elo que faltava para se
deixar o passado atrasado e alcancar o mundo moderno, tornando-se o desejo de qualquer
localidade brasileira do século XIX (FIGUEIREDO, 2010, p. 98). Com isso, as estradas de
ferro se tornaram um dos simbolos mais importantes desse novo momento de modernizagao
para o Norte de Minas, associado ainda aos investimentos da SUDENE, a regido prosperou
(SANTOS, 2012, p. 2).

Mas, mais do que isso, as linhas férreas trouxeram impactos na urbanizacio do pais,

sobretudo por implicarem em cercas invisiveis entre povos socialmente segregados.
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3.3 A segregacio urbana pelas linhas férreas

A infraestrutura de transporte tem uma série de efeitos benéficos para a sociedade,
por isso desempenha um papel vital para alcancar o desenvolvimento. A ferrovia ¢ um
simbolo de progresso e modernidade, proporcionando a expansdo do sistema de transporte
entre o final do século XIX e o inicio do século XX, minimizando os isolamentos
geoespaciais da época, rompendo as restrigdes comerciais e barreiras de mercado
(MARTINS; CAIXETA FILHO, 1998, p. 71).

Esses fatos mostram que a ferrovia possui uma logica de expansdo que se deve
principalmente a abertura de novas linhas de produ¢do e centros urbanos (dependendo da
operacao ferroviaria). A expansdo regional era vista como uma excelente oportunidade para
expandir os negocios, onde o nicleo urbano passava a depender da ferrovia para conectar-se
arede da cidade estabelecida (CAMPOS, 2011).

Por outro lado, os proprietarios dos meios de producdo e aqueles que procuram
imitar o seu estilo de vida, de certa forma estdo decididos a viver em locais com elevados
valores imobilidrios, perto de locais de lazer, ou pelo menos que tenham recursos naturais
mais visiveis. Em suma, para este publico, a infraestrutura e os servi¢cos devem estar
presentes em um bom ambiente de moradia, com pavimentacio de estradas, hospitais
proximos as residéncias (publicos ou principalmente privados), escolas de alta qualidade,
linhas telefonicas de resposta rapida, TV paga (cabo), etc. Portanto, para essa demanda
social, deve haver uma organizagdo geografica que possa atender a todas as suas condi¢des
e manter seu alto padrdo social.

Izidoro e Silveira (2019) consideraram que

Estes pressupostos sdo comprovados com o aparecimento de barreiras que
interrompem o acesso entre essas classes distintas, visto que, tais separa¢des podem
ocorrer com o auxilio de meios naturais, como a localizagdo de um rio ou de uma
montanha, colocando em lados opostos os diferentes, ou através de meios
antropicos, como a constru¢gdo de muros ou cercas. Mas todos estes aspectos
possuem uma idealiza¢do e pessoas que o idealizam para isso, sendo os fatores
politicos (detentores deste poder), embasados no poder econdmico e determinante
para a representagdo espacial dos locais (IZIDORO; SILVEIRA, 2019 p. 13).

Essa situacdo reflete fortemente a segregacido de residéncia existente na sociedade
capitalista, que tem produzido enormes divisdes sociais e alta concentracdo de renda e poder
entre as poucas comunidades restritas (geralmente confinados em condominios fechados), o

que representa uma espécie de segregacdo socioespacial (IZIDORO; SILVEIRA, 2019)
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Para Santos (2006, p. 66) “[...] a paisagem ¢ o conjunto de formas que, num dado
momento, exprimem as herangas que representam as sucessivas relagdes localizadas entre
homem e natureza [...]”. Ou seja, € preciso entender que sentidos se expressam nao sO nas
paisagens, mas também expressam os momentos politicos, sociais € econdmicos
importantes para determinar os grupos sociais ¢ para revelar elementos visiveis e elementos

invisiveis como igualdade social, miséria e riqueza, etc.

De fato, os vestigios deixados na paisagem podem ser vistos ao longo da linha
férrea, mas com a continuidade do tempo, muda de sentido, enquanto transcorrem
as atividades sociais, desde a supressdo da vegetacdo a implantagdo de estradas,
passando pela construcdo de vilas e todo o seguimento, ou com o surgimento de
novas atividades economicas, formas de habita¢do, expressdes culturais, aspectos
urbanos e todas as outras formas de produgdo e reproducdo social, mostra que as
cidades hoje estdo cheias de vitalidade e necessitam ser revistas para que
prossigam evoluindo de maneira mais adequada e planejada (SANTOS, 2006, p.
66).

Portanto, quando se fala em reproducédo social, estara se referindo a moradias e
comunidades definidas como unidades de reprodu¢do sociais, enquanto que as fabricas e

locais de trabalho sera um local de producao, ou seja,

Existe vida ao longo dos trilhos, sendo latente a capacidade de sobrevivéncia do
homem ao adaptar-se as situagdes mais adversas possiveis, buscando suprir as suas
necessidades e diante disso produzindo novas dindmicas e interagindo com a
organizagdo socioespacial imposta pela classe dominante (CORREA, 1999, p. 11).

Segundo Monte-Mor (2006), esta cidade é o resultado do aprofundamento da divisdo
do espaco social na comunidade, estimulado pelo contato e cooperagdo entre pessoas com
estilo de vida e hierarquia social espacial produzidos dentro da comunidade, criando um
fluxo regular de bens e pessoas entre as comunidades.

As ferrovias tém afetado historicamente o processo de construgdo e desconstrugdo da
paisagem, principalmente no que se refere as questdes econoOmicas, aos resultados do
comportamento humano e as caracteristicas sociais e espaciais de populacdes especificas.

O fato € que o crescimento de uma cidade esta intimamente relacionado ao processo
de desenvolvimento, seja induzido pelo processo de industrializagdo, seja pela ilusdo do
progresso ou, ainda, pelo processo de assentamento e reprodugdo populacional em uma
determinada 4rea, que gradualmente se torna uma cidade (SANTOS, 2008).

Segundo Castells (1983), a urbanizac¢io induzida pela industrializagdo provocou fortes
transformacdes nos moldes da urbanizagdo, no que se refere ao papel desempenhado pelas

cidades e na estrutura interna destas cidades, sendo visto, portanto, como um processo de
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“produgdo social das formas espaciais”. O 1mpacto deste processo ndo esta relacionado
apenas no aumento populacional, mas principalmente na rela¢do entre o espago arquitetonico
e a transformacao da estrutura social. Assim, de acordo com Possas (2001), a construcao das
ferrovias e de seus edificios ao longo da linha interferiu muito no espago urbano, sendo que
os centros urbanos das cidades precisaram se adaptar a esse intenso movimento de pessoas ¢
suas necessidades.

Assim, verifica-se que o desenvolvimento da cidade de Montes Claros, mesmo ndo
tendo sido iniciado pela implantagdo da linha férrea, foi promovido pela constru¢dao da
ferrovia, e a ferrovia é refletida na cidade. Por um lado, ela apoia a ocupac¢do urbana ao
estimular a vida econdmica, por outro lado, incentiva a formagido de comunidades operarias
proximas a suas estacdes. A ferrovia ajustou a escala econdomica da regido e alguns
catalisadores que penetraram na cidade pronta para irradiar crescimento. As mudancas
econdmicas e culturais ocorridas na cidade alteraram os habitos de vida, que estiveram

relacionados as ferrovias (SILVA, 1989).
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4 O ESPACO URBANO REGIONAL DE MONTES CLAROS — MG (2000 a
2010): E A (RE)PRODUCAO DAS SEGREGACOES INDUZIDAS PELA
SEPARACAO DA LINHA FERREA

Localizado no norte de Minas Gerais, o municipio de Montes Claros ocupa uma area
de 3.576,76 Km? quadrados e esta situado a uma altitude de 650 metros, com longitude de
16°43'41" e latitude de 43°51'54" (MONTES CLAROS, 2020).

Montes Claros nasce no fim do periodo colonial brasileiro, sendo sua economia
basicamente agricola, voltada a exportagdo. A cidade se destacava por estar no entroncamento
entre o lado Sul da linha, responsavel pela producdo cafeeira, ¢ ao Norte pela extragdo de
cacau, borracha e a producdo de agticar (OLIVEIRA, 1994). A entrada de Francisco Sa (norte-
mineiro) em 1922, no governo federal, no cargo de ministro da viacdo e obras publicas foi
preponderante para o desenvolvimento da cidade, tendo em vista “suas intervengdes junto aos
governos estadual e federal para a extensdo até Montes Claros das linhas da Estrada de Ferro
Central do Brasil” (OLIVEIRA, 1994, p.18). Francisco Sa considerava a cidade de Montes
Claros como “Corag¢do robusto do sertdo mineiro” (SANTOS, 2015).

Em funcdo de sua localizacdo geografica e do crescimento da rede viaria, Montes
Claros € listada como o segundo maior entroncamento rodoviario do pais, tornando-se
cidade polo do Norte de Minas (XIMENES, 2016). Contudo esta cidade tem importancia
ndo apenas para o norte de Minas, pois também ¢é entroncamento de conexdes com outros
Estados e, em decorréncia dessas suas localizagdes, a cidade recebe imigrantes do seu
entorno e de boa parte de municipios situados no Nordeste e no Sul da Bahia, que se mudam
em busca de melhores condi¢des. Isso também contribuiu para sua expansdo urbana,
principalmente nos ultimos anos (GOMES, 2007).

Por esta razao, a urbaniza¢do da cidade estda diretamente relacionada a sua historia
politica, econdmica e até cultural. Assim, para se compreender o impacto do desenvolvimento
urbano e socioespacial da regido de Montes Claros, é necessario fazer um estudo mais

aprofundado em relacdo a seus antecedentes historicos.

4.1 A producao do espaco de Montes Claros

Segundo registros historicos, Montes Claros tem sua narrativa iniciada no século
XVI, quando a expedicdo Espinosa/Navarro, composta por 12 espanhois e portugueses,

pisam pela primeira vez em Minas Gerais. A parte norte do Estado, naquela época, era a
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area onde os indios Anais e Tapuias viviam. Com isso, outras expedi¢des e a busca pelos
tesouros de Minas Gerais levaram a instala¢do de trés grandes fazendas na regido: Jaiba,
Olhos d'Agua e Montes Claros, esta ltima localizada a2 margem esquerda da cabeceira do
Rio Verde Grande, proximo aos morros formados por xistos calcéarios, quase sem vegetacao.
Pelo alvara de abril de 1707, o Bandeirante Antonio Gongalves Figueira obteve a sesmaria de
uma légua de largura por trés de comprimento, ou seja, 6 Km x 18 Km, constituindo-se na
Fazenda de Montes Claros. Formigas foi o segundo povoado da Fazenda Montes Claros.
Gongalves Figueira, para alcancar mercado para o gado, construiu estradas para Tranqueiras
na Bahia e para o Rio Sdo Francisco, sendo grande o seu interesse de expansdao do comércio
de gados, e, com isto, procurou ligar-se ao Rio das Velhas e também a Pitangui e Serro. A
regido foi se povoando e a Fazenda de Montes Claros transformou-se no maior Centro
Comercial de Gado, no Norte de Minas Gerais (MONTES CLAROS, 2006).

O processo de ocupacgdo da regido esteve fortemente relacionado a pecuaria bovina
extensiva, durante os séculos XVI e XVII, atividade estreitamente vinculada a agucareira.
Estas atividades deram um impulso ao desenvolvimento economico local nesse periodo.
Posteriormente, no século XVIII, a explorac¢do algodoeira constituiu um marco regional, uma
vez que esta atividade foi significativamente ampliada na regido, em resposta ao aumento da
demanda externa influenciada pela Revolugdao Industrial. No século XIX, a borracha
sobressaiu-se como um importante produto na pauta produtiva regional. Além destas
atividades, o desenvolvimento regional esteve apoiado também na agricultura de subsisténcia
- cultivo de arroz, ferjao, milho e mandioca (CARDOSO, 1996; RODRIGUES, 1998).

A prospera localidade foi denominada entdo de Arraial das Formigas e,
posteriormente, em Arraial de Nossa Senhora da Concei¢do e Sao José de Formigas, passando
adiante a se chamar Vila de Montes Claros de Formigas e, finalmente, Montes Claros
(MONTES CLAROS, 2006). Em 1857, a Vila Montes Claros de Formigas, que na época
tinha pouco mais de 2.000 habitantes, foi favorecida por politicos que exigiam que a vila
fosse transformada em cidade, uma vez que, nesse periodo, suas melhorias eram
semelhantes a de outros municipios mineiros daquela época. Assim, a Lei n°® 802, de 3 de
julho de 1857, instituiu Montes Claros como municipio (GRACA, 2009).

Diferentemente do que ocorre em outras partes da regido, a cidade de Montes Claros
passou por um processo de modernizagdo no final do século XIX. Entre 1848 e 1876, as
ocupacdes relacionadas ao artesanato, comércio e administragdo publica aumentaram. Além
disso, no final do século XIX e inicio do século XX, antes mesmo da chegada da Ferrovia

Central do Brasil, algumas fabricas foram instaladas na cidade (SILVA, 2011).
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A atividade industrial, no entanto, deu-se por volta dos anos de 1882, com a
implantacdo da primeira fabrica de fiacdo e tecelagem, objetivando a industrializa¢do do
algodao produzido na regidao, que se denominou popularmente “Fabrica do Cedro”, passando
a chamar, posteriormente, Fiacdo e Tecelagem Santa Helena (Montes Claros, 2015).

A tensificagdo da economia local foi possibilitada a partir da implantacdo das
ferrovias no inicio do séc. XX, proporcionando a amplia¢do das relagdes comerciais do Norte
de Minas com as demais regides do pais. Também a chegada da ferrovia com a Estrada de
Ferro Central do Brasil, colocava Montes Claros em foco, obrigando a implementacdo de
estradas de rodagem para o escoamento das mercadorias que aqui se concentravam para
posterior distribui¢do (SANTOS, 1997).

Contudo, a consolida¢do do capitalismo na regido verificou-se em fins da década de
60, possibilitada, sobretudo, pela intervencdo estatal, planejada através da atuacdo da
SUDENE e da Companhia para o Desenvolvimento do Vale do Sao Francisco (CODEVASF),
entre outros orgdaos (RODRIGUES, 1998).

Somente em 1963, o norte de Minas Gerais foi incluido no orgio regulador. O
objetivo da agéncia era de estreitar o hiato de produtividade entre a regido Nordeste e as
regides centro e sul do pais, e modernizar a regido por meio de projetos industriais e
agricolas (SILVA, 2011).

As caracteristicas geograficas e socioecondmicas da regido permitiram considera-la
como sendo uma regido de transi¢do entre o Sudeste e o Nordeste brasileiros. Apesar de estar
localizada no Sudeste brasileiro, apresenta indicadores socioeconomicos e alguns aspectos
fisico-geograficos semelhantes aqueles existentes na regido Nordeste. Estas especificidades
constituem o motivo da sua inser¢do na area de abrangéncia da SUDENE (CARDOSO, 1996).

Essa caracteristica de sertdo, portanto, foi um vetor para as mudancas na localidade.
Antes da SUDENE, varios 6rgaos foram criados no intuito de sanar os problemas das secas no
Nordeste ou minimiza-los. Em 1909 criou-se a Inspetoria de Obras Contra as Secas (IFOCS),
permitindo um maior conhecimento das caracteristicas fisico-ambientais do semiéarido
regional; em 1945 criou-se o Departamento Nacional de Obras Contra as Secas (DNOCS) que
substituiu a IFOCS, objetivando a constru¢éo de obras para prevenir € minorar os efeitos das
secas; em 1948 foram criadas a Comissao do Vale do Sdao Francisco (CVSF) e a Companhia
Hidrelétrica do Sao Francisco (CHESF), com o objetivo de explorar as possibilidades
econdmicas do Rio Sdo Francisco e seus afluentes. A CVSF deveria atuar por um periodo de
20 anos, recebendo recursos correspondentes a um valor anual ndo inferior a 1% da renda

tributaria da Unido. Em 1952 foi criado o Banco do Nordeste do Brasil (BNB), cuja area de
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atuacdo foi estabelecida em fun¢do do Poligono das Secas (incluindo-se a Regiao Mineira do
Nordeste - RMNE). E importante ressaltar que a RMNE foi incluida no Poligono das Secas®
em 1946, através do Decreto-Lei n® 9.857, que atribuia ao DNOCS a funcgdo de:

(...) realizacdo de todas as obras destinadas a prevenir e atenuar os efeitos das secas
na regido (...) na area compreendida entre a margem direita do Rio Sdo Francisco
desde Barra no Estado da Bahia, até Pirapora, Estado de Minas Gerais, a linha
Montes Claros e a linha Montes Claros-Amargosa, no Estado da Bahia (BRASIL,
1946, p. XX).

A autarquia tinha por fim planejar e promover o desenvolvimento da regido Nordeste.
Inicialmente, o subdesenvolvimento desta regido era atribuido apenas ao fendomeno das secas,
sendo que posteriormente constatou-se que estava diretamente relacionado ao modelo de
desenvolvimento implementado no Brasil, cujas politicas adotadas contemplaram, sobretudo,
a regido Sudeste, alargando as diferencas entre esta regido e as demais, especificamente a
regido nordestina (CARDOSO, 1996).

A SUDENE’ foi criada em 15 de dezembro de 1959, através da Lei n° 3.692, que
abrangeu 42 municipios do Norte de Minas Gerais, dentre os quais fazia parte a cidade de
Montes Claros, consistindo, na opinido de alguns autores, num ato pioneiro por parte do
Governo Federal em termos de fomento e planejamento regional (OLIVEIRA, 1996). A area
do Poligono das Secas for ampliada em 1951, pelo Decreto-Lei n® 1.348, incluindo (...) a
cidade de Barras, no Estado da Bahia (...) as cidades de Pirapora, Bocaiuva, Salinas e Rio
Pardo, no Estado de Minas Gerais, cidades de Vista Nova, Po¢des e Amargosa, no Estado da
Bahia (...)"%.

Com o passar do tempo, a cidade continuava crescendo e se desenvolvendo. Nao
obstante, alguns entraves se manifestavam como gargalo para a efetivacdo das pretensdes que
a SUDENE obstinava para a regido. O setor de infraestrutura - energia, transporte e
telecomunicagdes - constituia entrave ao desenvolvimento econémico, dificultando a

instalacdo de unidades produtivas. Assim, o primeiro passo da agéncia de desenvolvimento

6 As constitui¢des brasileiras de 1934 ¢ 1946 ja manifestavam uma preocupagdo com o problema das secas.
Neste sentido, destinava-se uma fracio de 4% e 3%, respectivamente, da receita tributaria da Unido para
combaté-lo. Dai, a defini¢do de “Regido das Secas” ou “Poligono das Secas” para fins de aplicagdo destes
recursos.

7 Para outras informagdes sobre a SUDENE ver, entre outros: Oliveira (1996) e Cardoso (1996).

8 Em 1976 passaram a integrar o Poligono das Secas as dreas 4 margem esquerda do Rio S@o Francisco, dos
municipios de Sdo Francisco, Manga e Januaria. Apds 1998, um total de 54 municipios do Vale do
Jequitinhonha também foi incorporado a drea da SUDENE, o que em extensdo territorial (em Minas Gerais)
totalizou 173.379 km?.
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foi conectar a cidade ao sistema CEMIG em 1965, com energia da represa de Trés Marias
(GRACA, 2009).

Todavia, a importancia dada a influéncia da SUDENE ndo se acopla ao nascimento de
Montes Claros, mas a sua transformacdo, marcada pelo incentivo a expansdo industrial e
agropecuaria. Ou seja, a SUDENE fo1 para a regido norte-mineira, durante sua estada e
existéncia, um instrumento promotor de desenvolvimento regional, que possibilitou a Montes
Claros o delineamento de centro regional, bem como sua polarizagdo para os diversos grandes
centros (SANTOS; CARNEIRO, 1996).

Assim, tem-se na trajetoria historica de Montes Claros dois momentos distintos, um
divisor de aguas: antes da SUDENE e depois da SUDENE. A partir de 1964, quando se da a
aprovagdo do primeiro projeto industrial na regido mineira da SUDENE, iniciou-se uma
transformacdo no processo de desenvolvimento regional. A cidade de Montes Claros
constituia-se a partir dai como polo industrial regional, tornando-se atrativo para os
empreendedores locais, assim como para empresarios de grandes centros, que passaram a
perceber no municipio norte-mineiro um futuro promissor para a implanta¢do de grandes
empresas, (hoje conhecida pelo Distrito Industrial). Inimeras induastrias foram se instalando,
abrindo portas para o emprego industrial. Individuos de todas as regides brasileiras vieram em
busca de trabalho.

Contudo, essa ascensdo se firmou mesmo a partir dos anos 1970, a partir de um estudo
realizado pela Comissdo Nacional de Regides Metropolitanas e Politica Urbana do Ministério
de Planejamento (CNPU), que elaborou uma série de classificagcdes conceituais para as
cidades médias brasileiras, justificando a importincia de se estudar essas cidades, e tracou
hipoteses para sua classifica¢do funcional, dando origem ao Programa Nacional de Apoio as
Capitais e Cidades de Porte Médio (PNCCPM). Entre as cidades beneficiadas pelo PNCCPM,
Juiz de fora ¢ Montes Claros foram as unicas do Estado de Minas Gerais a receber
investimentos e, como parte das acdes do programa, em 1980, Montes Claros foi contemplada
com o Projeto Cidade de Porte Médio. (PEREIRA; LEITE, 2004).

Sobre o espago na questdao da teoria critica, Limonad (1999) explica que até os anos
1970 ele era visto como um fator externo a dindmica social e que, a partir daquela década, se
inicia a producdo teorica acerca do espaco e da urbaniza¢do em si, personificados no que a
autora chama de uma economia politica da urbanizacido e do desenvolvimento. O campo de
analise urbana foi ampliado em diversos setores a partir de estudos politicos e sociais e

principalmente sobre a reproducio da forga de trabalho e consumo coletivo.
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O urbano poderia assim ser considerado ndo simultaneamente tanto o lugar da
reprodugdo das relagdes de produgdo, quanto o lugar de reproducd@o das relagdes de
producdo, referentes aos bens e meios de produgdo, quanto o lugar da reprodugdo da
forca de trabalho. [...]. Ao nivel do capital o urbano se espraia como novas formas
de apropriacio e ocupagio do espago, que resulta em uma estruturacio territorial da
produgio. No nivel da for¢a de trabalho o urbano dissemina-se como um modo de
vida dos trabalhadores e sua efetiva inser¢do na produgdo e que conduz a uma
redistribuicdo territorial da populagio. A “combina¢do desta estruturacdo e
distribui¢do transforma a face do territorio e engendra (novos) padroes de
urbanizac¢io (LIMONAD, 1999 p. 86-87).

A SUDENE tinha, portanto, a dificil tarefa de combater o problema do
subdesenvolvimento nordestino. No entanto, passadas quatro décadas, este problema persiste”.
Contudo, ndo se pode deixar alheio as considera¢des que tal desenvolvimento também
provocou intensa migracdo na localidade e esvaziamento de setores rurais, face ao éxodo
rural.

Como consequéncia, Montes Claros foi beneficiada com o Distrito Industrial, que
passou a crescer continuamente, oferecendo oportunidades para diversas empresas, que
trouxeram para a cidade um desenvolvimento socioecondmico muito significativo. Como
reflexo dessa evolugdo, mais recentemente, esse desenvolvimento nio ¢ afetado apenas pela
expansdao do comércio e da industria, mas também pela concentracdo de universidades
estaduais e federais, além de faculdades privadas, e isso, por conseguinte, afeta e incentiva a
cidade a firmar sua lideranca no processo de desenvolvimento regional (FRANCA, 2007).

“Montes Claros ¢ o resumo do Norte”, ja dizia Haroldo Livio'’. O fato é que, em
compara¢ao com a histéria das grandes cidades, Montes Claros passou de aldeia a polo
industrial em muito pouco tempo. Enquanto progride, a popula¢gdo montesclarense
atualmente pode tirar proveito de uma rede eficaz de servigos publicos e privados, areas
industriais de rapido crescimento e extensos complexos culturais e de lazer para se

estabelecer como um centro urbano, mas este progresso acelerado trouxe alguns entraves.

4.2 A formacio urbana de Montes Claros: o inicio da segregacao socioespacial

Montes Claros, de acordo com Oliveira e Franga (2013), se mostra como um exemplo

de desenvolvimento econémico e que, nos ultimos vinte anos, teve impulsionado seu processo

? No inicio de 2001 a SUDENE foi extinta, sendo instituida a ADENE (Agéncia de Desenvolvimento do
Nordeste).
1 Dr. HAROLDO LIVIO DE OLIVEIRA 2° Vice — Presidente da Revista do Instituto Historico e Geografico

de Montes Claros, Volume IL, 2006-2007.
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de urbanizacdo, sobretudo em funcao do setor da construg¢do civil que tem modificado a
paisagem por meio da implantacdo de edificios e condominios residenciais horizontais e
verticais (PEREIRA; LEMOS, 2004; SOARES, 2005; FRANCA, 2007).

Com essas consideragoes, Franga (2007) mostra que assim como ocorre nas cidades
médias, Montes Claros (MG) caminha para a descentralizacdo, com a formagdo dos
subcentros da cidade, ou seja, “[...] o nlcleo central deixou de ser um espago monopolista
unico de produc¢do e reproducdo de atividades econdmicas que atendam as necessidades da
populagdo. [...].”

Dados apresentados pelo IBGE (2010) mostram claramente essa mudan¢a na
urbanizagdo da cidade, como pode ser observado no quadro comparativo da populagdao do
Municipio de Montes Claros entre os anos de 1960 e 2010, estendendo-se com as estimativas

até 2019, conforme segue:

Tabela 1 — Aspectos demograficos de Montes Claros entre os anos de 1960 a 2020

Populacio 1960 1970 1980 1991 2000 2010 2019*
Urbana 43.093 | 85.154 | 155313 | 227.295 | 289.223 | 344427 -
Rural 62 855 31332 21995 22270 17.724 17.488 -
Total 105982 | 116.486 | 177308 | 249.565 | 306.947 | 361.915 | 409.341
Grau de
Urbanizacio (%) 40,66 73,10 87.60 91,08 9421 95,00 95.00

Fonte: IBGE 2010 *Estimativa IBGE 2019.

Esses dados indicam que o grau de urbaniza¢do da cidade passou de 40,66% em
1960 para 73,10% em 1970 e, em 2010, esse valor era de 95%. Nos tultimos anos, ele
apresentou um aumento significativo de 17,9%. Estimativas do IBGE (2019) em
comparacdo a 2010 mostram que a populagdo do municipio é de aproximadamente 409.341
residentes, dos quais aproximadamente 95% residem na area urbana, tornando-o o sexto
municipio mais populoso de Minas Gerais.

Isso significa dizer que a area do municipio, frente a distribuicdo populacional,
confirma o crescimento exagerado da densidade populacional, ou seja, aproximadamente 93%
da populacdo global da cidade estaria inserida em apenas 2,8% da area sede do municipio,
enquanto somente 7% desta populacdo estaria compondo a zona rural com uma extensdo de
93% da érea total (MONTES CLAROS, 2014). A distribuicdo de area na mesma regido ¢
igual a: 3.576,76 km2 total divididos em: 97,00 km2 de Sede, contra 3.479,79 km2 na zona
rural (IBGE, 2017).
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Por isso, ainda que seja detectada uma queda da taxa de crescimento populacional
razoavel nos ultimos anos, a propor¢ao da populagdo e do desenvolvimento urbano sé tende
a aumentar (GOMES, 2007).

Montes Claros atualmente ¢ formada por dez distritos e o distrito-sede ¢ subdividido
em cerca de 200 bairros e povoados. A cidade conta com diversos atrativos naturais,
historicos ou culturais. Com uma popula¢do predominantemente urbana, o municipio é um
local em franco crescimento, principalmente no que diz respeito a construgdo civil
(construcao de prédios, casas, apartamentos, lojas, dentre outros).

Conforme ja afirmado anteriormente, a cidade de Montes Claros € considerada polo de
desenvolvimento regional do Norte do Estado de Minas Gerais, exercendo significativa
influéncia sobre os demais municipios da Regido do sul da Bahia. Além de desempenhar um
importante papel como centro urbano comercial, industrial e de prestacdo de servigos, é
também polo cultural e universitario. A localiza¢do geografica do municipio € privilegiada,
considerando o segundo maior entroncamento rodovidrio nacional, dispondo para o
escoamento de produ¢do de rodovias como as BRs 135, 365, 251 e 122. No transporte aéreo,
o aeroporto Mario Ribeiro é dotado de infraestrutura capaz de suportar a operagdo de
aeronaves de grande porte, € conta, atualmente, com uma média de 05 (cinco) voos diarios
das companhias aéreas Gol e Azul. A economia, originalmente voltada para a agricultura e
pecuaria, sofreu transformacdo a partir dos incentivos fiscais e financeiros concedidos pela
Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste (SUDENE), que fez com que grandes
indastrias do contexto nacional e internacional se estabelecessem no municipio, como a
Coteminas, Elster Medi¢do de Agua S.A, Lafarge, Nestlé, Novo Nordisk, Valle S.A. Mais
recentemente, a multinacional do setor farmacéutico, Eurofarma, anunciou a instalacido de
uma unidade em Montes Claros, com o investimento inicial previsto de R$ 200 milhdes e que
devera gerar mais de 500 (quinhentos) empregos diretos. O setor educacional destaca-se
regionalmente em razdo das instalagdes de importantes centros universitarios e faculdades,
como: diversos campus da Universidade Estadual de Montes Claros (UNIMONTES), da
Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG) e do Instituto Federal do Norte de Minas
Gerais (IFNMG). Conta, ainda, com vasto nimero de institui¢des na rede privada de ensino
superior, ensino médio, ensino infantil, e com o Conservatorio Estadual de Musica “Lorenzo
Fernandez”.

Montes Claros ¢ referéncia regional na prestagdo de servicos de saude, possuindo

ampla rede de hospitais, consultérios e clinicas médicas, além de hospital universitario
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(UNIMONTES), laboratorios, com capacidade de procederem aos mais diversos tipos de
exames e andlises laboratoriais.

O setor cultural e religioso ¢ bastante dinamico e atuante, sendo que festas folcldricas
e religiosas sdo mantidas ha mais de uma centena de anos — como € o caso das “Festas de
Agosto” que festejam Sdo Benedito e Nossa Senhora do Rosario, com as “danc¢antes”,
Marujos, Catopés e Caboclinhos. A culinaria, tipicamente norte mineira, é cultuada em
Montes Claros, com o arroz com pequi, carne-de-sol e nas bebidas artesanais, a cachaga e o
licor de pequi. (Dados do IBGE —2010/17 e literatura historiografica local).

Porém, de acordo com a pesquisa de Gomes (2007), esses mesmos fatores que tém
contribuido para o crescimento populacional de Montes Claros, também colaboram para o
agravamento dos problemas de infraestrutura. Segundo Gomes (2007, p. 56), como

resultado da expansdo urbana, ocorreram dois processos:

A expansdo do tecido urbano para além dos limites das cidades representando o
deslocamento das classes de baixo poder aquisitivo, das areas centrais, em diregdo a
periferia, num processo de periferiza¢do, como também, em diferentes tempos e
sociedades, o deslocamento para a periferia das populagdes ricas em busca de
qualidade de vida e privacidade, optando por residir em loteamentos residéncias
fechadas (condominios fechados) (GOMES, 2007, p. 56).

Porém, antes do surgimento desse nivel de expansdo horizontalizada, Montes Claros
sofreu um processo de verticalizagdo, comum de acontecer nas cidades Médias, ou seja,
conforme Malta er al. (1993) explicaram, Montes Claros ja havia experimentado a
verticalizacdo na década de 1950. No processo, os edificios raramente ultrapassavam os trés
andares, até que os padrdes coloniais fossem abandonados e as técnicas modernas de
constru¢do que ainda foram usadas até 1950, quando a altura dos edificios comegou a variar
entre 3 e 10 andares. Em 1960, teve inicio a constru¢do do Hotel ACIMC (hoje Monterey
Hotel), localizado na Rua Dom Pedro Il e com 12 andares. A figura a seguir mostra o

processo de verticalizacao da cidade em meados dos anos 1970.
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Figura 3 - Vista parcial de Montes Claros — MG anos 70

Fonte: GRACA, 2009.

Malta er al. (1983) esclarecem as caracteristicas 1niciais da verticalizagdo

montesclarense:

[...] toda cidade polo tende a ter um processo de verticaliza¢do, Montes Claros ndo
foge a regra, mas pode-se constar que na parte histérica ainda permanecem os
primeiros casardes em 1886, situados nas proximidades da Praga Dr. Jodo Alves Rua
Justino Camara, D. Eva, Cel. Celestino e outros no nucleo central da cidade erguidos
por imitagdo de modelos e status social. Outra edifica¢do que destaca o crescimento
vertical da ¢poca ¢ prédio da Catedral de Nossa Senhora Aparecida (1928) que tem
altura aproximada de 42 a 44 metros, equivalente a um prédio de quatorze andares,
que foi por muito tempo a edificacdo mais alta da cidade. (MALTA et al., 1983, p.
80).

A partir da década de 1980, com o surgimento de novas édreas a cidade de Montes
Claros se expandiu, as pessoas perceberam a rapida expansdo da area construida.
Obviamente, o sinal desse periodo foi 0 aumento da especula¢ao imobilidria. Atualmente, o
entorno da cidade ocupa uma éarea de 97 quilometros quadrados. O processo de
verticalizagdo ndo se limitava mais apenas a area central, mas também se manifestava nas
areas de classe média alta proximas ao nucleo central, como Ibituruna, Melo, Funcionarios,

etc. De acordo com Franga (2007, p. 137):
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A verticalizagdo tem sido observada, também, na zona sul de Montes Claros, que
compreende bairros de populagdo de classe média e alta, como, por exemplo,
Ibituruna, Melo, Todos os Santos, Panorama, Sdo Luiz, Morada do Sol. Essas areas
retnem amenidades, tais como, proximidade com o nicleo central e a rodoviaria,
além de importantes empreendimentos econdmicos, tais como o shopping-center,

universidade e faculdades (FRANCA, 2007, p. 137).

Melazzo (2001) compreende que essas configuragcdes espacials surgem como
“resultado de estratégias espaciais de agentes imobiliarios que atuam no mercado de terras
urbanas”. Oliveira (2010, apud OLIVEIRA; FRANCA, 2012, p. 6) apresentou um grafico que
demonstra a expansao urbana dos condominios horizontais na cidade de Montes Claros em
ascensdo a partir do ano de 2000 (FIGURA 4), quando a cidade passou a ganhar novas

condi¢des de crescimento socioecondmico, com o crescimento dos investimentos industriais e

universitarios, influenciando assim tal expansao:

Figura 4 - Evolucio dos condominios horizontais em Montes Claros/MG entre 1980 e

2011

EVOLUCAO DOS CONDOMINIOS HORIZONTAIS EM MONTES CLAROS/MG
ENTRE 1980 A 2011
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Fonte: OLIVEIRA, 2010 apud Oliveira; Franga (2012), p. 6.

Embora em 2011 a cidade média de Montes Claros j& totalizasse 23 condominios
fechados, dado verificado no estudo apresentado por Meireles et al. (2014), no Férum de
Ensino Pesquisa e Extensdo da Universidade Estadual de Montes Claros, FEPEG, identificou-
se através de pesquisa nos registros publicos dos cartorios da cidade um total de 37

empreendimentos horizontais até o més de setembro de 2014.
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Do mesmo modo, Oliveira e Franca (2013) apresentam em seus estudos uma analise
do processo de verticalizacdo da cidade de Montes Claros, observado desde 1980 (FIGURA
5).

Figura 5 - Evolu¢do no processo de verticalizacio em Montes Claros no periodo de

1981-2010
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Fonte: OLIVEIRA, 2010 apud Oliveira; Franga (2012, p.10).

Segundo Gomez e Monte-Mor (2007, p. 5), a transformacdo da cidade se “refletiu
diretamente na configura¢do de sua estrutura urbana”, tendo sofrido uma mudanca regional
relativamente rapida, comec¢ando a aparecer os problemas tipicos de qualquer grande e
média cidade brasileira ndo planejada, envolvendo a distribuicdo desigual de habitacao e
economia.

Isto posto, considera-se que, assim como ocorreu com tantas outras cidades brasileiras,
Montes Claros surgiu da necessidade de expansdo e sem dar o destino correto ao uso e

ocupacao do solo habitado, ainda que hoje a cidade tente adequar-se o conceito de bem-estar e

a qualidade de vida das pessoas (CARLOS; SOUZA; SPOSITO, 2013).

4.3 A produciao da vida nos territérios da segregacio socioespacial Norte/Sul e

Leste/Oeste na Cidade de Montes Claros

Os trilhos da central chegaram a Bocaiiva em 1923. Em decorréncia disto, a cidade se

expandiu e presenciou o crescimento de seu comércio, se tornando um centro comercial, até o
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momento em que houve o prolongamento da estrada de ferro até Montes Claros (LESSA,
1995, p. 192).

Em 1926, Montes Claros se tornou o eixo da Ferrovia Central do Brasil no Norte de
Minas, com a constru¢do de um novo ramal da estagdo de Corinto para Montes Claros, que
acabou se tornando o final da linha principal, fazendo com que o antigo trecho se tornasse o
ramal de Pirapora. Desde entdo, a cidade comegou a sofrer com o aumento expressivo da
producdo imobiliaria. Em 1° de setembro de 1926, foi inaugurada a ferrovia em Montes
Claros. Em 1930, o projeto ferroviario foi paralisado em fun¢do da crise politica daquela
década e da Segunda Guerra Mundial. No entanto, a chegada da via férrea e a sua
persisténcia deram este impulso as pessoas, que constituiu esta cidade como um espago em
desenvolvimento administrativo e comercial (ALMEIDA, 2012).

Em 1948, a linha de Montes Claros foi prolongada até Monte Azul, final da linha onde
havia a ligacdo com a R. F. Leste Brasileiro que levava o trem até Salvador. Pela linha da
Central do Brasil passavam os trens para Sao Paulo (até 1998) até Barra do Pirai, e para Belo
Horizonte (até 1980) até Joaquim Murtinho, estagdes onde tomavam os respectivos ramais
para essas cidades. Antes desta ultima, porém, havia mudanca de bitola, de 1m60, na estagdo
de Conselheiro Lafaiete (SILVA, 2016).

Depois que a ferrovia chegou a Montes Claros em 1926, a “Maria fumacga” retornou
ao norte de Minas Gerais em 1941. Com o surgimento dos projetos de expansdo da ferrovia,
aumentou a oferta de mao de obra, e a regido onde esta localizada a ferrovia passou a
receber pessoas de todo o mundo, principalmente do Nordeste do Brasil, e com elas vinham
também suas familias. Com os beneficios da passagem da ferrovia na regido, o valor dos
terrenos ao longo da margem foi aumentando e seus proprietarios se beneficiando disto. Por
outro lado, interessados em demarcar seus territorios, os proprietarios dos terrenos daquela
regido participavam da fabrica¢@o das travessias, pensando em beneficiar pessoas nas areas
que foram divididas pela linha, como transporte de mercadorias e outros servigos
(ALMEIDA, 2011).

A construcdo do prédio da Estagdo, como ¢ visto atualmente, (FIGURA 6), se

constituiu como um dos marcos de evolugdo na cidade em 1960.
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Figura 6 - Estacdo Ferrovidria da Central do Brasil em Montes Claros nos anos 60

Fonte: CIDADE MINEIRA, 220_
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Figura 8 - Estacfio Ferrovidria de Montes Claros, anos 80
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Todavia, conforme lembra Martins (2010, p. 2), nada era mais ansiado pelas
comunidades interioranas do que a chegada dos trilhos e dos trens. Estar ou ndo na margem da
ferrovia poderia significar, para essas populacdes, dadiva de vida promissora ou maldi¢do de
estagnacdo, quando ndo de decadéncia lenta até a morte, a depender do destino de seus trilhos.

Assim, “a chegada da ferrovia levou ao surgimento de novos centros urbanos, que
depois se transformaram em vilas, regides e cidades” (PEREIRA, 2010, p. 97). Essas
pegadas promovem o processo de promo¢do do comércio, dos meios de transporte, dos
sistemas de comunicacdo e da estrutura¢do urbana das cidades do norte de Minas Gerais, em
especial as cidades de Pirapora e Montes Claros (PEREIRA, 2010).

Em Montes Claros ha uma linha férrea em formato de ipsilon (Y), cuja extensdo € de
16,5 km na area urbana. A partir do patio localizado no centro do municipio (onde também se
localizava a esta¢@o, central de gestdo) desenvolve-se a linha sob concessio da Rede
Ferroviaria Federal Sociedade Anonima (RFFSA), que foi extinta em 1997 a partir da
privatizagdo sob a concessdo da FCA — Ferrovia Centro Atlantica (FIGURA 9).
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Figura 9 - A extensio da linha ferrovidria que passa pela cidade de Montes Claros- MG
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Fonte: GUIA MAIS, 2020.

Retomando aos fatos historicos referentes a chegada da ferrovia no municipio de

Montes Claros (MG), enfatiza-se em Lessa:

- No sertdo do Norte de¢ Minas, festas e inaugura¢o marcaram a construgido do
ramal de Montes Claros (década de 20), contando com presenca do ministro da
viacdo e de comitiva de notaveis.

- O ministro Francisco Sa aparece na tradi¢do da historia oficial de Montes Claros
como “Unico” responsavel pela implantagdo da ferrovia.

- A visita do citado ministro, em 1924, com todas as suas festividades e homenagens
comuns nas pequenas cidades, jd marcava a separacdo de classes sociais (separando
festejos “dos operarios”, de funcionarios dos correios e telégrafos, mostrando uma
face das relacdes sociais na regido).

- Os operarios presentearam o ministro com um “artistico quadro composto por
varia¢des de madeiras da regido, confeccionado por marceneiro local.”

- J4 os funciondrios dos correios ¢ telégrafos ofereceram ao ministro “uma artistica
bengala de madeira de lei, encastrada de ouro e cravejada de diamantes, com
dedicatoria. (1993, p. 182)

A década de 1920 no municipio de Montes Claros ¢ marcada, entdo, pela expectativa

da implementacdo da ferrovia. Esta chegada gera intensas atividades imobiliarias quanto a sua

localizagdo e as inumeras possibilidades de desenvolvimento econémico local, atreladas a
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chegada da Estrada de Ferro Central do Brasil (EFCB). A inauguragé@o do trecho de 62 Km de
extensdo entre Bocaiuva e Montes Claros, se tornou entdo simbolo de progresso e
comunicacdo entre a cidade e o resto do pais em 1926. A elite montesclarense, composta em
sua maioria por fazendeiros pecuaristas, os chamados coronéis, inaugurava entdo uma nova
era: a do cinema; das luzes; da pompa; das janclas de veiculos, tudo isso gragas ao trem,
mensageiro do progresso (LESSA, 1993).

Como consequéncia disso, a hierarquia social explicita se coloca claramente acima do
lugar efetivo dos operarios e dos trabalhadores rurais, que representavam a grande maioria
dos trabalhadores de Montes Claros. E, na busca de esconder o mundo agrario, predominante
visiveis nos sertdes norte mineiro, os poderosos faziam com que a classe trabalhadora ficasse
do “lado de 1a” da linha enquanto que eles assumiam o poder do centro da cidade (LESSA,
1993, p. 183).

Além dessa disputa social, havia ainda a disputa pelo poder local, travada pelo
Deputado Federal Camilo Prates (“dono” da banda de musica Euterpe) e pela familia Alves,
representada pelo Deputado Federal Honorato Alves. Isso também foi uma condic¢do
responsavel pela divisdo da cidade em dois territorios distintos: “os de baixo” e “os de cima”,
duas facgdes politico-sociais.

No imaginario da elite monstesclarense, aspectos como pobreza, prostituicdo,
ocupacdes irregulares e os bairros que surgiam na periferia da cidade eram resultado negativo
das migracdes verificadas em Montes Claros a partir da implanta¢do da linha férrea e seus
diferentes canais. “Montes Claros foi o principal ponto de convergéncia do fluxo migratorio
da regido absorvendo camponeses e migrantes do norte e noroeste de Minas e parte do sul da
Bahia.” (GOMES, 2007, p.67). Dentro deste contexto, essa elite manifestava—se, mesmo que
dissimuladamente, sua insatisfacio com os pobres ¢ mendigos que ocupavam o centro da

cidade.

Mas certamente a pobreza encontrou seus meios de reproducdo, conservando
destaque na vida da maior parte dos habitantes. E, procuremos razdes as
permanéncias ou as rupturas, o processo migratério apresenta-se de fato como
elemento explicativo incontornavel (CARDOSO JUNIOR, 2008, p. 49).

Veloso (2007) ressalta que administradores locais passaram entdo a divulgar o risco de
epidemias que poderiam surgir vindos da populacdo de baixa renda e que poderia atingir os
moradores (elite) locais. Destaca-se nesse periodo, a constru¢do de um conjunto habitacional
no Bairro Bonfim, atual Morrinhos, que objetivava a remog¢ao da populagdo carente da area

central da cidade, pautado no discurso bem trabalhado do poder local, de melhoria nas
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condi¢des de vida e habitabilidade a seus novos moradores, desencadeando o processo de
segregacdo socio espacial na cidade. Leite (2011) destaca que a primeira ocupagao
irregular/favela de Montes Claros ocorreu na década de 30, em consequéncia das demissoes
de trabalhadores rurais por seus empregadores motivados pelas alteragdes das leis trabalhistas
ocorridas no periodo, que garantiam uma série de direitos a estes trabalhadores. Tal situagdo
resultou em uma migra¢do campo/cidade e na impossibilidade de aquisicdo de moradia em
terrenos regulares, estas pessoas ocuparam areas vazias nas periferias da cidade, “a favela
mais antiga de Montes Claros € a favela dos Morrinhos, pois est4 localizada no morro Dona
Germana, com sua ocupagao iniciada no ano de 1936.” (LEITE, 2011, p.204).

A periferia se tornou, na primeira metade do século XX, parte integrante da paisagem
montesclarense, sendo predominantemente habitada pela populacio de baixa renda. “Os
setores mais pobres da populacdo concentravam-se nos lugares mais remotos € menos
equipados, excluidos da pauta dos poderes publicos municipais.” (CARDOSO JUNIOR,
2011, p. 73) sendo tal populacdo, em virtude de sua vulnerabilidade, a que mais necessitava
da atencdo de tais poderes. Oliveira (1994) destaca que nos anos 50 aconteceu em Montes

Claros a primeira grande modifica¢do demografica em seu contexto urbano.

Mesmo que entre 1940 e 1960 a populagdo rural tenha crescido mais que a urbana, e
esta, ao final do periodo, representasse pouco mais que a urbana foi em torno de
19%, sendo de 26% o acréscimo de habitantes em area rural — aumentos nada
despreziveis.

E também dos anos 50 o significativo aumento de estabelecimentos no setor de
servigos, em torno de 54%, seguindo de 40% a mais de estabelecimentos comerciais
e de 41% de industriais. Entretanto, para o pessoal ocupado nestes trés setores, o
comercio sendo o setor que mais absorve mido de obra (39,5%), enquanto a industria
ocupa 31% destes empregados e o setor de servigos, 29,2%. A crescente urbanizagdo
implica maior diferenciagdo social, rompendo o bindmio proprietario de
terras/trabalhador rural que polarizou a organizagdo social até entdo. Esta
diferencia¢@o provoca novas formas de arregimentagdo de interesses, principalmente
em relagdo a elite, mas que também emergem de outros segmentos regionais
(OLIVEIRA, 1994, p. 31).

Aliado a crescente urbanizacio, o0 municipio se tornou um importante polo logistico,
a partir da implementacdo da ferrovia, agregando muitas oportunidades a economia local,
mas que, conforme pode ser observado, levou a coexisténcia de barreiras fisicas e trafegos
de passagem que geraram diversas caracteristicas na urbanizacdo da cidade. Contudo, em
uma perspectiva mais ampla, nas ultimas décadas, as fun¢des cada vez mais complexas da
cidade, envolvendo comércio, servigos e industrias levantam questionamentos sobre seu

papel enquanto barreira fisica segregadora delimitando espacos diferenciados na urbe.

Segundo Izidoro e Silveira (2019):
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[...] a convivéncia entre a cidade e a linha de transporte ferroviaria jd mostra sinais
de esgotamento, sendo um elemento desagregador da economia local e também para
a propria estagdio ferroviaria (patio de manobra, localizado no nucleo central da
cidade), repetindo um quadro ja conhecido em cidades onde a 4rea urbana era
cortada pelas linhas férreas que a deram origem, transformando-se, entdo, numa
rugosidade. As infra-estruturas sdo antigas e centralizam a passagem de cargas no
centro da cidade. Esta circulagdo indesejada contribui para a morosidade do trafego
interno na cidade, além de perturbar a qualidade de vida do seu entorno (2019, p. 6).

Do mesmo modo, o estudo apresentado por Izidoro e Silveira (2019, p. 7) mostra que
as ferrovias de Ourinhos no estado de Sdo Paulo, assim como acontece ao longo da extensdo
da linha que corta Montes Claros, acabam se tornando “também uma barreira social, ja que,
com a existéncia de cercas, muros e matas paralelas a linha ferroviaria, auxilia a separar
pessoas de diferentes camadas sociais que moram nas adjacéncias da mesma”. Viu-se que em
Montes Claros ocorreu justamente essa condicdo, onde as linhas serviram de barreiras
dificultando a convivéncia entre as diferengas e entre os diversos segmentos sociais € culturais
que se localizam em diferentes bairros. Como no caso de Ourinhos, ficou evidenciado, por
exemplo, que a segregacdo entre Leste e Oeste € visivel, “a ferrovia auxiliou na segregagdo
social dentro da cidade, restringindo o acesso de pessoas mais carentes ao espago vivido por
uma classe mais elitizada” (IZIDORO; SILVEIRA, 2019, p. 7).

O intenso processo de urbanizagdo ocorrido na cidade de Montes Claros refletiu-se
numa grande dinamica populacional, provendo um crescimento rapido da populag¢do urbana,
proveniente do campo, que migrava para a cidade em busca de uma melhor qualidade de vida.
Essa populagdo passava a ocupar areas vazias e periféricas do municipio.

A Figura 10 mostra o crescimento e a expansao da cidade de Montes Claros a partir da
década de 1970, destacando-se, em amarelo, a linha férrea, sendo possivel perceber, em uma
andlise prévia, que existe uma proporcionalidade bilateral (para os lados Leste ¢ Oeste) de
crescimento urbano na cidade. Entretanto, o estudo pretende abordar a existéncia ou ndo de

estratificacdo social entre os dois lados dessa linha.
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Figura 10 - Crescimento Urbano de Montes Claros

CRESCIMENTO URBANO DE MONTES CLAROS

Fonte: adaptado de LEITE; BATISTA:; CLEMENTE, 2010.

Durante o crescimento da cidade, nota-se que as interacdes espaciais, sociais €
econdmicas ocorrem de diferentes maneiras dentro dos limites da cidade de Montes Claros,

porque o deslocamento de consumidores geralmente fez com que eles se estabelecessem
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com mais frequéncia nos pontos comerciais mais proximos de suas casas. A medida em que
a cidade 1a crescendo, o desvio causado por obstaculos encontrados no trajeto da via férrea
era circundado por muros e cercas, dificultando o acesso dos consumidores pelos dois lados
da via.

De fato, essa fo1 uma tendéncia confirmada pelos estudos de Izidoro e Silveira (2019):

Logo, as interagdes socioespaciais entre um publico do mesmo lado da linha sdo
mais frequentes tornando-se mais afetivas, e mais, fazendo com que o fluxo de
capital gire entre os servigos oferecidos neste espaco restrito. Por exemplo, a
tendéncia é que um morador, que habita proximo a um dos locais mais agravantes de
segregagdo imposta pela linha férrea, estabeleca compras num mercado, localizado
no mesmo lado da linha, a quatro quarteirdes de sua casa, do que ir a um mercado de
porte similar ou até maior que se localiza a mesmos quatro quarteirdes de sua
residéncia, porém levaria o dobro do tempo do exemplo anterior devido ao desvio
que teria de fazer da linha ferroviaria. Com isso, tal morador estabelece maior
contato com os habitantes que moram no trajeto de sua casa até o mercado, fazendo
amigos, ou inimigos, conhecendo os nomes uns dos outros, frequentando o mesmo
culto religioso, enfim, participando mais ativamente do cotidiano de cada um
(IZIDORO; SILVEIRA, 2019, p. 8).

De acordo com Corréa (2004), essa divisdo vai interferir nas decisdes e solugdes de
cada classe social para resolver como morar ¢ onde morar, 0 que também depende da
capacidade de cada grupo social de pagar pela moradia em que vive, impondo, com 1sso,
caracteristicas diferentes em termos de tipo e localizacdo, fazendo com que essas
caracteristicas se reflitam na paisagem. Esse é o caso das comunidades que vivem ao longo
da ferrovia.

A exemplo do que ocorreu com bairros polarizados como Morrinhos x Centro, Vila
Sumaré x Vila Guilhermina ou Alto Sdo Jodo x Interlagos, a segregacdo se tornou uma

condic¢do socioespacial. Ou seja,

O que na paisagem atual, representa um tempo do passado, nem sempre € visivel
como tempo, nem sempre ¢ redutivel aos sentidos, mas apenas ao conhecimento.
Chamemos de rugosidade ao que fica do passado como forma, espago construido,
paisagem, o que resta do processo de supressio, acumulacgio, superposi¢do, com que
as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares. As rugosidades se
apresentam como formas isoladas ou como arranjos. E dessa forma que elas sdo uma
parte desse espago-fator. Ainda que sem traducdo imediata, as rugosidades nos
trazem os restos de divisdes do trabalho ja passadas (todas as escalas da divisdo do
trabalho), os restos dos tipos de capital utilizados e suas combinagdes técnicas e
sociais com o trabalho (SANTOS, 2002, p. 140).

Esse tipo de interacdo espacial reflete as diferengas entre os lugares, reproduz
diferentes grupos sociais, separando as relagdes entre os grupos e criando conflitos sociais.

Essas relagdes sdao refletidas empiricamente pelo movimento de veiculos e pessoas
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relacionadas ao carregamento e descarregamento de mercadorias, ao deslocamento diario
entre areas residenciais e diferentes locais de trabalho, a reducdo de compras no centro ou
nos bairros, as visitas a parentes e amigos, a idas ao cinema, culto religioso, praias e parques
(CORREA, 2005).

Um fato que ¢ intrinseco e determinante na organizagao espacial da cidade ¢ a funcdo
do Estado, que leva a inten¢do da urbanizagdo a um paradoxo: de um lado ele € responsavel
pela implantagao dos servigos publicos, como agua, esgoto, sistema vidrio, iluminagao,
parques, coleta de lixo, etc; que sdo condi¢des de interesse geral (MARCUSE, 2004). De
outro lado, pelo costume, ¢ condi¢do do Estado convergir seus recursos para o favorecimento
de empresas ou daqueles que se integram a essas empresas, pois sdo estas que detém o
controle financeiro e, consequentemente, fazem parte da classe que integra o Estado,
tornando-os favoraveis ao mesmo tempo em que desequilibram os servigos publicos, o que
resulta em mais desigualdade e conflito sociais (IZIDORO; SILVEIRA, 2019).

As metas de crescimento econdmico e industrial ofuscaram as reais consequéncias
desse fenOmeno, e, portanto, esse desenvolvimento trouxe em seu caminho grandes areas de
pobreza, estagnacdo, marginalidade e uma verdadeira exclusdo do progresso social e
econdmico, uma vez que nado servia as pessoas, mas sim ao capitalismo local (ESTEVA,
2000). O que ocorreu, pois, na realidade das construcdes dessas linhas férreas, na maioria das
vezes, fol “pobreza e tirania, caréncia de oportunidades economicas e destituicdo social
sistematica, negligéncia dos servicos publicos e intolerancia ou interferéncia excessiva de
Estados repressivos” (SEM, 2000, p. 3).

Em outras palavras, ao alocar espacialmente equipamentos de consumo coletivo, o
Estado também interfere na segregacdo residencial (CORREA, 2005, p. 26), ja que a
populagdo se distingue de acordo com os padrdes de consumo distribuidos nas diferentes
comunidades. Tudo isso ¢ afetado pela linha férrea e seus modos de segregacdo, a divisao
do trabalho acaba desempenhando as mesmas caracteristicas dessa divisdo socioespacial,
pois, de acordo com Santos (1982, p.62), “a divisdo do trabalho, segue os parametros de cada
momento, isto €, conforme o seu contetdo social, econdmico e politico™.

A linha férrea desempenhou na cidade de Montes Claros um papel no processo de
segregacao social no municipio, separando a classe média das camadas de menor renda,
distinguindo-a em termos de consumo em resposta as necessidades, conduzindo ao controle
ideologico e separacdo de classes. Além disso, no processo de producio, troca, comunicagdo
e consumo, esse obstaculo também influenciou no controle da mobilidade e na instabilidade

social e, por um longo periodo de tempo, a fragmentacdo da estrutura social se tornou 6bvia.
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Isso pode ser percebido a partir das analises apresentadas pelos estudos das diversas

comunidades que se formaram ao longo da histéria da cidade de Montes Claros. E possivel

perceber que os bairros tém caracteristicas diferentes, cada bairro tem papel diferente, com

diferentes estruturas de interagdo espacial. Mas, a presen¢a da linha férrea fez com que

essas InteragOes causassem maiores diferencas, favorecendo a segregagdo (VIEIRA, 2004).

Essa diferenca entre os bairros que compdem o lado Leste e o lado Oeste da cidade,

ou mais especificamente o lado de baixo e o lado de cima da linha de trem, fica mais

evidente conforme o quadro abaixo, feito com base em diversos estudos sobre segrega¢ao

em Montes Claros ao longo dos anos, em relacdo ao desenvolvimento territorial e

urbanistico.

Quadro 2 - A segregacio urbana em Montes Claros - 2005 a 2020

(Continua)

AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Leite e | Andlise das formas de | Os espacos de pobreza na cidade | O estudo mostra que bairros como Distrito

Pereira, 2005

uso e ocupacdo do solo
urbano. no proposito de
compreender a dindmica
interna dessa cidade de
porte médio e a formagdo
de espacos de
segregacao.

de Montes Claros dizem respeito
ndo apenas a periferia, mas a todo
local onde se encontra uma
associagdo de fatores como
diferenciacdo de renda, valor do
solo, uso do solo, dentre outros
que conduzem a fragmentacdo do
espaco urbano.

Industrial e Vera Cruz, Vila Nazaré, Vila
Ipiranga, Jardim Alvorada, Vila Telma,
Santa e Cidade Industrial sdo considerados
bairros localizados do lado leste de Montes
Claros cuja populagdo possui renda mais
baixa,

Do outro lado ha menos bairros com essa
caracteristica, como Vila  Mauricéia,
Barcelona Park, Vila Atlantida e Jardim
Eldorado.

Franca e
Soares, 2007

Analisar o processo de

expansio urbana de
Montes Claros, cidade
média localizada no

Norte de Minas Gerais,
por meio da formagdo de
novas centralidades e da
redefinicdo de fungdes
do nucleo central.

A cidade de Montes Claros vem

passando por importantes
transformagdes  socioespaciais,
dentre

as quais a redefini¢io de sua
centralidade.

As regides norte e leste passaram a
concentrar parcelas de populacdo de média e
baixa renda com instalacdes infra-estruturais
urbanas, ndo raro, inadequadas. Tais areas
sdo  caracterizadas, em  geral, por
loteamentos realizados pos década de 1970
com formag¢do de bairros que abrigam
grandes contingentes populacionais. [...] Os
bairros localizados na zona oeste de Montes
Claros tiveram sua ocupagdo inicial também
na década de 1970. Entretanto, em funcido de
fatores geograficos e econdmicos, essa
regido ¢ ocupada por uma populagio de
média e alta renda com bom acesso a
servigos urbanos e saneamento basico.

Leite, Brito e
Leite, 2009

Analisar as diferencas
socloecondmicas entre as
favelas daquela cidade,
através do uso do
Sistema de Informacido
Geografica - SIG.

Esse trabalho mostra ainda que ha
uma grande diferenca
socioecondmica entre as favelas
da cidade em andlise. Também foi
possivel constatar a eficicia do
SIG nos estudos dos problemas
sociais urbanos.

As favelas mais antigas, como Morrinhos e
Vila Tupd, estdio na regido central do lado
leste da linha férrea da cidade de Montes
Claros.
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(Continua)
AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Batista e | Analisar as redefini¢des | Os conflitos, que antes eram entre | A regido de maior adensamento atualmente
Leite, 2009 espaciais da segregagfio | a periferia e o centro, agora se | ¢ aregido Oeste da linha férrea.
espontinea em Montes | consolidam com as  dreas
Claros. autossegregadas,
como a regido pautada para
estudo, e que tende ao
adensamento populacional, tendo
em vista que tal drea ainda
apresenta vazios urbanos que
também se ddo entre as periferias.
Leite, Batista | Analisar as formas de | A comparacdo entre os dados dos | O estudo foca no bairro Ibituruna, situado do

¢  Clemente,
2010

segregacdo na cidade de
Montes Claros/MG, que
¢ classificada como
cidade média. O enfoque
foi direcionado para a
segregacdo da populagdo
de alta renda no bairro
Ibituruna.

sensores mostrou que a
segregacdo espontdnea na cidade
de Montes Claros é concentrada
na parte oeste, sobretudo no
bairro Ibituruna. Além disso, as
analises revelam que ha tendéncia
de maior adensamento nesse
bairro, em funcdo do interesse
imobilidrio que ¢ direcionado para
este espago.

lado oeste da linha férrea, considerando esta
regiao.

Leite e Brito,
2011

Mapear a desigualdade
socio-espacial urbana da
cidade de Montes
Claros/MG, no ano de
2000, através do Sistema

Diante dessa associacdo feita
entre 0s indicadores
socioecondomicos (...), mostrou

que a desigualdade socio-espacial,
apesar de disseminada por quase

Em Montes Claros a desigualdade socio-
espacial se mostra bem fragmentada, tendo a
populagio de melhor condigio de vida
concentrada nas periferias oeste e sudoeste
da cidade, ao passo que a populacdo pobre e

de Informacdo | toda a cidade, tem na periferia da | miseravel estd distribuida nas outras
Geogrifica. cidade de Montes Claros a sua | periferias dessa mesma cidade.
area de maior concentracdo.
Leite e Brito | Mapear e analisar o uso | Nesse contexto, foram | O malor adensamento, naturalmente,
2011 do solo da cidade de | identificadas trés formas de | concentra-se na drea central e suas
Montes Claros, através | moradia ilegal na cidade: o | imedia¢es, uma vez que sdo os espagos
do wuso integrado do | loteamento irregular, o | mais antigos da cidade e de maior
sensoriamento  remoto | loteamento clandestino e a favela. | valorizagdo. No item renda, observou-se que
com o SIG. A maior parte da area da “cidade | a classe de alta renda estd concentrada na

ilegal” ¢ ocupada por loteamento
irregular. No entanto, foram
identificadas vinte e uma favelas.

parte centro-oeste da cidade. Da mesma
forma, a classe média esta concentrada na
area pericentral e em alguns pontos da parte
sudoeste do perimetro urbano.
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(Continua)

AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Franca, Analisar a produgdo do | Em um  total de 37 | A populagio de maior renda estda mais
Almeida e | espaco urbano na cidade | empreendimentos horizontais, | concentrada na regido oeste da cidade,

Oliveira, 2014

meédia de Montes
Claros/MG, apds a
década de 2000, a partir
da expansdo dos
condominios horizontais
e dos loteamentos
fechados.

verificou-se que a maior parte esta
localizada na zona oeste da
cidade, area de amenidade
ambiental e boa infraestrutura
urbana ocupada, sobretudo, por
uma populacio de alta renda.
Todavia, a expansio urbana
horizontal ndio se restringe a essa
area da cidade. Nas zonas leste e

norte muitos condominios
horizontais ¢ loteamentos
fechados construidos e em

constru¢do atendem a demanda de
moradia de populagdes de menor
renda, inclusive inserindo os
recursos do Programa Minha Casa
Minha Vida do Governo Federal.

enquanto que a populacdo de menor renda
esta situada na zona leste e norte da cidade.
Mesmo corte feito pela linha férrea da
cidade

Franca et al,
2014

Analisar a producio dos
condominios fechados e
loteamentos fechados e o
processo de
verticalizacdo na cidade
média de Montes

Claros/MG, apos a
década de 1970.

O setor oeste passou a concentrar
0 maior nimero  desses
empreendimentos  devido &
implantagdo de uma  boa
infraestrutura como wvias de
acesso, além de espacos de
COMErcios e servigos, tais como o
Ibituruna Shopping Center. Além
disso, ¢ nesta regiio que se
encontra a populagiio com a maior
renda per capita da cidade.

Um importante eixo de verticalizacio em
curso em Montes Claros abrange as
Avenidas Mestra Fininha, Santa Maria, Cula
Mangabeira ¢ Deputado Esteves Rodrigues
todos situados no lado oeste da linha férrea.

Rocha e Leite,
2015

Analisar  através  do
metodo comparativo
causal a apropria¢do do
solo urbano na cidade de
Montes Claros pelos
segmentos populacionais
a partir da renda que
estes possuem.

A distribui¢do dos segmentos de
baixa renda pelas franjas sul, leste
e norte, em que se observa um
crescimento horizontal e caréncia
de estrutura urbana conforme as
edificagdes se avangam para as
margens, para 0s morros.

A regido central e oeste da linha férrea, onde
se encontram segmentos populacionais cuja
renda per capita mensal, ¢ mais elevada em
relacdo a franja urbana.

Franca;
Almeida, 2015

Analisar as dimensdes
espaciais, econOmicas e
do plangjamento  no
processo de
verticalizagdo urbana em
curso em Montes Claros.

O processo segue com grande
intensidade em bairros da zona
sul (Morada do Sol, Augusta
Mota e Canelas) e Zona Oeste
(Ibituruna) desta cidade média,
demonstrando que a
verticalizagdo urbana em bairros
de renda média tem aumentado.

Os bairros considerados de renda meédia
estdo situados na regido oeste e sudoeste da
linha férrea de Montes Claros.
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(Continua)
AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Silva et al, | Analisar o processo de | A  ampliagio  do  crédito | Os condominios fechados estdo distribuidos
2015 expansdo urbana de | imobilidrio também tem | em sua maioria no sudoeste da cidade, que
Montes Claros a partir | corroborado para o crescimento | possui a maior renda dos domicilios por
dos empreendimentos | do nimero de empreendimentos | setor [..]JJ4& os conjuntos habitacionais
imobilidarios verticais ¢ | destinados a populagdo de maior | localizam-se no norte, leste e sul da cidade
horizontais de acordo | poder aquisitivo. (e também do outro lado da linha férrea), em
com os diferentes niveis | Observa-se, ainda, a reprodugdo | setores que apresentam menores rendas dos
de renda, localizagdo e o | espacial dos condominios de luxo, | domicilios, considerando, respectivamente,
processo de produgiio do | a exemplo do que acontece no | tais  como: Conjunto ~ Habitacional
solo urbano. setor oeste da cidade, o que | Prolongamento Jaragua 1I, Conjunto
confere “nova configuracd@o” do | Habitacional Monte Sido [ e II, e o Conjunto
espaco urbano em oposi¢io ao | (bairro) Habitacional Nova Suiga. Os
modelo centro/periferia  antes | residenciais estdo no leste e sul e representa
consolidado. o valor de renda absoluta equivalente a
RS$1.065 — R$2.305. e, R$4.044 — R$7.926
alguns deles: Residencial Alfa, Residencial
Solar dos Lagos, e, Residencial Jardim
Primavera.

Martins e | Analisar o crescimento | Dessa forma, pode-se diagnosticar | As favelas de Montes Claros que registraram

Leite, 2015 das favelas da cidade de | que entre 2005 e 2011 as favelas | maiores aumentos percentuais foram 4 Rua

Montes Claros, por meio
de 1imagens de alta
resolugdo espacial
integrada ao SIG, entre
os anos de 2005 e 2011.

localizadas em regides mais
periféricas obtiveram um
crescimento maior que as favelas
das dreas mais proximas ao centro
da cidade. Isso estd relacionado
ao fato das favelas mais antigas
estarem, em sua mailoria, na area
central, em que seu espago esta
quase que totalmente ocupado.
Enquanto que as favelas mais
novas possibilitam um aumento
maior no numero de edificacdes,
pois elas se encontram, em sua
maioria, em locais que dispdem
de espagos vagos.

vinte, com 45,7%, Rua da Prata, com 39,3%,
localizadas na regido sul e a Cidade
Industrial, com 35,7% e Vila Atlantica, com
35,3%, localizadas na regido norte da
cidade. Em ressalva, a favela da Rua da
Prata que tem seu espago saturado; as outras
favelas citadas atribuem-se seu crescimento
no namero de edificagdes, ao fato de seu
espaco ainda conter vazios,
consequentemente ocorre a construcdo de
moradias.
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(Continua)
AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Franga, 2016 | Analisar a revisdo da Lei | Os resultados obtidos permitem | O estudo mostrou que na regido oeste da
do Plano de Montes | concluir pela baixa participagdo | cidade houve mais audiéncias publicas que
Claros/ MG, a partir de | da populagdo, pela concentragio | na regido leste, e que apenas a regido de
2015, bem como a | da elaboragdo das diretrizes em | Plangjamento  Ibituruna ¢é que foi
participagdo social a luz | grupo  de  especialistas e | contemplada com 3 audiéncias.
dos instrumentos | submissdo das proposi¢des para
urbanisticos concebidos | legitimagdo  em audiéncias
como ferramentas para a | publicas comunitarias em

gestdo e o planejamento
municipal.

algumas regides de planejamento
do municipio e em curto espago
de tempo, durante 01 (um) més.

Souza Jr.
Batista, 2016

e

Analisar o espago inta-
urbano  de  Montes
Claros, a partir das dreas
de ponderacdo definidas
pelo IBGE, avaliando o
tempo de deslocamento,
o perfil econdmico e a
localizagdo na malha
urbana dos habitantes da
cidade e a relagdo
exercida pela segregacio
na formatacgdo da
mobilidade urbana dos
citadinos.

O tempo gasto em deslocamentos
territoriais (em transporte)
favorecem os moradores de renda
mais alta (...) por terem para si um
melhor sistema viario, mas a
propria localizacdo de seus locais
de moradia e de emprego (“O” e
“D”) os favorece, em detrimento
da populacdo de menor renda, (...)
evidenciando assim a segregagio
socioespacial como definidora da
mobilidade urbana.

O estudo mostra que os moradores do
Jardim Primavera e o bairro Vilage do Lago,
no extremo norte e leste da cidade, sdo os
bairros que mais gastam tempo com
deslocamento e a populagio dessa regido
encontra-se em nivel de baixa renda. Ja as
areas de pondera¢do Ibituruna, Jardim Sdo
Luiz e Todos os Santos sdio os que gastam
menos tempo, e esta associagdo estd
relacionada ao poder aquisitivo maior
mostrando  com  iss0  a  segregacdo
socioespacial como definidora da
mobilidade urbana.

Batista
Pereira, 2017

4]

Analisar a  expansio
urbana  em  cidades
meédias  a  partir da

realidade de Montes
Claros, o parcelamento
do solo e a atuagdo do
mercado imobiliario
nesse processo.

E possivel a observar a formagio
de uma dualidade periférica, na
qual ricos e pobres convivem lado
a lado e desfrutam em
desigualdade da cidade e suas
amenidades. Por fim, as diversas
formas de moradias e arranjos
urbanos sdo percebidas nas
metropoles, mas também, em sua
devida escala e rugosidades, nas
cidades médias, como é o caso de
Montes Claros, analisada nesse
trabalho.

A grande maioria dos empreendimentos
destinados a primeira faixa 1 (renda mensal
bruta de até R$1.800,00) estdo na porgdo
norte da cidade, que historicamente ¢é
ocupada por individuos com menor renda,
devido a instalacdo do Distrito Industrial,
facilitando a ida para o trabalho e reduzindo
0s gastos com o transporte.
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(Continua)

AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Freitas et al. | Apresentar aspectos da | Em Montes Claros, alteragdes | Neste contexto, o Grande Independéncia
2018 expansdo urbana de | substantivas ocorreram na malha | recebeu na década de 1980 uma populagio
Montes Claros, | urbana com a ocupagdo de vazios | notadamente de baixa renda e teve sua
destacando 0 | urbanos e incipiente | expansdo no processo de horizontal
crescimento  horizontal | verticalizagio na area central e | considerando que a localizac¢do do aeroporto
com a forma¢do do | suas proximidades, alteracio na | de Montes Claros limitou em parte o

Grande Independéncia.

distribuicdo espacial de diversas
atividades e dispersdo da periferia
0 que permitiu o crescimento do
Grande Independéncia.

processo de verticalizagdo. A
implementa¢do dos conjuntos habitacionais
Nova Suica, Santos Dumont, além dos
condominios Moradas Montes Claros e
Smart House contribuiram para uma
valorizacdo dos terrenos no  bairro
Independéncia nos ultimos anos.

Fonseca, 2018

For estudado o caso do
bairro Cidade Cristo Rei,
localizado na cidade
Montes Claros/ MG.

O bairro Cidade Cristo Rei esta
localizado na regido central/ leste
da cidade e possui uma
aglomeracgéio subnormal dentro de
seus limites, o que o torna uma
area ainda mais vulneravel.

Foi estudado o caso do bairro Cidade Cristo
Rei, localizado na cidade Montes Claros/
MG, localizado ao lado leste da ferrovia
Cidade de Montes Claros.

Fernandes,
Leite e
Pereira, 2019

Analisar o processo de
especulagdo 1mobiliaria
na cidade Montes Claros-
MG e a auto segregaciio,
partindko  do  estudo
realizado no bairro de
classe média alta.

Especula¢do imobilidria, além de
ndo atender a fungdo social da
propriedade, estimula a expansdo
urbana, de¢ modo a deixar a
cidade provida de vazios urbanos
em areas dotadas de
infraestrutura, criando novos
loteamentos em 4reas afastadas
que necessitam de instalacdo de
todos os equipamentos urbanos.

O bairro Ibituruna, localizado do lado Oeste
da linha férrea, possui uma concentragio da
populagio com alta renda da cidade.
Consiste em um lotcamento dotado de
infraestrutura e maiores amenidades.

Batista,
Pereira ¢
Bartolo, 2019

Refletir sobre a
segregagdo socioespacial
na sua relacdo com os
condominios residenciais
fechados tendo como
estudo de caso a cidade
de Montes Claros/MG.

Como resultado, verificou-se que
também em Montes Claros essa
forma de morar deixa evidente a
diferenca no acesso a cidade,
sendo esse mediado pelo poder
aquisitivo dos moradores.

A partir dos anos de 1990, ocorreu a
implantacdo de varios condominios na
por¢do sudoeste da cidade, darea onde vive
uma popula¢io com maior renda.
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(Continua)
AUTOR OBJETIVO CONSIDERACOES FINAIS BAIRRO ESTUDADO/
Classificacdo em relacdo ao lado da linha*
Franca; Analisar a producdo de | Constatou-se nesse artigo, a partir | Sdo 11 conjuntos habitacionais do PMCMV
Barbosa, 2019 | Habitagdo de Interesse | do estudo de caso da cidade | faixa 1; 8 deles localizados na zona norte.
Social na cidade média | média de Montes Claros/MG, que | Destaca-se que todos os empreendimentos
de Montes Claros/MG no | as politicas de habitacdo que | da faixa 1 foram construidos nos extremos
ambito  da  Politica | fomentam as HISs, quase sempre | norte, leste e sul da malha urbana.(FIGURA
Habitacional Brasileira. constroem os empreendimentos, | 2). Cinco (5) destes estdo localizados na
isto €, os conjuntos habitacionais | extensdo do bairro Vilage do Lago,
em dareas com valores mais | separados apenas por ruas, num total de
baixos. Assim, as unidades | 2.190 residéncias.
residenciais podem ser
construidas em larga escala, com
maior rentabilidade para os
agentes imobiliarios.
PEREIRA et | Analisar a segregagdo | Apreende-se da Figura 2 que 33% | Diante disto, observou-se que a drea urbana
al. 2020. residencial na cidade de | dos domicilios com 'z a 1 salario | de Montes Claros possui uma

Montes Claros, a partir
da andlise da renda per
capita

por domicilio particular
nominal.

minimo estdo espraiados pela area
urbana de Montes Claros, em
destaque, as regides ao norte da
area urbana (o Distrito Industrial
e suas proximidades), a Leste
(Monte Carmelo e seu contorno),
na parte Sul (bairro Alterosa e
adjacéncias) e a Oeste ha poucos
setores com renda domiciliar de -
a 1 salario (Vila Mauricéia e
arredores).

segregacdo residencial bem delimitada, com
a populagdo de maior renda centrada na
parte

Centro-oeste da cidade. Logo, as normas
urbanisticas atuantes na da cidade tem muito
a

avancar para diminuir as tensdes e
considerar os aspectos socials presentes no
espago
urbano.

Fonte: Elaborado pela autora, 2020.

O quadro vem a confirmar a segregacao espacial da cidade na qual os lados Norte ¢

Leste de Montes Claros, compostos pelos bairros Vera Cruz, Vila Nazaré, Vila Ipiranga,

Jardim Alvorada, Vila Telma, Santa Cecilia, e Cidade Industrial, sdo bairros habitados por

uma populacido de renda mais baixa. Ja os lados Sul e Oeste, ainda que se tenham bairros

compostos também por uma populacdo de baixa renda como a Vila Mauricéia, Barcelona

Park, Vila Atlantida e Jardim Eldorado, se destacam por possuirem mais equipamentos

urbanos e, portanto, por fornecerem a essa parcela maiores privilégios (LEITE; PEREIRA,

2005).

Segundo Franga e Soares (2007) as regides Norte e Leste passaram a concentrar

parcelas de populacdo de média e baixa renda com instala¢des de infraestruturas urbanas, nao

raro, inadequadas, enquanto o outro lado tem mais privilégios, pois apresenta mais

equipamentos urbanos, como pode ser observado na figura a seguir.
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Figura 11 - A divisao dos equipamentos publicos pela linha férrea que corta Montes

Claros

Montes Claros: Mapa de Equipamentos Publicos
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Fonte: Elaborado pela autora, 2020.

Lefebvre (1999) destacou que a centralidade foi complexidade social na cidade. A
partir desse pensamento, a perspectiva da cidade esta vinculada as analises de carater
estrutural e se refere aos fatores que viabilizam a expansdo das industrias capitalistas.
Segundo Costa e Mendonga (2008), no estilo de vida capitalista, o desenvolvimento urbano
baseado nas normas de mercado ¢ teoricamente legitimado pela racionalizag@o tecnolégica e
amplamente difundido pela divisdo dos polos, configurando os espagos sociais, econdmicos

e geograficos.
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Além disso, as diferentes posi¢oes das classes sociais no espago urbano refletem a
estrutura das relagdes de trabalho existente na sociedade capitalista, porque, por um lado,
existem detentores de capital, ou seja, também detentores de for¢ca de trabalho; por outro
lado, existem pessoas que vendem sua forca de trabalho. Dessa forma, os trabalhadores sao
obrigados a conviver na mesma comunidade, na mesma area residencial, enfim, na mesma
organizacdo social.

Em Montes Claros, os bairros residenciais compostos por segmentos sociais com
melhores condigdes financeiras e que se encontram do mesmo lado da linha, se localizam
proximos a mercados e centros comerciais, que oferecem maior quantidade e qualidade de
produtos, como o Shopping Montes Claros. E neste espaco que prevalece o circuito superior
da economia urbana em Montes Claros, assim como o acesso a pragas e a centros de
convivéncia, como ¢ o caso da Praca de Esportes, do Parque Municipal, Parques de
Exposi¢do, Parque Sapucaia e do Zoologico.

Essa segregacdo socio-espacial entre Leste/Norte e Oeste/Sudoeste, também foi
confirmada nos estudos feitos por Leite e Brito (2011 e 2011a); Fran¢a, Almeida e Oliveira
(2014); Franga (2015); Freitas et al. (2018); Fonseca (2018) e Pereira et al. (2020). Rocha e
Leite (2015) no qual consideram que a regido central, situada do lado Oeste da linha férrea, ¢é
onde se encontram segmentos populacionais cuja renda per capita mensal ¢ mais elevada em
relacdo a franja urbana.

Assim, ao analisar a organizacdo do espago urbano nessas regides mais valorizadas de
Montes Claros, destacam-se aspectos que contribuem para a reproducdo das condigdes
sociais como os espacos verdes, melhores servicos educacionais e urbanos como ensino
basico (FIGURA 12), agua, esgoto, energia elétrica, entre outros, bem como, o aumento da
distancia da criminalidade. Assim, “se ja existe uma diferenga na renda monetaria, a
localizag¢do da residéncia pode significar que ha diferen¢a ainda maior entre a renda real”

(HARVEY, 1975, p. 362).
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Figura 12 - Os equipamentos educacionais divididos pela linha férrea que corta Montes

Claros

Montes Claros: Mapa de Equipamentos Educacionais
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Fonte: Elaborado pela autora, 2020.

Considera-se ainda que as favelas mais antigas como Morrinhos, Cidade Cristo Rei e
Vila Tupa estao na regido central do lado Leste da linha férrea (LEITE; BRITO, 2009). A
regido de maior adensamento atualmente ¢ a regido Oeste da linha férrea (FRANCA;
SOARES, 2007).

Tais areas sdo caracterizadas, em geral, por loteamentos realizados pos década de

1970, com formacgdo de bairros que abrigam grandes contingentes populacionais. “[...] Os
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bairros localizados na zona oeste de Montes Claros (FIGURA 13) tiveram sua ocupagdo
inicial também na década de 1970; entretanto, em funcdo de fatores geograficos e
econdmicos, essa regido € ocupada por uma populagdo de média e alta renda com bom acesso
a servigos urbanos e saneamento basico”. Além disso, estudos mostram que bairros como o
Ibituruna, situado ao lado Oeste da cidade, tem muito mais equipamentos e privilégios
urbanisticos, mesmo sendo um dos bairros formados mais tardiamente na cidade (LEITE;

BATISTA; CLEMENTE, 2010; FERNANDES: LEITE; PEREIRA, 2019).

Figura 13 - A diferenca da renda per capita de bairros divididos pela linha férrea que

corta Montes Claros
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Fonte: Elaborado pela autora, 2020.
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Em muitos casos, os trens promoveram a expansido urbana dividindo as cidades em
regides Norte e Sul ou Leste e Oeste. Eles desencadearam diferentes processos de
segregacao socioespacial induzidos, principalmente, pela divisao da forca de trabalho que,
por sua vez, interferiram na divisdo econdémica e espacial (CORREA, 2004; CASTELLS,
1983).

Souza Jr. e Batista, (2016) mostraram que os moradores do Jardim Primavera e do
bairro Vilage do Lago, no extremo Norte e Leste da cidade de Montes Claros, sdo 0s que mais
gastam tempo com deslocamento e a populacdo destas regides encontra-se em nivel de baixa
renda. Ja as areas de ponderagdo Ibituruna, Jardim Sdo Luiz e Todos os Santos sdo as que
gastam menos tempo, e esta assocliacgdo esta relacionada ao poder aquisitivo maior, mostrando
com 1sso a segregac¢do socioespacial como definidora da mobilidade urbana.

Os residenciais estdo no Leste e Sul e apresentam faixas de renda equivalentes a
R$1.065 — R$2.305 e R$4.044 — R$7.926, alguns deles: Residencial Alfa, Residencial Solar
dos Lagos, e Residencial Jardim Primavera. Segundo Martins e Leite (2015), as favelas de
Montes Claros que registraram menor renda per capta por habitante foram a Rua Vinte, com
45.7%, Rua da Prata, com 39,3%, localizadas na regido sul e a Cidade Industrial, com 35,7%
e Vila Atlantica, com 35,3%, localizadas na regido norte da cidade. Dentre estas ruas citadas,
a Rua da Prata tem seu espaco saturado, nas outras ha o crescimento no numero de
edificacdes, mas neles ainda existem vazios urbanos.

Essa separa¢do pode ser determinada pelo nivel de renda da populagao em cada
local, o que permite distinguir a sociedade urbana pelos bens e servigos prestados, porque
em um lado da linha de producdo existe uma rede que inclui empresas atacadistas e
varejistas mais modernas, lojas de grife, shopping centers, redes bancarias, hospitais, enfim,
distribui¢do de consumo mais especifico ao publico com mais vantagens financeiras,
criando, assim, o que Santos (1979, p. 100) denomina de Circuito de vantagem econdmica
urbanas.

No outro extremo da linha, estdo as pessoas com baixos saldrios que tendem a usar
meios de consumo menos modernos, incluindo infraestrutura, como transporte, postos ou
centros de saude, chamados de zonas econOmicas de baixo nivel. Porque, como o nome
sugere, neste caso, se gasta menos capital € a burocracia da organizacao logistica também ¢
menor (SANTOS, 1979).

Para Batista e Pereira (2017) e Franca e Barbosa (2019), a grande maioria dos
empreendimentos destinados a primeira faixa socioecondmica 1 (renda mensal bruta de até

R$1.800,00) em relacdo a classificagdo socioecondémica do programa MCMV, estdo na
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porcdo Norte da cidade, que historicamente é ocupada por individuos com menor renda,
devido a instala¢do do Distrito Industrial, facilitando a ida para o trabalho e reduzindo os
gastos com o transporte.

Essa demarcagdo corrobora com a ideia de Vieira (2004):

O processo de segregacio social espacial ¢ resultado da desigualdade nas relagdes
sociais entre as diferentes classes sociais, que leva a diferentes formas de entrada
na cidade, seja a localizagdo geogréafica da cidade ou a aquisi¢do de bens de
consumo coletivos. (..) Portanto, na produgdo espacial da segregagdo, a
compreensdo ¢ a interacio entre a diferenca e os diferentes sdo quebradas, e assim
surge a exclusdo social. (VIEIRA, 2004, p. 112).

Ao longo da linha férrea que corta a cidade de Montes Claros, percebe-se que as
barreiras que surgiram se tornaram um grande empecilho ao acesso de pessoas que habitam
um lado da linha ao outro lado, assim como o de veiculos, que tém seus trajetos interrompidos

ao longo da linha, servindo como um elemento segregador, como bem elucidou Corréa

(2005):

A segregacdo residencial pode ser vista como um meio de reproducdo social, e neste
sentido o espacgo social age como um elemento condicionador sobre a sociedade.
Neste sentido, enquanto o lugar de trabalho, fabricas e escritorios, constituem-se no
local de producdo, as residéncias e os bairros, deﬁnidgs como unidades territoriais e
sociais, constituem-se no local de reprodugdo (CORREA, 2005, p. 37).

Carlos (2011), ao defender o conceito de espaco como condic¢do, meio e produto da
reproducdo social, assumiu que o espago € um produto social, resultado do processo
historico de relagdes e conquistas sociais, e, a0 mesmo tempo, entendeu que isso fornece
espaco basico para a realizagdo de tais mudangas sociais, politicas e economicas. Portanto, a
formacdo do espaco reside na compreensdo das reais condi¢des para a sobrevivéncia
humana ao longo do tempo.

Segundo Corréa (2005, p. 66), quando se confirma que o espago urbano ¢
simultaneamente rompido e vinculado, pode-se entender que o processo social nele existente
nada mais ¢ do que um reflexo da histéria social. No contexto historico atual, o espaco
urbano ¢ determinado pelo poder do capitalismo, que faz com que as areas residenciais se
tornem ainda mais segregadas, espelhando a complexa estrutura social em classes. Por isso,
a segregacado residencial significa ndo apenas os privilégios da classe dominante, mas
também meios de controle e de reproducdo social para o futuro.

Outro marco importante dessa condi¢do de segregacdo na cidade de Montes Claros

(FIGURA 14) sdo os condominios fechados, que, segundo Silva et al., (2015) e Batista,
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Pereira e Bartolo (2019), estdo distribuidos, em sua maioria, no Sudoeste da linha, que possui
a maior renda por domicilio. J& os conjuntos habitacionais localizam-se no Norte, Leste e Sul
da cidade (e também do outro lado da linha férrea), definem setores que apresentam menores
rendas domiciliares, tais como: Conjunto Habitacional Prolongamento Jaragua II, Conjunto
Habitacional Monte Sido I e II, e o Conjunto (bairro) Habitacional Nova Suica e os

residenciais no Leste e Sul.

Figura 14 - As regides de planejamento divididas pela linha férrea que corta Montes

Claros
Regides de Planejamento da Cidade de Montes Claros/MG
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Fonte: Elaborado pela autora, 2020.
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Nesse caso, a segregagdo residencial passa a funcionar como uma representacio
espacial das diferencas entre grupos distintos, reforcando a aproximacdo interna e a
alienag¢do externa, tornando cada vez mais desequilibrado esse processo de acumulacio,
formando um espago de dominagdo e segregagdo, ocupando posi¢do dominante ¢ formando
diferentes classes sociais (SPOSATI ez al., 2004).

Figura 15 - O saneamento basico e as regides divididas pela linha férrea que corta

Montes Claros
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Fonte: Elaborado pela autora, 2020.
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Ao longo do trecho observado, existem intera¢des entre diversos bairros que, inseridos
no processo de uso e ocupac¢do do solo, sofrem com a falta de regularizag¢ao fundiaria, pois os
terrenos sdo formados aleatoriamente, sem planejamento, sem saneamento, coleta de lixo,
limpeza urbana, higiene, educa¢do e seguranca, podendo ser identificados esses problemas
na paisagem ao longo da estrada de ferro que corta a cidade de Montes Claros. Isso mostra,
sobretudo, a divisdo socioespacial.

A existéncia de competicdo por espago entre as classes tem agravado esse processo,
pois as relagdes sociais internas da sociedade capitalista sdo conduzidas de forma
competitiva, o que favorece a acumulacao de riquezas, a individualiza¢do das pessoas € a
competi¢do entre as classes. Consequentemente, a unificagdo das areas se estabelece com
base nas caracteristicas socioecondmicas, de urbanizagdo e étnicas semelhantes.

Apoés essa separacdo entre grupos dentro do processo produtivo, ha diferencas
também nas demandas por produtos consumidos, ou seja, diferentes categorias de consumo
sdo formadas, e 1sso esta na logica da segregacdo residencial. Como consequéncia disto, ¢
fato que as classes sociais pobres viverao em comunidades em que a terra seja mais barata e,
portanto, suas condi¢des de moradia serdo proximas de regides menos privilegiadas, até

mesmo em relacio aos recursos naturais (CORREA, 1997).

4.3.1 A producio da caréncia: o acesso a servicos publicos nos espacos

segregados de Montes Claros

Além de participar da transformagao estrutural do pais, a ferrovia também realizou
uma grande transformag¢do urbana. A contribuicdo das ferrovias para a organizagao espacial
urbana depende das seguintes condi¢des: a implementacio de equipamentos ferroviarios que
orientem a configuracdo espacial urbana inicial, a necessidade de transferéncia de
equipamentos ferroviarios em cidades que se expandiram ao longo dos anos e a erradica¢ao
completa das rotas antieconomicas. Estas condicdes estdo relacionadas a funcdo de cada
cidade na estrutura (fun¢do e economia) do sistema ferroviario regional e a importancia da
propria rede no ambiente nacional/regional (MONASTIRSKY, 2006).

O pano de fundo a que se refere inclui cidades atravessadas por ferrovias nos setores
urbano e rural de areas "indivisiveis", certos aspectos da populacdo e da ordem social, como
inacessibilidade. Portanto, vé-se que antes desta, as ferrovias t€ém contribuido repetidamente

para a criacdo de varias cidades, que t€ém uma ordem urbana propria, diferente da ordem
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urbana aplicada na maioria das cidades brasileiras em que o nucleo religioso era o centro de
seu nascimento.

Essas novas cidades sao diferentes das cidades formadas em torno das pragas
religiosas. Conforme afirma Ghirardello (2002, p. 170), o marco e a referéncia da cidade
ndo sdo mais o patrimonio religioso, mas sim as estacdes, com suas linhas e limites. Ao
criar um amplo espago para implantacdo das plataformas e da estac¢do, estes equipamentos
se formavam em dreas retangulares. Vilas e ruas se formavam ao longo dessas linhas,
construidas, preferencialmente, em locais mais planos da cidade. Por isso, parece que além
de dar vida econdmica a futura populacdo, a ferrovia também produziu seu proprio desenho

urbano.

Antes da Republica, a origem das cidades costumava ser marcada pela existéncia
de igrejas. A capela ¢ construida em posi¢do de destaque no topo, enquanto o
desenho da cidade esta voltado para o nacleo original. [...] J4 no periodo secular
da Republica do Brasil, as cidades originavam-se de estagdes. As estagdes eram
construidas em terrenos baixos e proximos a hidrovias. O desenho urbano também
seguia as diretrizes ferroviarias: circulagdo, caminhdes e estagdes de carga, patios
de armazenamento motorizados, etc. (GHIRARDELLO, 2008, p. 79)

Ocorre que em Montes Claros esse processo teve nicio onde hoje esta localizado o
largo da 1greja Matriz. Foi conhecida também como Arraial das Formigas, depois Arraial de
Nossa Senhora da Conceicdo e Sio José de Formigas, Vila de Montes Claros de Formigas e,
por fim, em trés de julho de 1857, foi elevada pela lei n® 802 a categoria de cidade com o
nome de Montes Claros. Desde o inicio do século XIX, a cidade ja se destacava como centro
de atracdo da populacdo influenciada pela decadéncia das minas de ouro. Na década de 30,
segundo Gomes (2007), verifica-se, em decorréncia da implantacdo da ferrovia, o primeiro
salto demografico na cidade que impulsionou a expansdo urbana a Sul do Centro da cidade,
em funcdo da localizacio da estacdo ferrovidria nesta regiao.

Segundo Galdino (2015, p. 29) “as chegadas e partidas, as autoridades visitantes e o
burburinho do comércio disputam aten¢do com as obrigagdes religiosas”. A igreja também ¢
erigida, mas desta vez por doa¢do de algum morador ou indica¢do e exigéncia de sua
comunidade, em uma via que pde frente a frente a porta do templo com a da estacdo ou, na

maioria das vezes, em terreno periférico, como ocorreu no caso de Montes Claros (FIGURA

16).
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Figura 16 - Vista da cidade de Montes Claros no ano de 1950
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De acordo com Almeida (2013), pensar na instalagdo da estrutura de transporte modal
ferrovidrio é entender que, a0 mesmo tempo em que a ferrovia ¢ uma oferta de infraestrutura,
ela também necessita para sua implantacio de uma estrutura em seu entorno; assim, O
desenvolvimento regional acelerou-se neste periodo bem como a migragao para regido. Destes
migrados, muitos ficaram na regido, muitos partiram e muitos de seus descendentes
permaneceram.

Desta forma, considerando a influéncia da praga ferroviaria no desenvolvimento
urbano da cidade de Montes Claros, percebeu-se na historia que a estrutura demografica
mudou. As familias de migrantes e assentados imigrantes foram deslocadas em grande
numero ¢ boa parcela de trabalhadores vieram para operar essas linhas. Porém, esse
fendmeno ndo se realiza apenas de forma orgénica e natural, foi também influenciado pelos
objetivos das politicas institucionais que visam a ocupagdo efetiva de terras pouco
povoadas, garantindo o mercado consumidor do sistema de transporte ¢ a mao de obra para

sua construgd@o ¢ operacdo. Sobre este fendmeno, Kiill (1998) apontou:
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A ferrovia, como marco de ocupagdo urbana e cadenciadora do dia a dia quando de
seu funcionamento, imprimiu forte influéncia no repertorio memorial de seus
funcionarios, usuarios e moradores envoltérios. A trajetoria da malha férrea, em
conjunto com as levas de operarios, migrantes e imigrantes ¢ suas experiéncias
pessoais e coletivas formaram a nova cidade, com nucleos urbanos e rurais
gravitarios as estagdes. A ferrovia ditou, durante muito tempo, sua rotina: a
produgdo a ser escoada, o recebimento de novos produtos, o lazer velado com o
burburinho ante a chegada de alguma autoridade (KULL, 1998, p. 129).

Como forma de compreender melhor essa influéncia da ferrovia na urbanizagéo e,
consequentemente na segregacdo urbana, foram feitas entrevistas com ex-funcionarios'' da
Rede Ferroviaria da cidade de Montes Claros e que também atuaram na regido mineira em
outras cidades como Bocaiuva, Corinto, Pirapora, Varzea da Paula, Monte Azul, Engenheiro
Navarro e Engenheiro Dolabela.

Foi perguntado aos entrevistados “na opinido deles qual a influéncia da rede

ferroviaria para a cidade de Montes Claros”,

R1: A malha ferroviaria subordinada a Estrada de Ferro Central do Brasil (EFCB),
no Rio de Janeiro, chegou a Montes Claros em 1926, conectando-se com o Estado
Bahia em 1950, tendo como Estacdo Limite entre Minas e Bahia, a cidade mineira
de Monte Azul. Nio so6 para Montes Claros, mas para todo o Norte de Minas a
Estrada de Ferro teve uma influéncia memoravel. Por exemplo, ao longo do
tempo de sua construcdo de Corinto a Montes Claros, Norte do Estado de Minas
Gerais e depois de Montes Claros a Bahia. A malha era dividida em trechos e cada
trecho de constru¢gdo comandado por um engenheiro. Em cada trecho, analisado e
estabelecido como ponto estratégico, eram construidas diversas casas para o abrigo
das familias do engenheiro comandante e dos trabalhadores, eram o que chamavam
“casas de turma”. Nessas localidades, eram construidas estagoes (edificagdes para
recebimento e despacho de pessoas e mercadorias) e estribos (apenas plataformas
cobertas ¢ sem edificacbes para embarque e desembarque de pessoas), para
transporte de pessoas e cargas.

R2: Com as constru¢des de turmas e estacdes as localidades dos trechos, outras
construgdes particulares iam sendo construidas no entorno, se transformando em
comunidades e depois em cidades. As estacdes e comunidades passaram a levar o
nome dos seus engenheiros comandantes, tais como: Engenheiro Dolabela
(comunidade pertencente a Bocaiuva), Engenheiro Navarro, Engenheiro
Zander (hoje Capitio Enéas), entre outros. Esses fatos, passaram a influenciar
muito a integrac@o entre as cidades e comunidades brasileiras com Montes Claros,
do ponto de vista social, permitindo o transporte de pessoas até Belo Horizonte e
ainda, o comércio de produtos agricolas, ou seja, pessoas desde Monte Azul traziam
suas producdes para vender no mercado de Montes Claros (animais: galinhas,
porcos, cabras etc.; plantagdes: legumes, verduras e frutas), possibilitando as
pessoas, ao longo do trecho, a producdo de renda familiar. Em 1957, por meio da
Lei n® Le1 n.® 3.115 foi criada a Rede Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA, com a

' Ferroviario, 64 anos, que morou e ainda mora do lado oeste da linha férrea desde 1945. Comegou a trabalhar
na rede ferroviaria de Montes Claros em 1983, por meio de concurso pablico, onde assumiu a fungdo de “Agente
Especial de Esta¢do”, e trabalhou na ferrovia por 13 anos sendo 6 anos em Montes Claros; 4 anos em Virzea da
Palma e: 3 anos em Bocaitva.

Outro, ferroviério, trabalhou como “encarregado de trecho” por pelo menos 15 anos, também concursado, e filho
de ferrovidrio. Este morou e ainda mora no Bairro Morrinhos, “um dos primeiros bairros formados por casas
populares, destinadas a atender a comunidade de baixa renda daquela época”, conforme ele mesmo mencionou.
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finalidade de administrar. Com a Estrada de Ferro, Montes Claros foi muito
beneficiada, por ser um eixo importante de recebimento e distribuigdo de diversos
produtos como: dleo diesel, gasolina, alcool, etc. Também a Constru¢do Civil foi
muito impactada com a facilidade de transporte para quase todo o Brasil a pregos
acessiveis.

Perguntou-se como eram as casas da ferrovia, qual a diferenca dessas casas para as

casas que ndo foram erguidas pela ferrovia;

Outra pergunta

R1: Como as turmas eram construidas em trechos, que na €poca eram matas densas,
as casas eram projetadas de forma a proteger seus moradores e familiares, pois
tratavam-se de trabalhadores que ali seriam fixados para dar continuidade as
manuten¢des da malha ferroviaria. Assim suas casas eram geminadas, idénticas
umas das outras e muito seguras em relacdo a animais. As casas dos engenheiros
comandantes eram diferenciadas. Eram edifica¢des enormes, com muitos cémodos e
quitais também muito grandes.

R2: Explica que como ele era encarregado de trecho vivia mudando de casas, e para
esses casos tinham casas que eram destinadas a grupos de trabalhadores, moravam
nelas por tempo determinado, mas todos usufruiam das mesmas estruturas. Para se
alimentarem, contavam com os cantineiros, onde ficavam a maior parte do dia, ou
entdo ficavam nos alojamentos construidos para atender a essa classe trabalhadora.

feita fo1 se na opinido deles a linha que corta a cidade influenciou o

crescimento urbano da cidade: qual a diferenga desta pergunta para a primeira?

R1: Sim. Muita gente vinha de fora para trabalhar na ferrovia, outros para a
atividade de comércio. O transporte de gado em grandes gaiolas ferrovidrias passou
a ser muito incentivado, tudo isso fez com que a ferrovia contribuisse sobremaneira
com a urbanizacdo da cidade.

R2: Sim, pois muita gente passou a mudar para a cidade e buscar morar proximo da
estagio, porque entendiam que conseguiriam trabalho nas obras. Ou ainda
conseguiriam vender seus produtos para esses trabalhadores.

O que acha da funcionalidade atual da linha ferroviaria para a cidade?

R1: Acho esta questio um pouco complexa para ser respondida, porque a
funcionalidade depende muito do poder puablico e da politica. No momento atual,
por exemplo, entendo que a funcionalidade da ferrovia do Norte de Minas perdeu
muito, tanto no aspecto comercial quanto social. A interrup¢do do trem de
passageiros foi um caos para muito localidade interiorana. Muito material para a
fabrica¢do de cimento chegava em Montes Claros pela via férrea, por conseguinte
muito cimento produzido saia da cidade tanto para o norte como para o sul do pais.
Muitas empresas do parque industrial da cidade também transportavam pela
ferrovia. Hoje em dia, passou a ser quase que somente malha de transi¢do de
mercadorias.

R2: Acho que o governo deveria dar maior funcionalidade a linha férrea da cidade,
especialmente porque o trecho que corta a cidade de Montes Claros até a Bahia e de
outro Lado até¢ Belo Horizonte poderia servir de turismo cultural trazendo renda e
beneficios para a cidade de Montes Claros, mas mais ainda para as outras cidades
que cortam o trecho, onde muitas estdo perdendo sua esséncia de cidades, onde estido
sendo esquecidas pelos governantes.
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Alguns pesquisadores falam que a linha ferroviaria que corta a cidade ocasionou certa

separacdo de classes. Qual sua opinido sobre isso?

R1: E verdade, até mesmo a valoragdo imobilidria. Com a evolugio urbana que
continua em Montes Claros, entendo que a linha férrea ja deveria ter sido deslocada
do meio da cidade para um local que ndo impactasse a urbanizagio. Até algum
tempo, por exemplo, os lotes e as edifica¢des construidas do lado esquerdo da
ferrovia (sentido norte-sul), tinham valores muito mais aquém das edificagdes do
lado direito da mesma. Isso fez com que as classes mais pobres tivessem mais
acesso aos loteamentos e as construgdes do lado leste da cidade, o que certamente
ocaslonou certa separag¢io de classes.

R2: Concordo, isso ocorre desde que se implantou a linha férrea na cidade. Mesmo
porque a propria estrutura da ferrovia seguia um padrdo de divisdo entre a classe
trabalhadora, sendo que os engenheiros e agentes viviam do lado oeste da cidade,
onde tinham construgdes esplendorosas e de outro lado, um pouco mais afastada da
ferrovia estavam os operarios.

O que nota de diferente em relacdo ao lado da ferrovia em que mora hoje para o outro

lado? Nota que algum dos lados foi mais privilegiado?

R1: Acho que hoje em dia essa diferenciacio de lados ¢ menor, mas ainda ¢
presente.

R2: Os privilégios do lado oeste sdo evidentes até os dias de hoje, moro em um
bairro onde ainda sofre com o estigma de ser favela, de ser cercado pela
criminalidade, mas ainda pouco olhado pelos governantes. Contudo, nesse local tem
pessoas boas, trabalhadoras, e até de situagdes tdo boa quanto as que moram do lado
oeste da linha. No entanto, somos prejudicados pelo (pré)conceito que ainda perdura
por toda a historia da urbanizacdo de nossa cidade.

Em sua opinido, qual a interferéncia que a ferrovia teve na expansao da malha urbana

da cidade de Montes Claros e pelas regides onde trabalhou?

R1: Como foi dito, as principais interferéncias da ferrovia na urbanizagdo de Montes
Claros e de outras cidades da regido foi a integragéo entre elas, possibilitando uma
maior urbanizagdo. Muita gente transferiu-se do campo para as cidades. Montes
Claros, como maior cidade da regido foi a mais ocupada, principalmente com o
advento da Superintendéncia de Desenvolvimento do Nordeste, que passou a
incentivar a abertura de diversas indistrias, que contaram com o transporte de cargas
pela ferrovia. Outra cidade que trabalhei, que teve impacto substancial da ferrovia,
foi Varzea da Palma. Ali foram fundadas muitas indistrias como: Italmagnésio,
Rima, Palmasa, Agopalma, entre outras. A maioria, eram exportadoras, que tinham
acesso aos portos maritimos pela ferrovia. A mesma linha também atendia a
Pirapora, também com muitas indistrias e ainda, atendia a transi¢do do transporte
com integracdo fluvial/ferrovidrio. Griaos que vinham pelo Rio Sdo Francisco eram
baldeados das “chatas™ para os vagdes e dali distribuidos.

R2: Como vivi por esses trechos por muitos anos percebi que muitas idades foram
formadas a partir da implantacdo da ferrovia. E muitas dessas cidades tém seus
centros urbanos envolto pela linha férrea. Ou seja, 1sso mostra que essas cidades
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viveram muitos anos em funcdo das ferrovias, e suas culturas, portanto, estio
diretamente relacionadas com as condi¢des impostas pelas ferrovias.

Assim, pode-se considerar que, por certo periodo de tempo, locais que desempenham
a funcdo de trilhas arriscaram se tornarem polos comerciais de uma regido e, ao expandir
suas redes, mao de obra e oferta de médo de obra, infraestrutura, escolas e hospitais geraram
um consumo cada vez mais dinamico. No entanto, quando o gradeamento continua a ser
utilizado, estes locais deixam de se situar no centro, passando a periferias ou mesmo a uma
pequena estrada, (ALMEIDA, 2012).

A disposi¢do das barreiras ndo significa que ndo se possa entrar na zona ferrovidria,
pois, em alguns casos, as pessoas tendem a quebrar as barreiras para reaproveitar o espago.
Segundo Mouette ¢ Waisman (2004), o uso regular do espag¢o, quando quebrado ou
separado, pode levar a ajustes adaptativos, que podem levar a mudangas nos padroes de vida
e afetam o comportamento social e economico das pessoas, pois estardo mais integrados a
sociedade e terdo mais oportunidade de usufruir dos beneficios que hoje sao, em sua grande
maioria, destinados a apenas um dos lados da linha. Devido ao efeito barreira, existem
varios tipos de impactos sobre a populagdo, mas existe outro fator relacionado com o efeito
barreira da ferrovia como espago urbano: a separacdo fisica entre regides. Além de
adicionar parénteses no espaco urbano, as ferrovias que delimitam as fronteiras também

afetardo a separa¢do entre as classes como mostra o quadro a seguir:

Quadro 3 - Elementos que fazem parte do efeito barreira no espaco urbano

Nivel Caracteristicas

1 Levam em conta os elementos causadores. Referem-se as caracteristicas da via e do
trafego, analisando a velocidade e o volume médio do trafego e também a composi¢io
do trafego (porcentagem de veiculos pesados) e fatores agravantes (quantidade de
veiculos estacionados).

2 Tem impactos diretos. Sdo impactos primarios causados pelo trafego e pela via.
Resultam em uma impedéancia ao movimento. Considera-se como impactos diretos as
alteracdes na seguranca durante o cruzamento da via, a facilidade/dificuldade de cruzar a
via, o retardamento provocado pelo trafego e aquele decorrente da estrutura vidria.

3 Geram impactos nos padrdes de viagens. Resultam das alteracdes na acessibilidade e
na mobilidade; impactam em alteracdes nas escolhas modais, na forma de deslocamento
(sozinho ou acompanhado) e na quantidade de viagens realizadas tanto motorizadas
quanto a pé.

4 Impactos no comportamento. Fazem correspondéncia as alteragdes decorrentes das
mudancas nos padrdes de viagens. Pode-se citar alteracoes na quantidade de atividades
realizadas pelos individuos, no hibito de caminhar no bairro e as mudangas de rota.

5 Causam impactos nas relacdes sociais. Decorrem das alteracdes nos padrdes de
viagens € no comportamento da populagdo. As alteragdes no numero de contatos
pessoais na vizinhanga, nos limites de vizinhang¢a e no uso dos locais e estabelecimentos
de interesse presentes no bairro e na drea de vizinhanca conhecida pelo cidaddo, sdo
modificadas.

Fonte: adaptado de MOUETTE; WAISMAN (2004).
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Para Lessa (1993), a extensao dos trilhos da rede férrea até os recantos mais 1nospitos
do planeta, construiu redes de transportes que transpunham as limita¢des temporais e
espaciais, colocando o ilimitado e infinito no centro dos seus objetivos possiveis, logo
subjugando continentes inteiros, envolvendo a terra com suas cerradas redes de comunicagao
e transportes. Este vinculo, estabelecido pela rede de comunicagdo, criou no interior a
expectativa de vir a pertencer a0 moderno mundo urbano e industrial, no momento em que
uso dos artefatos por ele produzidos ganhava forga.

Segundo Lessa (1993), a chegada da ferrovia e sua parada em Montes Claros por uma
década fez com que essa cidade se tornasse uma cidade “ponta de trilhos”, transformando-se
num grande centro de distribui¢do que atendia a outros municipios da regido norte-mineira e o
Sul da Bahia, fator que contribuiu para que Montes Claros se tornasse um polo regional. Para
Lessa (1993), a ferrovia inseriu o Norte de Minas no circuito capitalista, mas, num primeiro
momento, ndo se pode afirmar que trouxe de fato o progresso para a regiao.

Isso porém ndo ¢ uma situa¢do isolada da cidade de Montes Claros, ¢ uma
caracteristica muito comum em outros centros urbanos. Nogueira ¢ Abreu (2016) também
afirmaram em seus estudos que a partir do eixo ferroviario da Estrada de Ferro Central do
Brasil, a cidade de Nova Iguacu, no Rio de Janeiro, desenvolveu-se e urbanizou-se; mas, por
outro, este equipamento provocou a compartimentacao espacial da area central da cidade.

Conforme mostrou Duque (2019) ao estudar a rela¢do da urbanizacdo com a instala¢ao
da ferrovia em Juiz de Fora em Minas Gerais entre os anos de 1870 e 1929, o espago da
cidade foi organizado de forma marcante de acordo com os interesses e com a presen¢a da
ferrovia, o que foi observado em diversas situacdes. A urbaniza¢do ndo apenas evidenciou
dinamicas pré-estabelecidas como também incorporou novos elementos e exigéncias para que
o desenvolvimento industrial ¢ o progresso continuassem em ritmo exponencial com o
processo industrial.

Assim também foi relatado por Lima (2010) ao estudar a influéncia da ferrovia na
urbanizac¢do da cidade de Alagoinha (BA): Esta foi uma cidade que nasceu ao redor de uma
pequena capela, o arraial foi gradativamente prosperando na ruptura do dominio municipal
sofrida pela familia Leal ocorrida no ano de 1868, quando sob a chefia do Comendador José
Moreira de Carvalho Rego foi removida a sede da vila de Alagoinhas para areas proximas a
Estacdo. Dessa forma, a familia Leal fo1 paulatinamente perdendo o controle econdmico e

politico do municipio, pela grandiosidade da imposi¢ao capitalista da linha férrea.
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“Essas imagens atribuidas a ferrovia poderiam ser relacionadas com as intervengdes
urbanisticas nos grandes centros que, partindo dos primeiros questionamentos sobre o habitat

urbano no século XVIII, se estendera até o urbanismo do século XX (LESSA, 1993, p. 86).

O trem-de-ferro surgia como um vetor que aponta para a tendéncia da transformagédo
da sociedade, a inauguracdo mostrava-se, em fun¢do desta expectativa que suscitava,
um momento revelador. Esse momento de abertura das portas da cidade para o
mundo cosmopolita era visto como um divisor de 4guas para as culturas locais
(LESSA, 2007, p. 41).

Embora essas barreiras representem uma situacdo de divisdo, ela é um recurso
multidimensional que envolve aspectos ambientais, econdmicos, sociais, culturais e
politicos. Por isso, a solu¢do ndo € apenas retirar a barreira, mas pensar em meios de
reajusta-la as necessidades da sociedade. A vulnerabilidade aponta para situagdes de
aprofundamento da desigualdade social e quais estratégias os atores utilizaram para superar
suas condi¢des desfavoraveis de vida. Quando estido relacionados as condi¢des ambientais
urbanas, eles também determinam “a inseguran¢a e a sensibilidade para a felicidade dos
individuos, familias e comunidades diante de ambientes em constante mudanca e,
implicitamente, os riscos que encontram em cada transi¢do negativa capacidade de resposta
e resiliéncia” (MOSER!2, 1998 apud CARDOSO Jr, 2008, p. 43).

Segundo Cabral (1985), com a organizacdo dos municipios atendidos por ferrovias,
inimeras pessoas mineiras e nordestinas, principalmente comerciantes, passaram a se
beneficiar das possibilidades oferecidas pelas estacdes e infraestrutura em nivel de demanda
e oferta. A chegada dessas pessoas, assim como na cidade de Capitdo Enéas, desencadeou a
necessidade de organizagdo da vila e seu planejamento. A proposta era desenvolver um
plano para organizar a vila de forma sistematica, tanto que o desenho de avenidas largas e a
distribui¢do espacial das estruturas dos edificios descrevem a cidade atual como uma cidade

de avenidas (DINIZ; LESSA, 2011).

O municipio passa a ser encarado ndo pela sua beleza, mas pelas suas possibilidades
de uso e lucro que se possa usufrui dela. Para aqueles que detinham o poder
econdmico e, posteriormente o politico, a cidade passa a ser um objeto de lucro, com
a inten¢do de facilitar a circulagdo de mercadorias. Surge uma outra cidade [...] a
segregac¢io espacial ¢ visivel (GONCALVES e CALVANO, 2006, p. 9)

12 Moser, C. The Asset Vulnerability Framework: Reassessing urban poverty reduction strategies. World
Development, 26 (1), 1-19, 1998.
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Isso fo1 identificado também na cidade de Montes Claros, pois, mesmo que tenha
surgindo antes da implantacdo da linha férrea, a cidade passou a organizar o espaco de
acordo com seus proprios interesses, induzindo, com isso, uma transformacdo geografica
clara, influenciada, sobretudo pelo processo de industrializacao.

Na area urbana, a falta de infraestrutura ¢ a causa da segrega¢do do espaco social e
reflete o processo de exclusdo capitalista. Neste processo, os precos de certas areas que sdo
do interesse do mercado financeiro sobem, deixando aos trabalhadores espago para ganhar a
vida (MARICATO, 2003). A composi¢do das areas carentes de infraestrutura é resultado
das condi¢des do processo de intensificacdo do capital e das politicas de planejamento
adotadas pelas cidades brasileiras (MARICATO, 2003). Apods esse processo, a cidade viu
seu espago crescer e sua populacdo se adaptando a areas que costumavam ser destinadas as
pessoas de baixa renda, como 4rea periférica e/ou vulneravel a riscos fisicos ou ambientais.

Devido a separagdo entre ferrovia e espago urbano, podem surgir condi¢des de
fragilidade e risco. Isso se deve a falta ou incompletude de infraestrutura, ao crescimento
espontaneo e desordenado da area proxima ao eixo ferroviario € ao fraco desenvolvimento
social e economico da cidade. Fatos comprovam que a area proxima a ferrovia nem sempre
¢ a area mais valiosa do espaco urbano, pois a ferrovia sdo associadas condi¢des de riscos €
transtornos.

A ligacdo ferroviaria traz, portanto, riscos, ¢ também determina o estado de
vulnerabilidade. De acordo com a pesquisa de Cutter (2011), as condigdes de
vulnerabilidade advém de uma combinagio de fatores sociais e naturais, que colocam
pessoas e lugares em risco e reduzem suas condi¢cdes de enfrentamento devido as condi¢des
econdmicas, estruturais e fisicas. Portanto, é necessario compreender as principais
caracteristicas expressas nessas areas de pesquisa para que seja possivel determinar as

condig¢des em que elas estdo vulneraveis.

4.3.2 A pobreza mora ao lado: trabalho e ocupacio nos territorios segregados

da cidade de Montes Claros

Para Carlos (2007) o significado de maior relevancia acerca do espago € o da pratica
socio espacial, uma vez que, a cidade é revelada enquanto o lugar da realiza¢do da vida,
opondo-se aos parametros de que ela apenas se reproduz politica e economicamente,

defendendo a indissociabilidade da analise do espago social, politico e econdmico.
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A reprodugdo do espaco (urbano) recria constantemente as condigdes gerais a partir
das quais se realiza o processo de reprodugdo do capital, mas também aquele da vida
humana em todas as suas dimensdes.

[-]

A reproducdo do espago urbano, enquanto produto social, é produto historico,
apresentando-se, a0 mesmo tempo, como realidade presente e imediata o que
significa pensar o urbano enquanto reproducdo da vida em todas as suas dimensdes
onde nada pode ser definido por uma morfologia material, nem tdo pouco como
esséncia atemporal (CARLOS, 2007, p. 48).

Por iss0, corrobora-se a afirmacao de Silva e Alves (2016) de que a chegada da estrada
de ferro foi um possivel agente de progresso para o Brasil do século XIX, especificamente
para a cidade de Montes Claros-MG. Porém, apesar de consolidada no Norte de Minas,
segundo Pereira (2001, p. 3), Montes Claros esteve arraigada a pobreza e ao coronelismo
politico, “[...] uma relacdo de dependéncia que se manifesta através de favores e se perpetua
por meio de compromissos que mantém a dominacdo politica das elites econdmicas sobre a
populacdo”. Neste cenario de for¢as desiguais, entre as elites politicas dominantes e 0s menos
privilegiados da cidade, o progresso e a civilidade, que provavelmente a ferrovia traria para
Montes Claros, pareciam contribuir para minimizar as condi¢des de segregacionismo € atraso.

O centro da cidade de Montes Claros, nesta mesma época, era ocupado em sua grande
maioria por casas pertencentes a elite local e ainda pelo comércio que acontecia
principalmente no entorno do mercado que se localizava onde atualmente € o “Shopping
Popular”. De acordo com Gomes (2007), fora da area central havia pequenos nucleos isolados
e povoados proximos a estradas de acesso de propriedades rurais.

No 1maginario da elite montesclarense, aspectos como pobreza, prostitui¢do,
ocupagdes irregulares e os bairros que surgiam na periferia da cidade eram resultado negativo
das migracdes verificadas em Montes Claros a partir da implanta¢@o da linha férrea e de seus
diferentes canais. “Montes Claros foi o principal ponto de convergéncia do fluxo migratério
da regido absorvendo camponeses e migrantes do norte e noroeste de Minas ¢ parte do sul da
Bahia.” (GOMES, 2007, p. 67). Dentro deste contexto, essa elite manifestava, mesmo que
dissimuladamente, sua insatisfacdo com os pobres e mendigos que ocupavam o centro da

cidade.

“Mas certamente a pobreza encontrou seus meios de reprodugdo, conservando
destaque na vida da maior parte dos habitantes. E, procuremos razdes as
permanéncias ou as rupturas, o processo migratorio apresenta-se de fato como
elemento explicativo incontornavel.” (CARDOSO JUNIOR, 2008, p. 49).

Veloso (2007) ressalta que administradores locais passaram entdo a divulgar o risco de

epidemias que poderiam surgir vindas da popula¢do de baixa renda e que poderiam atingir os
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moradores (elite) locais. Destaca-se nesse periodo a constru¢do de um conjunto habitacional
no Bairro Bonfim, atual Morrinhos, que objetivava a remog¢ao da populagdo carente da area
central da cidade, pautado no discurso bem trabalhado do poder local, de melhoria nas
condig¢des de vida e habitabilidade para seus novos moradores, contribuindo ainda mais para a
segregacdo socloespacial na cidade.

Leite (2011) destaca que a primeira ocupagdo irregular/favela de Montes Claros
ocorreu na década de 1930, em consequéncia das demissdes de trabalhadores rurais por seus
empregadores, motivadas pelas alteragdes da lei trabalhista ocorridas no periodo, que garantia
uma série de direitos a esses trabalhadores. Tal situacdo gerou uma migra¢ao campo/cidade e,
na impossibilidade de aquisi¢ao de moradia em terrenos regulares, os migrantes ocuparam
areas vazias nas periferias da cidade, “a favela mais antiga de Montes Claros ¢ a favela dos
Morrinhos, pois esta localizada no morro Dona Germana, com sua ocupac¢do iniciada no ano
de 1936.” (LEITE, 2011, p. 204).

A periferia se tornou, na primeira metade do século XX, parte integrante da paisagem
montesclarense, sendo predominantemente habitada por populagdo de baixa renda. “Os
setores mais pobres da populacdo concentravam-se nos lugares mais remotos e menos
equipados, excluidos da pauta dos poderes publicos municipais™ (CARDOSO JUNIOR, 2008,
p. 73), sendo tal populagcdo, em virtude de sua vulnerabilidade, a que mais necessitava da

atencdo de tais poderes. Destaca-se neste contexto:

Este movimento denuncia contradi¢des profundas, obliteradas no discurso
dominante para legitimar tanto a exclusio quanto a hegemonia e o privilégio. O
poder aquisitivo e a influéncia dos segmentos abastados permitiram-lhes
apropriarem-se das dareas privilegiadas da urbe. A populacdo trabalhadora restava
apenas a op¢io de ir morar nos bairros distantes (CARDOSO JUNIOR, 2008, p. 73).

Como consequéncia, Oliveira (1994) enfatiza que nos anos 1950 aconteceu em Montes

Claros a primeira grande modificagdo demografica em seu contexto urbano.

Mesmo que entre 1940 e 1960 a populagdo rural tenha crescido mais que a urbana, e
esta, ao final do periodo, representasse pouco mais que a urbana foi em torno de
19%, sendo de 26% o acréscimo de habitantes em area rural — aumentos nada
despreziveis.

E também dos anos 50 o significativo aumento de estabelecimentos no setor de
servi¢os, em torno de 54%, seguindo de 40% a mais de estabelecimentos comerciais
e de 41% de industriais. Entretanto, para o pessoal ocupado nestes trés setores, o
coméreio sendo o setor que mais absorve mio de obra (39,5%), enquanto a industria
ocupa 31% destes empregados e o setor de servigos, 29,2%.

A crescente urbanizagdo implica maior diferenciagdo social, rompendo o binémio
proprietario de terras/trabalhador rural que polarizou a organizagio social até entdo.
Esta diferencia¢gdo provoca novas formas de arregimentacio de interesses,
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principalmente em relagio a elite, mas que também emergem de outros segmentos
regionais” (OLIVEIRA, 1994, p. 31).

Nas décadas de 1980 e 1990, com o aprimoramento das politicas de urbanizacio de
favelas, sdo registrados inegdveis avancos. No entanto, aspectos primordiais, como a
integracdo da favela a cidade e o acesso da populagdo a moradias adequadas, ndo foram
concretizados de uma maneira mais ampla e sob a visdo da Secretaria Nacional de Habitacdo
(BRASIL, 2017). No tocante ao saneamento, a saude e a melhoria das condi¢des de vida, no
periodo citado, Carvalho e Rocha (2012) reconhecem resultados e impactos positivos. Esses
autores apontam alguns desafios para implementacdo de politicas de urbanizagao de favelas:
abrangéncia x qualidade; acesso a terra; produ¢do de novas moradias, que serdo adiante

comentados.

Na década de 1990, as reformas econémicas implantadas pelo governo federal e
estadual, resultaram na abertura da economia brasileira, um dos fatores que marcou
esse processo foi a concessdo de empresas publicas deficitdrias para a iniciativa
privada, com discurso de modernizar, garantir eficicia e eficiéncia da matriz
ferrovidria.

Segundo a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT (2008), a politica
de desestatizagdo atingiu os transportes terrestres nos anos de 1996 e 1997. Periodo
no qual. a rede ferroviaria interurbana fo1 concedida a doze concessionarias para
explorar o transporte ferroviario por 30 anos, podendo ser prorrogivel por um
periodo igual. A malha ferrovidria do Norte de Minas foi incorporada na politica de
privatizagdo, sendo concebida a Ferrovia Centro- Atlantica — FCA (LESSA;
PEREIRA, 2009, p. 164-165)”.

Assim, a referida ferrovia, de acordo com Pereira; Lessa (2009), desativou o transporte
de passageiros, passando exclusivamente a realizar o transporte de cargas, sendo que a
Companhia Vale do Rio Doce adquire no ano de 2007, 99,9% das ac¢des da FCA. “Um dos
problemas identificados nessa politica de concessdes € que as concessionarias sdo as grandes
usuarias do sistema” (LESSA; PEREIRA, 2009, p.1 64) sendo que tais empresas impdem suas
condi¢des para utilizagdo do mesmo. A extingdo do trem de passageiros gerou o fim do
comércio existente ao longo do percurso da linha e afetou ainda agricultores familiares que
utilizavam o transporte como alternativa economica para o trajeto dos produtos a serem
comercializados em Montes Claros.

Mumford (1998) acredita que, na origem da cidade, a separacdo das classes sociais
tem sido observada em suas respectivas posi¢des, devido as diferencas entre as classes que
se intensificaram com o passar do tempo ¢ com a implanta¢do do capitalismo. Ha cerca de
5.000 anos surgiram as cidades; desde o nascimento da civilizagdo, a segrega¢do do espago

social ¢ evidente, esse processo ocorreu com a propria cidade. Para o autor, as diferencas
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sociais também aparecem com as cidades, porque antes delas, “se ha divisdo do trabalho, é a
espécie mais basica, ¢ determinada pela idade e pela forca, ndo pela capacidade profissional.
“As pessoas veem nos rostos de vizinhos sua propria imagem” (MUMFORD, 1998, p. 25).

A diferenca social é necessaria para a segregacdo; € por i1sso o0 processo de divisdo
social do trabalho. Esta divisdo ¢ imposta pela autoridade politica sobre a religido, a
explora¢do da maioria da populacdo pela minoria e a producdo de excedentes de produ¢do
pela divisido de classes, evidentemente exacerbada pelas falhas de planejamento e controle
das propriedades privadas. Mumford (1998) acrescentou que o estado sempre forneceu
suporte para o acimulo de riqueza e propriedade privada para alguns individuos, o que
serviu para aumentar a distancia entre ricos e pobres para proteger a propriedade privada.

De acordo com Souza (2005), o territério ¢ definido a partir das relagdes de poder,
sendo as relagdes politicas definidoras de seu escopo e a economia e cultura devem ser
observadas diante das diversidades de seus significados, também inseridas no conceito de
territorio. Em uma disputa por recursos, pode ser possivel identificar a defesa por uma
identidade, sendo a matéria indissociada da cultura e de seus simbolos.

Para Mumford (1998), o estabelecimento de um monopolio econémico e politico € o
requisito inicial para o estabelecimento de uma cidade, pois reduz a distancia fisica entre os
moradores, mas aumenta a distdncia psicologica; ou seja, cria uma cultura urbana da qual
ndo se pertence. Essa distin¢gdo se manifesta na separacido de pessoas de uma mesma classe
social, levando a segregacdo. Engels (1975) também observou que essa combinagdo de
concentracdo e mistura, 1solamento e diferenciacdo, ¢ um dos sinais da segregacdo do
espaco social, mas também € requisito principal para a segregacio.

Por sua vez, Lefebvre (1999) considera a segregacao como uma diferenca espacial,
que leva a formac¢do de espacos uniformes. Para ele, a segregacdo ¢ movida por objetivos
estratégicos, com o objetivo de servir a classe abastada, dividir o espago urbano e dividir a
sociedade em multiplas partes, ao invés de aceitar diferentes classes sociais no mesmo
espaco. Portanto, a segregacdo € uma espécie de dano a relacdo espacial urbana, podendo
ser razoavelmente implementada por meio de objetivos estratégicos definidos, planejamento
urbano e seus métodos de fiscaliza¢do ou agentes (incluindo incorporadores imobiliarios)
que constroem o espago urbano.

Considerando as colocagdes expostas pelo autor, ¢ possivel compreender que a
segregacdo encontrada em Montes Claros, durante o periodo de ocupacio do entorno da linha
férrea, ¢ motivada pelas diferencas sociais e que, embora ndo houvesse efetivamente um

planejamento urbano, os prédios publicos, comércio mais sofisticado, residéncias de classes
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sociais mais abastadas ja se localizavam na parte “acima da linha”, corroborando a ideia de
Lefebvre (1999) quanto a formagdo de espacos homogéneos e, portanto, da existéncia do
processo de segregacao.

Considerando a posicdo do autor, é compreensivel que a segregacdo, reforcada em
Montes Claros pela ocupacdo dos espagos ligados a ferrovia, seja causada por diferengas
sociais. Embora ndo haja um planejamento urbano efetivo, os prédios publicos e os
comerciais sdo considerados mais importantes, o que influencia na sua localiza¢do. As
moradias das camadas sociais mais ricas localizam-se acima da linha, o que confirma a ideia
de Lefebvre (1999) da formacdo de espacos homogéneos e, portanto, do processo de
isolamento. Isso fica claro na historia da cidade e na sua imagem também como mostra a

Figura 17.
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Figura 17 - Formas de Ocupacio do Solo — Montes Claros
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Fonte: Elaborado pela autora, 2019.

Elthomar Santoro, comp0s a musica Disparate, popularmente conhecida como
Rapariga do Bomfim, fazendo alusdo ao bairro que ficou marcado culturalmente pelos seus
prostibulos, situado as margens da linha férrea, apos a travessia da ponte preta fazendo parte

do Bairro Morrinhos.

O bairro ¢ majoritariamente pavimentado, possuindo uma rua sem calgamento (rua
Principe da Paz) e outra com revestimento de bloquetes (blocos hexagonais de
cimento, na rua Juscelino Kubitschek). A linha férrea que perpassa a cidade ¢
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considerada a principal barreira fisica de acesso ao bairro, mas a situacdo € atenuada
pela existéncia de viadutos. Apresenta muitos pontos comerciais € tem orelhdes,
saneamento basico, lluminagdo em todas as ruas, agua tratada e coleta publica de
lixo (SILVEIRA e RAMIRES, 2011, p. 8).

Todavia, esse aumento populacional ocorreu de forma desigual para as regides de
Montes Claros. Conforme Costa [3] alguns bairros se efetivaram a partir da chegada
da linha férrea, como o caso do bairro Morrinhos. Entretanto, o bairro de estudo,
mesmo sendo cortado pela mesma, ndo teve seu desenvolvimento impulsionado pela
chegada da linha, e sim pela expansdo urbana da cidade e por outros pontos de
referéncias, como cemitério e a rodovidria. A expansdo fisica-territorial da cidade
ocorreu de forma heterogénea, resultando na ocupagdo irregular dos solos. Assim, o
crescimento dos bairros, adveio de forma espontdnea e descontinua, ndo existindo
um planejamento para o controle desse espa¢o urbano[4]. Essas transformacgdes
irregulares ocorridas na cidade gerou dificuldade em tracar e reconhecer os limites
de cada espaco (bairro) (FONSECA, 2015, p. 2).

Em suma, parece que a origem da linha férrea na cidade de Montes Claros
determinou o processo de segregacao residencial, espacial e de classe social. No Leste dela
foi criado o distrito dos trabalhadores, enquanto a parte Oeste da ferrovia foi escolhida pelos
fazendeiros como os distritos de classe alta e média. A regido central, onde também esté
instalada a ferrovia, passou a também concentrar as atividades de empresas, industrias de
SErvigos € governo.

Assim, pode-se dizer que, a exemplo do que aconteceu na cidade de Ourinhos (SP),
conforme foi relatado por Izidoro e Silveira, (2019) onde houve a divisido entre Norte e Sul
pela linha férrea, demarcada pela expressio “lado de cima” e “lado de baixo”, num
determinado periodo historico, esta linha férrea sempre fo1 um fator influente no processo
de segregacdo do espago social em Montes Claros, e tem prevalecido até que outro fator

comece a desempenhar um papel semelhante ao do caminho-de-ferro:

Portanto, a expressdo “acima da linha”, para denominar a parte sul de Ourinhos,
onde havia maiores investimentos do poder publico, comércio e servigos mais
sofisticados e popula¢do de melhor situagido econdmica e; a expressdo “abaixo da
linha”, designando a parte norte de Ourinhos, onde havia pessoas de menor poder
aquisitivo, servicos e comércios de menor complexidade e falta de infraestrutura
urbana, se mostrou verdadeira. Isso foi verificavel ao confrontar a teoria contida nas
bibliografias, observacdo das fotos antigas e a pratica, através das entrevistas
realizadas (IZIDORO; SILVEIRA, 2019, p. 11).

Assim, de fato, a Figura 18 mostra a linha (demarcada na cor vermelha) enquanto
fronteira urbana, que delimita espacos segregados dentro da cidade, uma vez que ¢ visivel a

diferenciag@o de classes econdmicas entre seus lados.
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Figura 18 - Montes Claros: Renda Domiciliar Mensal
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Fonte: adaptado de Leite 2011.

Fonte: Adaptado de LEITE; BRITO, 2011.

Lefebvre (2006) pontua que para a ideologia dominante, o espago social € considerado
um corpo passivo sendo dividido em partes a partir da divisdo social do trabalho. Sobre esta

questdo, o autor ainda coloca que:

[...] no lugar de se voltar para a produgdo do espago e para as relagdes sociais
implicadas nos espacos (ai incluidas as rela¢des de classe), no lugar de se voltar para
a producdo do espaco e para as relagdes sociais inerentes a essa produgdo (que
introduzem nela contradi¢des especificas), retomando a contradigdo entre
propriedade privada dos meios de producdo e o carater social das forgas produtivas,
cai-se na armadilha do espago “em si” e como tal: da espacialidade do fetichismo do
espaco (LEFEBVRE, 2006, p. 134)

Portanto, a urbanizacdo de Montes Claros ndo esta apenas relacionada,
necessariamente, a cidade (a urbe), teve muita influéncia de seus equipamentos e de sua
infraestrutura, criando o que Limonad (1999) chama de aglomeragdes nodais, que além de
serem um melo fisico, sdo parte de um sistema multiestratificado, criado socialmente a partir

de pontos (nodais) diferenciados no tempo e no espaco. Assim, novos padrdes tendem a surgir
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a partir do desaparecimento da cidade da forma como conhecemos e das modificagcdes no
padrdo das atividades produtivas.

Rolnik (1995) explica a cidade como um imenso quebra-cabeca, sendo composta por
pecas diferentes e no qual cada pessoa se reconhece nos lugares de sua vivéncia € ndo se
identifica com outros. A autora define a segrega¢do como a divisdo do espago urbano por
diferentes classes sociais, sendo demarcada por fronteiras imaginarias que delimitam o lugar
das coisas e de cada um, podendo as fronteiras entre um bairro popular e um elitizado serem
definidas por um equipamento (ponte, rua, esquina, linha) ou por ndo possuir nenhum
elemento que marque tal separacdo. Assim, pode-se dizer que antes a demarca¢do da
segregacdo da cidade de Montes Claros era feita com linhas férreas. Atualmente, porém, a
demarcacdo vai além; a segregacdo espacial é fortemente identificada nos condominios
fechados, sendo as fronteiras fisicas demarcadas por muros e guaritas quase intransponiveis,

o distanciamento destes com seu entorno imediato.

Além dos territorios especificos e separados para grupo social, além da separagdo
das fungdes morar e trabalhar, a segregacdo ¢ patente na visibilidade da
desigualdade de tratamento por parte das administragdes locais. (...)As imensas
periferias sem 4gua, luz ou esgoto sdo evidéncias claras desta politica
discriminatoria por parte do poder publico, um dos fortes elementos produtores da
segregagdo (ROLNIK, 1995, p. 47)

Soja (1993) definiu o espago urbano como uma parte da espacialidade da vida e, no
que tange a sua especificidade social, ¢ permeado por relacdes de dominacdo, poder e
subordinac¢do, definindo diferenciagdes territoriais e um desenvolvimento desigual em escalas
diferenciadas. Nesse caso, pode-se considerar que, por muito tempo o coronelismo foi quem
assumiu a dominac¢ao da cidade, mas a linha férrea também teve sua parcela de dominagdo no
engendramento da relacdo entre desenvolvimento e a formagdo da cidade e sua condi¢do de
urbanizagdo/segregagio.

A segregacao espacial da cidade de Montes Claros, por assim dizer, evidencia-se a
partir da organizacao do estado moderno e também pela mercantiliza¢do da sociedade, sendo
disseminada pela proliferagcdo do trabalho assalariado. A reorganizacdo espacial que foi
verificada possui duas bases distintas, uma politica e outra econOmica, visto que a residéncia
deixa de ser uma base de produc¢é@o e que os produtos por ela eram produzidos passaram a ser
encontrados no comércio local.

A cidade dividida se caracteriza pela privatizagdo dos espacgos publicos e pela

diferenciac@o entre as areas populares e as areas ocupadas pela populagdo mais abastada,



114

marcando a disputa pelo espaco a partir da luta por apropriagdes de locais na urbe. “A historia
da segregacao espacial se liga a histéria do confinamento da familia na intimidade do lar, que
por sua vez, tem a ver com a historia da morte do espaco da rua como lugar de trocas
cotidianas, espa¢co de socializa¢do” (ROLNIK, 1995, p.57). Os bairros exclusivamente
residenciais passam a existir, uma vez que a moradia deixou de ser produtora e se tornou um
produto e a cidade passa, assim, a ser apropriada pelos detentores do capital. Quem ndo o
possui passa a ocupar as sobras urbanas, locais, na maioria das vezes inapropriadas, para a
moradia humana, tornando a cidade o palco de conflitos sociais. “Quanto mais separada € a
cidade, mais visivel ¢ a diferenca, mais acirrado podera ser o conflito” (ROLNIK, 1995, p.
59).

Assim, como pode ser visto até o0 momento, entre os anos 1930 e 1960, Montes Claros
adquire tracos modernos, que podem ser observados pelo crescimento do comércio e do setor
de servicos, além da ampliacdo dos equipamentos institucionais. Mas, Gomes (2007) ressalta
0 expressivo crescimento demografico ocorrido entre os anos 1970 e 1980, com a expansao
urbana da cidade por meio da implantagio de novos loteamentos, sendo tal expansdo
resultado dos fluxos migratorios vertiginosos ocorridos em virtude do processo de
industrializac¢do neste periodo, como pode ser observado na evolucdo da expansio territorial

da cidade na Figura 19.

A topografia favoravel, a auséncia de grandes obstaculos fisicos e a facilidade de
implantagdo de novos loteamentos, devido a uma legislagdo mais flexivel foram
fatores que contribuiram para a rapida expansdo da malha urbana da cidade, que nio
foi ocupada ou adensada na mesma propor¢do (GOMES, 2007, p. 96).
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Figura 19 - A evoluciio da expansio urbana de Montes Claros
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Tais transformacgdes ocorreram com maior profundidade apos a década de 1970, com
grandes projetos industriais, agropecuarios e reflorestamentos, impulsionados pelos
programas governamentais e pelas politicas de incentivos fiscais e financeiros (RIBEIRO;
SANTOS, 1997, p. 38).

A Regido Mineira do Nordeste (RMNE) passa entdo por um celebre processo de
desenvolvimento, com varios distritos se emancipando, passando em 1994 a contar com 86
(oitenta e seis) municipios. Surge entdo o reconhecimento de estudos
sociologicos/antropologicos de configuragdes culturais diferenciadas, tal qual a celebrada
cultura sertaneja, apontada como um modo peculiar de ser, de produzir sua sobrevivéncia,

prover sua crenca, sua fé e seu folclore (tdo bem retratada em toda a obra do escritor mineiro
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Jodo Guimardes Rosa). A cria¢do do gado de forma extensiva, o culto aos valores religiosos,
rurais, misturados a cultura indigena (Tapeias, Xacriabas, Caiap0s) que primeiramente
povoaram a Regido, sdo marcos da historia da cidade e caracteristicas de sua historia de
urbanizagao.

A cidade de Montes Claros, no inicio do século XXI, apresenta em sua estrutura uma
série de modifica¢des responsaveis pela incorporacdo de novos habitos por sua populagdo,
uma vez que houve uma especializa¢ao maior de seus servi¢os, uma alavancada importante do
setor terciario, sendo este um dos setores responsaveis por impulsionar a economia no

periodo.

Em rela¢do a expansdo do setor terciario em Montes Claros, é preciso considerar o
desenvolvimento do ensino superior na cidade. Em 1970, havia trés unidades de
ensino superior na cidade, [...] pertencentes a FUNM — Fundac¢do Universidade do
Norte de Minas (atual Universidade Estadual de Montes Claros — Unimontes). Até
1998, a Unimontes era a tinica faculdade existente na cidade. Entre “o periodo de
1999 a 2005 foram implantadas mais dez faculdades em Montes Claros” (GOMES,
2007, p. 70).

E importante ressaltar que, de acordo com Gomes (2007), metade dos alunos dessas
faculdades cram oriundos dc outras cidades do Norte ou Norocstc de Minas, Vale do
Jequitinhonha, Sul da Bahia além de outras tantas, e ainda alunos de cidades como Pirapora,

Janatba e Bocaiuva, que se deslocam diariamente para Montes Claros.

Houve em Montes Claros um aumento também dos servicos pessoais (especialmente
das atividades de lazer e entretenimento) que estd associado a propria ideia do
urbano, da globalizagdo e da diversificagdo dos padrdes de consumo requerida pela
sociedade urbana. Esses fatores implicaram o surgimento de novas edificagdes na
cidade, como shoppings, cinemas, supermercados, loja de departamentos e outros.
Percebe-se, entdo, que Montes Claros tem se consolidado nos ultimos anos como
uma Cidade Pélo- Regional de Servicos. (GOMES, 2007, p. 74)

Montes Claros atualmente ¢ servida pela Ferrovia Centro Atlantica, com o transporte
de cargas. Recebe oOleo diesel, gasolina e dlcool de Belo Horizonte. A Comissdo
Extraordinaria Pro-Ferrovias Mineiras realizou no dia 13 de julho de 2020 uma audiéncia
publica para debater o andamento do Plano Estratégico Ferroviario (PEF), que busca
selecionar projetos prioritarios para a retomada ferroviaria no Estado, incluindo o retorno do
Trem do Sertdo, paralisado desde 1996 e, ainda, a criacdo do Anel Ferroviario de Montes
Claros, com a retirada dos trilhos da area urbana da cidade. O PEF vem sendo desenvolvido
pela Fundagdo Dom Cabral (FDC) e conta com sugestdes enviadas pela chamada “frente

ferroviaria” — que € um grupo formado por representantes das organizagdes da sociedade civil
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que atuam no setor, além de associagdes, conselhos, prefeituras e parlamentares (ALENCAR,

2020).

Figura 20 - Divisdo da populacio por regiio de planejamento e a separacdo da linha
férrea
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A Figura 21 mostra que ao longo da extensdo observada ocorrem interacdes entre
bairros distintos, que podem ser divididos em dois polos, Leste/Norte e Oeste/Sul, inseridos
no processo de uso e ocupacdo do solo. A parte Leste/Norte sofre menos intervengdes
politicas. Ha uma falta de padronizag¢édo dos direitos de uso da terra e ha menos investimento

urbano; nesse sentido, mais terras s@o planejadas aleatoriamente para loteamentos
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clandestinos que sdo afetadas por uso incorreto de recursos, falta de saneamento, educacio e
seguranca.

Figura 21 - Linha Férrea Urbana — Montes Claros - MG

Fonte: Acervo da Autora, 2020.
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Figura 22 - Linha férrea passagem entre o Centro e bairro Morrinhos

Fonte: Acervo da autora, 2019.

Figura 23 - Linha Férrea — Morrinhos/Centro

Fonte: Acervo da autora, 2020.
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As areas participantes dessa dinamica se beneficiaram com a ferrovia e instituiram
habitos cotidianos relacionado a ela. Desde entdo, considera-se a ferrovia da cidade como
palco da evolug¢do do sistema capitalista e o centro da industrializacdo. A ferrovia e a
urbanizacdo tornaram-se estruturas intimamente ligadas. No entanto, ¢ 06bvio que a Ferrovia
de Montes Claros historicamente afetou a construcdo e a desconstru¢do da paisagem,
principalmente no que se refere a questdes econdmicas relacionadas ao impacto das
atividades humanas na natureza, e determinou o carater socioespacial de sua populagao.
Marcas dessas acoes sao observadas na paisagem que se transformaram no decorrer do tempo.

Logo, a segregac¢ao ¢ identificada na paisagem que se modificou a partir da instalagao
da linha férrea, o que demonstra a clara inter-relagdo entre sociedade-natureza.

Além desses problemas urbanos, existem costumes, habitos e estilos de vida que
tornam as condi¢cdes de ocupacdo da populacdo montesclarense tnica. O que se pode
comprovar a partir da geofotografia, uma vez que os registros identificam aspectos singulares
da popula¢ido de Montes Claros, e essas singularidades ainda foram confirmadas pelo quadro

de referéncias que confirmou essa divisdo bilateral da populacédo da cidade.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O estudo analisou o processo de ocupa¢do e de expansdao urbana da cidade de
Montes Claros a partir da instala¢do da linha férrea e como esse instrumento influenciou a
segregacdo socloespacial nos limites urbanos de Montes Claros.

Contudo, foi constatado, através da pesquisa, que a ferrovia de Montes Claros seguiu
a logica do capital no desenvolvimento urbano e na transformacdo do meio em seu
beneficio, servindo como motor do processo de urbanizacdo e de modernizagdo. Assim, de
fato, ela tem contribuido para o desenvolvimento econdmico e urbano do Norte Mineiro, no
que tange aspectos empreendedores como a rapida emancipacio politica e administrativa do
municipio, a partir da implanta¢do de sua infraestrutura e da integracdo dessa cidade com
outras capitais. Pode-se, assim, observar que a infraestrutura ferroviaria foi, e ainda €, um
importante mecanismo de vitalidade, formacdo e emancipag¢do da cidade de Montes Claros.

No entanto, deve-se notar que o uso das ferrovias, assim como ocorreu em todo o
Brasil, diminuiu gradativamente, sendo substituidas pelo asfalto preto das grandes rodovias.
Estes sdo os reflexos da modernidade, do desenvolvimento e do capitalismo para construir a
todo cuslo seus proprios alicerces, abandonando o trem de [lerro, que [oi a alavanca de
crescimento e desenvolvimento desde o século XIX. O mesmo trem que contribuiu para a
criagdo do novo sistema econdmico esta gradualmente sucumbindo a ele.

Evidencia-se nesse estudo o relevante papel desempenhado pela ferrovia na regido
Norte de Minas, no impulso a economia e no desenvolvimento das cidades por onde seus
trilhos passaram. Neste contexto, a cidade de Montes Claros se destacou através de um
crescimento urbano significativo, ocorrido a partir da chegada do trem, consolidando seu
papel de referéncia e centralidade aos demais municipios norte-mineiros. Nao obstante,
destaca-se a influéncia da linha na divisdo da cidade de Montes Claros em dois lados, na
qual designou-se o termo “acima da linha” para a por¢do da Zona Oeste/Sul de Montes
Claros, onde pode-se observar um maior desenvolvimento e crescimento a partir de
investimentos publicos e privados e a ocupa¢do desse lado da cidade pela populagdo de
maior renda. Neste sentido, contrapdem-se os lados Leste/Norte, classificados como os
"abaixo da linha", onde a populagdo tem menor poder aquisitivo, servigos € negocios menos
complexos e infraestrutura urbana insuficiente. Ou seja, conclui-se que a segregacgdo
socioespacial é um processo social que estd na origem da cidade de Montes Claros, assim

como ocorreu com toda cidade capitalista.
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O estudo acerca das distor¢des existentes entre os dois lados da cidade pretende dar
suporte a elaboracdo de politicas publicas urbanas, bem como de embasamento a novas
pesquisas, principalmente no aprofundamento do processo historico de segregacdo
socioespacial em Montes Claros, na compreensao € na analise das suas relagdes cotidianas.

Ndo se pretendeu com esta pesquisa apagar a importancia que a linha férrea teve
para a cidade, nem mesmo interferir em sua desconstru¢do, mesmo porque a ferrovia, como
marco inicial da ocupacdo da cidade e do ritmo diario de operacdo, tem grande influéncia
nas memorias dos habitantes da cidade e também para seus funciondrios, usudrios e
moradores. Verifica-se dessa forma, a importancia da trajetoria da malha ferroviaria no
cotidiano dos trabalhadores, migrantes e¢ imigrantes, bem como, na consolidagdo da
memoria de suas experiéncias pessoais e coletivas. Assim, a ferrovia possui um historico
envolvendo o processo de ocupacdo do territério Montesclarense que ndo pode ser ignorado.

Tal ¢ sua importancia para a cultura da cidade que se vislumbra, inclusive, em
muitas cidades o retorno dos trens de passageiros, que tange a uma discussdo mais ampla,
além dos horizontes pretendidos no presente estudo. Porque, ao se decidir pela revitalizagao
ou mudanca da estrutura ferroviaria da cidade, ndo se deve considerar apenas a cidade de
Montes Claros, mas também todo o escopo de expansao para outras cidades e outras areas
rurais. Outra proposta que ja se foi cogitada por representantes politicos da cidade ¢ a
mudanca da linha férrea, uma vez que o espaco deixado pela retirada dos trilhos do centro
da cidade deve ser reparado para se integrar @ malha urbana local. Assim, ele poderia ser
utilizado de inumeras maneiras, agregando a cidade de Norte a Sul, através de, quem sabe,
um parque linear, composto por ciclovias, faixas de pedestres e linha de transporte publico
direto, integrando assim a parte Leste e Oeste da cidade.

A utilizacdo da linha férrea enquanto transporte de passageiros se faz vidvel
principalmente para melhorar a economia da cidade através do turismo, mas € necessario
que se pense além dessa possibilidade, pensando em encurtar distancias e diminuir a rigidez
e a separacdo impostas pela linha ao longo dos anos ao tecido urbano da cidade. Sendo
assim, muito pode ser feito para alcancar tal escopo, atendendo aos anseios das populagoes
do entorno e, até mesmo, aos anseios reprimidos da populagdo, estimulando a adog¢do de
novos usos € a criacao de espagos de permanéncia e integracdo local e regional, ligando
diferentes areas da cidade, tornando o percurso e o caminho composto de equipamentos que
estimulem o uso e a vivéncia desse local.

Lamas (2004) argumentou em seu livro que o desenvolvimento urbano € uma série

de processos que devem ser realizados por meio do reaproveitamento de partes da cidade.
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Para 1sso, sugere-se acrescentar politicas de restauracdo e de recuperacdo de areas urbanas,
que alteram a imagem e a forma da cidade. O trabalho mostra, portanto, que é possivel
modificar a vida ao longo dos trilhos, de forma a contribuir com a melhoria social e
econdmica da populagdo.

Fazer com que todos os cidaddos usufruam do direito a cidade ¢ um dos principais
desafios que se colocam atualmente, porém a investigacdo aqui desenvolvida ndo se limita a
1ss0, mas abre perspectivas para novas formas de estudar a segregacao do espaco social em
Montes Claros. No presente e no futuro proximo, estruturar objetivos que sejam importantes
para o desenvolvimento de melhores condig¢des socioespaciais nas cidades sdo, sem davida,
um grande desafio para as politicas publicas urbanas, incluindo o planejamento urbano e
politicas mais especificas de integracdo urbana.

Nao obstante, nota-se que, com a inferéncia do referencial bibliografico, foi possivel
observar que nao se pode explicar e entender nenhum aspecto da sociedade sem considerar
as enormes desigualdades economicas e politicas que ocorrem na nossa sociedade. Por
exemplo, no Brasil, pode-se dizer que o maior problema ndo é a pobreza, mas as
desigualdades e injusticas associadas a ela, e essa desigualdade esta atrelada, sobretudo, a
desigualdade econémica e de poder politico (VILLACA, 2011). Parte dai o maior desafio
das politicas urbanas, que ¢ de entender a importdncia da compreensdo da segregacio
urbana e como isso impacta na sociedade como um todo. Dado que compreender a
segregacdo € interpretar o espaco urbano, porque a segregacdo ¢ a manifestacdo da
desigualdade que prevalece em nossa sociedade, a comecar pelas analises das cidades
brasileiras, a segregacdo urbana ja exprime essa desigualdade: existe uma enorme lacuna
entre a cidade mais rica e a mais pobre. Assim, nota-se a importancia da compreensdo da
segregacao urbana, posto que, so se podera explicar ou entender o espaco urbano brasileiro
se forem consideradas o que representam as caracteristicas de segregac¢do social e
economica (VILLACA, 2011).

Segundo Maricato (2015, p.79) é preciso, pois, “erradicar o analfabetismo
urbanistico” formado pela “ignorancia de uma grande parte da populacao sobre os processos
politicos e econdmicos que circundam a gestdo e a economia urbana”, em razdo da
complexidade dos problemas que a cidade contemporanea brasileira coloca a mostra. De
todo modo, a segregacdo urbana s6 pode ser compreendida satisfatoriamente se analisada
paralelamente a desigualdade social, uma vez que ha evidéncias claras de que existem

vinculos especificos que ligam espacos urbanos isolados a economia, politica e ideologia, e
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as regras de dominacdo desses espacos, portanto, sdo conduzidas por esses vinculos
(VILLACA, 2011).

Portanto, o planejamento ndo pode ser considerado da perspectiva da cidade
considerada como um organismo fechado. Embora os planejadores pensem do ponto de
vista cientifico que esses espacos ilegais estdo além do escopo da legislagdo da cidade, eles

existem.
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