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RESUMO

O MOVE, novo servigo de transporte da cidade de Belo Horizonte, inaugurado em
2014, utiliza o Bus Rapid Transit (BRT), um sistema de transporte em 6nibus que
prioriza a mobilidade urbana rapida, confortavel e eficiente. Dentre as diversas
caracteristicas do sistema BRT, uma deve ser destacada: o gerenciamento das
areas de espera. Nesse contexto, a dinamica de interagdo entre o sistema de
transporte, a mobilidade, o individuo e a cidade ganha uma forma nova. Utilizando
como unidades de analise as estagdbes do MOVE municipal da cidade de Belo
Horizonte, o objetivo desse trabalho é compreender a relacéo entre o espaco desses
locais, com seus mobiliarios e equipamentos, e o comportamento dos sujeitos que
utilizam esses espacos e participam da sua construgcdo, ocupando-os em sua vida
cotidiana. Para tal, oito espacos de espera do MOVE de Belo Horizonte foram
selecionados para a analise, realizada em trés etapas: primeiro a analise do entorno
da estagao, através da tipologia de Uso e Ocupacgao do Solo; em segundo as
observacbes das caracteristicas fisicas do espago das estagdbes de BRT
selecionadas; e em terceiro as observacdes de campo, realizadas em sete faixas de
horario diferentes para cada estacdo. Como principais resultados do trabalho
tivemos a percepgao da influéncia do entorno, da arquitetura interna da estacao, da
distribuicdo dos 6nibus e dos horarios do dia no comportamento dos usuarios nos
espacos de espera. Além disso, foi proposta uma tipologia das filas observadas,
relacionando-as com os demais aspectos analisados.

Palavras-chave: sociologia, sociologia urbana, transporte urbano.



ABSTRACT

MOVE, a new transportation service in the city of Belo Horizonte, established in 2014,
uses Bus Rapid Transit (BRT), a bus transportation system that prioritizes fast,
comfortable and efficient urban mobility. Among the various characteristics of the
BRT system, one must be highlighted: the management of waiting areas. In this
context, the dynamics between the transport and mobility systems, the individual and
the city take on a new configuration. Using the stations of the municipal "MOVE" of
the city of Belo Horizonte as analysis units, the objective of this work is to understand
the association between the setting of these places, with their furniture and
machinery, and with the behavior of the subjects who use these areas and take place
in their composition, occupying them in their daily lives. With this intent, eight waiting
spaces from "MOVE" in Belo Horizonte were selected for analysis, which was
executed in three phases: firstly, the assessment of the station's surroundings,
through the typology of Land Use and Occupation. Secondly, the study of the physical
characteristics of the selected BRT stations settings. And thirdly, field observation,
carried through seven different time bands for each station. As a result, we
acknowledge the influence of the surroundings, the station's internal architecture, and
the distribution of buses among the times of the day on the behavior of users in
waiting spaces. Furthermore, an arrangement of the observed queues was proposed,
relating them to the other aspects assessed.

Keywords: sociology, urban sociology, urban transport.
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INTRODUGCAO
APRESENTACAO DO TEMA E DO OBJETO DE PESQUISA

A cidade de Belo Horizonte possui 2.512.070 habitantes, em uma area territorial
de 331,401 km?, conforme estimativa do IBGE para 2019, correspondendo a sexta
maior cidade brasileira em numero de habitantes. Segundo dados da Pesquisa
Origem-Destino da Regido Metropolitana de Belo Horizonte (SEGEM; ADRMBH,
2013), realizada em 2012, foram 13.672.909 de viagens geradas (atraidas ou
produzidas) pela cidade (internas ou para outras cidades da regidao metropolitana). Do
total de viagens mensuradas pela pesquisa, 30,7% foram realizadas por modos de
transporte coletivos, sendo que, excetuando-se o retorno para residéncia, o trabalho
foi a maior motivagcao dessas, com uma participacdo de 46,7%. A educacao foi a
motivacédo de 25,4% das viagens, enquanto 6,3% foram realizadas por motivos de
saude. A regional centro-sul, maior geradora de viagens, € responsavel por mais de
28.000 dessas por km?, totalizando mais de 1,2 milhdo de viagens geradas por dia.

Desde 2014, parte dessas viagens é realizada através do Sistema MOVE. Esse
novo servigo de transporte da cidade utiliza o Bus Rapid Transit (BRT), um sistema de
transporte em Onibus que se propde a proporcionar mobilidade urbana rapida,
confortavel e com custo eficiente, através de infraestrutura segregada, operagao
rapida, frequente e marketing e servico ao usuario de exceléncia (ITDP, 2008).
Algumas caracteristicas distintivas desse sistema s&o: a possibilidade de agregar
caracteristicas dos transportes férreos com a flexibilidade dos 6nibus tradicionais, o
uso de sistemas inteligentes de transporte, a rede integrada de corredores e linhas,
estacdes com acesso em nivel, dentre outras (ITDP, 2008).

Uma caracteristica do sistema BRT, em especial, deve ser destacada: o
gerenciamento das areas de espera. Enquanto no sistema tradicional o ponto de
Onibus se localiza nas calgadas publicas, intrincado a dindmica de funcionamento e
circulacao local, o BRT prevé a cobranca e controle da tarifa antes do embarque, e
nao mais dentro dos Onibus, com a existéncia de estagcdes para embarque e
desembarque (ITDP, 2008). Essas estag¢des se constituem como ambientes vigiados
por cameras e segurangas, com area de espera apos 0 pagamento, possuindo usos
determinados e controlados. Nesse contexto, a dindmica de interag&o entre o sistema
de transporte, a mobilidade, o individuo e a cidade ganham uma forma nova, pouco

explorada pelas pesquisas académicas.
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Partindo dessas consideragdes, esse trabalho se dedica ao estudo das
dinamicas de espera nas estacdes do MOVE municipal da cidade de Belo Horizonte,
tendo como obijetivo principal a compreensao da relagéo entre o espago desses locais,
com seus mobiliarios e equipamentos, e o comportamento dos sujeitos que utilizam
esses espacgos e participam da sua construgcaéo, ocupando-os em sua vida cotidiana.
Para tal, essa dissertagdao se divide em seis partes: a primeira é essa, que busca
introduzir o tema, o objeto de pesquisa, e fornecer informagdes sobre o funcionamento
do Sistema MOVE de Belo Horizonte, que sera tratado no subtdpico a seguir.

Depois desse tépico, o Capitulo 1, “Revisado da literatura sobre os espacgos de
espera’, reune os principais achados de uma revisao da literatura sobre o tema,
trazendo trabalhos que se dedicaram aos espacgos de espera em diversos locais do
mundo, com linhas de pesquisa, disciplinas e abordagens também diversas. A partir
dessas contribuicbes, o Capitulo 2 trata de apresentar o referencial tedrico e a
pergunta de pesquisa dessa dissertagcdo, apresentando ainda a metodologia de
pesquisa utilizada tanto na selegdo dos espacos de espera investigados quanto na
realizacao do trabalho de campo e analise dos dados compilados.

O Capitulo 3 inicia a apresentacao dos resultados dessa pesquisa, trazendo a
analise de uso e ocupacgao do solo no entorno das estagdes, observando semelhangas
e diferencas entre os espagos de espera investigados aqui e mais alguns
apontamentos relevantes sobre o acesso a alguns desses locais. O Capitulo 4, trata
do interior dos espacos de espera e explora os comportamentos e usos que 0s
usuarios realizam desses espacdes, observando trés dimensdes principais: as
caracteristicas do espaco interno da estagdo, os fatores relativos ao sistema de
transporte e como a passagem do tempo se reflete no espago, produzindo uma
multiplicidade de usos, praticas e espacos. O quinto e ultimo capitulo analitico dessa
dissertacao, “As filas de espera das estagcdes do MOVE municipal”, trata do fenbmeno
das filas de espera pelas linhas de 6nibus, que sao formadas nesses locais. Por fim,
a ultima parte é dedicada as consideracgdes finais, que resume os principais achados
do trabalho, suas limitagdes e seus encontros e desencontros com a bibliografia sobre

o tema.



13

APRESENTACAO DO SISTEMA MOVE DA CIDADE DE BELO HORIZONTE

Afim de possibilitar uma melhor compreensao acerca do tema de estudo dessa
dissertagdo, os espacos de espera do Sistema MOVE, esse topico se dedica a
detalhar as caracteristicas do sistema de Belo Horizonte e como ele se relaciona ao
quadro mais geral do BRT. Esse sistema foi inaugurado no ano de 2014, sendo
integrante do sistema de transporte coletivo da cidade, e € o responsavel por cerca
de um tergo dos 31 milhdes de passageiros transportados mensalmente na cidade,
totalizando 10.372.177 de passageiros/més' em 428 veiculos?.

O que difere o Sistema MOVE do restante do transporte coletivo por dnibus de
Belo Horizonte é que ele utiliza a tecnologia do Bus Rapid Transit, sistema que busca
promover um servigo veloz e de qualidade, aliando as vantagens dos sistemas de
transporte sobre trilho, mas com um custo de 4 a 20 vezes menor do que um sistema
de bondes, e de 10 a 100 vezes menor do que um sistema de metrdé (ITDP, 2008).
Esse sistema surgiu na cidade de Curitiba, durante a prefeitura de Jaime Lerner, que,
juntamente com sua equipe, desenvolveu um sistema de metré em superficie (ITDP,
2008). Depois dele, no final da década de 90, Enrique Pefialosa, ex-prefeito de
Bogota, provou a aplicabilidade do sistema de BRT para cenarios urbanos extensos e
complexos, desenvolvendo o sistema TransMilenio durante sua gestao nessa cidade.

Atualmente, segundo o Manual do BRT, sua definicdo é a seguinte:

Bus Rapid Transit (BRT) é um sistema de transporte de 6nibus que proporciona
mobilidade urbana rapida, confortavel e com custo eficiente através da provisdo de
infra-estrutura com prioridade de passagem, operacdo rapida e frequente e exceléncia
em marketing e servi¢o ao usuario. (ITDP, 2008, p. 1).

Segundo esse mesmo Manual (ITPD, 2008), um sistema de BRT deve ser
considerado completo quando atinge diversos pré-requisitos relevantes para seu

funcionamento adequado. Essas caracteristicas estao descritas no quadro 1, a seguir:

' Jornal Estado de Minas. Disponivel em:
https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2019/01/13/interna_gerais,1020971/move-completa-5-anos-
em-bh-entre-conquistas-e-desafios-para-o-futuro.shtml

2 Prefeitura de Belo Horizonte. Disponivel em: https://prefeitura.pbh.gov.br/index.php/noticias/sistema-
move-uma-tarifa-e-diversos-destinos-na-capital



Lista de caracteristicas de um sistema BRT completo

Vias segregados ou faixas exclusivas na maioria da extensao do sistema troncal/
corredores centrais da cidade

Localizagao das vias de 6nibus no canteiro central
Existéncia de uma rede integrada de linhas e corredores
Estagbes modernas, com conveniéncias, conforto, seguras e abrigadas
Estacdes que oferecem acesso em nivel entre plataforma e veiculo

Estacdes especiais e terminais para facilitar a integracao fisica entre linhas
troncais, servigos alimentadores e outros sistemas de transporte em massa

Cobrancga e controle da tarifa antes do embarque
Integracao fisica e tarifaria entre linhas, corredores e servigos alimentadores

Entrada no sistema restrita a operadores prescritos, com estrutura administrativa e

de negdcios renovada

Distinta identidade de mercado

Fonte: ITDP, 2008.
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Quadro 1 - Caracteristicas de um sistema BRT completo, segundo o Manual do BRT “(continua)”

Em Belo Horizonte, os veiculos do Sistema MOVE circulam em pistas

exclusivas em algumas das principais avenidas da cidade e contam com esta¢des em

nivel e integradas, formando uma rede de transporte. Além disso, os dnibus que fazem

parte do sistema contam ainda com ar condicionado, portas elétricas, suspensao

pneumatica e um sistema de freios moderno3. O mapa geral do MOVE, no qual estédo

representados todos os corredores e estagdes, é o seguinte:

3 Prefeitura de Belo Horizonte. Disponivel em:
https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transportes/onibus/MOVE
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Figura 1 - Mapa da rede MOVE
Mapa da Rede MOVE

Map of MOVE Network

NORDESTE
PAMPULHA

Py SR

MOVE

Fonte: Prefeitura de Belo Horizonte, 20194.

z

Esse sistema € composto por 16 linhas troncais, 73 linhas alimentadoras
advindas dos bairros no entorno das estagoes, e outras 13 linhas diametrais que se

integram nas estagdes®. As linhas troncais e alimentadoras se encontram em quatro

4 Prefeitura de Belo Horizonte. Disponivel em:
https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transportes/onibus/rede-de-
transporte/MOVE/mapas-do-sistema

5 Prefeitura de Belo Horizonte. Disponivel em:
https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transportes/onibus/rede-de-transporte/MOVE/como-
utilizar
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Estagcbes de integracado, equipamentos de escala regional que reunem centenas de
milhares de passageiros por dia®. Essas estagbes contam com duas areas de
embarque separadas, cada uma para um dos tipos de linha de 6nibus, sendo que a
area de embarque das linhas troncais conta com acesso em nivel ao 6nibus. Aimagem

abaixo € de uma dessas, e demonstra a magnitude desse modelo de estagao:
Figura 2 - Estacado Sao Gabriel

=

13

Fonte: Divulgacdo/PBH — Jornal Hoje em Dia’, 2018.

O sistema conta ainda com outras estacdes, sendo 14 na Avenida Anténio
Carlos, nove na Avenida Cristiano Machado, seis na Avenida Pedro | e quatro na
Avenida Vilarinho, além de quatro estacbes na area central da cidade. Essas 37
Estacbes MOVE, que se localizam na pista central das grandes avenidas, séo as
estacdes de transferéncia, equipamentos nos quais o usuario do Sistema consegue
realizar embarques e desembarques. Além disso, essas estacbes sado focos de
integracdo, por permitirem aos usuarios a troca entre diferentes O6nibus sem o
pagamento de outra tarifa nem passagem pela roleta.

E previsto pelo supracitado Manual do BRT que as estacdes sejam modernas,

com conforto, seguranca, com abrigo, acesso em nivel aos 6nibus e com cobranca e

6 Os dados sao sempre dos meses de margo a agosto de 2019, e estdo presentes no documento
“Dados Gerenciais do Sistema de Transporte Publico por Onibus do Municipio de BH”, atualizado
periodicamente.

Disponivel em: https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transparencia/transparencia-no-
transporte-coletivo

7 Reportagem do Hoje em Dia em 03/07/2018. Disponivel em:
https://www.hojeemdia.com.br/horizontes/cidades/%C3%B4nibus-partindo-da-
esta%C3%A7%C3%A30-s%C3%A30-gabriel-tem-itiner%C3%A 1rio-alterado-a-partir-da-
pr%C3%B3xima-semana-1.636358
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controle da tarifa antes do embarque. Para cumprir tais requisitos, as estagdes de
transferéncia possuem duas opg¢des de design, sendo uma delas desenvolvida para
as da area central, e outra para as estacdes no decorrer das avenidas fora do centro.

No caso das estagdes da area central, o design é do Escritério B&L Arquitetura,
representado nas imagens abaixo:

Figura 3 - Estacdo de transferéncia MOVE na area central de Belo Horizonte

.
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Fonte: Guarda Municipal/PBH/Divulgagéo, 20188,
No caso das avenidas fora da area central, o design foi desenvolvido pelo
arquiteto Gustavo Penna, e as duas imagens abaixo se referem a esse modelo de

estacdo, que se repete ao longo dos corredores, com adaptagdes as necessidades
locais: o exterior corresponde a figura 3 e o interior a figura 4:

8 Reportagem do Hoje em Dia em 19/07/2018, Disponivel em:

https://www.hojeemdia.com.br/linha-do-move-com-integra%C3%A7%C3%A30-entre-cristiano-
machado-e-ant%C3%B4nio-carlos-come%C3%A7a-a-circular-s%C3%A1bado-1.641273
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Fonte: Divulgagédo/ PBH, 2017°.

Figura 5 - Interior da estagdo de transferéncia Ipiranga

Fonte: Acervo Pessoal, 2019. 7

Essas imagens enfatizam algumas caracteristicas especificas dos espagos de
espera do Sistema MOVE. Enquanto os pontos de 6nibus tradicionais se localizam
nas calcadas da cidade, as estagcdes do MOVE estdo nos canteiros centrais das
grandes avenidas, e se constituem como espagos com usos controlados pelos

operadores, vigilantes e cameras. O fato do MOVE ser estruturado através de diversas

9 Prefeitura de Belo Horizonte. Disponivel em:
https://prefeitura.pbh.gov.br/noticias/bhtrans-reforca-que-liberacao-de-trafego-nao-inclui-move



19

areas pagas, com embarque em nivel, de forma a facilitar o embarque, a integragéo e
garantir a acessibilidade, gera espagos com caracteristicas peculiares e com
comportamentos possivelmente diferentes daqueles relatados pela bibliografia acerca
dos pontos de 6nibus e das estacdes de metrd ao redor do mundo, que sera detalhada
no préximo tépico. Essa € uma das justificativas para a realizagdo dessa pesquisa.
Além disso, a recente expansdo do modelo BRT pelo mundo € mais um fator a

justificar a existéncia de pesquisas que detalham cada parte do seu funcionamento.
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CAPITULO 1: REVISAO DA LITERATURA SOBRE OS ESPAGOS DE ESPERA

Apos a apresentagao geral do tema, do objetivo dessa dissertacédo, de sua
estrutura e do Sistema MOVE realizada na Introducéo, esse capitulo se dedica a
explorar a literatura que ja existe sobre os espagos de espera envolvidos na
mobilidade urbana. A realizagdo de uma revisao da literatura se faz necessaria tanto
para criar uma aproximagao com o que tem sido feito sobre o tema e suas diferentes
linhas de pesquisa quanto para compreender as vantagens e desvantagens de cada
metodologia utilizada, o que se mostrou relevante para a construgdo da metodologia
deste trabalho.

Para a construcdo desse balango, foram reunidos textos produzidos em
diversas cidades do Brasil e do mundo, utilizando como critério a presenca dos
espagos de espera na pesquisa, seja como objeto principal da analise, seja como
parte auxiliar da realizagdo dela. O balango também conta com diversidade de
espacos de espera da mobilidade: os pontos de 6nibus foram figuras centrais, mas
estagdes de metrd e até mesmo de bonde se fizeram presentes. As Esta¢des de BRT
em si ndo se mostraram como foco especifico de estudos nas linhas incluidas nesse
balanco.

A partir dos trabalhos encontrados e revisados, foram identificados quatro eixos
de pesquisa principais nos quais 0s espacos de espera aparecem: o primeiro deles,
sobre o “Design dos pontos de parada”’, reune trabalhos que discutem as
caracteristicas desses locais, tanto fisicas quanto das concepc¢des que aparecem em
sua criagao, sendo que alguns deles contam ainda com sugestdes de melhorias. O
segundo, “Avaliacdo da qualidade do transporte publico urbano”, reune trabalhos que
buscaram avaliar as caracteristicas do transporte publico e dos espacos de espera
em diversas cidades do mundo, eixo que reune boa parte da bibliografia brasileira
sobre espacos de espera. O terceiro eixo, “A percepgao da espera’, trata de trabalhos
que investigaram o momento da espera, com foco na percepc¢ao do tempo. Por fim, o
quarto e ultimo eixo, “Comportamentos e usos nos espacgos de espera’, € o eixo que
mais se aproxima do objeto de estudo dessa pesquisa, por tratar do comportamento
dos individuos durante a espera pelo transporte coletivo urbano, com foco especial no

fendmeno das filas.
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1.1 DESIGN DOS PONTOS DE PARADA

Uma das linhas de pesquisa sobre os espagos de espera da mobilidade é
aquela que trata da estrutura fisica dos locais de espera do ponto de vista da
arquitetura e do design. Essa linha se divide em duas frentes principais: uma que
reune trabalhos que se propdem a uma discussado sobre o espacgo dos locais de
espera, suas caracteristicas fisicas e as concepgdes envolvidas em sua criagao e
implantagédo (FILGUEIRAS, 2014; BELLINI, 2008), e outra que, além de ndo deixar de
explorar esses fatores, procura ainda realizar proposicdes para melhorias a partir de
diagndsticos desses espacgos, que envolvem também uma preocupagdo com o uso
efetivo desses locais (HILARINO, 2017; NASTA, 2014).

Na primeira dessas frentes, o trabalho de Gabriella Filgueiras (2014) abordou
diversos fatores que influenciam direta ou indiretamente na configuragao das estagbes
de metrd, desde seus projetos principais, até os tipos de estagao existentes e seus
meétodos construtivos, assim como os principais documentos e normas que devem ser
observados na construgdo desses espacos. A autora realizou uma revisdo
bibliografica completa sobre as areas da estacédo e o que cada uma dessas areas
deve conter para o funcionamento do metrd (FILGUEIRAS, 2014, p. 22).

A autora apresentou um estudo de caso da Estagdo Cantagalo, da Linha 1 do
metrd do Rio de Janeiro, observando o tamanho da area construida, numero de
acessos, quantidade de passageiros atendidos por dia, quais 0os espagos publicos e
nao publicos da estacdo, além de outros aspectos. O trabalho traz ainda plantas de
cada uma das areas, assim como uma tabela de materiais de cada uma das partes, e
a vista aérea das areas externas. A linguagem do trabalho € técnica e descritiva,
seguindo a proposta de funcionar como uma descrigédo arquiteténica da estagdo como
um todo.

Bellini (2008) se propbs a analisar o processo de projeto, producdo e
implantagao de abrigos de 6nibus no municipio de Sao Paulo, partindo do ponto de
vista do projeto do produto, sua interface com a gestdo do sistema de transporte
municipal e suas estratégias de operagao, com foco nos elementos determinantes da
vida util do produto, como conflitos de concepgao, de manutencgao e atualizacao, entre
outros (BELLINI, 2008, p. 14). O autor chama atengao para o fato de que um mobiliario
urbano como um abrigo de Onibus € de extrema relevancia na escala urbana, por

interferir na paisagem, na organizagdao e na prestagdo de servigos aos cidadaos,
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guardando ainda a memoria das condi¢des sociais e produtivas de sua época, sendo
um elemento da memoria coletiva.

Buscando chamar atengao para o fato de que a instalacédo de pontos de dnibus
segue critérios fisicos, técnicos, sociais e politicos (BELLINI, 2008, p. 14), o autor
analisa as dimensdes de concepgao, execucao e instalacdo de dois tipos de abrigos
diferentes na cidade de Sao Paulo: o abrigo “Barbosa e Corbucci” (B&C), vencedor do
concurso publico para o desenvolvimento de abrigos para toda a cidade em 2003, e 0
abrigo “SP450”, desenvolvido de forma paralela para pontos de menor fluxo, ainda
que o abrigo “B&C” fosse previsto também para essa situagdo. O autor argumenta
sobre a existéncia de duas diretrizes distintas para a mesma cidade, uma do projeto
gerado pelos técnicos da Administragdo Municipal e do Planejamento, responsaveis
pelo concurso, e outra pelos técnicos envolvidos no Projeto e Manutengéo (BELLINI,
2008, p. 90). Os produtos finais sao distintos, segundo ele, por responderem a
problemas distintos, frutos da distancia entre a concepgao e a realidade de operacéo,
que buscou se alinhar a experiéncias bem-sucedidas anteriores, de custo menor.

Bellini (2008), ao final do texto, realiza uma critica a falta de interdisciplinaridade
entre os distintos profissionais que discutem e compreendem a cidade. Segundo ele,
o isolamento do projetista frente aos que compreendem o espago da cidade, como
geografos e historiadores, e aos que trabalham com as limitagdes perante o Estado,
como advogados e politicos, acaba produzindo projetistas que nado direcionam a
finalidade do processo de construgcdo ao interesse coletivo (BELLINI, 2008, p. 100-
101). A essa critica de Bellini devemos somar ainda mais uma: a importancia nao
apenas de uma perspectiva interdisciplinar para orientar o processo para o interesse
coletivo, mas também a necessidade de incorporar cada vez mais o ponto de vista do
sujeito que se apropria desses espagos e os utiliza em sua vida cotidiana no processo
de planejamento. Os trabalhos ja citados dessa vertente, embora se proponham a
analisar projetos e concepgdes, pouco consideram as preferéncias e opinides dos
usuarios desses locais.

E seguindo essa linha critica que Nathalia Sena (2016) utiliza os abrigos dos
pontos de 6nibus como exemplo de locais que, embora se proponham a varias
utilidades, ndo atendem as necessidades dos que esperam. A autora chama atencgao,
através de diversas perguntas para fomentar o debate, para o fato de que, por vezes,

uma tecnologia pode nao ser social, principalmente quando ela é construida ou
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selecionada de forma ndo participativa. A autora enfatiza o processo de
desenvolvimento local participativo como uma atividade de construgcao de sentidos, e
que permitiria, no caso dos abrigos de dnibus, por exemplo, questionar se esses locais
atendem as necessidades para a acédo de espera ou de acessibilidade ao transporte
(SENA, 2016, p. 44).

A segunda frente dessa linha é composta por trabalhos que concordam com
essa critica, e, ao contrario dos dois primeiros, trazem a preocupacao de incorporar
0s usuarios dos espacgos de espera como sujeitos relevantes no processo de design
dos abrigos, atentando as demandas de diversos atores nos projetos e nas sugestoes
de melhorias oferecidas (HILARINO, 2017; NASTA, 2014).

Hilarino (2017) estudou a implantagéo dos abrigos de 6nibus de Uberlandia,
desde o projeto do produto até os servigos, a implantagdo e a manutengao. O objetivo
do trabalho foi melhorar o funcionamento do servico de transporte a partir do
desenvolvimento de um projeto de design de mobiliario urbano e servigos de um ponto
de 6nibus modular, que se adapte ao local de instalagao e que possa ser utilizado nos
bairros da cidade, pensando em principios basicos de acessibilidade, seguranga,
eficiéncia e conforto (HILARINO, 2017, p. 4). Isso porque, enquanto os principais
corredores de Onibus da cidade possuem estagdes cujo projeto atende as
necessidades da populagdo, nos casos dos 6nibus interbairros a estrutura ainda €
precaria.

A autora realizou uma analise dos dados da Prefeitura de Uberlandia, a fim de
observar as caracteristicas dos cinco tipos de abrigos existentes na cidade,
aprofundando-se no abrigo de 6nibus de concreto armado, o mais utilizado nos pontos
de 6nibus dos bairros da cidade (HILARINO, 2017, p. 20). Para esse abrigo, a autora
buscou perceber a situacao fisica desses pontos, incorporando também as sensacdes
promovidas por eles nos passageiros. A autora conclui que eles ndo atendem as
necessidades ergondmicas e de acessibilidade da populagao, por nao protegerem do
sol e da chuva e por deixarem os usuarios em pé enquanto aguardam naqueles em
que nao existem bancos (HILARINO, 2017, p. 21). No caso dos novos abrigos da
cidade, instalados a partir de 2015, algumas dessas necessidades foram resolvidas,
porém o design final e sua incorporacdo no ambiente ainda ndo sdo completamente
satisfatorios (HILARINO, 2017, p. 23).



24

Buscando compreender as demandas da populagdo em relagao aos abrigos, a
autora realizou, em junho de 2017, a aplicagdo de um questionario on-line com os
usuarios do transporte coletivo da cidade, visando perceber suas necessidades e
demandas, obtendo respostas de usuarios de 51 bairros diferentes da cidade. O
principal problema relatado foi a falta de seguranga dos locais, indicado por 83% dos
usuarios entrevistados (HILARINO, 2017, p. 32). Os entrevistados demandaram ainda
bancos e coberturas que protegessem das intempéries, seguranga e informagdes
sobre horarios e linhas (HILARINO, 2017, p. 33). Por fim, a autora partiu para a
elaboragao de um abrigo que atenda a requisitos como ser flexivel, se adaptando ao
local de instalagdo, possua cobertura e bancos, seguranga, informagdes, além de
observar o design universal, de modo a gerar uma melhor qualidade de vida para
todos, trazendo imagens do modelo pronto e de suas possiveis variagées (HILARINO,
2017, p. 34).

Ana Paula Nasta (2014) buscou desenvolver diretrizes aplicativas do design em
sistemas de abrigos de 6nibus da cidade de Belo Horizonte, com foco nos aspectos
ergondmicos e na sustentabilidade ambiental. A autora buscou também aplicar
métodos e ferramentas participativas, trazendo o envolvimento dos atores
interessados para o centro da discussao: desde o sistema institucional, os
profissionais do design, até os usuarios dos abrigos, os ciclistas, os motoristas e os
cobradores de O6nibus (NASTA, 2014, p. 5). A autora desenvolveu uma ampla
metodologia de analise, que se inicia em um levantamento bibliografico dos modelos
de abrigo de diversas cidades do mundo, visando obter um embasamento tedrico
relevante para analisar o estudo de caso. Nasta (2014) parte depois para o trabalho
de campo em pontos de dnibus da cidade, observando sua ergonomia, incorporando
também entrevistas com usuarios desses locais e gestores responsaveis por eles, até
a utilizacao de pareceres técnicos dos profissionais do design em relagcado aos abrigos
desses locais (NASTA, 2014, p. 81-82)

Como resultado da pesquisa, a autora conseguiu coletar informagdes
relevantes sobre os problemas enfrentados diariamente com o uso dos abrigos. Os
especialistas da area do design sugeriram itens que permitiriam integrar o abrigo de
Onibus ao contexto da cidade, aprimorando o conforto e a protegao ao usuario,

priorizando aqueles que demandam cuidados especiais. Sugeriram, ainda, melhorias
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nos painéis informativos, que permitiiam melhorar a compreensao das informacoes
por parte dos usuarios. (NASTA, 2014, p. 145).

A autora apontou também diretrizes para direcionar o designer a projetar
abrigos de 6nibus que atendam as necessidades de todos os usuarios, sugerindo
ainda a diversificagdo dos modelos dos abrigos conforme a necessidade especifica
de cada grupo de usuarios (NASTA, 2014 p. 146). A autora ressaltou a falta de um
orgao especifico dedicado a pensar a cidade de forma macro, ndo sendo de uma
gestao especifica, e que leve em consideragao a opinido da populagao, ressaltando a
importancia de discutir projetos urbanos com a sociedade (NASTA, 2014, p. 146). Por
fim, a autora ressalta a dificuldade dos profissionais de arquitetura e design locais para
participarem das licitagdes publicas. Segundo ela, iniciativas que procuram incorporar
esses profissionais sdo mais assertivas com relagdo ao conhecimento dos usuarios e
ao contexto de uso do que a simples adaptacdo de projetos realizados em outros
paises, com contextos urbanos e realidades naturais distintas (NASTA, 2014, p. 147).

Nos dois casos, as autoras demonstraram o quanto é relevante para o processo
de design dos abrigos dos espagos de espera a observagdo das demandas dos
usuarios efetivos desses espacgos ou de outros atores que também sao impactados
pela dindmica que se desenrola nesses locais. A realizagdo de diagnosticos que
incorporaram a opiniao dos usuarios em ambos os casos (HILARINO, 2017; NASTA,
2014), e dos gestores e designers no segundo caso, permitiu a formulagéo de criticas
embasadas e de propostas concretas para os abrigos das cidades, com uma riqueza
de detalhes e qualidade consideravel. Porém, como o objeto de analise das autoras
era os abrigos, algumas das demais dimensdes sobre os espagos de espera nao
apareceram nesses trabalhos. Na proxima se¢ao, serao analisados trabalhos que se
propuseram a avaliar os sistemas de transporte, ou os espacos de espera, e € possivel
perceber em alguns deles a tentativa de incorporar a perspectiva dos usuarios nessas
avaliagbes, indo de encontro aos trabalhos dessas autoras e acrescentando

elementos e dimensoes a eles.

1.2 AVALIACAO DA QUALIDADE DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO
Uma segunda linha de pesquisa na qual os espagos de espera da mobilidade
aparecem é aquela que trata da avaliacdo da qualidade do transporte publico urbano.

Os pontos de 6nibus, em especial, aparecem frequentemente como um critério para
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avaliagao da qualidade do transporte publico no Brasil, em uma vertente na qual o
livro de Ferraz e Torres (2004) aparece com grande protagonismo (RIBEIRO NETO,
2001; ANTUNES; SIMOES, 2003; TERRA; DUARTE, 2014; ROMAO, 2002), assim
como em outros locais do mundo (MUNICIO; GONZALES, 2016; PESQUEIRA;
GONZALEZ; FERNANDEZ, 2000). Em alguns casos, esses pontos aparecem ainda
como um objeto de avaliagdo em si, situagdes nas quais o conceito de acessibilidade
por vezes foi acionado (ANDRADE et al., 2004; BRITO et al., 2018; LOUKAITOU-
SIDERS, 1998).

Para o primeiro grupo de estudos, um texto em especial que possui certo
protagonismo € o livro “Transporte Publico Urbano”, de Ferraz e Torres (2004). No
capitulo desse livro que trata sobre a qualidade no transporte publico urbano, os
autores enfatizam a necessidade de considerar o nivel de satisfacdo de todos os
atores envolvidos no sistema a fim de avalia-lo de forma completa (FERRAZ;
TORRES, 2004, p. 97).

Ao falar especialmente dos fatores de qualidade para os usuarios, os autores
dividem a viagem por transporte coletivo urbano em etapas: o percurso a pé até o
local de embarque, a espera pelo 6nibus, a locomocédo dentro do coletivo e a
caminhada do ponto de desembarque até a destinagao do usuario, além das possiveis
transferéncias entre modais para atingir o objetivo (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 101).
Dessas etapas, os autores listam doze principais fatores que influenciam na qualidade

do transporte publico urbano, sendo eles os seguintes:

[...] acessibilidade, frequéncia de atendimento, tempo de viagem, lotacéo,
confiabilidade, seguranca, caracteristicas dos veiculos, caracteristicas dos
locais de parada, sistema de informacdes, conectividade, comportamento dos
operadores e estado das vias. (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 101).

Dentre esses doze fatores, dois em especial sdo de grande relevancia para o
escopo dessa pesquisa: as caracteristicas dos locais de parada e o sistema de
informagao. Sobre as caracteristicas dos locais de parada, os autores chamam
atencado para a existéncia de sinalizagdo adequada, de coberturas e bancos para
sentar e a largura das calgadas, sugerindo também que a aparéncia e as cores dos
objetos sinalizadores devem ser avaliadas. O sistema de informagdo envolve a
disponibilidade de informagdes para os usuarios, seja através de folhetos com
indicagdes de horarios e itinerarios, da colocagdo dos nomes e numeros das linhas

nos locais de parada, com o intervalo entre os &nibus, ou da existéncia de quiosques
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de informacgdes e de recebimento de reclamacdes e sugestdes pelos usuarios nas
estacoes principais (FERRAZ; TORRES, 2004, p. 106-107).

Diversos trabalhos realizados no Brasil se apoiaram nas definicdes de Ferraz e
Torres (2001; 2004 ) para estudar os sistemas de transporte por 6nibus e utilizaram os
espacos de espera como um dos critérios de avaliagcdo (RIBEIRO NETO, 2001;
ANTUNES; SIMOES, 2003; TERRA; DUARTE, 2014; ROMAO, 2002). Ribeiro Neto
(2001) busca mostrar como o uso de conceitos e definicbes sobre auditoria de
qualidade das normas ABNT (NBR ISO 9000 e NBR ISO 10000) pode contribuir para
a avaliagdo do transporte publico por 6nibus, identificando caracteristicas dessas
viagens que condicionam o nivel da qualidade do servigo prestado.

Através de um questionario aplicado em Piracicaba, Sdo Paulo, no ano 2000,
o autor investigou 32 variaveis sobre a viagem dentro do énibus, da caminhada até o
ponto de parada e sobre a espera do 6nibus, usando os padrdes fixados pelas normas
NBR ISO como parametro. Nos pontos de parada, o autor avaliou a iluminacgéo,
limpeza e aparéncia, os bancos, a existéncia de cobertura, dentre outras variaveis.
Ele conclui que a obtengao de escalas a partir das notas fornecidas pelos usuarios foi
um processo eficiente e pode servir para orientar auditores e outros atores para
expressar os pontos de vista dos passageiros (RIBEIRO NETO, 2001, p. 78). Expde
ainda que os usuarios avaliam com valores mais baixos as caracteristicas isoladas do
transporte publico, enquanto a avaliagdo geral desse transporte se mostra superior
(RIBEIRO NETO, 2001, p. 71).

O trabalho de Antunes e Simdes (2013) buscou avaliar a qualidade do
transporte publico em cidades médias, utilizando como estudo de caso trés cidades
do estado do Parana no ano de 2009: Londrina, Ponta Grossa e Cascavel. As autoras
ressaltam a importancia de incluir a opinido dos usuarios como uma medida
complementar e relevante para avaliar o sistema de transporte, considerando que as
atitudes e valores desses usuarios podem permitir a detecgdo de possiveis falhas e
um desenho mais qualificado do sistema de transporte coletivo (ANTUNES; SIMOES,
2013). As autoras construiram seu questionario com base em dez dos atributos
trazidos por Ferraz e Torres (2004), com a adigdo de um atributo de satisfagéo geral
e um de satisfagdo em horarios de pico, a partir, segundo elas, de uma sugestao de

Gonzalez, Pesqueira e Fernandez (2000).
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Antunes e Simdes (2013) concluem que os atributos que apresentam niveis de
satisfacdo em todas as cidades sao acessibilidade, comportamento dos operadores,
tempo de viagem e pontualidade. Quanto aos pontos de parada, o nivel de
insatisfacdo medido foi alto para as trés cidades, embora os usuarios tenham
considerado boa sua proximidade e distribuicdo, apontando que sua principal
insatisfac&o se relaciona com as condicdes desses locais (ANTUNES; SIMOES, 2013,
p. 60).

Outras autoras que realizaram sua pesquisa seguindo essa mesma linha foram
Terra e Duarte (2014). As autoras se dedicaram a fazer uma analise dos fatores que
caracterizam a qualidade do transporte coletivo por 6nibus na cidade de Pelotas, no
Rio Grande do Sul, em 2014. Baseando-se também em Ferraz e Torres (2004), as
autoras definiram 11 fatores para analise, totalizando 26 para os entrevistados, além
de perguntas socioecondémicas. Foram entrevistados cem usuarios em pontos de
parada aleatérios no centro da cidade, que avaliaram positivamente a acessibilidade,
as caracteristicas dos veiculos e o comportamento dos operadores. Como fator mais
positivo, as autoras citaram a distribuicdo dos pontos de parada, que foi considerada
boa por 57% dos entrevistados. Ja a confiabilidade foi considerada ruim por 44%, por
causa dos atrasos dos veiculos. O fator sobre as caracteristicas dos locais de parada
foi avaliado como ruim por 51% dos usuarios, que sugeriram a melhora da iluminagao,
da cobertura, dos bancos e da sinalizacdo desses locais, apontados como precarios
ou inexistentes (TERRA; DUARTE, 2014, p. 9). O fator com a pior avaliagao foi o dos
bancos nos pontos de Onibus, com 89% de avaliagbes negativas. As autoras
concluiram que é imprescindivel criar estratégias para proporcionar facilidades aos
usuarios, para garantir uma qualidade superior no transporte publico (TERRA;
DUARTE, 2014, p. 10).

Magaly Romao (2002) realiza um diagndstico do transporte publico coletivo em
Jau, Sao Paulo, sob a ética da qualidade, comparando as caracteristicas do sistema
com os padrdes considerados satisfatorios no meio técnico, buscando ainda propor
acoes para a melhoria desse transporte. Para tal, realiza a aplicacdo de uma pesquisa
com usuarios, pessoas da comunidade e membros do governo municipal. Os critérios
de avaliagdo e os padrbes de qualidade se baseiam em Ferraz e Torres (2001). A
qualidade geral do sistema foi classificada como regular, sendo que a acessibilidade

a rede de linhas e o comportamento dos operadores foram bem avaliados, enquanto
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outros parametros, como frequéncia em periodos normais, caracteristicas dos pontos
de parada e sistema de informacdo, dentre outros, apresentaram qualidade
insatisfatoria. A autora finaliza seu texto com sugestdes para o transporte da cidade,
como a implementagdo de um novo terminal de integragéo fisica e tarifaria, além da
constante capacitacido dos motoristas e suavizacéo de lombadas e valetas (ROMAO,
2002, p. 50-51)

Alguns outros trabalhos, de fora do Brasil, também se preocuparam com a
avaliacdo de sistemas de transporte municipais (MUNICIO; GONZALES, 2016;
PESQUEIRA; GONZALEZ; FERNANDEZ, 2000). Um deles foi o de Municio e
Gonzales (2016), que analisou o sistema de transporte de Valladolid, na Espanha, em
2015, partindo da importancia da acessibilidade no transporte publico. Os autores
utilizaram uma perspectiva normativa, buscando, porém, avaliar o cumprimento das
normas de acordo com a importancia delas para a autonomia das pessoas com
deficiéncia. O conceito de autonomia, definido pela Ley 39/2006, como capacidade de
controlar e tomar decisdes pessoais de acordo com normas e com sua preferéncia
propria, assim como desenvolver atividades da vida diaria, € interessante quando
combinado com a perspectiva normativa, por pensar as normas de uma forma
contextualizada com seu impacto na vida cotidiana. Os autores dividiram os requisitos
entre criticos e nao criticos, tanto de acesso a parada quanto da parada em si, e
concluiram que 92% dos requisitos criticos de acesso a parada sdo cumpridos na
cidade, mas apenas 14,46% dos requisitos criticos da parada como um todo sao
cumpridos, muito por causa das prote¢cdes necessarias para que outros veiculos nao
invadam os pontos, que estao presentes em menos da metade dos pontos de énibus
da cidade (MUNICIO; GONZALES, 2016, p. 149).

Pesqueira, Gonzéalez e Fernandez (2000) também se propuseram a realizar
uma avaliagcao do sistema de transporte municipal, na Comunidad Auténoma Gallega.
Os autores construiram duas escalas diferentes para realizar uma comparagao entre
elas, sendo que as duas possuiam as mesmas perguntas sobre as atitudes e opinides
das pessoas sobre os dnibus urbanos como principal sistema de transporte publico
da cidade, todas em escala Likert. Alguns dos topicos dessa avaliagcdo foram as
paradas de 6nibus, a informacao dos usuarios, os estados dos 6nibus, dentre outros
(PESQUEIRA; GONZALEZ; FERNANDEZ, 2000, p. 523).
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Os questionarios com essas escalas foram aplicados em uma amostra
representativa estratificada da populagéo urbana de Gallega, com 1100 questionarios
aplicados. O aspecto avaliado como o principal a melhorar foi a acessibilidade para
pessoas idosas e para pessoas com deficiéncia, seguida da informagdo para o
usuario, o cumprimento de horarios e a suficiéncia do servigo. As notas mais altas
foram para o profissionalismo dos condutores e para o estado dos veiculos
(PESQUEIRA; GONZALEZ; FERNANDEZ, 2000, p. 523). O resultado mais relevante
desse trabalho foi que os aspectos que os usuarios avaliaram da pior forma possivel
foram os mesmos que os usuarios potenciais avaliaram como os que demandariam
mais melhorias para que eles passassem a utilizar o transporte coletivo,
demonstrando, segundo os autores, que os ndo-usuarios se utilizam de esteredtipos
sociais para emitir seus juizos sobre o sistema de 6nibus (PESQUEIRA; GONZALEZ;
FERNANDEZ, 2000, p. 524).

Por fim, alguns autores se dedicaram a avaliar especificamente os pontos de
parada ao invés do sistema de transporte como um todo (ANDRADE et al., 2004,
BRITO et al., 2018). Nesses trabalhos, a acessibilidade apareceu como um conceito
central. Andrade et al. (2004) apresentaram uma discussao sobre as caracteristicas
dos pontos de parada e de como essas caracteristicas podem ser melhoradas para
aumentar a qualidade do servigo de transporte. Para tal, afirmam que o espaco urbano
condiciona e é produto da sociedade, sendo interdependente das agcdes humanas e
respondendo a demandas do processo produtivo, inclusive na organizagdo das
estruturas viarias. Citam ainda, como trés fatores principais associados ao
desempenho do sistema, sua velocidade média, a distancia média entre os pontos de
parada e a acessibilidade, concordando com a definicdo de acessibilidade de Ferreira
(2001, apud ANDRADE et al., 2004, p. 5), que aponta para a facilidade de acesso ao
local, e com Januario (1997 apud ANDRADE et al., 2004, p. 5), que afirma a
importancia da acessibilidade do ponto de vista do passageiro e dos 6rgaos
responsaveis.

Os autores buscaram quantificar os materiais utilizados nesses locais, como
fibra de vidro, concreto, a construgao embaixo de marquises e ao ar livre, além da
quantidade total de assentos e da localizacdo fisica em relacdo a itinerarios e
enderecos. Como contribui¢cdes do trabalho, os autores apontaram para os conflitos

na produc¢ao do espago da parada de énibus e como a falta de uma legislagdo que
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contemple a criagdo de um espaco publico destinado as paradas faz com que esses
locais nao recebam a devida ateng¢ao, o que contribui para a redu¢ao do desempenho
global do sistema de dnibus (ANDRADE et al., 2004, p. 6). E importante frisar que, ao
avaliar as paradas, os autores demonstraram uma forte preocupacgao com a existéncia
dos abrigos e suas caracteristicas, mas ndo analisaram nenhuma variavel sobre o
ambiente no entorno do ponto de 6nibus e o acesso a eles, fatores extremamente
relevantes em uma pesquisa que aponta a acessibilidade como um dos interesses
centrais.

Brito et al. (2018) procuraram mostrar a situagdo dos pontos de Onibus da
cidade de Sao Paulo, comparando esses pontos com um ponto ideal para o
atendimento aos usuarios, inclusive os usuarios com deficiéncia. Os autores utilizam
Ferraz e Torres (2004) para elencar alguns dos atributos para a qualidade do ponto
de 6nibus, e Antunes e Simdes (2013) para falar sobre as expectativas dos diversos
atores envolvidos na constru¢cao desses espacos, desde os usuarios até os gestores.
Ressaltam ainda a importdncia da sinalizacdo vertical e horizontal para o bom
funcionamento do local. Para a realizacdo da pesquisa, analisaram as normas
técnicas, a fim de elaborar um ponto considerado ideal, e depois realizaram a
comparagao entre ele e os pontos de 6nibus da cidade através de um checklist. Por
fim, aplicaram ainda um questionario on-line para usuarios do transporte, em 2017.

O ponto ideal, baseado nas normas, possuia uma cobertura de maior alcance,
um numero também maior de assentos, espaco para cadeirantes, lixeira, painel digital
de informagdes, entre outros. Na analise dos pontos da cidade, a existéncia de
cobertura foi o fator mais lembrado pelos usuarios na pesquisa de opinido, ressaltado
a importancia do conforto para os usuarios (BRITO et al., 2018, p. 79). Nesse trabalho,
a tentativa de partir das normas e acrescentar a elas a opinido dos usuarios é
interessante. Porém, em um tema como acessibilidade, nem sempre a adequacéao as
normas € o suficiente, sendo que a opinido dos usuarios, e principalmente dos
usuarios com deficiéncia, poderia ter um destaque maior para permitir uma avaliacao
mais completa.

Um ultimo trabalho que busca investigar e avaliar as caracteristicas dos
espacos de espera é o de Anastasia Loukaitou-Sideris (1998), que explorou algumas
das caracteristicas do ambiente fisico e social dos 10 pontos de énibus de Los Angeles

com a maior quantidade de crimes da cidade, comparando-as também com as
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caracteristicas de quatro paradas na mesma regidao e com uma quantidade baixa de
crimes (incluindo crimes contra pessoas e envolvendo incobmodo ou ofensa publica)
durante a década de 90. Para tal, a autora avalia a circulagdo e comportamento dos
pedestres, o uso do solo no entorno desses locais, as experiéncias dos agentes de
seguranga e comerciantes dessas regides e as experiéncias dos passageiros que
utilizam esses locais (LOUKAITOU-SIDERS, 1998, p. 399).

A partir desses dados, a autora demonstra como as caracteristicas do espaco
de espera e do seu entorno possuem relacdo com a quantidade de crimes que
ocorrem nesses locais. Para o caso dos pontos com uma quantidade alta de crimes,
a autora ressaltou que oito deles ndo sao visiveis pelas lojas no entorno, ndo possuem
iluminagdo adequada e ndo s&o proximos a estacdes de policia. Lotes vagos também
foram encontrados no entorno de varios deles (LOUKAITOU-SIDERS, 1998, p. 401).
Para o caso das quatro paradas com baixa quantidade de crimes, ainda que dentro
da mesma area e a dois quarteirdes de algum dos pontos de 6nibus mais perigosos,
a autora ressalta a existéncia de poucas rotas de fuga, boa visibilidade das lojas no
entorno, postes de iluminacdo em funcionamento, poucos usos considerados nocivos
e um bom trafego de pedestres nesses locais, dando suporte ao argumento da relagao
entre densidade de atividade na rua e crime (LOUKAITOU-SIDERS, 1998, p. 405).

Um fato relevante sobre os trabalhos que se propuseram a analisar a qualidade
do transporte ou a qualidade dos locais de espera € que eles possuem um carater
fortemente avaliativo, com um interesse baixo ou inexistente na forma com que os
usuarios se apropriam dos espagos de espera, nos seus comportamentos e usos
nesses locais, e em variaveis sensiveis desses usuarios, como a sensagao de
seguranga e a percepgao da espera em si. Apenas o trabalho de Loukaitou-Siders
(1998) escapa dessa critica, por possuir carater avaliativo sem ignorar como 0s
sujeitos que circulam nos locais também interagem e fazem parte do espaco,
constituindo uma referéncia importante para esse trabalho. Porém, por seu foco
voltado a questdo da criminalidade, e ndo a mobilidade, o trabalho da autora n&o
explora outras variaveis relacionadas a espera e ao sistema de transporte,
importantes aqui.

Além disso, diversos fatores determinantes para a avaliagdo e para a
percepcao que os usuarios constroem do sistema como um todo ndo sao captados

com os instrumentos utilizados nos trabalhos dessa secdo, mesmo considerando a
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grande quantidade de variaveis presentes nesses instrumentos. Alguns dos trabalhos
da proxima linha tratam exatamente sobre a percepgao que os usuarios possuem do
momento da espera, abordando a perspectiva que eles possuem sobre esse
momento, aspecto extremamente relevante e por vezes negligenciado nessas

avaliagdes mais gerais sobre o transporte coletivo.

1.3 A PERCEPCAO DA ESPERA

A terceira grande linha de pesquisa na qual os espacos de espera aparecem é
aquela que trata da percepgao que os usuarios possuem sobre o momento da espera.
Aqui, é interessante perceber a mudancga de viés analitico em relagao aos trabalhos
anteriores: enquanto o foco costumava ser o espaco de espera, aqui o foco é o
momento da espera. Pensar na espera enquanto um dos momentos da mobilidade
faz com que os autores dessa linha possuam um viés mais micro socioldgico, que
embora admita que a espera se dé em um espaco fisico n&do restringe o estudo da
espera a esse espago em si, mas procura se preocupar principalmente com o tempo
decorrido durante a espera (FAN; GUTHRIE; LEVINSON, 2016). Em alguns casos a
analise se desloca tanto para a percepgao dos sujeitos sobre o tempo de espera que
0 espaco mal aparece enquanto variavel de analise (MISHALANI; MCCORD; WIRTZ,
2006; WATKINS et al., 2011; MARGUIER; CEDER, 1984).

Mishalani, McCord e Wirtz (2006) discutem as potencialidades de informar aos
passageiros o0 tempo de espera em tempo real. Segundo eles, o advento da
informacao em tempo real permitiria que os individuos pudessem utilizar o tempo de
forma mais produtiva, selecionando rotas de transporte ou escolhendo modais
alternativos de transporte (MISHALANI; MCCORD; WIRTZ, 2006, p. 90). Para tal, o
ponto central do seu trabalho é entender a relacdo entre o tempo efetivamente
decorrido nos pontos de 6nibus e o tempo de espera percebido pelos usuarios,
modelando e quantificando a diferengca entre eles para os pontos em que nao ha
informacgdo em tempo real disponivel. Os autores realizaram um trabalho de campo
em cinco pontos de espera da cidade de Columbus entre 2001 e 2002, contando com
a participagao de 83 passageiros diferentes, que tinham o horario de chegada no
ponto registrado antes de responder a uma série de perguntas.

Os autores constataram que o tempo percebido € maior que o tempo real de

espera em um banco de dados com tempos reais de espera que variam entre 3 e 15
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minutos. A média dos tempos reais de espera nos pontos foi de 5,77 minutos,
enquanto a média dos tempos percebidos foi de 6,61 minutos (MISHALANI;
MCCORD; WIRTZ, 2006, p. 98). Os autores apontam que diminuir essa diferenga de
0,84 minutos, através de um servigo de previsao precisa, pode gerar uma redugao no
tempo de espera percebido, o que pode ou reduzir os custos de operagao ou aumentar
a satisfacdo dos passageiros, o que poderia ampliar a utilizagdo do sistema de
transporte publico (MISHALANI; MCCORD; WIRTZ, 2006, p. 104).

O texto de Watkins et al. (2011) chama atengéo para o fato de que aumentar a
confiabilidade dos sistemas de énibus € uma das formas de atrair mais passageiros,
e que uma das maneiras de aumentar essa confiabilidade sem um custo muito alto é
fornecendo informacdo em tempo real para os passageiros. Por esse motivo, os
autores decidem investigar a relacédo entre o tempo de espera percebido e o tempo
real de espera, quando utilizando informacdo em tempo real disponivel em telefones
moveis, através de sistemas como OneBusAway. Para realizar tal investigacao, os
autores analisaram 14 pontos de Onibus da cidade de Seattle, no ano de 2010,
coletando informacdes de 655 passageiros que embarcavam nesses locais
(WATKINS et al., 2011, p. 842). Os autores combinaram os dados obtidos em survey
com as informagdes de um observador distante, que anotava informacdes adicionais.

Como resultados, notaram que passageiros que chegam nos pontos através de
meétodos tradicionais possuem uma percep¢ao da espera como sendo 15% maior do
que ela realmente € (WATKINS et al., 2011, p. 843). Os modelos calculados a partir
dos dados obtidos indicaram que os passageiros ndo se preocupam tanto com os
Onibus estarem atrasados quanto eles se preocupam em saber desses atrasos. O
estudo demonstra ainda que os usuarios de tecnologias moveis de informacdo em
tempo real ndo apenas percebem o tempo de espera como sendo menor, mas
efetivamente chegam nos locais de embarque mais perto do horario de passagem do
Onibus, com uma média de 2 minutos de espera a menos (WATKINS et al., 2011, p.
845). Essas tecnologias dao ao passageiro a possibilidade de agenciar melhor seu
tempo de espera, alterando a forma através da qual eles planejam suas viagens.

Marguier e Ceder (1984) se dedicam a estudar uma das caracteristicas da rede
urbana de transporte por énibus, que € a sobreposicdo de rotas, e uma de suas
consequéncias, que € o compartilhamento de pontos de énibus por essas linhas. Mais

especificamente, os autores se dedicam a compreender como se da a escolha entre
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dois 6nibus diferentes que vao para o mesmo destino, quando um deles possui maior
frequéncia e um trajeto mais demorado, e outro possui menor frequéncia e um trajeto
mais rapido. Para tal, os autores incluem trés tépicos principais para uma analise
probabilistica do tempo de espera: a regularidade dos 6nibus, a variabilidade de
chegada dos 0Onibus e a variabilidade de chegada dos passageiros. A simulagao
matematica se baseou no pressuposto de que as pessoas tomam decisdes a fim de
diminuir o tempo total de viagem (MARGUIER; CEDER, 1984, p. 213).

Todos esses trabalhos contribuem para uma compreensao mais completa dos
fatores envolvidos na espera pelo transporte publico, desde a percepgao sobre a
passagem do tempo até as estratégias e decisbes envolvidas nessa espera. E
interessante perceber, porém, que esses trabalhos ndo levam em conta os fatores
espaciais e ambientais envolvidos na espera. Apenas o trabalho de Watkins et al.
(2011) considera fatores ambientais em sua analise, mas se restringe apenas aos
fatores climaticos, ndo levando em conta outras percepgdes dos individuos sobre o
espaco.

A importancia de observar os fatores espaciais nesse tipo de analise ficou clara
nas secgdes anteriores, que demonstraram como o ambiente do espago de espera
influenciava na avaliagao que os usuarios do transporte publico urbano fazem desse
servico (ANTUNES; SIMOES, 2013; BRITO et al., 2018), sendo que melhorias nesses
locais também apareceram como demandas importantes para a melhoria do
transporte publico como um todo (TERRA; DUARTE, 2014; ANDRADE et al., 2004) e
da seguranga desse ambiente em particular (LOUKAITOU-SIDERS, 1998).

Levando em consideracao essas pesquisas, compreende-se que trabalhos que
consigam agrupar a percepgao dos usuarios dos espagos de espera com as
caracteristicas desses ambientes forneceriam uma perspectiva mais completa sobre
o0 momento da espera, dada a importancia das caracteristicas desses locais para a
espera em si. Um trabalho que demonstra como a percepgao da espera e o espago
em que essa espera ocorre estao relacionados é o de Fan, Guthrie e Levinson (2016).
Os autores buscam compreender como o espaco fisico dos pontos de 6nibus, a
presenca de amenidades (como bancos e abrigos) e as caracteristicas das pessoas
que esperam podem influenciar no tempo de espera percebido pelos passageiros.
Para tal, estudaram 36 estag¢des diferentes na regido metropolitana de Minneapolis-

Saint Paul, nos Estados Unidos, entre 2013 e 2014. Em relagdo aos passageiros, 0s
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autores investigaram o tempo de espera real e percebido, local de origem e destino,
o comportamento geral da viagem e variaveis sociodemograficas. Em relagdo as
areas de espera, os itens investigados foram a existéncia e a qualidade de elementos
como abrigos, assentos e banheiros, o layout em geral, o nivel de trafego, a seguranga
da vizinhanga, barulho, qualidade do ar, entre outros.

Concordando com os estudos anteriores, os autores afirmam que o tempo de
espera percebido é efetivamente maior do que o tempo decorrido em relégio. Porém
a grande contribuicdo desse trabalho foi a demonstragdo de que a existéncia de
algumas amenidades no local, o horario do dia, a vizinhanga e a seguranga sao fatores
que influenciam nessa percepcgao. A existéncia de bancos e abrigos na parada, por
exemplo, reduziu em aproximadamente 2-3 minutos o tempo de espera percebido
(FAN; GUTHRIE; LEVINSON, 2016, p. 260). Em pontos de 6nibus categorizados na
pesquisa como ndo seguros, a percepg¢ao de tempo decorrido diverge de forma
significativa entre homens e mulheres: uma espera de 15 minutos é percebida pelas
passageiras como uma espera de 24 minutos, enquanto para os passageiros a
percepcgao é de 19-20 minutos (FAN; GUTHRIE; LEVINSON, 2016, p. 261).

Esse trabalho ressalta a importancia de tratar conjuntamente os espacos de
espera e 0s usuarios desses espagos para permitir uma melhor compreenséo do
momento da espera como um todo. Os trabalhos dessa linha trataram a espera como
um momento, se dedicaram a explorar a percep¢ao que o0s usuarios tém desse
momento e alguns dos fatores que influenciam em suas decisées nesses locais. Em
todas essas analises, a variavel tempo possui grande centralidade, em uma tentativa
constante de quantificar esse tempo, seja o tempo decorrido, o percebido ou o tempo
enquanto variavel da tomada de decisao nesses espacos. Nenhum desses trabalhos,
porém, se dedicou a explorar as praticas dos usuarios do transporte durante esse
tempo, compreendendo quais sdo seus usos € seu comportamento nesses locais. Os

trabalhos da préxima linha se dedicam a esse tema.

1.4 COMPORTAMENTOS E USOS NOS ESPACOS DE ESPERA

A quarta linha de pesquisa abordada nessa revisdo sobre os espagos de espera
trata do comportamento dos individuos durante o momento da espera pelo transporte
coletivo urbano. Diversos autores se dedicaram a compreender o que os individuos

fazem enquanto esperam, suas praticas e usos nesses espagos, elencando fatores
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dessa situacdo que influenciam como essa espera se desenrola. Varios desses
trabalhos observaram a dinamica, a organizagdo geral desses espagos e as
sensagdes dos sujeitos que esperam nesses locais, parte deles através da
observagéo com auxilio de instrumentos como fichas, gravagdes e surveys (OHMORI,
et al., 2004; OHMORI et al., 2008), e outros através de observagdes etnograficas com
focos diversos (ESCUDERO, 2013; SCIREA, 2012).

Dentro da primeira vertente de estudos sobre o comportamento, a que trata das
dindmicas desses espacgos, um primeiro trabalho é de Ohmori et al. (2004), que se
dedicam a estudar a forma com que os passageiros esperam nos pontos de 6nibus,
em quais atividades se engajam durante a espera e se o nivel de irritacdo percebida
por eles se relaciona com algum desses fatores. Para tal, realizam uma observagao
em seis pontos de Onibus, seguida da aplicagdo de 228 questionarios aos
passageiros, entre 2001 e 2002, na cidade de Tokyo. A construgao da pesquisa é bem
proxima daquelas que tratam da percepg¢do de tempo: um observador grava o
comportamento dos passageiros nos pontos, e, dentro dos 6nibus, eles respondem a
um questionario, com a possibilidade de combinar os dados das duas fontes.

E interessante perceber que ainda que a construcdo da metodologia de
pesquisa seja parecida, a bibliografia e a pergunta sao diferentes, e os resultados
acabam refletindo essa diferenca de foco das pesquisas. Aqui, uma preocupagao
central dos trabalhos € a existéncia de bancos nos pontos de espera e a relacao
desses pontos de 6nibus com as lojas da vizinhanga (OHMORI et al., 2004, p. 3). Os
autores demonstram, ainda, que a utilizacdo desses bancos varia de ponto a ponto,
mas que em geral os usuarios que estavam sentados nos bancos se engajaram em
atividades diversas com uma frequéncia muito maior do que os usuarios que estavam
de pé, principalmente na leitura de livros € no consumo de cigarros (OHMORI et al.,
2004, p. 2-3). Por fim, os autores argumentaram que um maior tempo de espera
aumentou o nivel de irritagdo autodeclarado pelos sujeitos da pesquisa, enquanto
participar de atividades e utilizar a loja de conveniéncia reduziram esse valor, bem
como a utilizagdo de bancos, principalmente no caso dos idosos (que correspondem
a maior parte da amostra) (OHMORI et al., 2004, p. 5).

Outro trabalho que auxilia na compreensao da relagao entre o ambiente dos
pontos e as atividades executadas pelos usuarios do transporte € o de Ohmori et al.

(2008). Os autores seguem a mesma linha de Ohmori et al. (2004), reforcando que
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uma melhora do ambiente dos pontos de 6nibus e estagdes de bonde pode aumentar
o conforto dos usuarios existentes e trazer novos usuarios para os sistemas, dado o
fato de que o tempo fora do veiculo ocupa grande parte do tempo total de viagem no
transporte publico. Essa pesquisa, realizada na cidade de Kochi, no Japao, teve como
objetivo investigar o comportamento de espera dos usuarios nas estagdes de bonde
e nos pontos de 6nibus, buscando compreender as relagdes entre o comportamento
de espera, o ambiente no local e as atitudes e preferéncias desses usuarios.

Esse trabalho possui duas caracteristicas que o distinguem dos demais
trabalhos dessa revisao: a primeira é que ele observou um ponto de 6nibus com baixa
circulagao de passageiros, incomum na bibliografia encontrada, que em geral possui
como foco pontos de alta circulagdo, e a segunda € que utiliza dois tipos de espaco
de espera diferentes, ganhando a possibilidade de comparar esses locais (OHMORI
et al., 2008, p. 523).

Como resultados, chama atencédo que exatamente o ponto de 6nibus de baixa
circulagdo foi o que registrou a maior porcentagem de passageiros esperando
sentados em bancos, com 65,6%. A categoria que mais apareceu entre 0s
comportamentos foi a de usuarios que ndao se engajaram em nenhuma atividade,
seguida da categoria de usuarios que estavam conversando com outras pessoas que
as acompanhavam (OHMORI et al., 2008, p. 525).

Um resultado considerado surpreendente para os pesquisadores foi a
quantidade de pessoas que chegava ao ponto e ndo embarcava, que chegou a 80 dos
235 passageiros de um dos pontos de 6nibus, levando os autores a explorarem esse
comportamento. As motivacées para isso variavam desde usuarios que foram ao
ponto para olhar a tabela de horarios, usuarios que apenas usaram os bancos para
sentar, aqueles que estavam esperando por outras pessoas, até aqueles que
decidiram utilizar outro modal de transporte (OHMORI et al., 2008, p. 525-526). Os
autores compararam ainda os niveis de irritabilidade com os encontrados por Ohmori
et al. (2004), encontrando niveis menores do que os de Tokyo, possivelmente
relacionados com um conforto relativamente maior dos espacos de espera de Kochi,
e viagens de volta para casa sem horario restritivo dos passageiros dessa cidade.

Um ultimo resultado dessa pesquisa que auxilia na compreensao da relagao
entre os espacos de espera e a cidade foi que os pontos de énibus e as estacdes de

bonde com localizagao acessivel e bancos mais limpos foram utilizados para diversos
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propoésitos além de esperar 6nibus (OHMORI et al., 2008, p. 526). Os autores sugerem
que esses espagos possuem potencialidade para serem espagos publicos de
multiplas atividades, sendo que prover essa oportunidade de diversidade de
atividades € importante para manter esses espacgos confortaveis e atrativos (OHMORI
et al., 2008, p. 530).

Na busca por uma maior compreensao sobre a dindmica dos pontos de 6nibus
e como essa dinamica define e é definida pela dindmica da cidade, o trabalho de
Escudero (2013) oferece uma contribuigdo relevante. O autor se apropria da Teoria
do Ator-Rede de Latour (2001) para considerar como pessoas € objetos sao actantes
e como a cidade enquanto objeto sociotécnico é socialmente construida e redefinida
permanentemente gragas as praticas sociais, pensando aqui em Berger e Luckmann
(2003). Para o autor, os pontos de 6nibus seriam ndo-lugares, mas de uma forma mais
flexivel e dindmica do que a proposta por Augé (2000). Para realizar suas reflexdes,
0 autor se apoiou em observagoes realizadas na cidade de Almeria, na Espanha, entre
2011 e 2012.

O autor afirma que ainda que considere esses espagos como n&o-lugares,
atribuindo esse nome a esses espagos por imaginar que eles nao seriam citados em
relatos dos usuarios que passaram por eles, um nao-lugar pode se transformar em
um lugar no momento em que um ato com significado aconteca para as pessoas que
se movem por ali, citando Alvaro Ramoneda e Ramén Sanchez (2012). O autor
explora muito a categoria do tempo, argumentando como os énibus e todas as suas
questbes, como atrasos, acidentes e obras, marcam os ritmos da cidade
(ESCUDERO, 2013, p. 138). Uma alteracao nos horarios dos 6nibus, por exemplo,
alteraria o funcionamento do comércio e de outros servigos ofertados nas cidades.
Esses ritmos variam também de acordo com os horarios: em Almeria ndo existe
Onibus noturno, o que cria outros usos nesses espagos quando a rede de 6nibus se
apaga (ESCUDERO, 2013, p. 139).

Luisa Scirea (2012) discorda dessa posi¢gao de pensar nos espagos de espera
como ndo-lugares. A autora realizou uma etnografia, pensando em termos de
experiéncia proxima/experiéncia distante de Geertz (1997), buscando refletir
antropologicamente sobre situagbes observadas e vivenciadas por ela em
Floriandpolis. Para tal, explora o momento de espera no Terminal TICEN ao longo do

dia e da noite, trazendo relatos de suas vivéncias nesse local. Ela realiza uma analise
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das temporalidades do espacgo: de dia, varias pessoas esperando apoiadas nos
corrimaos dos corredores do terminal para esperar outras, namorar e conversar. E um
local de alta circulagdo e pouca interagdo entre os usuarios, ainda que dividindo o
mesmo banco. Durante a noite, como o 6nibus que circula pelo terminal € a unica
opgao para o continente, o numero de pessoas € menor, mas a quantidade de
conversa entre os desconhecidos é maior (SCIREA, 2012, p. 62).

A autora chama atengdo para a influéncia do género nas interagbes pela
madrugada: mulheres sozinhas ou acompanhadas de outras mulheres s&o
interlocutoras preferenciais em relagdo a mulheres acompanhadas de homens
(SCIREA, 2012, p. 63), e o discurso do perigo aparece de forma recorrente. A autora
enfatiza ainda que mesmo que o terminal e o 6nibus tenham sido pensados para
funcionarem como espagos de passagem, ndo-lugares, na pratica ndo existe um
controle eficiente do espaco, que gera uma consideravel quantidade de pessoas que
se apropriam desses locais e criam ‘“regras/regularidades/relagcbes com/nestes
aparelhos” (SCIREA, 2012, p. 66).

Por fim, a forma com que as pessoas se organizam em filas para esperar foi 0
tema de varios dos trabalhos que tratam do comportamento dos individuos enquanto
eles esperam pelo transporte publico. Esse tema apresenta grande relevancia no
contexto do transporte coletivo brasileiro, e, por esse motivo, foi tratado em um tépico

a parte.

1.5 O FENOMENO DAS FILAS NO TRANSPORTE COLETIVO

A ultima linha de pesquisa explorada nessa dissertagcdo, que possui fortes
relagdes com a linha abordada no topico anterior, reuniu trabalhos que tiveram como
foco a organizagao das pessoas em filas nos terminais de transporte coletivo. Dentre
0s que abordaram o tema das filas, uma das vertentes com mais forga é a da Teoria
das Filas, que trata de um estudo de probabilidades aplicado a analise dos sistemas
de fila (OLIVEIRA, 2006; TORRES, 1966; OLIVEIRA et al. 2017; MENDONCA, 2014),
e que se fez presente em alguns dos trabalhos dessa revisao (OLIVEIRA, 2006; REIS,
et al., 2018). Por fim, alguns outros trabalhos trataram de criticar essa abordagem
(IGLESIAS; GUNTHER, 2009) por considerarem que ela simplifica variaveis de dificil

predicdo. Essa outra vertente valoriza o trabalho de campo e os dados obtidos através
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da observagao das interagdes entre os sujeitos (FREIRE; JUNIOR, 2016; IGLESIAS,
2007; HUANG; ZHENG, 2017).

Antes de entrar especificamente na tematica das filas de espera para o
transporte coletivo, uma breve revisdo sobre o tema das filas em geral e a abordagem
da Teoria das Filas, que possui grande protagonismo nesse tema, se mostrou
necessaria.

Boa parte dos autores presentes nessa revisao e que tratam da Teoria das Filas
compartilham alguns conceitos basicos. Um deles é o conceito de fila em si, como um
processo que € gerado quando unidades (também chamadas de clientes) chegam a
um posto de servigo e ndo podem ser atendidas prontamente, situagdo na qual devem
esperar para o atendimento (TORRES, 1966, p. 112). A fila acontece porque a procura
por certo servico € superior a capacidade de atendimento do servico em questao
(OLIVEIRA et al. 2017, p. 37).

Sendo assim, o Sistema de Filas (OLIVEIRA et al., 2017; MENDONCA, 2014)
€ definido como um conjunto composto por esses usuarios, pelos postos de
atendimento e pelo espago designado para espera. A ideia do funcionamento desse
conjunto € que os usuarios cheguem, através de certo processo de chegada, para
serem atendidos nesses canais ou postos de servigos. Considerando que todos os
postos estejam ocupados, os usuarios aguardam em uma unica fila, em um espaco
destinado para isso. A partir do momento em que um dos canais de servico fica livre,
um desses usuarios é chamado para atendimento, seguindo também algum critério
estabelecido. Depois disso, o usuario € liberado do sistema (MENDONCA, 2014, p.
30).

A descrigao desse processo de funcionamento das filas, por si s0, ja demonstra
que elas podem ter diversas caracteristicas diferentes a partir da variagdo de algumas
das partes que as caracterizam. Torres (1966) chama atengao para trés elementos
relevantes: o regime de chegada, o regime de servico e a disciplina da fila. No caso
do regime de chegada, tanto a especificagao sobre a populagao de clientes quanto a
distribuicdo da probabilidade dos intervalos de chegadas é relevante. Nesse caso,
esse regime pode ser deterministico, quando se conhece o numero de chegadas e os
instantes em que elas acontecem, ou aleatdério, quando € caracterizado por uma
distribuicdo de probabilidades (MENDONCA, 2014, p. 30).
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O segundo elemento relevante para analise desse processo diz respeito ao
regime de servico. E aqui que se analisa a disponibilidade do servico em relagéo aos
horarios do dia, a capacidade de atendimento de clientes do sistema e a duracéo do
tempo de atendimento de cada cliente (TORRES, 1966). Por fim, o terceiro elemento
€ a disciplina da fila, o conjunto de regras que determina a ordem a qual os clientes
sao atendidos: ordem de chegada, atendimento aleatorio, prioridade para algumas
categorias, dentre outros. Alguns desses modelos de disciplina sdo amplamente
discutidos pela literatura, e caracterizados por Oliveira (2006) e Mendonga (2014) da
seguinte forma:

1) FIFO ("First in First Out"): modelo em que os usuarios sao atendidos pela ordem
de chegada. Tipo de disciplina de fila mais comum;

2) LIFO ("Last in First Out"): nesse caso, o ultimo a chegar € o primeiro a ser
atendido. Esse modelo é descrito como raro de ser encontrado na pratica, mas
presente em casos como empilhamento de produtos em um navio (OLIVEIRA,
2006);

3) PRI ("priority service"): modelo no qual os atendimentos acontecem de acordo
com uma prioridade estabelecida. O exemplo de Oliveira (2006) é o caso de
mulheres gravidas em Onibus;

4) SIRO ("service in random order"): atendimentos de forma aleatéria, como na
contemplacao de consorcios (OLIVEIRA, 2006).

O campo de estudos denominado Teoria de Filas é conceituado como um
meétodo estatistico, ou estudo de probabilidades, e se propde a analisar certo sistema
de filas, suas caracteristicas e a eficiéncia de seus processos através de calculos
matematicos e medidas de desempenho (OLIVEIRA et al., 2017; MENDONCA, 2014).
Uma caracteristica relevante da analise das filas através dessa teoria é tratar a fila
enquanto um processo estocastico, ou seja, uma variavel aleatoria em um instante de
tempo dado. Nesse caso, considera-se que o estado das probabilidades da fila
depende do seu estado inicial até certo momento, quando se atinge um regime
permanente ou posigcao de equilibrio. A partir desse momento, as probabilidades ja
nao dependem mais do estado inicial em que foram dadas, nem do tempo ocorrido,
sendo consideradas aleatdrias. Em sistemas como as filas, chamados de sistemas

ergodicos, a convergéncia a esse limite de equilibrio é rapida, e as analises sao
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realizadas aplicando os modelos construidos a partir desse limite para diversos
estados (TORRES, 1966).

Os modelos matematicos da Teoria das Filas sugerem varios tipos de medidas
de desempenho para analise das filas baseados nessa ideia de equilibrio e
independéncia do estado inicial. Térres (1966, p. 114-115) cita alguns: probabilidade
de espera, tempo média de espera, probabilidade de a fila ser maior que um certo
valor, tamanho médio da fila, entre outros. O desenvolvimento matematico mostra-se
complexo, e, em geral, os estudos recorrem ao uso de simulagbes, gerando
aleatoriamente chegadas e servigos, e reproduzindo o funcionamento do sistema
durante certo periodo para realizar calculos sobre esse sistema (TORRES, 1966, p.
124).

A abordagem da Teoria das Filas foi utilizada em diversos trabalhos. Um dos
exemplos é o trabalho de Francieli de Oliveira et al. (2017), que realizaram uma
observacdo de 10 dias no Pronto Atendimento (SUS) de Grande Efapi, tendo
observado 1h por dia, variando entre turnos e dias da semana (OLIVEIRA et al., 2017,
p. 43). Os autores realizaram uma descricdo do sistema, abordando carateristicas
como numero de chegadas, tempo de atendimento, quantidade de guichés abertos,
dentre outros, avaliando o funcionamento do sistema. Outro trabalho, realizado por
Guilherme Oliveira (2006), se propbs a modelar o processo de chegada de vagdes de
trem da MRS Logistica para carga e descarga, a fim de identificar as causas da
formacao de filas e sugerir melhorias.

Reis et al. (2018) analisaram alternativas operacionais com o auxilio da teoria
das filas e suas eventuais melhorias para o transporte coletivo de um ponto de 6nibus
da cidade de Ponta Grossa, Parana. A abordagem dos autores foi a definicdo do
problema com base nos impasses que os usuarios da linha passam com as variagées
mensais do numero de passageiros: 0 aumento do numero de passageiros em certo
periodo do més e o desconforto na espera em alguns periodos.

Os autores realizaram coletas de dados em um ponto da linha Santa Paula, no
terminal central de 6nibus de Ponta Grossa, por 7 dias uteis consecutivos, por 1h e 52
min, entre 11h28 e 13h20, periodo de pico. Os dados coletados foram sobre
desempenho de servico, como chegada de pessoas por minuto, quantidade de

pessoas na fila e minutos de espera, por exemplo. O objetivo foi analisar cada um dos
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diferentes cenarios simulados a partir desses dados, com diferentes situagcdes de
demanda, observando qual a maneira mais efetiva de a linha operar.

A abordagem da Teoria das Filas fornece diversas relevantes contribuigbes ao
estudo das filas, com trabalhos sobre sua otimizacéo, calculos de tempos médio, entre
outros, como aqueles realizados pelos estudos citados acima. Porém, poucos
trabalhos dessa linha se dedicaram a estudar o comportamento efetivo das pessoas
na fila, seus conflitos e distribuicdo espacial. Além disso, essa abordagem do estudo
das filas com base na Teoria das Filas recebe criticas de atores de outros ramos de
estudo. Um exemplo é o caso de Iglesias e Gunther (2009), do campo de estudos da
Psicologia Social, que destacam como as aplicagdes da Teoria das Filas estao
amplamente difundidas, mas criticam a pouca inclusdo de variaveis psicolégicas em
seus modelos (IGLESIAS; GUNTHER, 2009, p. 538). Segundo esses autores, essas
variaveis psicologicas determinam comportamentos diferenciados dos individuos
envolvidos, saindo de uma representagcdo basica e genérica. Ainda segundo os
autores, a representacao da Teoria das Filas é incompleta, por ndo considerar que o
comportamento humano esta sob influéncia de algumas variaveis de dificil predi¢ao,
sendo essa uma simplificacdo necessaria para tornar os modelos matematicos
viaveis. Além disso, os autores ressaltam a importancia da observacado do
comportamento social das filas de forma indissociavel do espaco urbano em que
ocorrem, valorizando os dados de observagdes em campo.

Além dessas contribuicbes ao debate tedrico, os autores ainda argumentam
sobre a funcao de organizagao social da fila, que é extremamente intrincada a vida
urbana. Segundo eles, quanto maior a densidade populacional, maior € a competicao
pelos recursos disponiveis nas cidades, e esse aumento de demanda implica no
surgimento de filas de espera. Nesse sentido, chamam ateng¢do ainda para a relagao
entre a fila, o tempo e o espacgo, e como a fila cria agendamentos e sequenciamentos
de movimentos dos sujeitos.

Outra contribuicdo desses autores para esse trabalho € a divisdo que realizam
entre duas maneiras de organizar uma fila presencial: uma fila unica, que é quando
0S usuarios se posicionam em uma sequéncia conforme a ordem de chegada, ainda
que se direcionem para mais de um objeto (como um guiché de atendimento ou um
caixa de supermercado);ou as filas multiplas, que s&o aquelas que se formam

individualmente em cada objeto de desejo, sendo que, nesse caso, a ordem de
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atendimento depende da ordem de chegada nessa fila, e ndo no local de atendimento
em si (IGLESIAS; GUNTHER, 2009, p. 538). Esse principio, embora nio garanta a
prioridade do primeiro a chegar, fornece ao usuario a liberdade de escolha de qual fila
acessar, 0 que pode ser um ganho a favor dessa modalidade.

Alguns trabalhos que tratam da formacao de filas de espera para o transporte
coletivo se aproximam de uma abordagem sobre a fila que acompanha a critica de
Iglesias e Gunther (2009), observando as interagdes e os principios compartilhados
entre os que formam as filas. Dentre eles, o trabalho de Freire e Junior (2016) se
destaca, por partir de um conceito de fila que evidencia o ordenamento compartilhado
entre os sujeitos. Ao estudar as filas para o transporte coletivo em Campos dos
Goytacazes, os autores conceituam a fila como um momento de ordenamento de um
ajuntamento inicialmente disperso em certo ponto, de acordo com o principio de que

0 primeiro a chegar deve ser o primeiro a ser atendido:

Estes principios sdao em geral compartilhados pelos passageiros, que
frequentemente antecipam seus deslocamentos com pequenos calculos
mentais referentes ao tempo da espera na fila e dos horarios dos 6nibus.
(FREIRE; JUNIOR, 2016, p. 67).

Nesse sentido, o trabalho de Freire e Junior (2016) buscou analisar as
cooperacgdes, tensdes e conflitos nas situacbes de fila de espera, observando a
sociabilidade nos pontos de 6nibus. O foco dos autores nessa analise é nas disputas,
compromissos e desentendimentos entre os atores envolvidos no embarque
(passageiros, operadores do sistema e fiscais municipais), mapeando as moralidades
que orientam as interagdes face a face desses atores em situacao de espera (FREIRE;
JUNIOR, 2016, p. 65). A metodologia utilizada foi a descricado densa da pesquisa de
campo, sendo citada ainda a pratica da etnografia cooperativo.

A partir do trabalho de campo, os autores afirmam que a atengéo do passageiro
em relacgao ao respeito dos principios que ordenam a fila é intensa, pela necessidade
de observar sua posicao na fila para equacionar o calculo total de seu tempo de
transporte (FREIRE; JUNIOR, 2016, p. 67). Aqui, os principios de equivaléncia entre
os que esperam na fila e de “primeiro a chegar, primeiro a embarcar” aparecem, sendo
exemplificados através de um conflito especifico descrito no texto. Esse conflito,
ocorrido no verao de 2015, se iniciou porque o motorista do énibus embarcou seus

familiares antes de chegar a fila, causando um conflito entre ele e os que esperavam
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na fila, que foi resolvido apenas com o desembarque de seus familiares (FREIRE;
JUNIOR, 2016, p. 68).

Os autores ressaltam, ainda, uma divergéncia entre a acessibilidade universal
garantida por lei e as dificuldades observadas por um cadeirante para embarcar,
assim como a corriqueira falha do elevador (FREIRE; JUNIOR, 2016, p. 71). Outro
conflito constante se deve a existéncia de duas categorias de passageiros: pagantes
e ndo-pagantes. Os passageiros pagantes séo priorizados pelas empresas, enquanto
0s ndo pagantes se envolvem em controveérsias rotineiramente, que vao desde 6nibus
que nao abrem as portas para os idosos embarcarem (FREIRE; JUNIOR, 2016, p. 73)
até estudantes que séo deixados nos pontos e nao conseguem embarcar (FREIRE;
JUNIOR, 2016, p. 75). Os autores atribuem esses conflitos a existéncia de um
tratamento hierarquizado no acesso aos direitos, com o privilégio dos pagantes,
demonstrando que os ordenamentos mercantis e industriais tendem a se sobrepor aos
principios civicos que orientam o transporte (FREIRE; JUNIOR, 2016, p. 75-76).

Outro trabalho dessa abordagem foi o de Iglesias (2007), em um trabalho
anterior ao citado acima, no qual o autor estudou a fila de espera enquanto um
fendmeno urbano como um objeto psicossocial, integrando diversas teorias e através
de uma abordagem multimétodos em psicologia. Para tal, o autor realizou seis estudos
diferentes, desde surveys e entrevistas até observagdes e simulagbes. Dentre os
diversos estudos realizados, o Estudo 2 auxilia na compreensdo do momento da
espera do transporte coletivo urbano por se passar em filas de espera para o
embarque em Onibus da Rodoviaria Urbana de Brasilia. Nele, o autor buscou
investigar as reacdes de usuarios a intrusdes nessas filas e o efeito de variaveis como
0 sexo e 0 ambiente nessas reacdes. As intrusdes eram realizadas individualmente
ou em dupla, com intrusos homens e mulheres, que ocupavam a posicao 10 da fila e
permaneciam por 40 segundos (IGLESIAS, 2007, p. 82).

O primeiro resultado da pesquisa foi que os pesquisadores que realizavam as
intrusdes pareciam mais incomodados com essa situagao do que os membros da fila.
Foi percebida uma associacéo significativa entre ndo-rea¢des e reagdes indiretas
(facial ou postural) com as intrusdes individuais e associacao das reacdes diretas
(verbal ou fisica) com as intrusdes em duplas, o que levou a suposi¢gdo de um
mecanismo de “tudo ou nada”: quando a motivagao € suficiente para romper o estado

de inércia, o usuario julga ser mais eficiente estabelecer contato fisico com o intruso
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para sinalizar sua reagao (IGLESIAS, 2007, p. 84). O autor ressalta ainda que seu
trabalho reforca o argumento de Milgram, Liberty, Toledo e Wackennhut (1986), que
afirmaram que intrusdes na fila representam ultrajes morais e ndo sao avaliadas
somente em fungao de custos e beneficios objetivos da posigéo na fila, principalmente
porque, pela posi¢do da intrusdo, ela nao interferia fortemente no atendimento,
mudando apenas a possibilidade de escolha de lugar (IGLESIAS, 2007, p. 84).

Huang e Zheng (2017) também se preocuparam com o tema da formagéao das
filas no sistema de transporte por 6nibus, e realizaram trabalho empirico na Taipei
Main Station, principal centro de transporte de Taiwan. Para esses autores, a forma
de os usuarios se organizarem em filas para utilizarem o transporte publico demonstra
também quéao civilizada é a cidade, considerando ainda a estética da organizagao da
fila como um elemento relevante, garantindo também o fornecimento de um servigo
igual (HUANG; ZHENG, 2017, p. 140). O objetivo dos autores com esse trabalho era
estudar os comportamentos e as posi¢des dos passageiros para entender as
caracteristicas do seu comportamento e a evolucido das filas, buscando fazer
sugestdes para a orientagéo das filas.

O comportamento mais observado nos usuarios foi de olhar o telefone (49%
das observagdes), seguido de olhar em volta (29%) e conversar com outros
passageiros (11%). Os autores perceberam que os passageiros que estavam olhando
o telefone estavam menos sujeitos a se afetarem por elementos externos do que os
demais (HUANG; ZHENG, 2017, p. 142). A maior parte dos passageiros esperou de
pé (93%), e apenas 4% se recostou em trilhos. Porém, nos casos em que havia trilhos
disponiveis, 26% dos passageiros os utilizavam para se apoiar, enquanto o uso das
escadas como assento, quando disponiveis, chega a 13%. Nos mapas € interessante
observar como a fila se inicia nas colunas e como seu formato ao lado do corrimao é
irregular, pelo fato das pessoas se recostarem nele. Também é interessante observar
COmo 0S passageiros se organizam para deixar um vao de circulagao na fila, e esse
vao acompanha os ladrilhos do piso (HUANG; ZHENG, 2017, p. 143).

Esse trabalho de Huang e Zheng (2017) reforga a relagdo entre espago e
comportamento, ja explorada por Ohmori et al. (2004), Ohmori et al. (2008) e Fan,
Guthrie e Levinson (2016), por mostrar como a disposi¢géo dos objetos e mobiliarios
no espaco tem influéncia na forma com que os individuos utilizam esses locais para

formar filas. Porém, alguns aspectos da interagcdo entre os individuos em filas de
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espera escapam do seu ordenamento espacial, envolvendo praticas e conflitos desses
sujeitos em relagdo uns com os outros e com os demais atores envolvidos nessa
situagdo, como abordado nos trabalhos citados anteriormente. Uma abordagem do
tema que consiga agregar essas diferentes perspectivas sobre a fila, observando a
relacdo entre o espago em seu entorno, seu ordenamento e os conflitos decorrentes
das tentativas de negociacédo da ordem, considerando as contribui¢gdes conceituais da
Teoria das Filas, mas partindo do trabalho de campo, tem muito a contribuir com essa
linha de pesquisa.

Os trabalhos que fizeram parte dessa revisdo sobre os espacgos de espera da
mobilidade demonstraram a importancia de uma abordagem que se preocupe com a
forma dos espacos de espera, sendo que o fator espacial apareceu em boa parte da
bibliografia como possuindo grande influéncia no comportamento dos individuos e em
sua avaliagao do transporte coletivo. Esse espacgo, porém, ndo pode ser pensado
como um ator isolado: as relagdes entre o espago de espera e seu entorno foram
centrais para a forma com que os usuarios utilizaram esses locais. Mais ainda, e talvez
principalmente, os usos que os atores realizam nesses espagos devem ter um papel
central em pesquisas sobre o tema por serem tado importantes para a dinamica de
organizacao do espacgo quanto o espago construido em si.

Embora varios trabalhos tenham tratado de algumas dessas questdes sobre as
caracteristicas dos espacos de espera e outros tenham tratado do comportamento das
pessoas, poucos foram os trabalhos que relacionaram esses dois fatores, buscando
compreender como eles aparecem na vida cotidiana dos sujeitos em movimento. Além
disso, os trabalhos que efetivamente tentaram estabelecer essa relagao tiveram como
foco a fila de espera, e ndo os usos dos espacos de espera como um todo, para além
da espera em si. Partindo disso, é necessario reafirmar e detalhar o objetivo desse
trabalho: compreender a relacédo entre os espagos de espera do BRT da cidade de
Belo Horizonte e os comportamentos dos sujeitos que esperam nesses locais,
observando elementos urbanos, espaciais e os usos de alguns desses espacgos. O
proximo capitulo trata de delinear o referencial tedrico utilizado para abordar cada um
dos temas nos quais esse trabalho toca, levando a pergunta de pesquisa propriamente
dita e a metodologia adotada.
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CAPITULO 2: REFERENCIAL TEORICO, PERGUNTA DE PESQUISA E
METODOLOGIA

Este segundo capitulo reune trés partes importantes da construgdo desse
trabalho: o referencial tedrico, as perguntas de pesquisa e a metodologia. O primeiro
subtodpico trata da construgao das perguntas de pesquisa desse trabalho, partindo da
revisao bibliografica realizada anteriormente e abordando os principais conceitos nos
quais essas perguntas se apoiam. O segundo subtépico trata da metodologia utilizada
para responder a essa pergunta. Nesse subtdpico sera detalhada a divisdo em trés
parte da metodologia, a fim de abordar algumas das multiplas facetas do problema de
pesquisa. Por fim, o terceiro subtdpico trata da operacionalizagdo do trabalho de
campo em si, detalhando os critérios para selecéo dos espacos de espera analisados

e do tempo de permanéncia nesses locais.

2.1 REFERENCIAL TEORICO E PERGUNTA DE PESQUISA

O primeiro conceito importante a ser elucidado € o de mobilidade, central para
esse trabalho. Essa pesquisa se orienta com a perspectiva da “virada da mobilidade”
(SHELLER; URRY, 2006), que propde uma nova abordagem para tratar das praticas
de movimento dos individuos. Isso porque, ainda que a mobilidade seja uma tematica
amplamente trabalhada em diversas areas do conhecimento, desde a geografia até
os estudos do transporte, o viés desses estudos se mostrava, por vezes, um tanto
quanto reducionista, entendendo os deslocamentos como oriundos de demandas
atendidas a partir da escolha racional dos sujeitos (MANDERSCHEID, 2014;
CRESSWELL, 2006). A partir dos anos 90, um novo paradigma das mobilidades foi
iniciado, que questiona a abordagem dos estudos tradicionais dessas areas, propondo
pensar o movimento enquanto uma pratica social dotada de sentido, que expressa
significados, narrativas e identidades através de pessoas, objetos e ideias que se
deslocam em diferentes escalas (CRESSWELL, 2011).

Nessa nova abordagem, as experiéncias pessoais e coletivas sdo vistas como
praticas que possuem diferentes significados e motivacdes para os atores envolvidos.
O movimento desses atores diz sobre suas relagdes sociais, mantendo redes tanto
com atores em diversos lugares como com os locais por onde esses atores circulam
(MANDERSCHEID, 2014). Ole B. Jensen (2009) sugere que esses locais sao

efetivamente construidos pelos individuos ao se moverem por eles, considerando que
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o significado dos lugares na cidade se constitui a partir dos seus aspectos
morfolégicos e do movimento que esses lugares abrigam, analisados a partir da
perspectiva dos sujeitos que se movimentam.

Apenas através dessa conceitualizagdo geral sobre a virada da mobilidade &
possivel perceber que, assim como os demais aspectos sobre a mobilidade, os
espacos de espera também séo dotados de sentido e significado para os atores que
circulam por eles. Essa abordagem, portanto, discorda profundamente da abordagem
de Marc Augé (1994), que utiliza os locais de espera como exemplos do que chama
de nao-lugares: espacgos constituidos em relagdo a certos fins, que nao criam
identidades singulares nem relagdes, mas tensao solitaria e similitude, com a auséncia
de enunciadores que n&o sejam instituigdes ou pessoas morais. Para o autor, esses
espacos, representagdes da supermodernidade, abrigam pessoas em posigdo de
espectadores, e ndo de participantes do espetaculo.

A perspectiva de Milton Santos (2006) discorda dessa abordagem por
argumentar que a forma com que o espago estd dado atualmente demonstra a
construcao de individuos no passado e atua determinando as possibilidades de acao
dos individuos do presente, que se apropriam desses sistemas de objetos existentes
e o ressignificam a partir de suas agdes. Nesse sentido, esse trabalho concorda com
Milton Santos ao considerar que os atores que circulam nos espacos também
participam da construgao de significados desses locais, ndo sendo individuos inertes
ou espectadores, como dito por Augé (1994). Diversos trabalhos empiricos também
demonstraram a importancia de incorporar os elementos do espaco construido e do
mobiliario urbano em uma analise sobre esses locais, por sua influéncia no
comportamento dos sujeitos que se apropriam deles (FAN; GUTHRIE; LEVINSON,
2016; OHMORI, et al., 2004; OHMORI et al., 2008; HUANG; ZHENG, 2017).

Considera-se, portanto, que esses atores sao afetados pela forma com que
esse espago se apresenta para eles. Laurent Vidal et al. (2011) argumentam que
espacos que acolhem grupos de espera sao terrenos do nascimento de solidariedades
e de uma economia da espera que, mesmo que momentaneamente, cria outros
sentidos sociais ao espago no qual esta inserido. Segundo os autores, a espera nos
territérios de espera envolve dimensdes psiquicas, fisiolégicas, sociais, econdmicas,
culturais, geograficas, politicas, sensiveis e juridicas (VIDAL, et al, 2011, p. 4). Os

espacos de espera da mobilidade analisados nesse trabalho, ainda que ndo sejam
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espacgos que aprisionem os individuos, como alguns dos estudados por Vidal et al.
(2011), se mostram como locais de espera transitoria obrigatérios para os que
necessitam embarcar ou desembarcar nos sistemas de mobilidade, o que torna os
apontamentos realizados por Vidal et al. (2011) uteis para a analise desses locais. Os
comentarios de Scirea (2012) sobre as redes de relagbes construidas com/nos
espacos do terminal TICEN reforcam o carater sensivel dessa relagdo entre o espaco
e 0s sujeitos da mobilidade.

Além do espaco afetar os atores e as relagdes que sdo desenvolvidas nesses
locais, essas relagbes também influenciam na constru¢do do espago em si e dos
significados atribuidos a ele. Por isso, esse trabalho considera o espago como o
produto de inter-relagdes e a esfera da multiplicidade, como definido por Dooren
Massey e Milton Keynes (2004). Segundo essa autora, o espaco é a esfera do
encontro (ou n&o) de trajetdrias que coexistem, se afetam e disputam entre si, sendo,
portanto, o espaco do devir e o local do inesperado. Os sujeitos da mobilidade
constroem esses espagos ocupando-os, dotando-os de significado e estabelecendo
relagbes com esses espagos e com 0s outros sujeitos que também ocupam esses
locais. Mostram-se, nesse sentido, como atores efetivos na construgdo do espaco. O
proprio fato de considerar os espacos como esfera da multiplicidade e lugar do
inesperado demonstra ainda a importancia de atentar-se para outros usos dos locais,
além daqueles para os quais eles foram planejados.

Além disso, é necessario pensar na importancia dos espacos de espera para a
dinamica espacial da cidade como um todo. Escudero (2013), por mais que afirme que
os pontos de 6nibus sejam n&o-lugares, chama atengao para como as dinamicas dos
pontos de 6nibus marcam os ritmos da cidade. Cita como exemplo os horarios de
grande embarque e desembarque, que geram ondas de ocupagéao e desocupagao dos
espacos, e que, caso alterados, também alteram a dinamica urbana.

Por fim, € importante destacar que embora esse trabalho seja sobre a relagcao
entre os espagos de espera da mobilidade e os comportamentos dos sujeitos que os
utilizam, esses locais ndo sao considerados apenas do ponto de vista fisico/material.
Considera-se que, embora a forma do espaco construido tenha grande relevancia na
maneira através da qual os individuos esperam, como dito anteriormente, ndo apenas
€ o0 espaco fisico em si que deve ser a analisado, mas a ocasiao social (GOFFMAN,

2010) da espera. Para tal, o apoio tedrico sera de Erving Goffman, em seu livro
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“Comportamento em Lugares Publicos” (2010). Segundo ele, o comportamento em
lugares publicos diz muito sobre as formas mais difusas de organizagao social de tal
local através das regras de conduta (GOFFMAN, 2010, p. 13). Com isso, ele dedica
especial atencao ao estudo do trafego humano ordinario e a formagéo de padrdes de
contatos sociais. O foco de Goffman nesse estudo é a interagao face a face, com sua
riqueza de fluxo e facilidade de retroalimentagcdo e a forma com que os individuos
lidam consigo mesmos e com os outros nesse tipo de interacdo. Além disso, o fato de
se usar o termo "publico" também deve ser mencionado, porque as normas
relacionadas ao publico, além de regularem interagdes face a face, regulam também
interagcdes que nao exigem o contato imediato entre as pessoas envolvidas.

Goffman considera que em ruas publicas, a regido do espago de mutualidade
no qual os individuos podem observar aos outros e serem observados, ndo pode ser
delimitada. Alguns conceitos Uteis aqui sdo os de ajuntamento, que se refere a um
conjunto de individuos que estdao em presenga imediata num dado momento, e o de
situacdo, como o0 ambiente espacial completo no qual, ao adentrar, o individuo se torna

parte do ajuntamento. Um terceiro conceito muito importante € o de ocasiao social:

[...] acontecimento, realizacdo ou evento social mais amplo, limitado no
espago e no tempo e tipicamente facilitado por equipamentos fixos; uma
ocasido social fornece o contexto social estruturante em que muitas situagdes
e seus ajuntamentos tem probabilidade de se formarem, dissolverem e
reformarem, e um padrao de conduta tende a ser reconhecido como padrao
apropriado e (frequentemente) oficial. (GOFFMAN, 2010, p. 28).

Neste trabalho consideraremos que em cada espacgo de espera da mobilidade
acontecem ocasides sociais da espera, por suas caracteristicas fisicas determinadas,
o contexto social estruturante de formagéo de ajuntamentos e padrées de conduta
considerados apropriados, sendo que os comportamentos dos individuos nesses
locais serao os principais objetos de analise.

Considerando, portanto, a mobilidade como uma pratica social relacional e
dotada de sentido para os sujeitos que se movem, 0 espago como produto de relagdes
e a esfera do devir, sendo ressignificado pelos atores que se apropriam desses locais,
e 0s comportamentos nos espagos de espera da mobilidade como consequéncias
tanto dos equipamentos presentes nesses espacos quanto da conduta esperada para
a ocasiao social da espera, esse trabalho se propde a responder as seguintes
questdes: como os usuarios dos espacos de espera do MOVE municipal de Belo

Horizonte se comportam enquanto aguardam pelo transporte coletivo? Qual a relagao
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entre esse comportamento e os aspectos do mobiliario urbano e do espaco fisico
desses locais? Além dessas, existem ainda duas perguntas auxiliares relevantes: A
organizacgao interna do sistema de transporte afeta esses comportamentos? Como o
espaco urbano no entorno desses locais se relaciona com suas dinamicas de

funcionamento?

2.2 METODOLOGIA DE PESQUISA

2.2.1 Metodologia de investigagcao dos espacgos de espera

Visando responder a essas perguntas a partir de um caso empirico, esse topico
detalha a metodologia de pesquisa utilizada para a investigacdo dos espagos de
espera da mobilidade de Belo Horizonte. Para tal, a metodologia foi dividida em trés
partes interdependentes. A primeira parte trata do entorno dos espagos de espera, a
segunda do mobiliario da estagéo e a terceira do comportamento dos usuarios desses
espacos, e cada uma delas sera detalhada abaixo.

A primeira parte tratou de uma investigacédo detalhada dos espagos no entorno
de cada uma das estag¢des do MOVE selecionadas, conforme necessidade observada
a partir de alguns dos trabalhos da revisdo bibliografica, pela relagcdo que esses
autores demonstraram haver entre o entorno e o interior da estagcdo (OHMORI et al.,
2004; LOUKAITOU-SIDERS, 1998). Embora a parte exterior nao seja o foco principal
desse trabalho, a bibliografia apontou para uma profunda relagdo entre os usos
urbanos no entorno dos espacos de espera € a utilizagao desses locais, com a criagcao
(ou n&o) de fluxos de pessoas se movimentando no decorrer dos dias. Essas pessoas
passam pelos espagos de espera ou até mesmo permanecem neles, € constroem
relagdes entre si e com o espaco. Nesse sentido, investigar os usos, equipamentos e
servicos que possam atrair individuos e que se localizam em uma distancia
considerada confortavel de certa estacdo pode nos fornecer pistas sobre a relagao
entre esse espago e os sujeitos que o utilizam.

Nessa primeira parte, a analise espacial se baseou principalmente no uso do
solo no entorno da estacdo, adotando a distdncia de 500 metros como entorno
imediato (ITDP, 2013 apud PIRES, 2018), e buscou contrastar essas informagdes
oriundas dos mapas com os padrdes de ocupacio da estagcao no decorrer dos dias,
que foram apresentados detalhadamente nas partes subsequentes dessa
dissertacdo. Para a realizagao dessa etapa, conduzida majoritariamente no software
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QGis, foram utilizadas bases de dados da Prefeitura de Belo Horizonte disponiveis na
plataforma BHMap. Além do uso do solo a presengca de grandes equipamentos
também foi levada em consideragao, assim como observagdes sobre o acesso direto
as estagdes e de sua ocupacédo interna a partir de imagens e anotagdes obtidas
durante a realizacdo das demais etapas desse trabalho, reforgcando seu carater
interdependente. O capitulo 3 reune os principais achados dessa primeira parte da
investigacao.

A segunda parte tratou da observagao da estrutura fisica e do mobiliario urbano
interno dos espagos de espera. Para essa etapa foram realizadas observacgbes
semiestruturadas, com a utilizacdo de uma ficha como instrumento para mensurar
alguns parametros basicos desses espagos de espera, assim como a existéncia e o
estado de alguns elementos avaliados pela literatura como relevantes para o conforto
e a segurancga dos diversos usuarios desses locais. As dimensdes de analise e os
indicadores que foram utilizados na ficha estao listados no Quadro 2, a seguir,

juntamente com a bibliografia que aponta para cada um desses elementos:

Quadro 2 - Dimensdes e indicadores da estrutura fisica dos espacgos de espera

Dimensoes Indicadores de medi¢ao nos pontos de Bibliografia que aponta
observadas onibus/estagées do MOVE-BRT tal dimensao
Calgadas Largura da cal¢ada/plataforma em que a FERRAZ: TORRES, 2004
parada se encontra
Existéncia, modelo dos abrigos, materiais FAN; GUTHRIE; LEVINSON,
Abrigos utilizados, estado geral e caracteristicas 2016; BRITO et al., 2018;
de estrutura para propaganda FERRAZ; TORRES, 2004
Existéncia, modelo dos bancos RIS e, 2008 BRI ¢
Bancos uantidade méteriais conforto a ar,ente ek, 2 [Feus UL
g e v N P * LEVINSON, 2016; FERRAZ;
9 TORRES, 2004
Lixeiras Existéncia, quantidade, estado geral BRITO et al., 2018;
IS £ FERRAZ; TORRES, 2004;
,Q. Existéncia, acessibilidade, contetido LANZONI; SCARIOT; SPINILO,
usuario
2011
. Existéncia, estado de conservagao e FAN; GUTHRIE; LEVINSON,
Banheiros i
limpeza 2016
lluminagso Existéncia de fontes de luz, LOUKAITOU-SIDERS, 1998
funcionamento
Entorno da estagao exigtz(r)]iigodzoclzrgc;;i%ts ionn?l '\alir:i(t))riﬂgéde CIALATLIR @5 el 2004
¢ LOUKAITOU-SIDERS, 1998
para o espaco de espera
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Demais elementos encontrados nas
Outros paragigs que_sejam .relevantgs para as )
analises nao previstos na literatura
utilizada

Fonte: Elaboragéo propria.

Além de obter informagdes sobre a existéncia e o estado fisico dessas
estruturas relacionadas a espera, que entram como apontamentos nas demais etapas,
o principal produto dessa etapa € o mapeamento dessas estruturas no espaco,
através de croquis, na tentativa de representar a posigdo de cada uma delas em
escala. Alguns trabalhos trazem exemplos desse tipo de representagdo, como os de
Huang e Zheng (2017) e de Whyte (1980). Huang e Zheng (2017) comegam a
exposicao de seus resultados por uma introdugdo ao ambiente da espera, e fazem

isso através do seguinte croqui, cuja legenda se encontra ao lado:

Figura 6 - Introdugao ao ambiente observado, de Huang e Zheng (2017), com legenda
T =] TABLE. [

DETAILS OF ICONS ON MAP

e Acwn irw of emch hile

A: Plaza m front of the MNorth 3 Door

B: Star= (1)
C: Platform between stams
E - D: Stairs (2)

E: Bus waiting area

Fonte: HUANG; ZHENG, 2017; p. 141.
O papel principal desse croqui no trabalho dos autores, além de localizar as

estruturas da Estacdo de Taipei, em Taiwan, € seu uso posterior como base para
representacdo do comportamento dos individuos nas filas de espera. E importante
perceber a precisdo dos detalhes da representacdo das proporcdes dos espacos e
dos objetos que compdem esse espacgo, 0 que auxilia na garantia de maior precisao
das observacdes posteriores. Nessa dissertagcao, os croquis obtidos na segunda etapa
também serdo utilizados como base para observacdo dos comportamentos dos

usuarios dos espacos, na etapa subsequente. Outro exemplo é o trabalho de Whyte
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(1980), no qual o autor utiliza um croqui como base para representar os locais em que
os individuos mais permanecem em um parklet em frente ao Boston Five-Cent

Savings Bank:

Figura 7 - Mapa de avistamento, de Whyte (1980), com legenda na parte inferior
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This is a typical sighting map. We found that one could map the
location of every sitter, whether male (X), female (O}, alone, or with
others . in about five minutes, little more time than a simple
head coutit would take.

Fonte: WHYTE, 1980; p. 23.
Esse mapa de Wiliam Whyte (1980) é uma boa referéncia sobre como a

segunda e a terceira etapa se interligam, e ja introduz a terceira parte da metodologia
para investigacao dos espagos de espera da mobilidade neste trabalho. Nesse mapa,
Whyte parte de uma representagdo do ambiente préxima ao croqui proposto para
demarcar as areas de maior uso/permanéncia dos individuos, conseguindo unir os
dados da representagao do espaco fisico com os dos individuos que se apropriam
desses locais. A partir da unido entre as caracteristicas espaciais, representadas nos
croquis da segunda parte, com os comportamentos dos individuos nesses locais,
captados na observagao realizada na terceira parte, somados aos dados de uso do
solo no entorno da estacao, da primeira parte, foi possivel obter algumas pistas da
relagdo entre as caracteristicas dos espacos de espera e os comportamentos dos
individuos que os utilizam, além de outros dados relevantes que surgiram a partir da
presenca nesses locais.

Essa etapa da observacéao consiste na parte principal desse trabalho, e se faz
necessaria pela forma através da qual conceituamos os espagos de espera da
mobilidade. Ao contrario de outras perspectivas expostas, que veem esses locais

como nao-lugares ou como espacos utilitarios, voltados apenas para o fim da espera,
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consideramos aqui que os espagos de espera sao formados pelo entrelagamento do
espaco fisico voltados para a espera, de caracteristicas estruturantes e pelas ocasides
sociais da espera que se formam nesses locais, com seus cédigos e comportamentos
proprios. Além disso, € necessario considerar também a questdo da economia da
espera e da potencialidade de surgimento de relagdes a partir das interagcdes sediadas
nesses locais.

Para observar uma situacdo tdo complexa e multifacetada, se mostra
necessaria a realizacao de trabalho de campo, com suporte dos croquis construidos
na segunda etapa, de forma a facilitar a sistematizacdo de algumas das informacoes
presentes no campo, como a localizagao de atividades e de usos especificos. A partir
da literatura revisada, alguns dos elementos relevantes para a observagédo estéo

listados no Quadro 3, a seguir:

Quadro 3 - Dimensdes para a realizagao das observagdes dos comportamentos

Dimensodes de observacao sugeridas Literatura que sugeriu tais dimensoées
Género dos sujeitos de pesquisa FAN; GUTHRIE; LEVINSON, 2016
Distribuigao de e sentadas e de | 5LVOR| et al., 2004; OHMORI et al., 2008;
Atividades dos usuarios enquanto OHMORI et al., 2008
esperam
Usos para S merp 0° alem da OHMORI et al., 2008; SCIREA, 2012;

HUANG; ZHENG, 2017; IGLESIAS, 2007;
FREIRE; JUNIOR, 2016

Reacbes a intrusdes em filas IGLESIAS, 2007

Organizagéo de filas

Disputas, compromissos e

; FREIRE; JUNIOR, 2016
desentendimentos

Relagbes entre atores em
diferentes posigdes institucionais FREIRE; JUNIOR, 2016
no sistema de transporte

Surgimento de solidariedades e

. VIDAL et al., 2011
economias da espera

Fonte: Elaboragéo prépria.

Para orientar essa parte final do trabalho, tanto para a observagéo em si quanto
para a construgdo dos croquis e a interpretacdo dos resultados, foi utilizada como
base a proposta de estudo dos espacos publicos de Jan Gehl e Birgitte Svarre (2013),
além de alguns apontamentos tedrico-analiticos propostos por Jane Jacobs (2011) e
William Whyte (1980). Gehl e Svarre (2013) e Whyte (1980) apontam para as
observacoes diretas como formas de compreender os usos dos espagos e 0 porqué
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da preferéncia de uns em detrimento de outros. Esses autores sugerem, ainda, as

observacgodes diretas como ferramentas primarias para o estudo dos espagos publicos,

através do mapeamento de ag¢des e comportamentos com o objetivo de compreender

as necessidades dos sujeitos presentes nesses locais. Esse trabalho segue essa linha

analitica, que sera apresentada abaixo.

Gehl e Svarre (2013) chamam atengao para a necessidade de sistematizagao

das observacgdes da vida cotidiana como forma de obter conhecimento util sobre a

vida nos espacgos publicos. Para tal, apontam para algumas perguntas importantes

para orientar as investigacdes desse tipo de estudo, que servirdo como base para

essa etapa desta pesquisa:

1)

Quantas pessoas? A medida de quantas pessoas fazem alguma coisa é util
para medir a vida na cidade, observando quantos individuos realizam cada
atividade. Para tal, € importante que os resultados possam ser precisos e
comparaveis. Além disso, condigbes como o clima e a hora do dia também
devem ser observadas (GEHL; SVARRE, 2013, p. 13);

Quem? Além da coleta de informacgdes sobre o comportamento das pessoas, é
importante também observar quem s&o esses atores que utilizam o espacgo.
Isso pode ser feito de um nivel individual, mas costuma ser mais significativo
investigar categorias mais gerais, como género e idade (GEHL; SVARRE,
2013, p. 14). Segundo os autores, saber as caracteristicas dos que usam os
locais pode ser usado para planejar melhor os espagos para acomodar esses
usuarios;

Onde? Aqui, os autores chamam atencdo para o estudo dos locais de
permanéncia dos individuos nos espacos: se nas beiradas, no meio ou
distribuidas pelo local. Isso porque diversos estudos demonstram que nem
sempre as pessoas ficam onde os planejadores e arquitetos desejam, e saber
para onde as pessoas se movem e onde permanecem € vital para criar
melhores condi¢gdes para convidar as pessoas para os espagos (GEHL;
SVARRE, 2013, p. 15);

O que? Mapear o que acontece fornece conhecimento especifico sobre os tipos
de atividades que se desenvolvem em uma area, como andar, ficar parado,

sentar e brincar. Os autores sugerem a importancia de ser sistematico em
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observar as muitas coisas que as pessoas podem fazer (GEHL; SVARRE,

2013, p. 17);

5) Por quanto tempo? Segundo os autores, essa € uma questdo central para
compreender a vida em espacgos publicos, pela importancia da dimensao
"tempo" no estudo das cidades. Aqui, "por quanto tempo" se refere a quanto
tempo as pessoas gastam para cobrir certo trajeto ou por quanto tempo ficam
em tal local (GEHL; SVARRE, 2013, p. 19).

Os principais focos dessa etapa foram o mapeamento dos locais em que os
individuos realizam cada um dos comportamentos nos espagos de espera, assim
como o género desses individuos, seus pontos de concentragcdo e sua permanéncia
aproximada. Tendo em vista a necessidade de selecionar algumas dessas perguntas
para se tornarem focos dessa analise, pela impossibilidade de tratar de todas elas
com os métodos utilizados nesse trabalho, as perguntas 1, 3, 4 e 5 foram abordadas
no capitulo 4. A escolha por nao tratar da pergunta niumero 2, “Quem?”, se deu pela
consideragao de que investigar quem sao os sujeitos que utilizam os espacgos de
espera demandaria outros tipos de método, que envolvem a interacéo direta com os
sujeitos e a realizagcao de perguntas sobre sua identidade, o que nao foi realizado
nesse trabalho.

Para tal, com o auxilio dos croquis construidos na segunda etapa, a localizagao
dos diferentes individuos dentro de cada estacao foi mapeada a cada 15/30 minutos
de observacao, buscando fornecer um quadro dos padrdes de ocupacgido e uso do
espaco a partir da analise dos diferentes mapas construidos (GEHL; SVARRE, 2013,
p. 26). A proposta principal € combinar as propriedades quantitativas da contagem
localizada de individuos com as propriedades qualitativas das observagdes sobre o
que eles fazem e como o fazem, a fim de fornecer dados precisos sobre o uso dos
espagos.

Além disso, € necessario destacar ainda a importancia de registrar detalhes e
nuances da interagao entre a vida publica e o espago. Gehl e Svarre (2013) apontam
para a importancia da utilizacdo dos diarios de campo a fim de manter informacdes
que nao seriam captadas através de outros métodos, principalmente com um alto nivel
de detalhamento. Através desse instrumento, o pesquisador pode anotar qualquer fato
que considerar relevante, explicando e detalhando processos/narrativas que

presenciar e que podem ser Uteis posteriormente para a compreensao da situacao
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como um todo. A utilizagdo dos diarios de campo pode auxiliar na observagao de
algumas dimensdes de analise citadas no Quadro 3, por exemplo, complementando
as informagdes mapeadas com detalhes objetivos e subjetivos.

Em relagdo aos conceitos e a linha argumentativa proposta por Jane Jacobs
(2011), alguns elementos devem ser destacados aqui, pois perpassam a interpretagao
dos resultados desse trabalho ainda quando nao sao citados diretamente. A autora
argumenta sobre a importancia da observagdo das cenas e acontecimentos do
cotidiano, buscando entender seu significado (p. 20). Na abordagem dessa autora, o
foco principal ndo é a aparéncia final das cidades, mas a ordem inata e funcional que
leva a essa aparéncia. Para a formagao de uma ordem de fato funcional, a autora
chama atencédo para a necessidade de combinar usos urbanos diversificados, de
forma a proporcionar seguranga, contato do publico e interagdo de usos (p. 103).

Além disso, um ponto extremamente relevante da perspectiva de Jacobs para
esse trabalho é a énfase que a autora confere ao fato de que os usos que os espagos
possuem nao se resumem apenas a sua finalidade principal, ao contrario, sao
diversos e igualmente fundamentais para seu funcionamento adequado (p. 29). Ainda
que seu objeto de estudo sejam as ruas e 0s espagos publicos, muitos de seus
apontamentos se mostraram valiosos ao tratar das estag¢des de transporte coletivo.
Alguns dos conceitos da autora serao retomados durante a analise dos dados, mas €&
importante salientar desde ja que compdem o arcabougo tedrico da analise dos dados
dessa pesquisa. Por fim, para finalizar esse capitulo, os préximos tépicos tratam do
processo de selecao das estagdes analisadas e da operacionalizagao do trabalho de

campo em si.

2.2.2 Metodologia de selecao dos espagos de espera

Por fim, resta tratar do processo de selecdo dos espacos de espera a serem
analisados conforme metodologia descrita acima e da operacionalizagao de algumas
partes do trabalho de campo em si. Foram, no total, oito esta¢gdes de BRT da cidade
de Belo Horizonte selecionadas. Para que os espagos selecionados possam
representar esse sistema de forma fidedigna, sua escolha adotou critérios que
permitissem obter uma visdo mais ampla, sistematica e diversa do Sistema MOVE. O
objetivo dessa selegcao nao foi obter uma amostra representativa de espagos de
espera ou de passageiros, mas trazer para dentro da pesquisa uma quantidade de
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espacos de espera do MOVE que ajude a demonstrar a amplitude da diversidade
desses locais, das pessoas que o frequentam e de comportamentos que podem ser
vistos no interior desse sistema.

Para tal, o primeiro critério foi a obrigatoriedade da presencga dos dois diferentes
tipos de estagao, descritos com detalhes na introdug¢ao desse trabalho. Dessa forma,
foram selecionadas trés Estacbes de integragdo e cinco Estagdes de transferéncia,
sendo quatro delas no decorrer dos corredores, de abrangéncia local, e uma delas no
Rotor Central.

Para o caso das estagdes de integracdo, os critérios de escolha entre elas
foram os seguintes: primeiro, a presenca de pelo menos uma estacao de integracéo
por corredor dentro da amostra final, permitindo observar ainda diferencas entre os
dois corredores. Para o corredor Cristiano Machado, a principal estacao de integracéo
€ a Estacao Sao Gabriel, que integra ainda o Metr6 e o MOVE Metropolitano. Para o
corredor Anténio Carlos, a Estagcado Pampulha foi selecionada, por ter sido construida
com o advento do MOVE e ser uma estacado exclusiva para o sistema BRT e para
esse corredor. Além disso, a Estagao de integracao Vilarinho também foi incluida na
amostra, por possuir algumas caracteristicas que a tornam extremamente
interessante: a instalacdo do Shopping Estacdo BH nos andares superiores da
estacao, a partir de sua reforma para inclusdo no Sistema MOVE, a possibilidade de
comparagao com a Estacdo Sao Gabriel, por também contar com uma estacido de
Metré6 e com um terminal metropolitano de 6énibus, e a grande centralidade da
localizac&o espacial da estacao, visto que os dois grandes corredores do vetor norte
se encontram exatamente nesse local, que possui 6nibus circulando pelos dois
corredores analisados nessa pesquisa.

Entre as estacdes de transferéncia dos corredores, a estacdo de maior entrada
de passageiros de cada corredor foi selecionada’, visando observar a maior
diversidade possivel de usuarios, sendo que a Estacdo UFMG lidera de forma
absoluta esse quesito para o caso do corredor Antonio Carlos. Em relagcao ao corredor

Cristiano Machado, a disputa é acirrada entre as estag¢des Silviano Brandao e Ouro

10 Os dados sédo sempre dos meses de margo a agosto de 2019, e estdo presentes no documento
“Dados Gerenciais do Sistema de Transporte Publico por Onibus do Municipio de BH”, atualizado
periodicamente.

Disponivel em: https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transparencia/transparencia-no-
transporte-coletivo
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Minas, que se revezam como estacdo de maior circulagdo mensal no decorrer do ano.
Por esse motivo e pela impossibilidade de estabelecer um critério assertivo para
selegao entre as duas, ambas foram incluidas na amostra final. Além das estagdes de
maior circulacdo de cada corredor, optou-se também por selecionar a estacao de
transferéncia de menor entrada de passageiros de todo o sistema MOVE, de forma a
permitir a comparagao entre estagdes com distintas demandas de passageiros. Assim,
0 espago de espera selecionado foi a Estagdo Ipiranga, do corredor da Avenida
Cristiano Machado.

Por fim, o ultimo espaco de espera selecionado foi no Rotor Central do MOVE.
Dentre as quatro estagdes que compdem esse rotor, a Estagao Carijos foi selecionada
por ser a estacdo de maior circulagdo de passageiros, permitindo a observagéao da
organizagao interna em situagdes de lotacdo extrema. Como dito anteriormente, foram
no total oito estagdes do MOVE selecionadas para representar esse sistema e compor

a amostra final.

2.2.3 Operacionalizagao do trabalho de campo e decis6es metodolégicas

Quanto a operacionalizagéo da parte pratica de realizagdo da pesquisa, alguns
instrumentos e algumas decisdes tomadas foram expostas nesse tépico. O primeiro
desses instrumentos foi a guia de observagao dos espacos fisicos, que contempla as
principais dimensdes descritas no quadro 3 e serviu como base para a observagao
das caracteristicas estruturais das estagdes. Essa guia se encontra no Anexo A dessa
dissertacao.

Para as observag¢des do comportamento dos usuarios dos espacgos, o principal
instrumento utilizado foi a ficha de observacao, que contém o croqui construido a partir
ou da observacgao direta dos espacos fisicos, ou de uma jungdo dessa observacao
direta com a planta baixa disponibilizada pelos escritorios de arquitetura responsaveis
em seus respectivos sites. Essa ficha possui um design especifico para cada estacao
observada e espaco para realizacdo de anotacdes e para catalogar as principais
informacdes da observagao em si, como a data e a hora de realizagao. Os diferentes
modelos de ficha de observacéao utilizados estdo anexados no final dessa dissertacio.

Para cada um dos mapeamentos das localizacées dos individuos no espaco,
parte principal das observagoes, foi utilizada uma ficha diferente. Considerando, como
dito anteriormente, um intervalo de 15 a 30 minutos para cada anotacdo, foram
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preenchidas 389 fichas de observagdo, das oito estagdes diferentes. Essas
observacgbes foram realizadas entre setembro e dezembro de 2019, sendo que a
maior parte delas se concentra em novembro e dezembro.

Buscando observar a diversidade de comportamos durante os dias, as
observacgdes de cada estagado foram divididas de acordo com os horarios de pico a
vale de inicio de viagens do modo coletivo captados na OD RMBH-2012. O grafico
que registra esses dados na OD foi retratado abaixo, na Figura 8:

Figura 8 - Distribuicdo horaria do modo coletivo

Distribuigdo temporal do inicio das viagens - modo coletivo
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Fonte: Relatério Completo Pesquisa OD 2012, p. 279.
A partir desse grafico, o dia foi dividido em sete intervalos diferentes, de acordo
com a distribuicdo das viagens dos habitantes da RMBH. A divisdo do dia em
intervalos foi a seguinte:

Quadro 4 - Horarios de observagao

Faixa de horario Horario
Pico Manha Entre 6-7h, estendendo até 8h
Vale Manha Entre 8-11h
Pico Aimogo Entre 11-13h
Vale Tarde Entre 13-17h, aproximadamente
Pico Tarde Entre 17-18h, estendendo até 19h
Vale Noite Entre 19-22h

Leve Pico Noite Entre 22-23h

Fonte: Elaboragéao prépria.

E importante ressaltar que apenas os dias de semana foram observados
nesses intervalos. A decisdo de observar apenas dias da semana se deu pelo fato de
que dias dos finais de semana possuem padrdes completamente diferentes e
especificos de comportamento, ndo observados na pesquisa Origem-Destino, e

abarca-los em sua totalidade exigiria um tempo maior para a realizagdo do trabalho.
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Um possivel desdobramento futuro seria a realizagao de um trabalho comparativo dos
padrdes de uso das estagdes entre dias de semana e dias de final de semana.

Ja em relacdo aos dias de semana, as idas a campo nao tiveram distingao entre
o dia especifico de realizagdo. O objetivo foi retratar aproximadamente um dia inteiro
de cada estagio ainda que as observagdes nao tenham sido realizadas durante um
dia apenas. Para tal, cada um desses sete intervalos se tornou um momento a ser
observado em cada estacéo.

Para tornar esse trabalho factivel, foi necessario tomar decisdes em relagao a
quanto tempo a pesquisadora deveria permanecer no local para que fosse realizada
a observacao desse espacgo de forma satisfatoria. Considerando o objetivo dessa
parte do trabalho, que é de observar os padrbes de ocupacéo do espacgo das estacdes
e relacionar esses padrées com o espag¢o em si, partimos do fato de que cada um
desses intervalos, embora possua eventos espontaneos e surpreendentes, também
possui certo padrao de ocupacgao durante sua extensdo, e esse padrao é o foco
principal deste trabalho.

Por esse motivo, decidiu-se por estabelecer que a pesquisadora deveria
permanecer no local realizando observagdes durante pelo menos metade do tempo
de duracéo total do intervalo estabelecido, tempo considerado suficiente em campo
para compreender a dindmica de funcionamento do local naquele intervalo. Com isso,
considerou-se que o intervalo foi observado de maneira 6tima quando esse tempo de
permanéncia foi cumprido. Em alguns casos, quando n&o foi possivel realizar
observacdes que apresentassem a duracdo de pelo menos metade do intervalo, a
pesquisadora deveria permanecer por pelo menos um quarto do tempo total de
duragédo do intervalo, de forma a conseguir coletar as principais informagdes de fluxo
e movimentacao especificas daquele intervalo.

Buscando representar a totalidade de observacbes realizadas e como se
distribuiram temporalmente, a observacao de cada um dos intervalos nas estacdes de
interesse foi representada abaixo. Os intervalos que atingiram tempo suficiente para
que a observacao fosse considerada 6tima foram marcados em verde nos quadros. O
segundo caso, em que apenas as principais informacgdes de fluxo e movimentagao
foram captadas, esta assinalado de amarelo. Intervalos com tempos de observagao

abaixo disso, ou cuja observagdo ndao pode ser realizada, foram marcados como
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insuficientes nos quadros de horarios de observagao e assinalados na cor vermelha.

O quadro final de intervalos observados esta exposto a seguir:

Quadro 5 - Intervalos de observacao das estacdes de transferéncia

Estacao Estacido Ouro
Silviano Estacao Ipiranga lﬁinas Estacao UFMG
Brandéo

06h13 as 06h44 e
07h15 as 08h03

09h11 as 10h40 08h00 as 09h02 09h32 as 11h09 09h04 as 10h40

10h47 as 13h15 ; 11h41 as 13h00 | 12h15 as 13h15

13h30 as 15h27 5
: 5 o 14h40 as 16h09 e
e 15h48 as 14h13 as 15h58 14h25 as 15h50 16h44 as 17h00

17h42

De 17h as 17h42 | 16h37 as 18h01 e
e 17h57 as 19h 18h23 as 19h32

18h46 as 20h 18h23 as 19h32 e

06h07 as 07h59 07h24 as 08h00 05h49 as 06h43

17h44 as 18h40 16h44 as 18h57

(2x) 20h07 s 21h22 | 20h04as21h35 | 21h01 as 22h00
22h00 as 22h10 e

** A observagao nesse horario nao foi realizada por decisdo da pesquisadora responsavel,
pelo baixo fluxo da estagdo em todos os demais horarios
Fonte: Elaboragéo propria.

Quadro 6 - Intervalos de observagdo das demais estacbes

Estagao Estagao Sao
Estagao Carijés | Vilarinho Gabriel Estagcao Pampulha
6h43 as 7h40 07h12 as 08h00 | 06h46 as 08h09 07h15 as 08h13
08h00 as 8h47 e 09h06 as 09h46 e
10h36 as 11h00 | 10h15 as 11h 09h51 as 11h06

11h00 as 11h20 e | 11h as 11h32 e
12h29 as 13h00 11h20 as 11h57 | 12h27 as 13h03 12h10 as 13h02

12h56 as 14h33 14h30 as 15h23 | 16h00 as 17h 15h51 as 17h
17h35 as 19h03 17h36 as 18h56 | 17h00 as 19h 17h as 18h32
19h00 as 20h00 e | 19h08 as 19h53 e | 19h12 as 20h23 e

20h55 as 21h50 21h03 as 22h de 19h06 as 20h34 | 20h50 as 22h

21h57 as 22h40 22h as 22h40 22h16 as 23h00 22h07 as 22h48
Fonte: Elaboragéo prépria.

As 389 fichas estao distribuidas entre esses horarios de observacao. Entende-
se que nao foi possivel que todos os horarios de todas as estacbes fossem
observados em sua totalidade, mas que todas as estacbes foram representadas de
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forma suficiente para permitir que as analises realizadas aqui representem de forma
fidedigna a realidade das estagdes. Para isso, além das fichas, que ndo conseguem
captar todas as informagdes, tanto pelo tempo que demanda sua aplicagao quanto
pela prépria dindmica fluida do objeto de estudo, muitas fotos e imagens foram
utilizadas nesse documento, trazendo percepgdes que as fichas ndo conseguem
abarcar. Além disso, o caderno de campo, representado pelas anotagdes nas fichas
de observagao, foi acionado sempre que necessario, com relatos mais especificos.

Na dissertagéo, essas fichas coletadas foram representadas de duas formas
diferentes: a primeira delas trata de representacdes diretas das fichas individuais, que
funcionam como fotos do interior da estacdo em dado intervalo de tempo (tempo
necessario para observagao/preenchimento da ficha durante o campo). Nesse caso,
a data e horario de observagao esta discriminada no texto. A segunda, que trata das
fichas como camadas sobrepostas, foi realizada com auxilio do Photoshop, alterando
as transparéncias das camadas ao sobrepd-las, mas nunca a posigao representada
dos sujeitos. O uso de cada uma dessas formas foi detalhado no capitulo
correspondente, assim como sua necessidade e o que representam.

Além disso, nessas fichas, os circulos que representam as pessoas foram
separados por género, a fim de possibilitar uma analise futura dessa variavel, nao
realizada aqui. Os circulos verdes representam homens, os circulos da cor laranja
representam mulheres. Circulos de outras cores representam fichas em que nao foi
possivel em campo observar e anotar o género dos sujeitos em questdo. Por fim,
quando os circulos tratam de objetos e ndo pessoas, esse fato esta discriminado no
texto antes da analise.

Como as estacdes possuem diferentes tamanhos, se mostrou necessario partir
as representacoes das fichas para que fosse possivel trazé-las no corpo do texto.
Quando isso ocorreu, esta claro no texto a qual parte e estagado cada uma das fichas
se refere. Além disso, no capitulo 4, antes das estagdes serem divididas, uma
miniatura de sua forma completa foi exposta na parte correspondente a cada uma
delas, para evitar confusoes.

A proposta da pesquisa foi que, a partir do mapeamento dos comportamentos,
sua temporalidade e dos locais considerados pelos sujeitos como adequados para
eles nas estagbes do MOVE, seja possivel compreender um pouco mais sobre a

relagdo entre os espagos da mobilidade e os sujeitos que circulam por eles. Os
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principais resultados dessa pesquisa comegam a ser apresentados a partir do proximo
capitulo, que se dedica as variaveis relacionadas ao entorno das estagdes

selecionadas.



68

CAPITULO 3: FATORES RELACIONADOS AO ENTORNO DA ESTAGAO

No capitulo anterior foi exposto o objetivo principal dessa dissertagéo: observar
como as pessoas se comportam nos espacos de espera do MOVE municipal de Belo
Horizonte e como o espago desses locais interage com os sujeitos e possui influéncia
em seu comportamento. Para tal, um dos autores que apoia esse trabalho & Milton
Santos (2006), que argumenta que o espaco, da forma que é dado na atualidade,
representa o resultado da construcao de individuos no passado e atua determinando
as oportunidades dos individuos atuais, que se apropriam desses locais e 0s
ressignificam ao agir sobre eles. Partindo desse conceito, esse capitulo se dedicara a
investigar os elementos mais fixos do espaco construido do entorno da estagao, com
0S quais o0s sujeitos se deparam em sua vida cotidiana e dos quais se apropriam de
diversas formas diferentes.

Um primeiro elemento muito relevante na compreensao das dinamicas internas
da estacao € o espago em seu entorno. Isso porque a estagdo nao € restrita apenas
a seu espaco interno, mas estabelece relacbes com toda sua vizinhanca. Os
passageiros possuem diversas motivagdes para utilizarem certa estagéo, e uma delas
€ 0 desejo de acessar alguma area ou equipamento que se localiza em seu entorno,
0 que pode determinar a formacéao de fluxos e movimentos internos no sistema.

Partindo disso, foi realizado um levantamento dos elementos que se localizam
no entorno préximo das estacdes de transporte coletivo do MOVE municipal de Belo
Horizonte, além de sua conexdo com a estacdo através da descricdo dos acessos,
procurando observar o que ha em comum entre esses elementos, em que as areas
no entorno das estagdes se diferenciam e como esses elementos podem afetar os
comportamentos dos usuarios do transporte coletivo. Mais do que fornecer um
contexto do entorno de cada estagéo, o objetivo aqui € também observar como se da
a ocupacao do espago, quais equipamentos estao presentes em cada local, como eles
se articulam com as dindmicas de funcionamento das estagbes e quais as principais
semelhancas e diferencas entre as oito estagdes selecionadas para esse trabalho.

Para a realizacdo dessa analise do entorno foi tragcado um raio de 500 metros
a partir de cada uma das estacdes selecionadas, sendo mapeados os usos e alguns
dos grandes equipamentos compreendidos nessa regido. Para a analise, esses dados
do entorno foram combinados com observagdes sobre o uso efetivo do interior da

estacdo, oriundas do trabalho de campo, levando em conta principalmente sua
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distribuicao nos diferentes horarios do dia. Ao final, buscou-se ainda contrastar as
conclusdes sobre os dois grupos de estagcdes formados a partir de suas caracteristicas
compartilhadas, com as condi¢des descritas por Jane Jacobs para que os espacos
encontrem seu potencial de diversidade (JACOBS, 2011, p. 106).

3.1 ESTACOES COM OCUPACAO CONCENTRADA NOS HORARIOS DE PICO
Iniciando as analises dos entornos das estacgdes, trés estagcdes possuem um
volume de circulacéo de passageiros muito diferente entre elas, mas semelhangas no
padrao de ocupacédo interna com a passagem do dia: Estagao Ipiranga, Estagao
Silviano Brandao e Estacdo Sao Gabriel. Essas trés estacbes apresentam uma
ocupacgao concentrada nos horarios de pico, € permanecem, em comparagao com
outros equipamentos da mesma escala, relativamente esvaziadas em outros
momentos, € os aspectos do entorno podem nos fornecer elementos para

compreender essa caracteristica observada. A primeira estagéo € a Estagao Ipiranga:
Figura 9 - Mapa do entorno da Estagdo MOVE Ipiranga

Legenda
@ Estacdo Ipiranga
[_] Buffer 500m
Uso e ocupacao do solo:
Il Residencial
Il Lojas/ Edificios comerciais
Bl Edificio residencial e comercio e/ou servicos
[--] Equipamento de saude
Il Galpac
Industria
Il Instituicao de ensino
[ Instituicao religiosa
I Ocupacao diversificada
I Lote vago
Il Sem tipologia/ sem informacdo
I Pracas/ parques

Fonte: Elaboragéo prépria.
No caso da Estagao Ipiranga o uso residencial aparece forte, com 62,2% dos
lotes possuindo essa finalidade. O segundo que mais aparece €& chamado de
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“Galpdes”, com 10,3%, e em terceiro os usos mistos, com edificios residenciais e
comércio e/ou servigos, com 9,9% de presenga. Os edificios exclusivamente
comerciais/destinados a servigos correspondem a 8,1% dos usos. Ainda que com uma
alta ocupacado residencial, que poderia sugerir muitos usuarios potenciais, a
quantidade de embarques dessa estagao € muito reduzida, possuindo cerca de 4000
embarques mensais''. Os poucos usuarios diarios dessa estagdo se distribuem
principalmente nos horarios de pico, sendo que nos horarios de vale a estagao fica
praticamente vazia.

Um comentario relevante sobre o uso comercial € que, ainda que ele esteja
presente no entorno proximo a estacao, boa parte das lojas se destina ao comércio
de itens e pecgas automobilisticas ou a venda de veiculos em si, 0 que amplia ainda
mais a distancia entre o entorno e a demanda de passageiros do transporte coletivo.
A proximidade com a Estacdo Ouro Minas, também no escopo dessa analise e uma
das estagdes de maior circulagao do corredor deve ser destacada, sendo que as duas
estacbes compartilham parte da vizinhanga.

Entre a Estagdo Ouro Minas e Estagéo Ipiranga se localiza a Estagado Uniéo.
Essa estacdo compartilha grande parte das caracteristicas do entorno da Estagao
Ipiranga, e ndo possui grandes equipamentos proximos, como no caso da Estagao
Ouro Minas. Isso faz com que a circulagdo de passageiros nessa estacdo seja um
bom paréametro comparativo para compreender a baixa demanda da Estagao Ipiranga,
para além das caracteristicas compartilhadas entre elas. A Estacdo Unido possui, em
média, 10.000'> embarques mensais, mais do que o dobro da média da estagdo
Ipiranga.

Buscando investigar outros fatores sobre a Estacéo Ipiranga que fagam com
que a estagao seja a mais esvaziada do sistema, uma das principais hipéteses, para

além da baixa demanda do entorno, € o0 acesso a essa estacao:

1 Entre margo e agosto de 2019, em documento supracitado
2 Entre margo e agosto de 2019, em documento supracitado
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Montagem com fotos da passarela de acesso a Estagéo Ipiranga
I ]] = R 3 |

Fonte: Acervo pessoal, 2019.

Essas imagens demonstram um acesso a estagdo muito pouco eficiente,
exigindo ao passageiro que deseja embarcar muitas voltas e complicagdes. De um
dos lados da avenida Cristiano Machado mal é possivel ver o acesso a plataforma, e
no turno da noite a entrada da passarela € pouco iluminada. Esse caso se parece com
o analisado por Yara Baiardi (2015), que avaliou a microacessibilidade da estagéo
Santo Amaro, da Linha 9 da CPTM, em Sao Paulo. A autora, ao avaliar o acesso para
pedestres, também analisou a localizacao especifica da estagao, entre a avenida e o
rio, além de aspectos das calgadas e rampas de acesso. A autora explorou a relagéo
entre o baixo acesso por uma das portarias e sua baixa visibilidade e legibilidade e
esse pode ser um fator a ser considerado também no caso da Estagao Ipiranga.

Um caso que poderia ser amplamente divergente mas possui semelhangas no

que diz respeito aos fluxos é o da Estagao Silviano Brandao, que apresenta cerca de
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40.000"® embarques mensais, sendo a estacdo com mais acessos do corredor
Cristiano Machado. A quantidade de passageiros circulando pelo espacgo da estagao
€ um fator que afeta o comportamento n&o apenas de forma quantitativa, por ter uma
maior quantidade de pessoas reunidas, mas também qualitativa: os comportamentos
se afetam na presenga de mais ou menos pessoas. Por esse motivo € importante
frisar que diversos aspectos sao bem diferentes entre essa estagao e a anterior, mas
o padrao geral de ocupagao nos horarios de pico e relativo esvaziamento nos horarios

de vale é parecido. O mapa de uso e ocupagado em seu entorno € o seguinte:
Figura 11 - Entorno da Estacdo MOVE Silviano Brandao

Legenda

' Estacdo Silviano Brandao
[ Buffer 500m
Uso e ocupacao do solo:
I Residencial
Il Lojas/ Edificios comerciais
I Edificio residencial e comercio efou servicos
Il Galpao

T L B Instituicao de ensino
o ﬂ=||“= I Ocupacao diversificada
:’5."5,-' -'-'ll..-. '.= Bl Lote vago
i/ .”‘.": I~ -'.:"'..'.-: Vaga residencial ou comercial
s S5 5= . S tioolonial sem .
I'I”. SSEsS= Sem tipologia/ sem informacio
5] ihive I Pracas/ parques

Fonte: Elaboragéo prépria.

A Estacao Silviano Brandao conta com uma predominéncia altissima de usos
residenciais, correspondendo a 73,1% dos lotes que se localizam em até 500m da
estacado. Essa é, de todas as estacbes analisadas, a que possui a maior quantidade
de lotes em seu entrono de uso exclusivamente residencial, e essa € uma
caracteristica de interesse sobre o uso da estacdo. Em segundo lugar estdo os

edificios de uso misto, que combinam usos residenciais com comércio e/ou servicos,

3 Entre margo e agosto de 2019, em documento supracitado
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que correspondem a 9,7%, seguido de perto pelos edificios de uso comercial, que
correspondem a 8,5% dos usos dos lotes da regiao.

Nessa estacdo € relevante observar ndo apenas a baixa presenca de
comércios, mas também sua localizagdo, concentrada nas maiores ruas e avenidas
locais, como a Rua Jacui, Avenida Silviano Brandao e Avenida Cristiano Machado. A
proximidade entre os lotes e o pequeno tamanho de cada um deles pode indicar a
presenca de comércios de baixa escala e com funcionamento restrito aos horarios
comerciais. Assim como no caso da Estacéo Ipiranga, deve ser ressaltada a auséncia
de equipamentos de grandes proporgdes no entorno dessa estagdo, com excegao do
hospital Sdo Francisco, que nao aparece enquanto equipamento de saude nesse
mapa da Prefeitura de Belo Horizonte. Aqui, embora a quantidade de usuarios por dia
seja com escala de grandeza oposta a Estagao Ipiranga, elas possuem um elemento
em comum: boa parte do uso da estagado também acompanha os ritmos de pico e vale
da Pesquisa Origem-Destino, 0 que, no caso dessa estagao, se traduz em momentos
cheios e vazios muito bem definidos e baixo uso no periodo noturno. Essa
caracteristica também se faz presente na Estacdo Sdo Gabriel, que embora reuna
uma quantidade muito maior de passageiros, cerca de 450.000 mensais, também
segue esse mesmo ritmo de ocupagao que acompanha os horarios de pico. O entorno

dessa estacao pode ser observado no mapa abaixo:
Figura 12 - Entorno da Estagcdo MOVE S&o Gabriel
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Fonte: Elaboragéo propria.

Legenda

» Estagdo Sao Gabriel
[1 Buffer 500 m
Uso e ocupacio do solo:
Il Residencial
Il Lojas/ Edificios comerciais
Il Edificio residencial e comercio e/ou servicos
[-2] Equipamento de saude
Il Galpao

Industria

Il Instituicao de ensino
2] Instituicao religiosa
Il Lote vago
Bl Sem tipologia/ sem informagdo
I Pracas/ parques
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A regido do entorno da Estacéo Sao Gabriel trata-se de uma regido atipica em

relagcado as demais analisadas nesse trabalho: 46,9% dos lotes estdo classificados na

tipologia "Sem informagao", sendo esse o valor que mais aparece no mapa de uso e

ocupagao (a prépria estacao, inclusive, nao esta identificada). Além dele, 43,9% dos

lotes sdo considerados residenciais, 5,1% sdo de uso misto, com usos residenciais e

de comeércio/servigos, e apenas 1,5% dos lotes se dedica ao uso comercial/de

servigos, menor indice observado dentre as estagdes analisadas. Buscando investigar

melhor essa auséncia de informacgao, recorremos novamente ao BHMap, e parte dos

lotes foram identificados com auxilio do mapa de Vilas e Favelas da cidade de Belo

Horizonte, que esta representado a seguir:
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Figura 13 - Entorno da Estacdo MOVE Sao Gabriel com Vilas e Favelas representadas

Legenda

Esta¢do Sao Gabriel
[] Buffer 500 m
Il Vilas e favelas
Uso e ocupagio do solo:
Il Residencial
I Lojas/ Edificios comerciais
I Edificio residencial e comercio efou servicos
[--] Equipamento de saude
Il Galpac
Industria
Il Instituicao de ensino
[ Instituicao religiosa
Bl Lote vago
B Sem tipologia/ sem informacdo
I Pragas/ parques

0 100 200 m

Fonte: Elaboragéo propria.

Embora uma parte consideravel dos lotes continue sem informacao, é possivel
perceber que uma grande parcela dos que anteriormente se encontravam sem dados
€ composta por diversas vilas e favelas da cidade, que se estendem ainda para fora
do entorno da Estacdo Sao Gabriel. Nesse caso, ndo é possivel, com as fontes
disponiveis, obter informagdes sobre 0 uso do solo no interior dessas comunidades,
nem saber se a existéncia delas possui algum efeito nos comportamentos dentro da
plataforma do MOVE.

Os fluxos de embarque e desembarque dessa Estacao estdo muito atrelados
aos horarios de pico, assim como nos dois casos anteriores. Como principal diferenca
em relagcdo as outras duas estagcdes que acompanham esse funcionamento bem
ritmado dos fluxos esta o fato de que a Estacdo Sdo Gabriel, enquanto estagcdo de
integracédo, € um equipamento de escala regional com linhas alimentadoras, e que,
portanto, ndo depende apenas de seu entorno direto para a geragao de embarques e
desembarques. No préoximo topico foram tratadas estacbes com um padrdo de
ocupacao mais disperso durante o dia, e a proposta € observar semelhancas e

divergéncias em relacao as estagdes apresentadas até aqui.
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3.2 ESTACOES COM PADRAO DE OCUPACAOQ DISPERSO

Esse tépico se dedicara a um segundo grupo de estagdes, composto por
aquelas que possuem usos das plataformas mais dispersos durante o dia, para além
dos momentos de pico e vale do sistema. Esse grupo de estagdes possui as seguintes
representantes: Estacdo Ouro Minas, Estacdo UFMG, Estacéo Vilarinho e Estacao
Carijos. A primeira delas a ser analisada aqui, Estacdo Ouro Minas, possui a seguinte

distribuicao de tipologias de uso e ocupagao do solo em seu entorno:
Figura 14 - Entorno da Estagao MOVE Ouro Minas

Legenda

© Estacdo Ouro Minas

[ Buffer 500m

Uso e ocupacdo do solo:

Il Residencial

Il Lojas/ Edificios comerciais

I Edificio residencial e comercio e/ou servicos
Shopping center

Il Galpao

Il Instituicao de ensino

[ Instituicao religiosa

I Ocupacao diversificada

I Pragas/ parques

Il Lote vago

Il Sem tipologia/ Sem informacdo

Fonte: Elaboragéo propria.

A Estacdo Ouro Minas apresenta uma distribuicdo semelhante a Estacao
Ipiranga, até mesmo pela proximidade entre as duas. Sao 65,4% de lotes com uso
residencial, 9,1% de galpbes e 8,6% de uso residencial e comércio/servigos.
Entretanto, dois fatores diferenciam as duas estagdes: quanto a ocupagao do solo no
entorno, a presenga de trés grandes equipamentos na regidao: o Minas Shopping, o
Hipermercado Extra e o Shopping Minas Casa, equipamentos de escala
regional/municipal, que promovem uma grande quantidade de usuarios, tanto dos

clientes desses espagos quanto de seus trabalhadores. Durante as observagdes,
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alguns fatos marcantes sobre a estagao foram a quantidade consideravel de pessoas
com sacolas de lojas (provavelmente oriundas do shopping préximo) nas maos,
principalmente nas observagdes mais ao final do ano, e a presenca de diversas
pessoas uniformizadas com roupas de lojas.

Na Estacdo Ouro Minas, a caracteristica marcante desse segundo grupo de
estacbes aparece com muita forga: a estagdo € permanentemente ocupada por
pessoas, mesmo que em quantidades diferentes no decorrer dos dias. Ainda nos
horarios de vale, nos quais a quantidade de passageiros € inferior, a estagao
apresenta um fluxo forte de pessoas em circulagdo, embarcando e desembarcando
nos mais diversos horarios do dia. Essa caracteristica se mantém nas demais
estacdes, cujos casos serdo analisados logo a seguir. O proximo deles € o da Estacéo

UFMG.
Figura 15 - Entorno da Estacdo MOVE UFMG

Legenda

@ Estagdao UFMG
[ Buffer 500m
Uso e ocupacgdo do solo:
Il Residencial
Il Lojas/ Edificios comerciais
I Edificio residencial e comercio efou servicos
Il Galpao
Il Instituicao de ensino
I Pracas/ parques

Apart Hotel

Il Lote vago
Il Sem tipologia/ sem informac&o

0 100 200m
[ |

Fonte: Elaboragao prépria.
No caso dessa estacao é possivel perceber um forte carater residencial, sendo
que esse uso corresponde a aproximadamente 64% do total de lotes cadastrados pela
prefeitura. Em 7% dos casos o uso misto aparece, tratando de lotes e edificacbes em

que usos residenciais se combinam com servicos ou com usos comerciais. Vale
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lembrar que esse calculo de porcentagem é realizado em relagdo ao numero total de
lotes e ndo em relagéo a area ocupada por cada um deles. Além disso, para cerca de
10% dos casos as informagdes n&o estao disponiveis.

Para além desses dados quantitativos, o0 mapa nos traz outras informacdes
relevantes para a analise do entorno da estagao. A principal delas € a presenga de um
grande equipamento educacional, a Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG),
que da nome a estacao. Essa € a estacido de transferéncia com a maior quantidade
de acessos mensais de todo o sistema, mantendo uma média acima de 100 mil
acessos mensais com origem nessa estagdo, e boa parte dessa ocupacado se
relaciona com a existéncia da universidade. Mais do que a quantidade de acessos, a
universidade promove também diversidade de horarios de circulagéo, relacionado aos
trés diferentes turnos de aulas, aos publicos de diferentes idades e aos funcionarios
com jornadas variadas. A estacao do MOVE acaba por representar essa diversidade
em seu interior.

Além disso, a UFMG também gera usos nos bairros em seu entorno, tanto usos
residenciais permanentes, com uma grande quantidade de estudantes morando na
regido, quanto usos transitorios, como bares e postos de gasolina que sao ocupados
por estudantes alguns dias da semana. A universidade participa da estruturacdo de
todo o espago em seu entorno, e a estagdo néo € uma excegao.

O caso mais intenso de ocupacéao diversa com o passar do dia € o da Estagcao

Carijos:
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Figura 16 - Entorno da Estagcao MOVE Carijos

Legenda
EstacHo Carijos

[ Buffer 500m

Uso e ocupagdo do solo:

M Residencial

Il Lojas/ Edificios comerciais

I Edificio residencial e comercio efou servicos
Clubes esportivos e sociais

[ Equipamento de saude

Il Galpao
Industria

Il Instituicao de ensino

X1 Instituicao religiosa

B Ocupacao diversificada
Shopping center

Il Lote vago

I Sem tipologia/ sem informagac

B Pracas/ parques

Fonte: Elaboragéo propria.

A Estacao Carijés apresenta concentracdo altissima de usos nao-
residenciais. Sao 72,5% dos imdveis apresentando servicos ou usos comerciais, como
lojas de varejo e atacado. Além desses, que sdo imodveis de uso exclusivamente
comercial, outros 13% dos imdveis apresentam usos mistos, comerciais e
residenciais. O terceiro uso que mais apareceu foi o de galpdes, com 10,1%. Quanto
ao uso exclusivamente residencial, esse apareceu em apenas quatro oportunidades,
correspondendo a 0,6% dos imdveis no entorno da Estagdo Carijés. Ademais é
importante ressaltar que, ainda que em menor quantidade, diversos usos diferentes
se fazem presentes nessa regido, como shopping center, equipamento de saude,
clubes e equipamentos religiosos, demonstrando uma grande diversidade do uso do
solo na regido, que ajuda a explicar a concentragio alta de pessoas durante boa parte
do dia, ressaltando ainda mais as carateristicas desse grupo.

A ultima estacao que faz parte desse grupo é a Estacao Vilarinho, que também
compartilha a caracteristica de ter um volume consideravel de circulagdo fora dos
horarios de pico, porém de forma muito menos pronunciada do que nas demais

estacdes apresentadas. O mapa do seu entorno é o seguinte:
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Figura 17 - Entorno da Estacdo MOVE Vilarinho

Legenda
@ Estacdo Vilarinho

[ Buffer 500m

Uso e ocupacdo do solo:

Il Residencial

I Lojas/ Edificios comerciais

B Edificio residencial e comercio e/ou servicos

Il Galpac
Industria

Il Instituicao de ensino

Bl Lote vago

B Ocupacao diversificada
Shopping center

Il Sem tipologia/ sem informacéo

B Pragas/ parques

Fonte: Elaboragéao propria.

O entorno dessa estacdo apresenta 60,1% de lotes com uso residencial,
seguidos de 14,4% de lotes vagos, uma porcentagem alta se comparada com as
demais estacdes analisadas. Apds essas, sdo 8,9% de lotes sem informacgéo, 5,5%
de lotes com edificagbes mistas e apenas 1,5% de imdveis comerciais, menor
concentracao de todas as estagdes analisadas.

Aqui, as caracteristicas tanto do entorno quanto internas da estagao sao
parecidas com as da Estacéo Sao Gabriel: se localizam a margem da mesma avenida,
que é muito larga e atua isolando suas duas margens; a porcentagem de uso e
ocupacao do solo é parecida; e as duas compartilham espagco com outros grandes
equipamentos de transporte, terminais do MOVE Metropolitano e do Metré. Ainda que
existam semelhancas entre a ocupacao interna dessas duas estagdes, sendo que a
Estacao Vilarinho é a representante desse grupo que mais se aproxima do outro, duas
caracteristicas tornam esses dois equipamentos diferentes. A primeira é a auséncia
do grande numero de vilas e favelas que caracterizam o entorno da Estagcdo Sao
Gabriel. Nesse caso, o entorno da Estacéao Vilarinho € marcado por uma discrepancia

grande entre os dois lados da Avenida Cristiano Machado, sendo fortemente



81

residencial na margem proxima a estagdo, e composta por lotes vagos e sem
informacgao/sem tipologia do outro lado.

A segunda diferenga, que aproxima Estacé&o Vilarinho das estagdes Ouro Minas
e UFMG, é a presengca de um grande equipamento, o Shopping Estagdo BH, que
garante usuarios do sistema de transporte em diversos momentos do dia, ainda que
os horarios de vale sejam de fato mais esvaziados do que nas trés outras estagdes
de padrao de ocupacido mais disperso. A forma através da qual essas pessoas se
distribuem pela estagao no decorrer do dia € um tema que sera explorado no préximo
capitulo, mas, de momento, € importante a mencéo de que o shopping garante nao
apenas mais usuarios para a estagdo, como também uma distribuicdo mais diversa

desses usuarios no decorrer do dia, inclusive no pico da noite.

3.3 ESTACAO PAMPULHA

O ultimo entorno a ser explorado é o da Estacdo Pampulha, a maior estagao
de Belo Horizonte no quesito circulagdo mensal da passageiros, com cerca de 800 mil
embarques/més. Essa estagao conta com um tépico préprio por néo ter sido possivel
enquadra-la em nenhum dos dois grupos de estagdes, possuindo elementos muito

singulares. O mapa do entorno da estacao € o seguinte:
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Figura 18 - Entorno da Estacdo MOVE Pampulha

Legenda

® Estacdo Pampulha

1 Buffer 500m
Uso e ocupacdo do solo:
Hl Residencial
Il Lojas/ Edificios comerciais
I Edificio residencial e comercio efou servicos
I Aeroporto

Clubes esportivos e sociais
I Estacao de transporte coletivo
Il Galpao

Industria
Il Instituicao de ensino
B Ocupacao diversificada

Vaga residencial ou comerdial
Il Lote vago
Il Sem tipologia/ sem informacdo
I Pracas/ parques

Fonte: Elaboragéo propria.

O entorno da Estagdo Pampulha conta com 59,6% de lotes com uso
residencial, 16,5% de lotes com uso comercial/servigos, 8,7% de galpdes e 5% de
lotes de uso misto (residencial e comercial), além de um clube, um aeroporto e uma
quantidade relevante de lotes vagos. A estagdo conta com uma das vizinhangas mais
diversas dentre as estagdes analisadas, mas ainda assim possui uma quantidade
relativamente baixa de embarques originados no entorno (cerca de 100 mil, apenas
um oitavo de sua circulagao total), sendo que a maior parte dos embarques na estagao
se da através das linhas alimentadoras.

Varios fatores podem estar relacionados com essa baixa articulacdo entre a
estagao e seu entorno, mas dois em especial, relacionados ao projeto da estagao, sao
relevantes: o primeiro € que a estagao originalmente teria um equipamento em seu
andar superior, com lojas e restaurantes, que poderia atuar na atragao nao apenas de
passageiros, mas também de moradores da regiao para o local. O segundo aspecto
€ em relagdo ao acesso: tanto no projeto original quanto no equipamento construido
esta presente um segundo acesso, proximo a entrada de um clube da regido e de um

centro comercial relevante, que nao esta ativo para a circulagdo de passageiros. Essa
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segunda entrada possui posicionamento estratégico e muito mais interligado ao
entorno do que a entrada principal, e sua auséncia torna as centralidades do entorno
pouco acessiveis para os usuarios de dentro da estacgio, dificultando a articulagao.
Por fim, ainda deve ser citada a baixa articulagdo entre o terminal e a Lagoa da
Pampulha, grande equipamento de lazer da cidade que se localiza ao lado da estacao
€ que nao possui acesso especifico ou integrado ao terminal.

Considerando esses fatores e a tipologia construida nesse trabalho, a Estagao
Pampulha reuniria todas as caracteristicas para pertencer ao primeiro grupo, que
conta com as estacgdes altamente pendulares em suas dinamicas internas. Porém nao
€ isso que se observa na pratica, contando com uma grande diversidade de usos no
decorrer de todo o dia. Uma das possiveis explicacbes para essa diferenca se
encontra nos fatores do sistema de transporte, analisados detalhadamente no préximo
capitulo. Esse tema sera retomado posteriormente, no momento da analise do interior
da estagao, mas fica demonstrado desde ja a importancia de uma abordagem do
espaco que seja multifatorial e que baseie em diferentes metodologias

interrelacionadas.

3.4 SINTESE DOS RESULTADOS E REFLEXOES

As analises realizadas, que abordaram a diversidade da ocupacao do solo e
alguns dos possiveis efeitos disso no interior da estacdo, remetem a discussdo
proposta por Jane Jacobs (2011) sobre a relagao entre a vitalidade das cidades e a
diversidade de atores que circulam por esses locais. O argumento principal da autora
sobre o tema é que o distrito urbano que obtiver as seguintes quatro condigbes
simultdneas encontrara seu potencial de diversidade: possuir mais de uma funcéao
principal, quadras curtas, edificios com idades e estados de conservagao variados e
uma densidade suficientemente alta de pessoas (JACOBS, 2011, p. 106-107).

Longe de tentar avaliar se as regides analisadas nesse trabalho reunem todas
essas quatro caracteristicas, o objetivo aqui é contrastar as observagdes de campo,
que trouxeram alguns pontos relevantes para analise, com a perspectiva da autora
sobre as cidades. De inicio, no caso das trés primeiras estacoes, Ipiranga, Sdo Gabriel
e Silviano Brandéo, os grandes fluxos em horarios de pico e baixos fluxos em horarios
de vale podem se relacionar com a baixa diversidade de usos em seu entorno, que a

autora chamaria de regides com apenas um uso principal. Segundo Jacobs, a
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diversidade de usos auxilia na tentativa de garantir a presenga de pessoas que saiam
de casa em horarios diferentes e estejam nos lugares por motivos diferentes, mas
sejam capazes de utilizar boa parte da infraestrutura (JACOBS, 2011, p. 106). Nesse
caso, considerando as regides predominantemente residenciais do entorno dessas
trés estagdes, a diversidade de usos € baixa e auxilia na compreensao do fenbmeno
que ocorre dentro dela.

Para as quatro estagdes com mais diversidade de circulagdo dos sujeitos, Ouro
Minas, UFMG, Carijos e Vilarinho, temos dois casos que tocam diretamente no tema
da autora: Estacdo Carijés, que reune usos/equipamentos diversos no centro da
cidade e regides comerciais que se alternam com o passar do dia, e Estacdo UFMG,
na qual a universidade garante, por sua dindmica de funcionamento, diversos tipos de
publico circulando com o passar do dia. Porém, nos outros casos, o grande diferencial
do entorno que aparenta ter relagdo com o volume e a diversidade de horarios da area
interna é a presencga de grandes equipamentos comerciais, 0os shoppings, que trazem
intensa movimentagao de funcionarios e clientes.

Essa aparente contradicdo entre a concentracdo das areas comerciais em
grandes equipamentos privados (ao contrario de sua dispersao no tecido urbano) e o
aumento da diversidade na circulagcao dos sujeitos nas plataformas do MOVE dessas
estacbOes pode ser esclarecida ao refletir sobre o espago que estamos analisando.
Nesses casos o transporte coletivo funciona como uma espécie de centralidade de
acesso, conectando esses grandes equipamentos a outras areas da cidade. Dessa
forma, parte da diversidade gerada pelos shoppings se reune nessas estacoes, que
estdo em contato e troca constante de usuarios entre eles. Assim, 0s sujeitos se
concentram nessas duas regides, equipamento e estagcdo, e no caminho entre as
duas, mas nao necessariamente se distribuem por todo o tecido urbano da regiéo.
Nao fazem com que a regido em seu entorno possua o que Jacobs (2011) chamaria
de vitalidade urbana, por concentrarem as pessoas em locais proximos ou, no caso
da Estagao Vilarinho, no mesmo espaco fisico.

Por fim, o quadro 7, a seguir, busca reunir os achados principais do capitulo:
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(continua)
o Presenca de Acompanha
Caracteristicas . - , ~
~ s Acesso a grandes Usuarios/més padrao
Estagoes principais do = . . s .
estacao equipamentos | aproximado diario
entorno
no entorno pendular
Passarela com
A formato bem
Estacio Predominéancia do oUCo
>1ag uso residencial, pouco Nao. 4.000 | Sim.
Ipiranga . ~ convidativa e
seguido de galpdes. .
baixa
visibilidade.
Sim.
Apresentou
fluxos
Estacdo intensos nos
o Predominancia alta | Travessias em | Sim, hospital e horarios de
Silviano . : , 40.000 .
= do uso residencial. | nivel. escola. saida da
Brandao
escola, que
acompanham
os horarios
de pico.
46,9% sem Varios
informacéo, parte acessos, todos
= deles registrados eles com a
e como Vilas e necessidade
Sao ; Nao. 450.000 | Sim.
. Favelas em outra de subir
Gabriel
base de dados. rampas ou
Outros 43,9% escadas para
residenciais. acessar.
Antiga
passarela, . .
Predominancia do |também em Sim, l\/!mas
= . : Shopping,
Estacao | uso residencial, formato pouco Shopbin
Ouro seguido de galpdes | convidativo, foi | . bping 40.000 | Nao.
. e . ~ o Minas Casa e
Minas (proxima a Estacao | substituida por
X . Hotel Ouro
Ipiranga) faixa de Mi
inas.
pedestres no
ultimo ano.
Predominéncia do
uso residencial,
= seguido pelo uso :
Estagdo | isto. Tamanho do | F21x@ d@ sim, UFMG. 100.000 | No.
UFMG pedestres.

equipamento
(UFMG) chama
atencdo no mapa.
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Nao. Ainda
assim,
Uso residencial e Sim, Shopping ocupacao
Estacio |duase 15% de lotes Acesso pelo Estagcéo BH. diversificada
Stag vagos, em zona de ) P Compartilham 330.000 | € menos
Vilarinho ~ Shopping.
expansao da mesmo espaco presente do
cidade. fisico. que nos
demais
Casos.
Quadro 7 - Resumo das variaveis do entorno das oito estagdes observadas
(concluséo)
_ Presenca de Acompanha
Caracteristicas . - . =
- s Acesso a grandes Usuarios/més | padrao
Estagoes | principais do = . . P
estacao equipamentos | aproximado | diario
entorno
no entorno pendular
1 o
HETS e P @3 Duas Sim, diversos
usos ;
- : entradas, cada | equipamentos
comerciais/servigos,
Estacdo |altamente diversa uma em uma i .
i ; ’ | esquina. Faixa | pequeno/médio 340.000 | Nao.
Carijos com equipamentos ;
. de pedestres | porte, além de
de diversos portes.
. nas duas alguns
Baixo uso
X . entradas. grandes.
residencial.
Uma entrada,
cuja
localizagao ~
. ~ . Nao
Maioria de lotes nao & o
~ . L . Clube e classificada
Estacao residenciais, favoravel. O
) aeroporto (sem 800.000 | de acordo
Pampulha | seguidos do uso acesso de ; ~
. N integracéo). com o
misto. localizagao
N entorno.
favoravel
permanece
fechado.

Fonte: Elaboragéo propria.

A analise do uso e da ocupacéao do solo dessas oito estagdes permitiu identificar

algumas conexdes entre o entorno da estacéo e sua area interna, corroborando com

um dos fundamentos desse trabalho, que é de que a estacdo ndo se limita a seu

espaco fisico delimitado, estabelecendo conexdes e trocando sujeitos com suas

adjacéncias. A andlise do entorno se mostra, portanto, como um elemento

imprescindivel para compreender a dindamica interna desses espacos, sendo muito

mais do que apenas a localizagdo da estagao.

Enquanto esse terceiro capitulo se dedicou a analises dos fatores do contexto

urbano no qual as estacdes estao inseridas, o proximo capitulo se debruca sobre outro
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aspecto fundamental para a compreensao do comportamento nos espacgos de espera
do MOVE: as caracteristicas da estrutura fisica e espacial das estagbes e da
organizagao do Sistema MOVE como um todo e que afetam a dindmica da espera.
Como aconteceu aqui com o trabalho de campo, elementos do entorno das estacdes

serao acionados novamente sempre que necessario.
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CAPITULO 4: FATORES INTERNOS DA ESTACAO

Buscando compreender o comportamento dos usuarios no interior da estacao,
o capitulo 3 dessa dissertagao abordou os fatores do entorno dessa, tanto em relagao
ao uso e ocupacao do solo quanto em relagdo ao acesso a estagdo em si, realizando
uma analise comparativa entre a distribuicdo dos usuarios no decorrer dos dias e o
espaco exterior a ela. Ja no capitulo 4, que se inicia agora, o objetivo € caminhar para
dentro da estacao, local em que as relagbes entre espagcos e comportamentos se
tornam cada vez mais perceptiveis.

Para tal é importante citar alguns conceitos e autores que perpassam a analise
desse capitulo. Jane Jacobs (2011) é uma dessas autoras, principalmente por sua
defesa da observagao do cotidiano (JACOBS, 2011, p. 20). A autora propde uma
tentativa de compreensao dos espacos urbanos e da ordem social e econémica que
eles carregam a partir da forma através da qual as cidades de fato funcionam e nao
como se imagina que elas deveriam funcionar. A proposta de estudar como as cidades
funcionam significa direcionar o olhar para os usos e apropria¢gdées que os individuos
realizam dos espacos em seu cotidiano, nesse caso dos espacos de mobilidade.

Esse ponto leva a outra questdo: como investigar a apropriagao dos espagos?
Um autor importante € William Whyte (1980), que realiza grandes contribui¢cdes ao
estudo do uso efetivo dos espacos, fornecendo algumas pistas na investigacdo de
porque alguns deles sdo mais utilizados e outros menos. Uma de suas contribui¢coes
relevantes para esse trabalho é seu capitulo dedicado ao estudo do ato de sentar-se
no espaco publico de Nova lorque. Mesmo tentando correlacionar a quantidade de
pessoas sentadas com diversas outras variaveis, como o design das pragas e seu
tamanho, Whyte chega a uma conclusdo 6bvia, porém relevante: pessoas tendem a
sentar-se mais onde ha espagos para sentar (WHYTE, 1980, p. 28), relacionando
diretamente a forma do espaco construido com os usos que as pessoas fazem.

Porém nao s6 de elementos fixos o espacgo se da, mas também, como dito por
Massey e Keynes (2004), a partir do encontro de trajetorias de individuos diferentes,
sendo a esfera do devir. Esse encontro deve sempre ser pensado temporalmente, e
nao apenas espacialmente, e € necessario trazer também uma perspectiva que
conecte essas duas dimensdes. Por esse motivo a contribuicdo conceitual de Nigel
Thrift com a Time-Geography (1977) deve ser citada. Thrift buscou demonstrar como

o tempo e o espaco nao podem ser pensados separadamente: cada deslocamento
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realizado por um individuo entre dois pontos do espago demanda certo tempo
empregado (THRIFT, 1977, p. 4). Inclusive a permanéncia em um mesmo lugar do
espaco pressupde a passagem de tempo, sendo, portanto, variaveis indissociaveis.

Partindo das contribuicdes desses autores, esse capitulo se dedicara a
investigar os usos e comportamentos dos usuarios do interior das estagdes
selecionadas do MOVE municipal de Belo Horizonte, buscando compreender a
relagdo entre esses comportamentos e trés dimensdes principais: o espago das
estagdes, as caracteristicas do sistema de transporte nesse local e a relagédo entre
tempo e espaco. Para tal, cada estacao teve seu espaco interno descrito, com suas
principais caracteristicas fisicas destacas e com um resumo das linhas do sistema que
possuem parada nesse local.

Essas informacdes nos fornecem os primeiros dados de partida, mas apenas
sendo relacionadas ao comportamento dos usuarios conseguem ser de fato
relevantes. Buscando relacionar os comportamentos com esses elementos, foram
utilizadas as fichas preenchidas em campo, que foram sobrepostas, permitindo
perceber regides de concentragdo de individuos e usos especificos. A proposta
principal aqui foi organizar as fichas dos diferentes dias e momentos de observagao
em ordem crescente de horarios. A partir disso foi feita a sobreposicao das fichas de
acordo com os horarios do dia, iniciando no come¢o da manha e seguindo com a
sobreposicao até que a localizagdo dos sujeitos comecgasse a divergir do padréo
observado até o momento. Quando esse era o caso, interrompia-se a sobreposigao
desse grupo de fichas e iniciava-se um novo grupo de sobreposicdes, até a proxima
divergéncia ou até que nao existissem mais fichas daquela estacéao.

Esse procedimento de analise partiu da observagao realizada em campo de
que existem semelhangas no comportamento e na distribuicdo dos sujeitos no espago
que se mantém por algum tempo, mas dificimente durante todos os intervalos
observados, sendo afetadas por diversos elementos. Partindo das fichas e com foco
principal nas trés dimensdes descritas acima foi possivel captar alguns desses
elementos. As imagens resultantes da sobreposicéo das fichas em diversos grupos
de horarios do dia serdo expostas abaixo.

Além disso, para orientar o uso do caderno de campo e dos elementos
observados nessas imagens resultantes, quatro das cinco perguntas indicadas por

Gehl e Svarre (2013) para orientar investigacdes espaciais, descritas detalhadamente
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no capitulo 2, foram adaptadas e utilizadas: Onde, que se traduz aqui como os locais
em que existe concentracao; O que, quais atividades ocorrem em cada local e como
essas atividades se relacionam com os demais elementos espaciais; Por quanto
tempo, que investiga qual o tempo de duragao de alguns dos fenbmenos observados;
e Quantas pessoas, que se concentra em quais regides e/ou momentos reuniram uma

maior quantidade de pessoas.

4.1 ESTACOES DE TRANSFERENCIA DO LONGO DOS CORREDORES

O primeiro grupo de estacdes que foi tratado nesse capitulo é o das Estacdes
de transferéncia ao longo dos corredores. A escolha de apresentar essas quatro
estagcdes em um mesmo topico se deve ao fato de que todas as quatro possuem a
mesma estrutura espacial, advinda do design do arquiteto Gustavo Penna. Essa
estrutura espacial semelhante facilita a comparacdo entre os padroes de
comportamento desses espagos de espera, que possuem uma grande diversidade
entre si. Dessa forma, partindo de uma estrutura em comum, as especificidades de
cada uma delas se tornam explicitas. A figura 19, a seguir, é a planta baixa original de
um dos moédulos dessas estagdes, que passa por adaptacdes que se referem a
quantidade e tamanho desses mddulos de acordo com as necessidades de cada local.

Figura 19 - Planta baixa original das estagbes de transferéncia
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Fonte: ArchDaily/Gustavo Penna, 20144,
E possivel perceber a estrutura interna basica da estacdo: a entrada mais a

esquerda, seguida da bilheteria e do espaco destinado as catracas. Depois da entrada
atingimos o mdédulo de embarque e desembarque, objeto de estudo detalhado desse

trabalho. Nesse mddulo é possivel visualizar a presenca de quatro portas de vidro de

4 Acesso em 17/01/2021. Disponivel em:
https://www.archdaily.com.br/br/769521/brt-estacoes-move-bh-gustavo-penna
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cada lado. Na planta baixa elas se encontram alinhadas, sendo que uma das portas
de vidro do sentido bairro esta sempre frente a frente com uma das portas de vidro do
sentido centro, mas nas estacdes observadas esse padrdo ndo se manteve em todos
0S Casos.

Além disso é importante ressaltar que todas as estagdes analisadas nesse
trabalho possuem dois modulos nesse padrao, sendo que diferentes linhas de 6nibus
possuem parada em cada um desses moddulos. Esses mddulos sao ligados por
corredores, que podem ser curtos, permitindo total visdo de uma plataforma quando
se esta dentro da outra, ou longos. A figura 20, a seguir, € uma foto que exemplifica

essa ligagao entre modulos.

Figura 20 - Ligacao entre mdodulos da Estacdo Ipiranga

Fonte: Acervo pessoal, 2019.

Um ultimo aspecto relevante antes de entramos detalhadamente em cada uma
das estagbes selecionadas € o quadro de funcionarios. Em geral, essas estagbes
possuem um funcionario na bilheteria, da administradora Transfacil, e pelo menos
mais um seguranga de uma empresa terceirizada. Em algumas das estagdes existe
ainda um segundo funcionario auxiliar da bilheteria, que costuma se localizar ao lado
das catracas para prevenir fraudes relacionadas a cobranca. Esses funcionarios
também fazem parte da estrutura desses espacgos de espera, € por isso a mencao a
sua presencga se faz relevante.

Tendo sido apresentados os principais aspectos estruturais desses espacos de
espera, 0s proximos subtdpicos tratam dos resultados das observagdes realizadas

nessas estacdes. A Estacdo Ouro Minas, localizada no corredor da Avenida Cristiano
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Machado e selecionada por ser uma das estagbes com maior quantidade de

embarques de passageiros desse corredor, sera a primeira a ser apresentada.

4.1.1 Estagao Ouro Minas

A Estacdo Ouro Minas chama atencéo por sua diversidade de atores
durante todo o dia, sendo uma das estagdes com ocupacado mais dispersa. No capitulo
anterior foi apresentado o entorno dessa estagao, e argumentou-se sobre como a
presencga de grandes equipamentos pode contribuir para tal dispersao e diversidade.
Nesse capitulo observaremos esse padrdo de ocupacao interna detalhadamente.

Alguns dados relevantes devem ser apresentados sobre essa estagdo. Ela
possui dois médulos, representados pelos numeros 1 e 2. O Mddulo 1 conta com
linhas oriundas principalmente da Estagédo de integracao Sao Gabriel: 83P, 82 e 85.
Essas trés linhas possuem parada sentido Centro no lado da plataforma chamado 1A
e sentido Bairro no lado da plataforma chamado 1B. O Médulo 2 conta com a linha 62,
oriunda da Estacao de integracéo Venda Nova, e com a linha 66, oriunda da Estagao
de integracgao Vilarinho. O lado 2A reune os embarques dessas duas linhas no sentido
Centro, e o lado 2B reune os embarques sentido Bairro.

Para apresentar a ocupacado da estagdo no decorrer do dia, as fichas de
observacao foram agrupadas com base na similaridade das distribuicdes espaciais
dos usuarios desses espacgos. Foram observados trés padrbes de ocupagao
diferentes entre si, cujos horarios estdo descritos na figura 21, que representa o
resultado dessa sobreposigédo das fichas. Apds a imagem cada uma das dimensodes

de analise foi detalhada.
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Figura 21 - Sobreposigéo das fichas de observagcao de cada médulo da Estacdo Ouro Minas,
organizadas em trés grupos de horarios
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Sem identificagdo =5 Barras e assentos

Fonte: Elaboragéao prépria.

Onde?

E possivel perceber uma grande concentracdo de pessoas nos bundoris de

ambos os médulos em todas as faixas de horario analisadas. Os espagos em frente

as portas de vidro que dao acesso aos 6nibus também foram regiées muito atrativas

para a espera. As regides mais ao centro dos médulos dessa estagdo permaneceram

livres durante boa parte dos intervalos analisados, sendo um pouco mais ocupadas

no intervalo que corresponde ao horario da tarde. Foi possivel perceber uma

ocupacado mais intensa em frente as portas dos modulos da plataforma que déao
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acesso aos Onibus sentido bairro, apontando para uma utilizagdo mais forte dessa
estagao visando embarque nesse sentido.

Além dessas observagdes gerais foi possivel perceber em um dia de chuva que
os padroes de ocupagao se mostraram alterados devido ao aparecimento de pocgas
de agua no chao. Essas pogas representaram perigo aos usuarios desse espago e

chegaram a causar um escorregao em um usuario, presenciado pela pesquisadora.

O que?

A principal atividade na qual as pessoas se engajaram durante a espera foi o
uso de aparelhos celulares, principalmente utilizando fones do ouvido. A forte
presenca de pessoas carregando sacolas de lojas € notavel na estacdo. Algumas das
vezes as sacolas foram repousadas no chdo enquanto os passageiros aguardam
pelos 6nibus. Outros atores que frequentemente se encontravam nessas estacdes
eram os vendedores ambulantes, que desciam de um 6nibus e logo embarcavam em
outro, costumeiramente em sentido contrario. Nao foi frequente a organizacédo de

pessoas em filas para embarque nos 6nibus.

Por quanto tempo?

Nesse quesito, embora a metodologia de observacao em fichas periddicas nao
favoreca a observacdo detalhada da passagem do tempo, foi possivel perceber
durante as observagdes que quando os usuarios visavam embarcar no sentido bairro
essas pessoas tendiam a permanecer menos tempo na estacdo quando esperavam
no Médulo 1. Isso provavelmente se relaciona ao fato de que todos os 6nibus desse
Modulo, quando estdo indo sentido bairro, se direcionam para a mesma Estagao de
integracao, fornecendo ao usuario do sistema de transporte mais opgdes para realizar
seu deslocamento. No Médulo 2, como existe apenas um 6nibus para cada destino, o
tempo observado de permanéncia dos usuarios na plataforma tende a ser um pouco

maior.

Quantas pessoas?

Como dito no capitulo 3, os usuarios dessa estacdo se distribuem de forma
dispersa durante o dia, com momentos de concentragdo mais intensa nos horarios de
pico da tarde e da noite. Essa dispersao € visivel nas fichas de observagao, que
inclusive apresentam padrdoes de ocupacgao relativamente parecidos nos diferentes

horarios do dia. Além disso, a Estagcao Ouro Minas se mostra como um espago com
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uma ocupacao relativamente alta durante todo o dia. Chama atenc¢ao a ocupagao mais
forte do que nas demais estagbes de transferéncia nas primeiras horas da manha,

inclusive por volta das 6h.

4.1.2 Estagao Ipiranga

A Estacao Ipiranga compartilha diversas caracteristicas com a Estagdo Ouro
Minas, apresentada no tépico anterior. As duas funcionam como ponto de parada das
mesmas linhas de 6nibus e possuem organizagao interna que conta com a mesma
estrutura de Modulos 1 e 2. Quanto ao entorno, essas duas estagdes compartilham
uma parte de sua vizinhanga, com a diferenca fundamental da presenca de grandes
equipamentos no entorno da Estacdo Ouro Minas, ausentes na Estacéao Ipiranga.

Ainda que possuam diversas caracteristicas em comum e sejam inclusive
préoximas geograficamente, o padréo de ocupacéo interno € completamente diferente.
A figura 22, a seguir, apresenta o resumo da ocupagao dos modulos desse espago de

espera durante o dia e é dividida em dois grupos de horarios diferentes:

Figura 22 - Sobreposigao das fichas de observagéo de cada médulo da Estagéo Ipiranga,
organizadas em dois grupos de horarios
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Fonte: Elaboragéao propria.

Onde?

O bundoril se apresentou novamente como o principal espaco utilizado durante
a espera. Além dele, algumas pessoas aguardaram nos espacgos em frente as portas.
O espacgo proximo as catracas também € importante aqui, com funcionarios e até
casais ficando do outro lado por grandes periodos. E possivel que essa ocupagéo

tenha relagdo com o modelo das catracas, apresentado anteriormente.

O que?

O celular também foi a principal atividade dos que aguardavam nessa estacao.
Além disso foi possivel observar um casal heterossexual que permaneceu por algum
tempo no espacgo antes da catraca, trocando caricias, até que uma das pessoas entrou
na estacao e pegou o Onibus, tendo ficado por pouco tempo no espago de espera em
si. Outro comportamento comum foi 0 uso da televisdo que se encontra no interior da

estacdo para obter informagdes sobre a chegada dos 6nibus.

Por quanto tempo?

Foi bem comum nessa estagdo a presenca de pessoas por pouco tempo.
Varios usuarios entraram praticamente em cima do horario do 6nibus e pouco
esperaram, fato que ocorreu principalmente pela manha, mas se repetiu em
observacgdes realizadas em outros horarios. Esse comportamento pode demonstrar
conhecimento prévio dos horarios ou utilizagdo de aplicativo para acompanhar a
chegada do 6nibus. Qualquer um desses casos aponta para o fato de que os
passageiros possuem conhecimento do funcionamento do sistema. Além disso foi
possivel observar intervalos muito grandes sem nenhum embarque ou desembarque
nos turnos da tarde e da noite, chegando a mais de 40 minutos sem passageiros por

volta apods das 20h.

Quantas pessoas?

As observagdes pela manha contaram com horario bastante reduzido, e a
baixissima quantidade de pessoas observada nas fichas agrupadas também pode ter
relagdo com isso. Porém, ainda considerando esse fator, a quantidade efetiva de
pessoas observada em cada ficha individual foi muito baixa. Era esperado encontrar
uma estacdo mais esvaziada do que as demais, porque a selecado Estacao Ipiranga

para observacdo se deu exatamente por ser a estacdo com menor numero de
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embarques de todo o sistema. Porém em diversas situagbes a estagado contava com
um ou nenhum usuario do espaco de espera, e em nenhum momento houve a
formacgao de aglomeragdes. Apos as 20h somente um passageiro foi visto, e a estagéo

contou apenas com a presenca do seguranga em sua parte interna.

4.1.3 Estacgao Silviano Brandao

A Estacao Silviano Brandao tem como caracteristica marcante o fato de que foi
construida embaixo de um elevado. Isso fez com que algumas adaptagdes fossem
necessarias no design, incorporando as pilastras do elevado ao desenho original. Por
esse motivo ela possui trés mdédulos e algumas pilastras na parte interna, que podem

ser visualizados na imagem a seguir:

Figura 23 - Foto do Google Street View com os trés modulos e as pilastras na estagao

Fonte: Google Street View, 2020.

No caso dessa estagao, o primeiro modulo € apenas para a bilheteria e para as
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catracas, enquanto o segundo, a plataforma A, é exclusivo para embarques sentido
Centro, e o ultimo, plataforma B, é exclusivo para embarques sentido Bairro. Nesse
caso a separacao € muito marcada, nao existindo portas do lado nao utilizado de cada
modulo. Além disso, devido a localizacdo da estacdo e ao espaco de manobra
necessario para que os 6nibus consigam alinhar-se as plataformas, apenas trés linhas
de O6nibus operam nesse local: 83P, 82 e 66, que compartilham essas duas
plataformas. 62 e 85 também percorrem o corredor da Avenida Cristiano Machado,
mas acessam essa avenida através da Rua Jacui e ndo do Tunel, e operam apenas

a partir da proxima estacéao.
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Outro fator relacionado com a presenga do viaduto, além de seu impacto nos
modulos da estagao, € o espaco entre as plataformas. Nao apenas as pilastras fazem
parte da dindmica interna da estagdo, como o viaduto em cima faz com que a estacao
nao receba sol diretamente em varios horarios do dia e seja ventilada, tornando a
conexao entre os modulos um espaco convidativo para as pessoas realizarem usos

diversos. As imagens a seguir sdo exemplos de situagdes observadas nesse espaco:

Figura 24 - Vendedora utilizando plataforma para fornecer marmitas
I | y

Fonte: Acervo pessoal, 2019.

Figura 25 - Pessoas esperando do lado de fora da plataforma B

Fonte: Acervo pessoal, 2019.
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Em relagao a distribuicdo dos usuarios do espaco dentro da plataforma, a figura
26 apresenta a sobreposicdo das fichas de observagao, observando os diferentes
padrées de comportamento durante o dia. Apds a imagem as dimensdes de analise

foram detalhadas.

Figura 26 - Sobreposigéo das fichas de observacao de cada médulo da Estagao Silviano Brandao,
organizadas em trés grupos de horarios

Modulo A, entre 06:07 e 11:15 Moédulo B, entre 06:12 ¢ 11:03

<— Sentido centro

I t 1

2t - . B

1 1 1 1
——> Sentido bairro
Mboddulo A, entre 11:45 e 19:45 Modulo B, entre 11:30 e 20:00
<— Sentido centro
— 1
— S S \
my @ ® .
——> Sentido bairro
Modulo A, entre 22:05 e 23:08 Modulo B, entre 21:57 ¢ 23:02
<— Sentido centro
1_1 L; 1
—— — - - e
- I — ———————————— —
! T 1
—> Sentido bairro
Legenda
® Mulher 1 Embargue
® Homem < Catraca
Sem identificagdo =5 Barras e assentos
® Funcionario
Fonte: Elaboragéo prépria.
Onde?

Além dos bundoris, que reunem parte consideravel dos passageiros que
aguardam os 6nibus, a regido das catracas aparece enquanto um ponto de reuniao

de funcionarios da estagdo. Além disso é possivel ver uma forte influéncia das
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caracteristicas da estagao nos padrbes de ocupagado do espaco. Nessa estacédo os
embarques sao separados, sendo cada modulo apenas para um sentido de circulagao
dos 6nibus. Essa estrutura espacial diversa influencia na distribuicdo das pessoas que
esperam os veiculos dentro das plataformas. No caso da plataforma A, o lado das
portas € o mesmo do bundoril e reune a maior parte dos passageiros. No caso da
plataforma B, as pessoas se distribuem por quase todo o espaco, possivelmente pelo
fato de que o bundoril esta do lado que ndo possui portas. Nesse caso, a dindmica de
espera, que em outras estagbes costuma ocupar apenas a regido da plataforma
proxima as portas de interesse, se expande por toda sua extensao em alguns horarios.
Por fim, é importante reforcar o uso do corredor de ligagdo enquanto um efetivo

espaco de espera, principalmente no final da tarde.

O que?

O uso de celulares durante a espera foi um comportamento comum, muitas
vezes com auxilio de fones de ouvido. A presenga de idosos e pessoas com
deficiéncia, muitas vezes acompanhados, foi forte nessa estagdo, sendo que os
funcionarios tiveram que intervir no embarque algumas das vezes. Além disso, os
alunos das escolas da regiao também realizavam atividades diversas, chegando em
grupo, conversando alto e brincando uns com os outros.

Dois grandes fatores diferenciaram essa estacao das demais: o primeiro foi a
presenca forte de vendedores ambulantes reunidos, principalmente na plataforma B.
O segundo fator que diferenciou essa estagao das duas anteriores € a formacgao de
um marcante padrao de espera em filas, presente tanto no final da manha, horario de
saida de varias escolas de regido, como no final da tarde. Essas filas se localizaram
na plataforma B, sempre no sentido Bairro, e se mostram enquanto uma fila Unica,
ainda que para linha diferentes, sendo que os passageiros interessados embarcavam

em ordem no proximo Onibus que parava na plataforma.

Por quanto tempo?

O ponto central desse topico na Estacdo Silviano Branddo se refere a
temporalidade da ocupacgao da estagao: sao dois picos de ocupacao definidos, sendo
que o do final da manha possui apenas 30 minutos de duracgao e o da tarde se estende
por mais de uma hora, entre 17h30 e 18h45 aproximadamente. Sdo pequenos

intervalos em que o fluxo de embarques se torna muito alto. Um pico de uso do
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espacgo, de ocupagao rapida, € a quantidade altissima de desembarques durante a

manha, principalmente entre 6h30 e 7h.

Quantas pessoas?

Essa estacdo, embora apresente em média um numero muito parecido de
embarques, se comparada com a Estagao Ouro Minas possui um padrao de ocupagéao
muito diferente durante os dias. Aqui existe o supracitado pico forte de desembarques
no inicio da manha, com 6nibus advindos da Estacdo Sao Gabriel e da Estacao
Vilarinho e que registram entre 30 de 50 desembarques cada, acompanhado de
relativo esvaziamento até as 11h. Apds esse momento ha outro pico, no horario de
saida das escolas, dessa vez de embarques, contando com mais de 40 passageiros
por vez na estacdo. Depois, no final da tarde, as filas retornam, nesse caso ocupando
até o corredor que liga as duas plataformas. Durante a noite nenhuma ocupacgao
relevante foi observada, sendo possivel observar claramente um padrdo de

deslocamentos pendular, associado aos horarios de escola e de trabalho.

4.1.4 Estacao Universidade Federal de Minas Gerais

A Estacdo UFMG nos apresenta um novo corredor do transporte coletivo: o
corredor Avenida Antbénio Carlos. Esse corredor € muito maior em extensao do que o
corredor da Avenida Cristiano Machado, com pelo menos o triplo de estagbes de
transferéncia no total, percorrendo ainda as avenidas Pedro | e Vilarinho. Como dito
anteriormente, a Estacdo UFMG é a maior estacdo em numero de embarques de
todas as estacbes de transferéncia do MOVE, e nos fornece diversos elementos
interessantes para analise.

Um desses elementos ¢é a distribuicdo das linhas de 6nibus, parte da dimensao
central de analise que diz respeito aos fatores internos do sistema de transporte. Na
Estacdo UFMG esse fator aparece com muita intensidade, tendo sido observada alta
influéncia das linhas de ©6nibus (e sua distribuigdo nas plataformas) nos
comportamentos dos usuarios durante a espera. Na plataforma A se reunem linhas
oriundas da Estagao de integracdo Pampulha: 5250, 5550, 51 Paradora e 52. Além
desses aparece ainda o 8551, que liga a Estagao Sdo Gabriel ao corredor Avenida
Antonio Carlos através do Anel Rodoviario. Nesse caso o padrao de nomenclatura
dos lados da plataforma enquanto 1A para a parada sentido Centro e 1B para a parada

sentido Bairro se mantém.
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Na plataforma 2 possuem parada as linhas de 6nibus que se originam nas
Estacao Vilarinho, como 6350 e 68, e Estacdo Venda Nova, com o 63. Existe ainda o
5106, linha de grande relevéancia para o sistema, que liga a regido da Lagoa da
Pampulha ao BH Shopping, passando pela Savassi, e que possui nessa plataforma
sua primeira parada dentro do corredor exclusivo MOVE.

A figura 27 reune as fichas de observagao de acordo com os diferentes padrdes
de comportamento observados durante o dia, tendo sido agrupadas em dois grupos

de horarios. A seguir estdo as observagdes organizadas por dimenséo.

Figura 27 - Sobreposigéo das fichas de observagao de cada médulo da Estagcdo UFMG, organizadas
em dois grupos de horarios

Moédulo 1, entre 06:25 ¢ 16:03 Moédulo 2, entre 06:33 e 15:57
<— Sentido bairro <— Sentido bairro
1 1 | ! 1 It i
[ oa®8e Py ,— T CSeu et . L -
r
h E
— — - — - —_— — ¢ —
! 1 1 1 1 1 { S |
——> Sentido centro —> Sentido centro
Modulo 1, entre 16:44 e 23:06 Modulo 2, entre 17:07 e 23:13
<— Sentido bairro <— Sentido bairro
I ! it T I I
e — i — - _‘ — —_—
Tt | T 1 ot
—> Sentido centro ——>= Sentido centro
Legenda
® Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca
Sem identificagdo =5 Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragéo prépria.
Onde?
As principais zonas de ocupagado pelos usuarios que aparecem desde as
primeiras estacbes de transferéncia analisadas se mantém na Estacdo UFMG:
bundoris, regido em frente as portas de embarque e demais regides afastadas do

centro do espaco, proximas as paredes e pilastras, nas quais 0s usuarios se recostam
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enquanto aguardam. Existe uma diferenca forte entre os dois médulos, com uma
concentragcado pronunciada em frente as duas portas centrais do sentido centro na
plataforma 2B e uma maior dispersao de usuarios na plataforma 1.

No turno da tarde, principalmente no final da tarde/inicio da noite, a ocupagéo

das duas portas centrais da plataforma 1A, visando o 8551, também foi notavel.

O que?

Na Estacdo UFMG foram vistos diversos usuarios de mochila, possiveis alunos
da Universidade ou de escolas que se localizam no interior do Campus. O uso de
celulares e fones de ouvido foi bem intenso, além de terem sido avistados alguns
usuarios lendo livros. A quantidade de pessoas em duplas ou grupos conversando
também foi relevante. Considerando que o campo dessa estacdo foi realizado
principalmente em meados de dezembro, a quantidade de desembarques visando a
Universidade pode ter sido reduzido devido ao calendario escolar. Ainda assim a
quantidade de pessoas observadas com mochilas e blusas remetendo a UFMG foi
grande e aglomeragdes se formaram no horario de saida desses estudantes. Deve
ser citada ainda a presenca de vendedores ambulantes e musicos aguardando por
Onibus nessa estacéo.

Uma situacao especifica, ocorrida durante uma observacéao realizada quinta a
noite, demonstrou ainda mais a diversidade de usos do interior da estagdo. Dois
passageiros entraram aparentemente sob efeito de bebidas alcodlicas, sendo que um
deles cochilou aos cuidados do outro, utilizando um dos bundoris. Além disso, apos
algum tempo nessa situagdo, o passageiro passou mal no interior da estacéo,
causando afastamento dos demais e alteragbes na dindmica da espera. Quando se
recuperou, os dois embarcaram em 6nibus, tendo utilizado a estacdo como espaco
para recuperagao antes de seguirem viagem.

Outro ponto marcante da Estacdo UFMG, assim como no caso da Estacao
Silviano Brandao, é a formacgao de filas. No caso dessa segunda estagao a logica de
ocupacao do espaco em zonas de acordo com a linha de 6nibus é muito intensa,
principalmente na plataforma 2. Essa estagdo € um exemplo muito forte da atuagao
dos fatores do sistema no comportamento dos usuarios, e sera exemplificado a seguir,

através da sobreposicao das fichas do turno da manha na figura 28:



104

Figura 28 - Sobreposicéo das fichas de observagao dos Moédulos 1 (esq.) e 2 (dir.) da Estacéo
UFMG, entre os horarios de 06h25 as 10h28, aproximadamente

<— Sentido bairro <— Sentido bairro
1 1 1 t 1 1 1
_— | . —_— J
1 1 ! 1 1 1 ! 1
——> Sentido centro —> Sentido centro
Legenda
Mulher 1 Embargue
® Homem == Catraca

Sem identificag&o =5 Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragao prépria.

Nesse caso estamos tratando de duas plataformas que compde juntas a
Estacao UFMG, cuja estrutura espacial € extremamente semelhante, e que se
localizam exatamente no mesmo local, possuindo, portanto, o mesmo entorno. O fator
primordial na diferenciacdo entre o padrdao de espera nas plataformas, que na
plataforma A € bem disperso e na plataforma B possui um padrao de filas pronunciado
e centralizado em duas portas, € a linha de énibus de interesse, o0 5106 (sentido BH
Shopping), cuja primeira parada do corredor Anténio Carlos se localiza exatamente
nessa estacao.

Esse caso demonstra ainda como sao multiplas as facetas do uso das
estagdes. No horario da manha, momento no qual se imaginava que o protagonismo
seria de uma grande quantidade de desembarques visando o acesso a universidade,
o principal ponto de aglomeragdo de usuarios se deu na plataforma 2A, sentido
Centro, sendo que muitos usuarios desembarcavam de outros 6nibus e se dirigiam a
fila. Ainda considerando a época do ano, que pode ter diminuido a quantidade de
desembarques, as filas formadas sao notaveis. Além disso alguns usuarios
aguardavam pelas linhas sentido Bairro, principalmente o 5106, e tornavam a estagéo

muito movimentada nesse horario do dia.
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Por quanto tempo?

Na plataforma 1 a rotatividade de usuarios pareceu alta em boa parte do dia. A
excegao foi o final da tarde, em que o0 8551, que se dirige para a Estagado Sao Gabriel
e possui uma frequéncia de circulagao baixa (de 20 em 20 minutos nos horarios de
pico), causou permanéncias mais longas. Na plataforma 2 as filas do 5106 pela manha
e as aglomeracgdes pelo 6350 no turno da tarde/noite fizeram com que o tempo de
permanéncia dos usuarios aparentasse ser um pouco maior, outra diferenga entre as

plataformas.

Quantas pessoas?

A grande quantidade de usuarios na plataforma 2 foi o grande ponto de atencao
durante a manh3, frequentemente reunindo mais de 20 passageiros nas filas em
poucos minutos. A estacdo seguiu durante o dia com muito movimento e diversidade,
principalmente na plataforma 1. Chamou atencgao ainda a ocupagao durante o turno
da noite, entre 22h e 23h, havendo momentos em que a plataforma 2 reuniu mais de

30 usuarios, numero alto para o horario.

4.1.5 Principais apontamentos sobre as estagoes de transferéncia ao longo
dos corredores

Ap6s a investigacdo detalhada das estagcbes € possivel perceber
comportamentos dos usuarios que se repetem nas diversas estagdes e grandes
divergéncias. Uma das principais caracteristicas em comum € a distribuicdo dos
passageiros, sendo que as zonas de ocupacgao se repetiram com frequéncia. As
regides que foram mais comumente ocupadas por usuarios desses espagos € que se
relacionam com os comportamentos especificos foram destacadas na figura 29 e

descritas logo na sequéncia.

Figura 29 - Planta baixa do médulo de embarque e desembarque das estagdes de transferéncia com
as principais zonas de ocupagao destacadas
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Fonte: Elaboragéo propria, usando como base imagem disponivel em ArchDaily/Gustavo Penna,
2014,

Na regido das catracas, em roxo, foi comum perceber durante o trabalho de
campo que os funcionarios da parte interna da estagdo, como segurancgas, estdo em
profundo contato com os funcionarios da bilheteria, parando para conversar/passar
informacgao uns aos outros. Essa € uma zona com pouca ocupagao de passageiros,
mas com uma certa constancia da relagcao entre funcionarios.

A segunda zona, em azul, é a zona na frente das portas. E uma zona de
confluéncia de pessoas, que se aproximam das portas nas quais os 6nibus desejados
irdo parar. Essa ocupacao se da tanto de forma dispersa, como no caso da Estagao
Ipiranga e da Estacdo Ouro Minas, quanto de forma organizada, sendo possivel
observar a formacéao de filas nas esta¢gdes Silviano Brandao e UFMG. Entre as portas
€ possivel perceber a zona do bundoril, em vermelho. Essa se mostrou como a
principal zona de permanéncia dos usuarios no interior das estacdes de transferéncia
observadas no escopo desse trabalho, mostrando-se quase que constantemente
ocupada nesses locais.

Por fim, o quarto e ultimo espaco que apresentou certa centralidade,
representado pelos circulos em rosa, diz respeito a lugares em que os individuos se
recostam com frequéncia durante os dias, como as portas dos armarios e os vidros
das estacdes, quando estdo disponiveis. E comum ver pessoas bem préximas as
paredes das plataformas nas imagens, e em geral sdo pessoas utilizando pilastras e

outros objetos como encostos, além do préprio bundoril.
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Nesse caso, ainda que nao se trate de um espaco publico por definicdo, esse
comportamento se aproxima do que Fraya Frehse (2016) descreve para os "nao-
transeuntes', aqueles que permanecem nos espacos com um ritmo corporal especifico
e certa regularidade. A autora chama atencéo para o fato de que o tablado e a mureta
sdo costumeiramente utilizados como objetos para recostar (FREHSE, 2016, p. 115),
e esse comportamento se repete aqui, principalmente nas estagdes UFMG e Silviano
Brand&o, e em diversas outras estagdes daqui em diante. E importante destacar que
a autora se referia a permanéncias superiores a essas observadas no MOVE, que em
geral duraram de 15 a 20 minutos (sendo que ha registros de esperas maiores do que
30 minutos), mas a semelhanca entre os comportamentos & notavel.

Um ultimo elemento compartilhado entre essas estagdes € a centralidade das
televisdes informativas do tempo de espera. Foi muito comum observar usuarios
passando pelas catracas e buscando informagdes antes de tomarem decisdes sobre
qual espaco ocupar dentro da estacdo (se a regido das portas ou a regidao dos
bundoris, por exemplo) ou desembarcando e buscando informagbes sobre
baldeacgdes. A importancia da informacado em tempo real para a tomada de decisao
dos usuarios e para a avaliagao da qualidade do transporte apareceu fortemente na
revisdo bibliografica dessa pesquisa (MISHALANI; MCCORD; WIRTZ, 2006;
WATKINS et al.,, 2011), mas, em geral, pouco se falou do fornecimento dessas
informacdes no espaco de espera. Na pratica, para as estacbes observadas, foi
observado que de fato a informacao em tempo real altera a relagdo dos individuos
com a espera, mesmo que na microescala do corpo.

Daqui para frente serao tratados equipamentos de uma escala diferente, que
abrangem uma quantidade de usuarios por dia que chega a ser de 10 a 20 vezes
maior do que nos equipamentos observados até entdo, em alguns casos. A estrutura
espacial também é bem diversa da que foi vista até agora, com estacdées com uma
area interna muito superior. A proposta, ao final do capitulo, € de comparar novamente

esses espacgos, buscando outras semelhancas e especificidades.

4.2 ESTACAO DE TRANSFERENCIA CARIJOS
A Estacéo Carijos, apesar de também ser uma estagado que carrega a palavra
“transferéncia” em seu nome, foi tratada em um tdpico separado. Isso porque as

estacdes de transferéncia do Rotor Central do MOVE cumprem um papel
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extremamente relevante nesse Sistema. Isso se da n&o apenas por sua localizagao
em uma zona de grande concentracdo de atividades comerciais da cidade, como
exposto no capitulo 3, mas pelo fato de funcionar como ponto de chegada e retorno
das linhas diretas, dando vaséo para uma grande demanda de passageiros.

Para cumprir tal papel essas estagdes contam com arquitetura diferenciada,
alongando-se por toda a extensdo de um quarteirdao de pistas exclusivas, localizando-
se na pista central. Além de sua arquitetura apresentar diferengas relevantes em
relacéo as estacgdes de transferéncia ao longo dos corredores, a circulagéo diaria de
passageiros € muito alta, cerca de 340 mil embarques mensais'® na Estagdo Carijds,
maior numero de embarques do Rotor Central, e por isso selecionada para a compor

este trabalho. Quanto ao design interno da estagéo, a planta baixa original do espaco

€ a seguinte:

Figura 30 - Planta Geral BRT — Area Central

B o

PLANTA GERAL BRT - AREA CENTRAL

10 20m
e I ——

Fonte: B & L Arquitetura 201316
Essa planta, que se assemelha muito a estagao efetivamente construida na

Avenida Parana, conta com trés conjuntos de quatro portas de lados alternados, um
acesso para passageiros advindos da rua na esquina com a Rua Carijés, outro acesso
na esquina com a Rua Tupinambas, e alguns mobiliarios que visam aumentar o
conforto do usuario, como bancos e bundoris. S3o mais de 80 metros entre uma
entrada e outra, contando com paredes de vidro voltadas para os dois lados da
avenida.

Quanto aos elementos do sistema de transporte, a diversidade de linhas de

Onibus € bem alta, assim como a diversidade de comportamento de individuos

15 Agosto/2019, segundo dados presentes no documento “Dados Gerenciais do Sistema de Transporte
Publico por Onibus do Municipio de BH”, atualizado periodicamente.

Disponivel em: https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transparencia/transparencia-no-
transporte-coletivo

6 Acesso em 17/01/2021. Disponivel em:

http://www.belarq.com.br/?portfolio=brt
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enquanto esperam. No primeiro conjunto de portas da Estacao Carijés, proximas ao
acesso da Rua Carijés, existe apenas a parada da linha 61 Direta, que faz o trajeto da
regido de Venda Nova ao centro da cidade sem parar no decorrer do corredor. No
conjunto de portas centrais operam as seguintes linhas: 50 Direta, 50 Direta Avenida
Parana (com horario restrito), 51 Paradora (sentido hospitais) e 5201 (sentido Buritis).
Nos finais de semana e madrugadas, ndo observados nessa pesquisa, 0 5250
(sentido Betania) também possui parada no local. Por ultimo, no conjunto de portas
proximas a saida da Rua Tupinambas, a parada conta com as linhas 51 Paradora
(sentido Estagdao Pampulha), 5201 (sentido Dona Clara) e 5250 (sentido Estagao
Pampulha), também aos finais de semana e madrugadas.

Assim como foi feito anteriormente para as demais estagdes, a figura 31, a
seqguir, representa as fichas agrupadas em quatro grupos de horarios com padrdes de

comportamento de usuarios relativamente parecidos:
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Figura 31 - Sobreposigéo das fichas de observacao da Estagao Carijés, organizadas em quatro
grupos de horarios
Estagdo Carijos, entre 06:43 e 07:34
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Fonte: Elaboragao prépria.
Onde?

Seguindo o padrao das estagdes de transferéncia ao longo dos corredores, as
principais zonas de ocupagao de passageiros sdo regides em frente aos conjuntos de
portas, os bundoris, e, nesse caso, 0os bancos. Foi possivel perceber que o conjunto

de portas central e toda a regido em frente a ele demonstrou grande centralidade na
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ocupacao do local, por vezes chegando a ocupar espagos proximos aos demais

conjuntos de portas.

O que?

Nessa estacdo, assim como nas estag¢des Silviano Brandao e UFMG, o padrao
de espera em filas se faz presente. Nesse caso ele aparece nos trés conjuntos de
portas, mas de forma mais marcante nas portas centrais e nas portas mais préximas
a Rua Carijos. Nesses dois conjuntos de portas a situagao é ainda mais marcante pela
presencga das linhas “Diretas”, isto é, que ndo possuem pontos de parada ao longo
dos corredores. Essas linhas costumam contar com 6nibus articulados, que se
esvaziam por completo no Rotor Central, sendo novamente ocupados logo em
seguida, seguindo de volta para a estagao de origem.

Essa questdo do desembarque no Rotor Central é relevante, porque nao
necessariamente a linha possui apenas um ponto de parada no centro da cidade. No
caso da linha 50 Direta, por exemplo, a primeira estacao de parada € na Avenida
Santos Dumont, na Estacdo Rio de Janeiro. Sendo assim, por vezes o Onibus se
esvazia e € novamente ocupado por passageiros ainda nessa estacéao, e, ao chegar
na Estacdo Carijos, ndo conta mais com espago para embarque dessas grandes
aglomeracdes formadas. Essa situacdo se repete com alguma frequéncia, e causa
grande desconforto nos usuarios.

Outros pontos que merecem atengao sdo a grande utilizagcdo de celulares e
fones, padrdo de todo o sistema até aqui, a quantidade alta de passageiros
conversando em duplas/grupos e a presenga forte de vendedores, que utilizam os
bancos para aguardarem os 6nibus. Os bancos também sao comumente utilizados
por mulheres com criangas e por pessoas com sacolas grandes, bem comuns nessa
estacdo. A presenca forte de sacolas com compras/presentes e de pessoas com
malas no turno da noite pode ter relagcdo com a proximidade do periodo de trabalho
de campo com as festividades natalinas. A noite foi possivel perceber uma
movimentagao de pessoas com malas de viagens, possivelmente desembarcando

com destino a rodoviaria.

Por quanto tempo?
O tempo de espera pelos 6nibus € uma questao relevante quando existe uma

presenca macica de linhas “Diretas”. Isso porque essas linhas, por percorrerem o
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corredor em um tempo muito menor, sdo objetos de desejo dos que querem chegar
rapidamente a destinos mais distantes, e reunem uma quantidade altissima de
passageiros. Ainda que com uma frequéncia de chegada alta, com intervalos de
menos de cinco minutos em varios momentos, o tempo de permanéncia dos
passageiros nas estagdes nao é curto, devido ao grande volume de usuarios dos
espacos e as grandes filas formadas. Por esses motivos se mantém a importancia da
informagéo em tempo real disponivel para os passageiros. Essa informagéao possibilita
a decisédo, por exemplo, entre uma linha paradora que acaba de chegar a estagéo e
consome um tempo maior até o destino ou a espera por um periodo mais longo nas

filas visando o embarque em uma linha direta.

Quantas pessoas?

Foi possivel constatar que a ocupacao foi mais intensa e diversa do que nas
estacdes de transferéncia ao longo dos corredores durante todo o dia. Essa ocupacgao,
porém, nao foi uniforme, sendo que o conjunto de portas central € ocupado por
praticamente todo o dia, ainda que com destinos diferentes. Durante o inicio da manha
o desembarque se mostrou forte, e as duas portas centrais foram ocupadas por filas
para a linha 5201, sentido Buritis. Com o passar do dia, principalmente a partir do meio
da tarde, as filas para as linhas Diretas tomam a estagao, sendo por vezes dificil
discernir onde se iniciava uma fila e onde terminava a outra, com uma quantidade
muito alta de pessoas. Nas observagdes realizadas foi possivel perceber uma
ocupacao alta também no turno da noite, com a formacéao de filas até mesmo nesse

periodo.

4.4 ESTACOES DE INTEGRACAO

Saindo do escopo das estagdes de transferéncia esse topico se dedicara a trés
estacdes de integracao: Estacao Vilarinho, Estacao Sao Gabriel e Estagcdo Pampulha.
Embora as diferencgas entre as estagdes de transferéncia e as estagbes de integragéo
nao se limitem a essas, duas caracteristicas extremamente relevantes para esse
trabalho devem ser destacadas logo de inicio: a primeira € que as estagbes de
integragdo contam com a presenga de um terminal com 6nibus alimentadores, que
circulam por toda regiao do entorno da estacdo. Esses equipamentos sdo de uma
escala bem superior as estacdes de transferéncia do interior dos corredores, e

realizam a integracao entre os bairros das regionais atendidas pelas respectivas linhas
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alimentadoras e o centro/outros polos de atragcdo de usuarios, como a regiao
hospitalar e outras estagdes de transporte coletivo.

A segunda diferenga diz respeito ao sistema de transporte em si: as estagdes
de integragdo funcionam como pontos iniciais/finais da maior parte das linhas que
circulam pelos corredores exclusivos do BRT, caracteristica que tem consequéncias
tanto no espaco fisico interno, projetado especificamente para esse caso, quanto no
comportamento dos usuarios. O primeiro caso analisado, da Estagcdo Vilarinho,

ajudara a elucidar essas diferencgas.

4.4.1 Estacao Vilarinho

A Estacao Vilarinho, primeira estacédo de integracado analisada nesse trabalho,
se localiza na Regional Venda Nova. Sua arquitetura interna € marcada pela presenca
do Shopping Estagdo BH em seus andares superiores e pela confluéncia de diversas
redes de transporte sobrepostas. Essa estacdo possui plataforma do MOVE
municipal, do MOVE Metropolitano, linhas alimentadoras dos dois sistemas e uma
estacdo de metrd. Embora essa confluéncia entre multiplos sistemas de mobilidade
também esteja presente na Estagdo Sao Gabriel, a integragéo e a articulagao entre
eles na Estagao Vilarinho se destacam: tanto pela integragao diferenciada, através do
Shopping Estagcdo BH, quanto pela proximidade espacial entre os sistemas, que
compartilham estruturas fisicas.

Além disso, é possivel ver a plataforma do Metré estando na plataforma do
MOVE, assim como o contrario, o que aumenta a sensacgao de proximidade. A imagem
a segquir, publicada pelo jornal O Tempo, permite visualizar algumas dessas

caracteristicas:
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Figura 32 - Plataforma MOVE Vilarinho (direita) e

plataforma do Metr6 (esquerda)

Fonte: Wesley Rodrigues, 20177.

E importante ressaltar que a area de interesse dessa analise foi a plataforma
do MOVE municipal, em primeiro plano nessa fotografia, embora as outras areas da
estacdo também tenham sido levadas em consideragdo. Isso significa que a
observacao e construgao de fichas concentrou-se nessa area da estagao, até mesmo
pela impossibilidade de realizar uma analise mais extensa em um periodo tao curto.
Além disso, selecionar apenas essa plataforma permite a comparacdo com os demais
modelos de estacdo MOVE, a partir do compartilhamento de diversas caracteristicas
como, por exemplo, o embarque em nivel e a presenga de areas pagas de livre
circulagao de passageiros entre linhas e énibus, permitindo integragao.

Quanto as linhas de 6nibus que partem dessa estagéo, sdo as seguintes: 65
Direta, que liga a estagéo ao centro da cidade sem paradas, 66 Paradora, que percorre
o corredor da Avenida Cristiano Machado até o centro, seguindo ainda para a regiao
hospitalar, e 66 Direta, variacdo do 66 no turno da manha3, que realiza o mesmo trajeto
sem paradas. Outra linha troncal da estacao é a 68 Paradora, que percorre todo o
corredor da Avenida Antonio Carlos e retorna ao final sem chegar ao centro da cidade.

Além dessas, a linha 6350 liga a Estacao Vilarinho a Estagao de integracéo Barreiro,

17 Reportagem do Hoje em Dia em 28/04/2017. Disponivel em:
https://www.hojeemdia.com.br/primeiro-plano/greve-geral-para-metr%C3%B4-e-fecha-
esta%C3%A7%C3%B5es-do-move-mas-%C3%B4nibus-circulam-parcialmente-1.461073
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seguindo pelo Anel rodoviario, e a linha 67 percorre o trajeto entre Estacao Vilarinho
e Bairro Santo Agostinho.

O principal aspecto espacial dessa estacao, que também aparece inclusive na
fotografia anterior, € seu design alongado: na parte central, a largura da estacao é
apenas a largura da plataforma de embarque, e se torna mais larga préximo as bordas.
Além disso existe uma grade alta, que realiza uma separagao fisica entre essa
plataforma e as demais areas da estagéo. O croqui a seguir, feito durante a segunda
etapa do trabalho de campo, auxilia na compreensado da estrutura da plataforma
MOVE dessa estacao, e a divisdo em areas realizada nesse croqui serviu como base

para as representacdes das analises:

Figura 33 - Representagédo completa da plataforma do MOVE na Estagao Vilarinho

Fonte: Elaboragéo propria.

Partindo desse croqui foram realizadas as sobreposi¢des de fichas de acordo
com os diferentes padrbes de distribuicdo de pessoas na estacdo durante o dia. A
divisdo realizada, representada pelas letras na imagem anterior, foi meramente
analitica. Seu objetivo foi facilitar o registro das observagdbes em campo e a
representacido dos resultados nessa dissertacdo, mas tal divisdo nao traduz nenhum
tipo de separagdo efetiva entre as partes. As imagens a seguir apresentam os
resultados da sobreposicao das fichas para a estagdo em questdo, separadas em

cada uma dessas partes:
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Figura 34 - Sobreposicéo das fichas de observagao da Estacdo Vilarinho, parte A, organizadas em

trés grupos de horarios

Vilarinho, Parte A, entre 07:25 e 08:42
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Fonte: Elaboragéo prépria.
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Figura 35 - Sobreposigéo das fichas de observacdo da Estagao Vilarinho, parte B, organizadas em

trés grupos de horarios
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Figura 36 - Sobreposicéo das fichas de observagao da Estacdo Vilarinho, parte C, organizadas em
trés grupos de horarios
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Fonte: Elaboragéo propria.
Onde?

A regidao em frente as portas dos 6nibus aparece novamente como um ponto
de destaque da permanéncia de individuos. Aqui, porém, ndo existe uma porta de
vidro que separe as pessoas dos Onibus, entdo elas se organizam de acordo com as
placas e aguardam no local em que esperam que a linha de desejo va parar. Os

bancos também apresentaram forte destaque enquanto local de permanéncia de
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usuarios, mas sempre os bancos proximos aos locais de parada das linhas de
interesse.

Esse aspecto territorializado da espera € um elemento que aparece com muito
mais for¢ca aqui do que nas estag¢des de transferéncia. Como cada linha possui ponto
de parada em uma regiao da plataforma da estacao de integragao, cada linha possui
uma area de espera com comportamentos, expectativas e negociagbes muito
singulares. A figura 37, que reune as fichas de observagéo da ocupacgao da plataforma

durante todo o dia, representa as areas que foram observadas nessa estacgao:

Figura 37 - Estacao Vilarinho - sobreposi¢ao de fichas do dia completo
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Fonte: Elaboragéo propria.

Nesse exemplo da Estacao Vilarinho foram identificadas seis zonas de espera
diferentes, compostas pelas areas de espera de seis linhas de énibus diferentes. O
mais importante a ser destacado aqui € que nao sao seis zonas com comportamentos
e caracteristicas iguais, separadas apenas porque se destinam a 6nibus diferentes: o
comportamento dos sujeitos varia entre elas. Na zona 1, espago de espera pelo 65
(Direta Centro), é possivel perceber a formagao de um padrao de filas multiplas
perpendiculares a plataforma que contornam a beirada da estacao e se apropriam dos

bancos. Ao lado, na zona 2, se encontra o espacgo de espera do 67 (Estacao Vilarinho
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- Santo Agostinho), cujo comportamento se aproxima daquele observado tanto na
zona 3, do 6350 (Estacao Vilarinho - Estagdo Barreiro), quanto na zona 4, do 68
(Estagao Vilarinho - Lagoinha). Nessas trés zonas o padrdo de espera em filas
predominou, ainda que filas muito diferentes entre si.

Na zona 5, que se inicia na parte mais fina da plataforma (Parte B) e segue pela
Parte C, temos o espago de espera ocupado pelo 66 Paradora, em um padrao
parecido com os anteriores, com muita ocupagao nos bancos e fila proxima a porta
paralela ao sentido da plataforma. Nesse caso, a diferenca entre as zonas anteriores
e essa € de fato o volume de passageiros, muito superior nesse caso. Por fim, a zona
6 € a zona de espera pelo 66 Direto, que atende o pico da manha.

Um fator relevante dessa dimensao analisada é que em boa parte desses
espacgos a espera nao é diretamente regulada por segurangas, fiscais, placas ou
mobiliarios especificos, sendo que os proprios passageiros se organizam nesses

diferentes padrdes para espera, ainda que em uma mesma estacao.

O que?

Foi possivel perceber, como dito no tépico anterior, a formacao de filas para
espera de algumas das linhas. O uso de celulares e fones também aparece forte,
caracterizando, talvez, o Sistema MOVE como um todo. A circulagdo entre os dois
extremos é baixa: ao desembarcar os passageiros costumam se dirigir a saida mais

préxima, sem cruzar a estagao.

Por quanto tempo?

Essa € a unica das estagdes de integracao observadas que nao possui nenhum
tipo de venda em barracas na plataforma do MOVE, e embora a circulagdo de
passageiros ocorra o dia inteiro ela € bem intermitente, praticamente sem grandes
permanéncias durante o tempo observado. Nessa estacdo as pessoas tendem a
desembarcar e se dirigir rapidamente a uma das saidas ou a area de espera do
préoximo Onibus. A excegao foi um rapaz, que passou algumas horas assistindo videos
no celular deitado em um dos bancos, demonstrando que ainda nessa estacao os
usos que os individuos atribuem para os espacos sao diversos, muito além da espera

em Si.



121

Quantas pessoas?

Essa estacdo, como dito, contou com aproximadamente 330 mil embarques
mensais, com uma meédia diaria proxima de 14 mil entre os meses de margo e agosto
de 2019'8. Esses embarques tiveram uma forte concentragdo no periodo da manh3,
acompanhados de uma onde forte de desembarque no final da tarde. O periodo da
noite apresentou uma ocupacao relativamente alta, principalmente apos as 22h. Esse
padrdao de ocupacao forte a noite também ocorreu na Estacdo Ouro Minas,

relacionado a presenga do Minas Shopping, e possivelmente se repete aqui.

4.4.2 Estacao de Integracao Sao Gabriel

A Estacdo Sao Gabriel compartilha diversas caracteristicas com a Estacao
Vilarinho, explorada no tépico anterior. Aqui, porém, as estacées do MOVE municipal,
MOVE Metropolitano e Metrd ndo compartiham a mesma estrutura fisica, o que
parece aumentar a distancia entre os equipamentos.

Ainda que o foco de observagao seja na plataforma de embarque do MOVE em
si, € importante destacar a estrutura espacial diferenciada da Estacdo Sao Gabriel: a
plataforma do MOVE se encontra no mesmo plano que as plataformas dos 6énibus
alimentadores, como na Estacao Vilarinho, mas sem a existéncia de separagao por
grades entre elas. Para o embarque no MOVE os individuos descem dos Onibus
alimentadores, sobem até o andar superior, passam pela linha de acesso com as
catracas para cobrangca do valor adicional para acesso ao MOVE e descem
novamente para o andar inferior. Esse andar superior ndo foi objeto de investigacao
nesse trabalho, mas merece mencao especial por possuir diversos espagos que

também sé&o utilizados pelos individuos, registrados nas imagens a seguir:

18 Dados presentes no documento “Dados Gerenciais do Sistema de Transporte Publico por Onibus do
Municipio de BH”, atualizado periodicamente.

Disponivel em: https://prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/transparencia/transparencia-no-
transporte-coletivo
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Figura 38 - Area antes da catraca do MOVE, no andar superior, Estacdo Séo Gabriel

Fonte: Acervo Pessoal, 2019.

Figura 39 - Area apds a catraca para do MOVE, no andar superior, Estacéo S&o Gabriel

Fonte: Acervo Pessoa, 2019.

Mudando de foco para o Sistema MOVE e a plataforma de interesse em si, a
Estacao MOVE Sao Gabriel € ponto de partida de trés linhas troncais: uma linha direta
para o Rotor Central, 83D, com uma linha paradora que também se direciona a esse
Rotor, 83P, e uma linha para a regidao da Savassi/Hospitais, 82, que ¢é
predominantemente paradora mas conta com algumas viagens diretas em momentos
de alta demanda. Além delas, a linha 85 liga a estagcédo ao centro da cidade através

da regido do Floresta, a linha 8551 parte em diregdo a Estacdo UFMG, e, aos
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domingos, a linha 8550 liga a estagdo ao Zooldgico, passando pela Estagcao
Pampulha. Por fim, a linha 8350 parte da area externa da plataforma, contando com
integracao tarifaria mas sem o embarque em nivel.

Visando compreender a estrutura espacial da plataforma de
embarque/desembarque do MOVE e qual area de embarque se destina a cada uma
dessas linhas, o croqui a seguir representa os principais objetos fisicos presentes na
plataforma, auxiliando na compreensao da ocupacéo de seu espaco:

Figura 40 - Croqui da parte interna da plataforma do MOVE na Estagdo S&o Gabriel
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Fonte: Elaboragéao propria.

ApOs a apresentagao da estrutura fisica, as figuras 41 e 42 trazem o resultado
da sobreposi¢ao das fichas de observagcdo de campo, mesmo procedimento das
demais estacdes até aqui. Ela permite observar como o padrdo de ocupagao dos
espacos da estagao possui forte variagao entre diferentes turnos do dia e se concentra
em algumas regides especificas. Um detalhe importante sobre essa figura é a
existéncia de uma imprecisdo em uma pequena regido das fichas de campo da
estacdo, no que diz respeito ao local de parada das linhas na plataforma. Essa
imprecisao nao afeta a distribuicao de pessoas no espaco de espera, sendo apenas
relacionada a posi¢ao da plataforma em que as linhas de 6nibus efetivamente param
para embarque, e a quantidade de portas que sao utilizadas para tal. Esse fato foi
destacado nas imagens e nas legendas em que ocorreu. As dimensdes de pesquisa

foram analisadas com detalhes apds as imagens.
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Figura 41 - Sobreposicao das fichas de observagéo da Estagdo S&do Gabriel, partes A (esq.) e B
(dir.), organizadas em trés grupos de horarios
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Figura 42 - Sobreposigéo das fichas de observacao da Estacdo Sao Gabriel, parte C,

organizadas em trés grupos de horarios
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Fonte: Elaboragéo propria.
Onde?

Novamente a regido em frente as portas de embarque dos 6nibus aparece
como o maior ponto de concentragao de pessoas. Além dele o pequeno comeércio no
interior da estacao reuniu muitos usuarios nesse espago, assim como 0s bancos se
mostraram como grandes centralidades.

Um ponto que deve ser destacado sobre o design interno dessa estagao ¢ a
quantidade alta de pilastras e equipamentos para acesso ao andar superior, como
escadas e elevadores. Muitos desses mobiliarios foram integrados ao espaco de
espera a partir da construgao de bancos e se mostraram como intervencdes bem

sucedidas, tendo em vista a quantidade de pessoas que efetivamente se assenta
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nesses locais. A seguinte imagem é uma foto do banco integrado a pilastra redonda,

seguida de um croqui que exemplifica a ocupacgéo desses espacgos:
Figura 43 - Banco integrado a pilastra na Estacdo Sao Gabriel

Fonte: Acervo pessoal, 2019.

Figura 44 - Area A da Estagéo Séo Gabriel, sobreposigao de fichas de observagdo entre 19nh06 e
22h39
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Fonte: Elaboragéo propria.

Essa imagem permite ver como essas solugbes de bancos integrados s&o

considerados satisfatérios pelos usuarios dos espagos, que se apropriam deles em

seu uso cotidiano da estagéo e tornam esses espacgos centrais. Além disso é possivel
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observar também outros bancos da estagdo com intensa utilizagao, principalmente os
mais centrais, para o caso desse grupo de horarios.

Embora no momento de embarque os espagos da plataforma sejam muito
utilizados pelas pessoas, como sendo a Unica opcgcao de acesso, ho momento do
desembarque nem sempre os individuos realizam o caminho inverso. A sequéncia de
imagens abaixo busca captar o processo de desembarque de um 6nibus cheio na
estacédo, e, embora alguns dos sujeitos subam pelas escadas, uma parte deles realiza

o trajeto que aparece na sequéncia de fotos a seguir:
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el, pico da tarde

Figura 45 - Sequéncia de fotos do desembarque na Estagdo Sao Gabri

-

Fonte: Acervo pessoal, 2019.



129

Essa sequéncia de imagens do desembarque demonstra como os individuos
se apropriam dos espagos de formas muito diversas, de acordo com suas
necessidades e com o design dos equipamentos existentes, além da leitura que
realizam da situagcdo. Sendo assim, uma parte do espaco pensada inicialmente para
circulacdo exclusiva de 6nibus alimentadores e 6nibus do Sistema MOVE se torna
calcada momentaneamente, e a altura da plataforma nao é uma barreira efetiva para
que os individuos alterem suas decisdes. Bem ao fundo € possivel observar ainda que
alguns deles caminham até proximo a faixa de pedestres a fim de realizar a travessia.
Esse tipo de situagdo demonstra como a agéncia das pessoas atua também na
construcéo do espacgo: os 6nibus andam de forma lenta, interagindo de perto com os
individuos que circulam pela estagdao como se estivessem habituados a compartilhar

0 espago com eles.

O que?

Nessa estacao a diferenca na forma de ocupacdo do espago entre pessoas
aguardando por linhas diretas e paradoras, ja observada na Estagao Carijéos e na
Estacao Vilarinho, se torna cada vez mais intensa. Embora o padrao de espera em
filas tenha sido observado em varias das linhas, as linhas diretas concentram
fortemente o interesse dos usuarios, que formam filas de alta complexidade.

Foi possivel observar também diversos usuarios com telefones e fones de
ouvido, corroborando com o observado nas demais esta¢des. Uma concentragcao de
vendedores de bala foi observada na area C, nos bancos ao centro da plataforma, que
se organizavam para o embarque e organizavam seus produtos. Além disso foi
possivel perceber em mais de uma vez a presenca de casais que utilizavam bancos
da estacdo como um local para namorar, além grupos de usuarios que conversavam
nesses locais. Por fim merece mengao a presenca do comércio na area interna da
estagcdo, que nao apenas centralizou usuarios em seu entorno, mas também
demonstrou uma ocupacao de funcionarios, advinda da necessidade de reposicido de

produtos.

Por quanto tempo?
A questéo do tempo de espera e de permanéncia dos usuarios nos espacos €
bastante diferente nesse tipo de estacao. Isso porque, enquanto ponto de partida das

linhas, os veiculos se aproximam sempre em horarios pré-definidos, menos sujeitos a
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imprevistos do que nas estagdes ao decorrer dos corredores. Com isso, os diferentes
pontos de embarque dos 6nibus na plataforma alternaram entre momentos de intensa
ocupacéo e outros de grande esvaziamento, principalmente no turno da noite, que
conta com horario reduzido. O tempo de permanéncia dos usuarios nao foi baixo
durante a manha, mesmo considerando a alta frequéncia de algumas das linhas,
devido ao grande volume de embarques e as grandes filas. Durante o turno da noite
0s passageiros que adentravam a estacdo nesses momentos de esvaziamento

tendiam a permanecer por um tempo maior.

Quantas pessoas?

A Estacdo Sao Gabriel alternou entre diversas situagdes: a plataforma MOVE
esteve extremamente cheia durante a manha, com as grandes filas supracitadas, e
nos momentos nos quais o principal fluxo de usuarios se dava no desembarque as
plataformas dos Onibus alimentadores se tornavam as regides com concentragéo de
pessoas. Essa segunda situagédo foi observada principalmente no final da tarde e
durante o turno da noite. Esse alinhamento muito pronunciado entre a ocupacao da
estacao e os horarios de pico e de vale de viagens da RMBH foi citada no capitulo 3,
mas fica bem exemplificada nas figuras 41 e 42, que permitem perceber grandes

divergéncias de ocupagao entre os periodos do dia.

4.4.3 Estacao de Integragcao Pampulha

A Estacdo Pampulha foi a ultima estacao cujo padrao de ocupacao foi analisado
nesse trabalho. Essa estagéao foi a Unica estagao de integragao construida no escopo
das obras do Sistema MOVE, representando a racionalidade que faz parte de toda a
execucao do projeto. As caracteristicas espaciais internas dessa estagcao apresentam
diversas caracteristicas especificas, que serao detalhadas a seguir.

A plataforma MOVE da Estacdo Pampulha se localiza em seu andar inferior,
acompanhando o centro da Avenida Pedro |. O principal aspecto do design interno da
estacdo a ser destacado aqui é o fato de que as trés areas da estagdo, com fortes
caracteristicas espaciais especificas, também possuem dindmicas espaciais distintas.
A plataforma foi representada na imagem a seguir, sendo cada area representada por

uma letra:
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Figura 46 - Croqui da plataforma MOVE da Estagdo Pampulha
e aem a= [

- a [} ] [ ) [ & [ [ - o "

A B C

Fonte: Elaboragao prépria.

A primeira parte, designada na imagem a seguir com a letra C, é uma area de
grande circulagdo para entrada e saida, sendo marcada pelo fluxo constante de
pedestres e uma baixa quantidade de bancos. Essa parte se localiza embaixo do piso
que possui os pontos das linhas alimentadores e tem a luminosidade mais baixa da
estagdo. Nessa area se localizam as catracas, a escada rolante e uma das barracas
de conveniéncia. A segunda area, designada pela letra B, € onde ocorre a transigao
da estacédo, saindo debaixo do piso das alimentadoras e passando a possuir telhado
proprio. Esse espago contém diversos equipamentos em seu interior, como
bebedouro, banheiros, algumas salas de funcionarios e muitos bancos.

A parte A, mais afastada, é a parte da plataforma mais proxima a Lagoa da
Pampulha, com vista também para o aeroporto. A quantidade de bancos aqui &
pequena, mas, diferentemente da parte C, o fluxo de pessoas circulando € menor,
com excecgao dos que esperam pelo 50 Direto, proximo a divisa com a parte B. A parte
A da estacdo é bem aberta, com muito vento e muita luminosidade. Um ultimo detalhe
relevante sobre essa estagcdo e que aparece na imagem sao as pilastras, que estao
presentes em todo o espaco interno.

Essa estagdo conta ainda com uma diversidade muito grande de linhas de
Onibus: a primeira é a 50 Direta, que faz o trajeto até o centro pelo corredor da Avenida
Antbénio Carlos sem parar e que se divide no turno da tarde entre 50 Avenida Santos
Dumont e 50 Avenida Parana, divisao ja citada ao falar da Estagao Carijos. A linha 51,
que se divide entre Paradora e Direta, liga a estagdo aos hospitais, também pelo
corredor da Avenida Antbénio Carlos. A linha 52 Paradora segue o mesmo trajeto,
retornando, porém, na regiao da Lagoinha. A linha 5250 parte dessa estacao e segue
para o bairro Betania, também possuindo sublinhas e variagdes. A linha 5550 liga a
Estacdo Pampulha a Estacdo Ponto Sao José, na Avenida Tancredo Neves, e a linha
5107 liga a Estacdo Pampulha a Savassi. Além de todas essas linhas, que partem
dessa estagao, a Estagdo Pampulha conta ainda com diversas linhas que partem da

Estacdo Venda Nova e da Estacao Vilarinho e possuem parada aqui, como é o caso
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das linhas 6350 (Estagao Vilarinho-Estacdo Barreiro), 63 (Estacdo Venda Nova-

Lagoinha), 64 (Estacdo Venda Nova-Assembleia, via Carlos Luz) e 67 (Estagao

Vilarinho-Santo Agostinho).

As imagens a seguir representam as fichas de observagao sobrepostas, para

cada uma das partes da estagao, e nos ajudam a perceber padrdes de comportamento

em seu espago interno:

Figura 47 - Sobreposicéo das fichas de observagéo da Estagdo Pampulha, partes A (esq.) e B (dir.),
organizadas em trés grupos de horarios

Estagdo Pampulha, Parte A, entre 07:34 ¢ 11:00
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Estacdo Pampulha, Parte A, entre 20:57 e 22:41
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Estagdo Pampulha, Parte B, entre 07:21 e 10:57
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Estacdo Pampulha, Parte B, entre 12:15 e 18:29
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Estacdo Pampulha, Parte B, entre 20:55 e 22:39
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Fonte: Elaboragéo propria.
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Figura 48 - Sobreposigéo das fichas de observacao da Estacdo Sao Gabriel, parte C, organizadas
em trés grupos de horarios

Estagdo Pampulha, Parte C, entre 07:15 e 10:54
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Estagao Pampulha, Parte C, entre 20:20 e 22:37
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Fonte: Elaboragéo propria.
Onde?
Novamente, assim como no caso das outras duas estagdes de integragao, a
regido de espera de cada linha se mostrou fortemente marcada, com uma
concentragao de usuarios esperando pelos dnibus em frente aos locais de parada de

cada uma das linhas, utilizando muito frequentemente as pilastras para obter conforto.
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O uso dos bancos ¢ intensivo pelos individuos, para permanéncias curtas ou longas,
e a barraca de venda, bem a direita da parte B, se mostra como outra forte

centralidade, como pode ser visto na imagem a seguir:

Figura 49 - Estacdo Pampulha, parte B da plataforma, sobreposigéo de fichas entre os horarios de
12h15 as 16h39
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® Homem = Catraca

Sem identificacdo == Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragéo propria.

A principal caracteristica da distribuicido espacial dos usuarios dessa estacgao,
principalmente considerando os diferentes turnos do dia, se da na parte B.
Diferentemente das outras areas da estacao, nas quais o padrao de filas € a principal
caracteristica da espera, nessa area os usuarios esperam de forma dispersa. Essa
regido concentra as paradas das linhas 63, 64, 67 e 6350, todas as linhas que néo
partem dessa estacdo, e os usuarios que desejam esperar por essas linhas se
concentram nos bancos e na regiao em frente a eles, de ambos os lados, mantendo
uma ocupacgao relativamente constante durante todo o dia. Na pratica, a parte B da
Estagcao Pampulha funciona como uma estagéo de transferéncia ao longo do corredor,
como uma parada ao longo do trajeto dos 6nibus e ndo como uma Estagdo de
integracao, ponto de partida e de chegada final das linhas. Por esse motivo, ela
concentra uma quantidade alta de usuarios que realizam integragcdes, possuindo

grande dinamica interna.
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O que?

Além do uso de celulares e fones, constante nas estagdes do MOVE até aqui,
um dos fatores que deve ser destacado ao tratar dessa ocupacgao diversa da parte B
da plataforma € que, dentre as estagcdes observadas, essa € a unica que possui
banheiro na plataforma do MOVE, e tanto esse quanto os demais equipamentos desse
local, como lanchonete e bebedouro, sdo amplamente utilizados pelos individuos,
dialogando com a bibliografia da revisdo que demonstra a importéncia da presencga
desse tipo de mobiliario para o usuario (HILARINHO, 2017; NASTA, 2014; TERRA;
DUARTE, 2014).

Além dos usos de fones e celulares, que se mantém aqui, € importante destacar
a dindmica dos vendedores de bala, que se concentram e organizam suas vendas
nessa estacdo. Além disso, a centralidade das pilastras de sustentacdo do telhado é
alta, sendo que as pessoas interagem de formas muito diversas com essas pilastras,
apoiando bolsas, sacolas, produtos para venda, dentre outros, novamente em uma
situagdo muito parecida com a descrita por Frehse (2016), com ritmo corporal
especifico e alguma regularidade. Na foto a seguir, por exemplo, uma pessoa esta

utilizando a pilastra como assento, ao fundo.
Figura 50 - Foto da area C da Estagdo Pampulha
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Fonte: Acervo pessoal, 2019.

Por quanto tempo?

Embora os padrbes de permanéncia sejam muito parecidos com os das demais
estacbes, tanto das estagdes de integragdo, no caso das linhas que partem dessa
estacao, quanto das estacdes de transferéncia, na parte B, um detalhe que deve ser
destacado € a presenca de usuarios por periodos maiores de tempo nos bancos mais
afastados das plataformas de embarque, como € o caso dos bancos da figura 50, logo
acima. Além disso, no final da tarde, diversos vendedores oferecem seus produtos na

lateral sentido bairro da plataforma, permanecendo no local por mais de uma hora.

Quantas pessoas?

Essa estacao é a estacdo com maior numero de embarques para a plataforma
MOVE de todo o sistema, reunindo mais de 800 mil usuarios mensais. E possivel
perceber essa grande ocupagao em diversos momentos, principalmente no comego
da manha, quando as filas ficam muito grandes (mesmo com 6nibus partindo em

intervalos de trés minutos), e durante a tarde, quando a ocupagéo € mais dispersa,
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porém ainda pronunciada. Durante a noite as partes B e C relinem a maior parcela de

usuarios.

4.5 COMPARACAO ENTRE AS ESTACOES E PRINCIPAIS ACHADOS DO
CAPITULO

A proposta desse capitulo foi investigar usos e comportamentos dos usuarios
no interior das estacbées do MOVE municipal de Belo Horizonte, observando trés
dimensdes de analise centrais: o espago dessas estagdes, as caracteristicas do
sistema de transporte que atuam nesse local e a relagdo entre o espago e o tempo.
Para auxiliar na organizagao das observagdes e na comparacgao entre as diferentes
estacdes observadas, quatro das cinco perguntas propostas por Gehl e Svarre (2013)
foram respondidas para cada estacao individualmente.

Porém, foi possivel observar uma grande quantidade de semelhangas entre os
usos e comportamentos encontradas nas estagdes de transferéncia no interior dos
corredores, assim como nas estagdes de integracao, restando a Estacao Carijos, no
Rotor Central, que compartilha caracteristicas dos dois modelos de estagdo. Esse
agrupamento nao significa que a ocupacéao se deu de forma idéntica no interior dessas
estagdes, mas que certos padroes foram observados em cada uma dessas escalas
de equipamentos. A seguir, 0 Quadro 8 sintetiza os resultados para cada um desses
grupos de estagbes, demonstrando que o sistema como um todo compartilha
caracteristicas mas também possui especificidades em seus diferentes

equipamentos.

Quadro 8 - Comparagéo entre os usos e os comportamentos nos diferentes grupos de estagbes
observadas no MOVE municipal de Belo Horizonte

Perqunta Estacoes de Estacao de
erg transferéncia - transferéncia - Rotor Estacoes de integragao
orientadora .. .
Corredores Central, Carijoés

Concentragdo forte em
torno dos bancos
(ausentes nas estacoes
dos corredores),
bundoris e em frente as

Concentragao forte em
torno dos bundoris e em
frente as portas de vidro

Regido em frente ao local de
parada dos Onibus também ¢é
ocupada, mas de forma

Onde? que levam aos o6nibus. portas de vidro que territorializada: cada linha para em
Catracas com presenga " um local, e as diferentes linhas
: ~ levam aos Onibus. : .
e interagcao de constituem diferentes zonas de
C Catracas com presenca
funcionarios. espera.

e interagao de
funcionarios.
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Forte uso de aparelhos
celulares e fones de
ouvido. Presenca de
filas nas estacbes de
demanda mais alta
concentrada em
horarios  especificos:
UFMG e Silviano
Branddo. Essas duas
também concentram
alunos em grupos em
seus interiores.

Grandes filas de
complexidade mais alta
para diversas linhas
diferentes. Celulares,
fones, duplas e grupos
conversando, pessoas
com criangas, sacolas,
presentes e malas no
turno da noite.

Prossegue o uso de fones e
celulares. Filas de espera de alta
complexidade, variando regras de
embarque de acordo com a linha,
dentro de uma mesma estagao.
Lanchonetes, bebedouros e até
banheiros muito utilizados nas
estagcdes que se fazem presentes.

O que?

Algumas estacoes com
permanéncias mais longas,
Tempo de permanéncia | principalmente nas que existem
alto por causa das filas | equipamentos que tornam a
para os diretos, ainda |espera mais confortavel. Partida
quando o tempo entre |[com horario marcado aumenta
Onibus de cada linha seja | previsibilidade do usuario. Tempo
relativamente baixo. de permanéncia pela manha se
torna mais alto pela presenca de
filas.

Diferenca grande entre
estacbes e modulos,
dependendo das linhas
de interesse e do
horario do dia.

Por quanto
tempo?

Algumas estagdes com
um padrao de ocupagéo | Ocupagao percebida | Demandas muito altas,
muito associado aos |intensa e diversa, | relacionadas nao apenas a seu
horarios de pico, | desembarque forte pela|entorno direto mas também as
enquanto outras com | manha, também | linhas alimentadoras que
Quantas ocupagao mais | possivelmente alimentam as regionais em seu
pessoas? |distribuida por todo dia, | relacionada ao entorno |entorno. Alternancia entre
com possivel | altamente diverso. Mal | ocupagao altissima pela manha e
associagao ao entorno, |era possivel distinguir | relativo esvaziamento a noite, que
representando os | entre o inicio de uma fila | se torna mais intenso de acordo
resultados do capitulo | e o término de outra. com o entorno.

3.

Fonte: Elaboragéo prépria.

Em relagcdo as trés dimensbes principais, alguns apontamentos relevantes
devem ser realizados. No que diz respeito ao primeiro fator, o espago da estacéo, foi
possivel perceber uma grande centralidade desse fator no uso efetivo do espaco.
Bancos, bundoris, pilastras e diversos outros locais foram utilizados para recostar e
aumentar o conforto durante a espera, concordando com Whyte (1980) e reforcando
a relacdo entre a forma do espaco construido e alguns dos usos que ele pode
apresentar. Além disso a escala dos equipamentos se mostrou fator central: o
agrupamento das estagdes entre transferéncia e integragéo para a exposigao final dos
resultados aqui ndo se deu apenas por seus nomes, de forma superficial, mas pelo
padrdao de comportamento compartilhado entre elas. Ademais, foi possivel reforcar
também a conclusao central do capitulo 3, de que o espacgo da estagdo nao pode ser
reduzido ao seu espaco interno, mas todo seu entorno possui relacdo com os usos e

comportamentos em seu interior.
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Em relagdo a segunda dimenséao, os fatores do sistema de transporte, foi
possivel perceber uma influéncia forte em dois aspectos principais: nas estagdes de
transferéncia o comportamento dos usuarios se mostrou variavel em um mesmo
espaco fisico, de acordo com a linha de desejo desses usuarios (que formavam filas
para linhas mais desejadas ou aguardavam em bundoris quando previam uma espera
mais longa, auxiliados pela informagéao em tempo real), ou em dois médulos diferentes
da mesma estagdo. Nas estac¢des de integracado foram formadas verdadeiras zonas
de espera para cada linha, com comportamentos, acordos e negociagées muito
proprias. Essa observagado ficou ainda mais explicita quando as estagdes sao
agrupadas: tipos de linha que cumprem o mesmo papel em estagdes diferentes
compartilharam padrdes parecidos de espera, reforcando o papel do sistema no uso
do espaco.

Quanto a terceira e ultima dimensao, que trata da relagdo entre o tempo e o
espaco, é importante reforcar que essa nao € apenas uma dimensao de analise
adjacente as demais. O tempo, ao contrario, € uma dimensao transversal a todas as
analises realizadas até aqui. O fato de que as relacbes no espaco se produzem a
partir do encontro entre diferentes sujeitos atravessou todo esse trabalho (MASSEY;
KEYNES, 2004). Porém, para que esses encontros efetivamente ocorram, nao é
suficiente que os diferentes sujeitos estejam no mesmo lugar: € necessario também
que isso ocorra ao mesmo tempo. Nenhuma das filas cuja existéncia foi citada nesse
trabalho existe durante todo o dia, sendo formada através do encontro das trajetorias
de diversos sujeitos que desejam um servico em comum. Da mesma forma os bancos
e bundoris, centrais no espaco de todas as estagdes observadas, costumam estar
sempre no mesmo lugar, mas sua ocupacao é fluida, de acordo com sua localizagao
e o horario do dia.

Por esse motivo o tempo foi tratado de forma central, com a representacao da
ocupacao das estacdes através dos grupos de horarios formados com a sobreposicao
de fichas de observagao. Através das imagens resultantes foi possivel perceber e
demonstrar a centralidade do tempo no uso e na ocupacgao do espaco, que variou de
forma intensa de acordo com a passagem das horas.

Por fim, & necessario retomar o significado dos espacgos de espera para a
abordagem utilizada nesse trabalho. Aqui, as praticas e as experiéncias dos sujeitos

nos espacgos de mobilidade possuem diversos significados e motivagdes para além da
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espera, dizendo sobre redes e relagdes entre eles mesmos e com 0s espacgos.
Utilizando uma abordagem desse tipo, que ja parte do fato de que os espacos fisicos
séo significados e ressignificados pelos diversos sujeitos ao se moverem por eles, a
compreensao das praticas enquanto partes dos espacos cotidianos se da de forma
fluida.

Nesse sentido o espaco das estagbes também & composto pelas praticas dos
vendedores ambulantes, pelos diferentes funcionarios das estacdes e os papéis que
eles desempenham em cada caso, desde o controle do acesso nas catracas até o
gerenciamento de conflitos nas filas, pelos casais que utilizaram as estagdées enquanto
local para passar tempo e por diversas pessoas que permanecerem dentro das
estacdes por intervalos mais longos do que o esperado, envolvidas com atividades
diversas.

Dentre todas essas atividades é inegavel a centralidade da espera pelo
transporte coletivo, que assumiu diferentes formas em cada contexto, sendo
perpassada por muitas das atividades citadas acima. Um tipo muito especifico de
organizagao e de gerenciamento da espera, em meio a todos esses observados, € a
formacao de filas. As filas foram a representagdo mais organizada da espera, em torno
de principios compartilhados de forma nao verbal pelos individuos, e que se tornam
explicitos nos momentos em que ocorrem conflitos. Esses principios compartilhados
apresentaram um volume alto de complexidade e diversidade entre as estacodes e

serao tratados de forma especifica no proximo capitulo.



141

CAPITULO 5: AS FILAS DE ESPERA DAS ESTACOES DO MOVE MUNICIPAL

Dentre as diversas formas através das quais os individuos organizam sua
espera pelo transporte coletivo nos grandes centros urbanos, um dos fenbmenos mais
interessantes € a formacao de filas para ordenar o acesso aos veiculos. Esse
fendmeno, embora faga parte da analise da relagao das pessoas com o espago interno
das estacgdes, explorada no ultimo capitulo, demonstra muita diversidade e um alto
grau de complexidade, razéo pela qual tera, nessa dissertagdo, um capitulo dedicado.
O objetivo desse capitulo € investigar quais tipos de filas se formam nas estagdes do
MOVE municipal de Belo Horizonte, como sua formacgao se relaciona ao espacgo da
estagao e qual a relagao entre elas e o sistema de transporte.

Para isso € importante retomar alguns dos principais conceitos em relagéo as
filas. A fila foi conceituada de varias formas pela bibliografia, desde processo gerado
quando a procura por algum servico € maior do que a capacidade de atendimento
(OLIVEIRA et al., 2017, p. 37) até um momento de um ajuntamento inicialmente
disperso, organizado seguindo principios de ordem de chegada compartilhados entre
as pessoas (FREIRE; JUNIOR, 2016, p. 67). Para esse trabalho a fila foi conceituada
a partir da articulagao entre alguns desses conceitos, enquanto um fenébmeno que
ocorre quando recursos desejados por mais de um individuo néo estado prontamente
disponiveis para todos eles, gerando um conjunto de regras compartilhadas para a
distribuicdo de tais recursos de forma compreendida coletivamente como justa. No
caso do Sistema MOVE essas regras ndo sdo homogéneas internamente, variando
entre estagdes, e, em alguns casos, dentro da mesma estagao. Por esse motivo se
fez necessaria a construgcao de uma tipologia das filas, que foi explorada mais abaixo.

Alguns principios sdo compartilhados entre os diferentes tipos de fila do MOVE.
O modelo de disciplina, seguindo classificagao de Oliveira (2006), € uma mistura entre
o modelo FIFO ("First in First Out"), no qual usuarios sdo atendidos pela ordem de
chegada, e o modelo PRI ("Priority Service"), quando existe uma prioridade
estabelecida entre os diferentes individuos. No caso do MOVE, pessoas com
deficiéncia, idosos ou pessoas transportando criancas possuem preferéncia no
embarque em uma das portas dos 6nibus, sendo que também seguem a ordem de
chegada entre eles. Além disso, nas situacdes em que apenas uma porta € utilizada

para o embarque, por vezes esses individuos que possuem prioridade ocupam parte
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dos bancos dos espagos de espera, quando existem, e formam aglomeragdes no
inicio das filas, nédo se dirigindo necessariamente ao final quando chegam.

Para além disso as variagdes sdo muitas. Dentre elas é importante destacar a
variagdo entre as duas maneiras de organizar uma fila presencial, de acordo com a
classificagao de Iglesias e Gunther (2009). A primeira categoria, de filas uUnicas, se da
quando existe um posicionamento em sequéncia de acordo com a ordem de chegada,
independentemente da quantidade de objetos de desejo. Enquanto isso, a segunda
categoria, de filas multiplas, é aquela em que uma fila individual é formada em cada
um dos objetos de desejo. A principal diferenca € que, nesse segundo caso, 0
atendimento sera de acordo com a ordem de chegada naquela fila especifica e nao
na regido em que a espera se da (IGLESIAS; GUNTHER, 2009, p. 538).

Considerando que as filas unicas e multiplas apareceram de formas muito
diversas dentro das estagbes do MOVE observadas, em momentos também diversos,
sendo marcadas por varias outras caracteristicas locais e/ou sistémicas, essas
manifestagdes foram reunidas e organizadas em uma tipologia de filas. Essa tipologia
evidencia que, além de filas unicas ou multiplas, sugeridas por Iglesias e Gunther
(2009), existe uma grande variedade de formas de organizar a espera, que varia de
acordo com a estagao e seu entorno, com a linha de 6nibus que € esperada, com a
passagem do dia e com elementos do espacgo, além de outros aspectos.

O quadro 9, a seguir, procura representar essa tipologia das filas observadas.
Cada um desses tipos sera detalhado na sequéncia do capitulo e diversas fichas que
trazem exemplos dos locais em que essas filas apareceram serao retratadas, sendo

destacada a estagdo em questado e o horario em que a observacgao foi realizada.
Quadro 9 - Tipologia das filas do MOVE municipal

Tipos de fila Caracteristicas principais

Organiza os individuos por
ordem de chegada na

o .
Fila simples - * - | regido de espera, sendo o
tipo mais simples de fila.
Fila
inica . Lo
un ® Organiza os individuos por

Fila simples [ ordem de chegada na fila
or olrota Q em questao e néo no
porp = 4 espago de espera como um

= b PP todo.
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Fila si Subdivis&o do tipo anterior,
ila simples ; I
realizada com o auxilio de
com uso de 2 biet t
objetos objetos que representam os
e o individuos.
o —
. W05 000 008 00005000 008000 Os individyos se organizam
Fila dupla 00000000 000000000 em duas filas, sendo que a
para uma primeira & para o primeiro
porta [ ] [ ] [ ] veiculo que chegar e a
segunda para o préximo.
Fila
multipla
0 = Os individuos se organizam
...= ;': 5! ? em duas filas, sendo que
Fila dupla .. ® e® : 0 uma delas é para as
por porta r.. o® 4 .‘. .‘ pessoas que desejam ir
@ ® ..’ sentadas e a outra para os
; . S_a 909 que desejam ir em pé.
Fila simples -‘ i : ...' @9, | Forma intermediaria, que
Fila e dupla para L 4 ...| ocorreu na transigao entre
mista 0 mesmo ! ‘ Mw uma fila simples e uma
Onibus a i multipla.

5.1 FILA SIMPLES

Fonte: Elaboragéo propria.

Essa primeira forma de fila € de simples compreensao, pois representa o

principio do ordenamento: o primeiro a chegar € o primeiro a acessar o 6nibus, e assim

se estabelece a ordem dos individuos na espera. O bem que esta sendo disputado &

0 acesso ao Onibus, sem distingdo entre espacos internos. Essa fila apareceu em

diversas situagdes, tanto como a principal forma de organizagédo de acesso a alguma

linha especifica quanto como a forma de acesso secundaria nos horarios mais vazios

de algumas linhas. O exemplo do quadro foi observado na fila para o 68, Estacao

Vilarinho-Lagoinha, as 7h21 da manha.

Figura 51 - Organizagao de fila simples para o 68 na Estagéo Vilarinho, as 7h21
<— Sentido pista
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Legenda
Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragao prépria.

E possivel perceber uma fila reta e longa, que prossegue Unica por toda sua
extensédo e é perpendicular a plataforma de embarque. Quando o énibus se aproxima
ele abre apenas uma de suas portas, permitindo o embarque ordenado dos sujeitos
que aguardam. Essa situagédo chega a ser contraditoria com os principios do sistema
BRT, que possui diversas portas exatamente para facilitar e agilizar o embarque,
demonstrando como as ordens subjacentes aos individuos orientam a organizagéo do
transporte coletivo como um todo.

Além do 68, diversos outros énibus apresentam esse tipo de fila em algum
momento do dia, boa parte deles concentrados na Estacido Vilarinho, como o 67,
Estacao Vilarinho-Santo Agostinho, o 6350, Estagéo Vilarinho-Estagao Barreiro, o 66,
Estacado Vilarinho-Hospitais, e 0 5250, Estacdo Pampulha-Betania. Alguns desses
outros, porém, organizam-se em um padrao forte de filas duplas durante os horarios
de pico, que sera explorado abaixo. E importante citar que o 68 realiza o papel de
transportar os passageiros entre as estagées no decorrer dos corredores Pedro | e
Antbénio Carlos, e retorna antes do acesso ao Centro, e tanto a demanda pelo acesso
ao 6nibus € menor quanto o tempo de viagem por vezes € mais curto. Esses fatores
podem ajudar a compreender a organizagao da espera na fila observada.

Além disso, € necessario ressaltar que nao s6 porque a fila apresenta uma
organizacao simples e reta que ela nao apresente profundas interagées com o espaco

da estagdo. As duas imagens a seguir exemplificam algumas das interagdes

existentes:
Figura 52 - Fila de espera do 6350, Estacéo Vilarinho, as 17h53
I <— Sentido pista
[ ook se B g8y 490 | p eajffiE e .
Legenda
Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionario
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Fonte: Elaboragéao propria.

Figura 53 - Fila de espera do 5250, Estagdo Pampulha, as 10h37
I <— Sentido pista

PR ot

Legenda
® Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionério

Fonte: Elaboragéo propria.

Essas duas fichas ajudam a elucidar a relagéo entre as filas, seus principios de
ordenamento e o espago da estagcdo: ndo apenas os primeiros a chegar possuem
preferéncia no acesso ao 6nibus, mas possuem primazia também em um conforto
maior enquanto esperam, aguardando sentados nos bancos. As filas prosseguem com
o término dos bancos, e, no caso da Estagdo Pampulha, circulando a pilastra pela
frente, regido que garante maior visibilidade aos que aguardam. A imagem a seguir
representa essa mesma configuragao, no final da tarde:

Figura 54 - Fila do 5250 na Estagao Pampulha

N T

a
¥ £

Fonte: Elaboragéo propria.
Outro fato relevante a ser observado € a distancia entre os bancos e o local de
embarque, que se localiza na beira da plataforma, demonstrando que os demais
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usuarios do espagco compartiiham os valores relativos ao ordenamento espacial.
Nesse sentido as primeiras posi¢des da fila ndo sdo garantidas pela ocupacgao efetiva
do espacgo fisico de embarque com seus corpos, mas pela garantia da posi¢cao

simbdlica ao que chegou primeiro, compartilhada pelos que vieram depois.

5.2 FILA SIMPLES POR PORTA

O segundo tipo de fila, a fila simples por porta, corresponde a descrigao de fila
multipla, como conceituada por Iglesias e Gunther (2009). Nesse caso, o principio que
organiza a fila nao é a ordem de chegada ao local, mas a ordem de chegada a fila de
interesse. A imagem a seguir, da fila de espera pelo 50 na Estacdo Pampulha,

exemplifica esse tipo de fila:

Figura 55 - Estacdo Pampulha, fila de espera pelo 50, as 9h14
<— Sentido pista
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Legenda
Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragéo prépria.

No caso desse tipo de fila os individuos aguardam de frente para a porta de
interesse para embarcarem no énibus, também em linha reta. E importante frisar que
esse € o tipo de fila mais comum nas estacbes analisadas do MOVE e muito
predominante em 6nibus do tipo “Direto”, ou seja, que vao até o centro/regido
hospitalar sem realizar paradas. Outros exemplos desse tipo de fila podem ser

observados nas seguintes estagoes:
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Figura 56 - Exemplos de filas simples por porta em varias estagdes

Filas do 51, Estagéio

Pamputha - Paradora Fila do 82 Paradora, Estacido Sdo Gabriel
(azul) e Direta (amarela)
X ® &
& § =
9 @
] e ° e 4_|=|._.| :l_:?:.’. 3 e
4 ’ ® ... bt g e % - o [=l=
S o e, 09%% eoveey - Fila do 65- S o o
L [ . v
_ -.. _ ..-..' Estacéo Vilarinho i t

Fila do 82 Direto, Estagdo Sdo Gabriel

Legenda
® Mulher 1 Embarque
® Homem == Calraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragéo propria.

No caso desse tipo de organizagao a distribuigdo dos individuos pelas filas nas
diferentes portas ndo determina somente quem serdo os primeiros a acessar o
espaco, mas também quem ira acessar qual regido do 6nibus. Esse fator adiciona
ainda mais complexidade ao fenbmeno, porque os individuos podem possuir
diferentes preferéncias em relacdo a viagem de 6nibus: alguns podem se dirigir as
portas com um maior numero de lugares proximos, outros as menores filas.

Em relagdo aos nao-pagantes, principalmente no caso dos idosos, € possivel
perceber um tratamento diferente daquele observado por Freire e Junior (2016) para
o caso de Campos dos Goytacazes. Os autores relatam que, durante sua observacéo,
eram comuns os conflitos e reclamagdes envolvendo os ndo-pagantes, considerados
sujeitos com menos direitos que os pagantes inclusive na visao dos operadores do
sistema de transporte.

No caso dos espacgos de espera do MOVE que se organizam sob esse tipo de
fila, os idosos e outros sujeitos ndo-pagantes possuem uma fila prioritaria, sempre a
mais proxima da primeira porta do 6nibus em questdo. Dessa forma, ndo foram
recorrentes conflitos envolvendo esses sujeitos. Para além dessa separagao entre as

filas, que por vezes é sinalizada através de placas indicativas, o carater do espac¢o do
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MOVE pode ter influéncia sobre essa relagdo menos conflituosa entre os atores, tendo
em vista o caso observado por Freire e Junior (2016). Isso porque os espacos de
espera do MOVE sé&o areas pagas, ou seja, areas que exigem pagamento prévio para
0 acesso. Nesse sentido, apds a validagdo do pagamento/gratuidade nas catracas,
nao foi possivel perceber a existéncia de conflitos especificos nas filas em torno dos
usuarios chamados "preferenciais”, nem o questionamento sobre sua presencga/direito
nesses espacos.

Por fim, € importante ressaltar que a organizagdo em uma fila por porta foi o
unico tipo de padrao de fila percebido nas estagdes de transferéncia, enquanto as
estagdes de integragao apresentam uma variabilidade muito maior de tipos, de acordo
com a estacao, com o 6nibus em questdo e com os horarios do dia. Nas estagcdes de
transferéncia essas filas foram observadas de duas formas diferentes, expostas a
seguir. No caso da Estacdo Silviano Brandao a fila segue o mesmo padrdo das
estacbes de integracao expostas acima, com uma fila em cada uma das portas no
turno da tarde, sendo que algumas pessoas embarcaram no 66 e outras no 82 ou 83P,

sempre sentido bairro:

Figura 57 - Filas na Estacéo Silviano Brandao, aproximadamente as 12h45
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——> Sentido bairro
Legenda
® Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificacdo == Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragéo propria.
Neste segundo caso, da Estacdo UFMG, a fila toma apenas as duas portas

centrais de embarque do sentido centro, outra situacéo unica no Sistema MOVE:
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Figura 58 - Filas da Estacdo UFMG, as 07h50
<— Sentido bairro
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——> Sentido centro

Legenda
® Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo == Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragao propria.

Nesse caso essa configuracdo se explica pelo fato de que o 6nibus de
interesse, 5106, que € o bem cujo acesso esta sendo disputado pelos individuos, ndo
€ articulado e possui apenas duas portas. Exatamente essas duas séo os alvos da
aglomeracao entre os passageiros durante toda manha/comeco da tarde. Além disso
outros fatores do espaco da estacao afetam o formato da fila: quando a fila da direita
se alonga ela segue pela estacao e faz a curva, chegando as outras portas. Quando

cresce pela esquerda, segue para fora da plataforma.

5.3 FILA SIMPLES COM O USO DE OBJETOS

Esse tipo de organizacdo, na qual objetos deixados pelos individuos e ndo os
préprios sujeitos ocupam a fila, apareceu em apenas uma estagdo durante as
observacdes: a Estacdo Vilarinho. Essa fila, que foi observada pela manha e
direcionada para o 66 Direto, segue o mesmo padrao de ordenagao espacial da fila
simples por porta, mas os individuos sao representados por suas bolsas na fila. Na

imagem os objetos estdo em verde-oliva:

Figura 59 - Fila com objetos na Estac&o Vilarinho, as 7h
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<— Sentido pista
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Fonte: Elaboragéo propria.

Nessa imagem €& possivel perceber que os objetos sdo usados como
representantes simbolicos dos lugares dos individuos na fila, seguindo a mesma
l6gica das demais filas do tipo, representadas no topico anterior. Ainda mais
interessante é o fato de que os outros individuos compreendem e respeitam essa
l6gica, alinhando-se atras dos objetos das pessoas que estdo sentadas nos bancos
préximos, aguardando. Além disso, os espacos de espera dessa plataforma parecem
transmitir para os individuos algum tipo de sensagao de seguranga ao se afastarem
de seu objeto mantendo-o dentro de seu campo visual. A situagao foi registrada em
foto, que esta exposta a seguir:

Fi Foto da fila de objetos na Estagéo Vilarinho

one: Acervo pessoal, 2019.
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5.4 FILA DUPLA PARA UMA PORTA

As filas dos préximos trés topicos se diferenciam das filas tratadas até agora
pelo fato de que existem duas estruturas espaciais caracterizadas como filas
direcionadas para o mesmo objeto de interesse, o acesso ao 6nibus em questdo. No
caso do primeiro tipo de fila dupla, a fila dupla direcionada para uma porta, ela aparece

da seguinte forma nas estacoes:

Figura 61 - Fila dupla para o 66 Paradora, as 7h
<— Sentido pista
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Fonte: Elaboragéo propria.

No momento do embarque a loégica de ordenamento da fila € a seguinte: a
primeira fila se dedica ao embarque para o primeiro 6nibus que chegar ao espaco de
espera, enquanto a segunda fila se dedica ao segundo 6nibus que chegar a
plataforma. Nesse caso, sempre que um individuo se aproxima para embarcar no
Onibus de desejo, ele realiza uma escolha entre o tempo que esta disposto a esperar
na estacao e a possibilidade de aumentar suas op¢des de escolha de onde viajar no
veiculo seguinte, sendo um dos primeiros da fila para o segundo 6nibus. Nesse
sentido, a légica que orientou todos os ordenamentos descritos até aqui, de que o
primeiro a chegar € o primeiro a ter acesso ao servigo, aqui funciona de maneira bem
complexa: quanto antes o individuo chega, melhores as possibilidades de escolha s&o
oferecidas a ele, o que nao necessariamente se traduz em embarcar antes no veiculo,
podendo significar também uma espera maior para garantir mais conforto durante a
viagem.

Para exemplificar a complexidade dessa situagao, duas posi¢des na fila foram

destacadas, uma circulada em roxo, e outra em azul. No caso, enquanto nenhum
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veiculo da linha de 6nibus de interesse chegou ao espaco de espera, as pessoas
dentro do circulo roxo possuem prioridade de embarque no proximo onibus, enquanto
as pessoas no circulo em azul, embora provavelmente tenham chegado antes das
pessoas do circulo roxo no espaco de espera, hao se posicionaram na fila que tem
preferéncia no embarque do préximo veiculo. Essa situagdo se inverte apos a
passagem do primeiro veiculo da linha: se, por algum motivo, as pessoas dentro do
circulo roxo ndo embarquem no primeiro veiculo (mesmo que seja por alguma lotagéo
excessiva dentro do 6nibus), elas ndo possuem mais prioridade nenhuma em relagéo
as pessoas de toda a segunda fila, e devem esperar todos embarcarem para
efetuarem seu acesso. Nesse sentido o ordenamento nao é s6 espacial, mas também
temporal.

Esses ajustamentos ocorrem de forma muito rapida. Apos a chegada do veiculo
e o término do embarque da primeira fila, quem estava na segunda e deseja embarcar
pode embarcar, e assim que os embarques para esse primeiro veiculo sao finalizados
todas as pessoas da fila ddo um passo para a direita, tornando essa a primeira fila.
Em certo momento do comego da manha foi possivel presenciar até mesmo uma
terceira fila, dentro dessa mesma ldgica.

Esse tipo de ordenamento de prioridades de acesso ndo apenas €
compartilhado pelos individuos que estdo aguardando nos espacgos de espera como
gera conflitos relevantes ao ser quebrado. Um deles ocorreu na Estagdo Pampulha,
na fila do 5107.

Figura 62 - Estagao Pampulha, fila do 5107, as 7h34
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Legenda
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® Funcionario

Fonte: Elaboragéo propria.

No momento observado o 5107 se organizava no sistema de fila dupla,
semelhante ao descrito anteriormente para o caso do 66. A controveérsia

aparentemente ocorreu porque uma moca que se localizava na primeira fila nao
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embarcou no primeiro veiculo e tentou angariar vantagens sobre sua nova posigao
espacial, perto da regiao de embarque do 6nibus. Na pratica, ela estava na primeira
fila, perdeu o 6nibus por vontade propria e ndo concordou com as reclamacgdes das
pessoas sobre a fila, tensionando a ordem compartilhada pelos individuos. Chegou a
argumentar, inclusive, sobre a existéncia de uma terceira fila, argumento que nao teve
forca na situacdo. A solugdo do conflito se deu porque os demais passageiros
requisitaram a presencga de um fiscal para tentar impedir que a mocga se aproveitasse
da posicao indevida, reivindicando que ela fosse para o final da fila. O fiscal e a moga
acordaram que ela ndo embarcaria antes dos demais, mas também n&o iria para o
final da segunda fila, embarcando apds os lugares no énibus terem se esgotado. Por
fim, acabou sentando-se em um degrau proximo a catraca do veiculo.

Esse conflito se assemelha ao que Freire e Junior (2016), citando Boltanski e
Thévenot (1999), chamam de momento critico. Segundo esses autores os
participantes do conflito tentam primeiro analisar a intencionalidade do furador de fila,
evocando os principios de equivaléncia entre eles. Considerando-se que tenha sido
uma distragdo, corrigem o ocorrido, e considerando que seja intencional, o incidente
nao leva a maiores conflitos caso o furador se alinhe aos principios de equivaléncia.
No caso observado, por exemplo, alguns dos participantes do conflito citaram que nao
era a primeira vez que a mocga fazia isso nessa fila, uma forma de reforcar a
intencionalidade da furadora de fila. Além disso, como ela se recusou a sair do lugar
sem a intervencgao do fiscal, o conflito ndo se dissolveu, sendo necessario recorrer a
um poder exterior a negociagcdo do momento.

Nesse caso, essa situagdo de quebra dos principios da ordem é uma grande
oportunidade para assistir aos sujeitos evocando a existéncia dos ordenamentos
compartilhados, que sdo acessados no momento de conflito com algum deles. A fim
de prevenir conflitos, os responsaveis pelo controle das estagcdes, quando julgam
necessario, antecipam possiveis causas e intervém no espaco para reforgar algumas
dessas normas e ordenamentos compartilhados ou para tentar alterar essa forma de
ordenamento que julgam ser informal. As fotos a seguir sdo de elementos vistos

durante o trabalho de campo e que cumpriam esse papel:
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Figura 63 - Aviso afixado em pilastra na Estacao Vilarinho

Fonte: Acervo pessoal, 2019.

Figura 64- Hastes de plastico para organizar a fila do 83P, na Estacdo Sao Gabriel

Fonte: Acervo pessoal, 2019.

5.5 FILA DUPLA POR PORTA

Esse modelo de fila foi encontrado em apenas um dos espagos de espera
observados e direcionado a uma linha de dnibus especifica. Ainda assim foi possivel
observar seu funcionamento resumido e seu carater altamente conflituoso. A imagem
a seguir é da Estagao Carijos, focalizada préximo as catracas de acesso a Rua
Carijos, local em que se formam as filas da linha 61 - Estagdo Venda Nova/Centro -
Direta:
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Figura 65 - Estacao Carijos, com foco na fila do 61, as 19h
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Legenda
® Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo == Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragao propria.

Nesse caso, ainda que sejam duas filas, o principio € bem diferente do que foi
apresentado anteriormente. Aqui sdao duas filas direcionadas para cada porta de
embarque do 6nibus, sendo que o ordenamento de embarque se da da seguinte
forma: uma das filas de cada porta, a fila da esquerda, é a fila dita principal, que orienta
a espera dos individuos que disputam os assentos dos 6nibus, enquanto a fila da
direita € voltada para aqueles que desejam embarcar o mais rapido possivel,
realizando a viagem em pé nos veiculos.

Nesse caso existem duas filas porque o bem a ser acessado por cada uma
delas é diferente: na fila da esquerda estdo os que escolheram esperar mais para
ampliarem seu conforto e a disponibilidade dos espagos que eles querem ocupar
dentro do 6nibus, ou seja, 0s que querem acessar cadeiras ou posi¢des julgadas como
mais confortaveis. Os individuos da fila da direita buscam apenas embarcar no
transporte coletivo, ndo tendo esperado o suficiente para demandar melhores
condigdes, segundo o principio do “primeiro a chegar, primeiro a embarcar’. Embora
esse funcionamento parega simples, nos momentos de maior fluxo na estacdo a

dificuldade ja se inicia no momento da identificagdo das filas.

Figura 66 - Estagdo Carijoés, com foco na fila do 61, as 18h16

| ,.-EF e
' :-P-:?-““ --m'.""
.r : ' T a8k o r-—. T
1 I I 1

——>= Sentido bairro




156

Legenda
Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboracgao prépria.

Na pratica, principalmente visto na horizontal, no plano das pessoas, € muito
dificil identificar qual fila € qual, chegando a parecer um ajuntamento de muitos
individuos sem ordenagao aparente. Além disso, quando da chegada do 6nibus, as
duas filas embarcam juntas, sem garantia de respeito aos principios de ordenamento
da espera. Como os membros da fila da esquerda estdo aguardando mais para
acessar os espagos que desejam dentro do énibus, apenas trés a cinco pessoas de
cada uma das quatro filas a esquerda de cada porta chegaram a embarcar em cada
veiculo nas observacgdes realizadas em horario de pico, enquanto a fila da direita
segue um fluxo continuo e se move muito mais rapidamente. Foi possivel constatar
inclusive insatisfagcao de usuarios presentes nas filas a esquerda com essa situacgao.

Como hipétese dos motivos de existéncia desse tipo diferente de fila apenas
nessa linha e estacao é relevante citar que a Estacdo Venda Nova nao foi incluida
dentre as analisadas nessa dissertacdo. Sendo assim, essa caracteristica da fila pode
se relacionar com algum ordenamento do espago na estagdo de origem da linha, e
apenas futuras investigacbes de campo no local podem comprovar ou refutar essa

hipbtese.

5.6 FILA MISTA

Chegando ao sexto e ultimo tipo de fila observado, esse tépico se refere a filas
mistas, aquelas nas quais é possivel perceber o sistema de fila simples por porta € 0
sistema de fila dupla por porta atuando simultaneamente. A Unica estacdo em que

esse sistema ocorreu foi a Estagao Sao Gabriel, representada a seguir:
Figura 67 - Estacdo Sao Gabriel, fila do 83D, as 06h53
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Legenda
Mulher 1 Embarque
® Homem == Catraca

Sem identificagdo = Barras e assentos
® Funcionario

Fonte: Elaboragao prépria.

Nessa fila ocorre uma forma especifica de ordenamento de embarques, que
merece atencao detalhada nesse trabalho por auto organizar uma quantidade grande
de pessoas, reduzindo conflitos. Nesse caso a fila € unica, mas n&o é essa fila unica
que se dirige ao embarque quando o veiculo se aproxima. No momento de
aproximagao da linha 83D as pessoas organizam uma segunda fila, baseada em
quem deseja ir nesse proximo 6nibus, e essa fila momentanea embarca, ndo a
original. A preferéncia de entrada na fila secundaria momentidnea segue o
ordenamento da fila principal, que se mantém intacta para organizar os embarques
nos proximos veiculos.

Na sequéncia de imagens reais da estagéo, a seguir, € possivel perceber de
forma detalhada o sistema de embarque: a fila principal nunca sai do seu lugar,
existindo a criagdo de uma fila secundaria momentanea que se forma e orienta os
embarques. A unica excegao, que fez com que o nome dessa categoria de filas fosse
“Fila Mista”, é a fila para embarque na quarta porta do veiculo. No caso dessa porta,
durante todo o periodo da manha em que foi observada, a fila secundaria se formou
assim que o 6nibus anterior deixou a plataforma, causando inclusive uma controvérsia

entre os primeiros da fila pelo ndo cumprimento correto dos principios compartilhados.
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Fonte: Acervo pessoal, 2019.

5.7 A FILA ENQUANTO REPRESENTACAO DOS PRINCIPIOS DE
ORDENAMENTO COMPARTILHADO

A partir da analise da tipologia das filas do MOVE municipal de Belo Horizonte
foi possivel perceber diversos dos elementos que orientam o espaco de espera em
sua manifestagdo mais organizada, as filas. Durante as analises a fila foi tratada
enquanto fenbmeno que representa a tentativa de organizar a distribuicdo dos
recursos de interesse de varios individuos de forma relativamente ordenada e
compreendida coletivamente como justa, concordando com a perspectiva
apresentada por Iglesias e Gunther (2009), e por Freire e Junior (2016). Porém,
mesmo sendo uma tentativa de ordenamento baseada em um principio um tanto
quanto simples, a fila assume diversas formas diferentes na mesma cidade e até
mesmo na mesma estacdo, demonstrando que o funcionamento interno do sistema
molda o principio do “primeiro a chegar, primeiro a acessar’ de formas diversas,
construindo modelos muito complexos e compartilhados entre os diversos individuos
que os compdem.

Quanto ao objeto especifico dessa analise, as estagbes do MOVE municipal de
Belo Horizonte, foi possivel observar que a diversidade de tipos de fila se mostrou
muito superior nas estacdes de integracdo em relagao as estacdes de transferéncia,
demonstrando que sao de fato equipamentos de escalas diferentes, com demandas
diferentes e usos diferentes de seu espacgo. Além disso, o fato dessas estacbes se
constituirem como centralidades regionais para captagao e dispersao de usuarios do
sistema de transporte ja demonstra uma necessidade de diversos tipos de linhas de
Onibus, com trajetos mais longos até alguns dos pontos de interesse, o que leva
também a uma diversidade de filas.

Por fim, deve ser ressaltado que o entorno da estacédo se relaciona com os
fluxos ordenados por horarios do dia, que, quando sao fortes, podem formar filas. Isso
significa que a fila ndo se mantém estavel o dia todo, mas se mantém por algumas
horas com uma configuragao relativamente semelhante. Nesse sentido € importante
ressaltar que os comportamentos dos sujeitos e sua interagdo com o espago, e
principalmente com as filas, sdo extremamente dependentes da variavel tempo, tanto

na escala do dia quanto na microescala do instante.
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CONSIDERAGOES FINAIS

Jane Jacobs, em 1961, ja argumentava sobre a incapacidade dos principios do
planejamento urbano vigentes em resolver algumas das questdes relativas as grandes
cidades pela maneira com que eles, até quando possuem as melhores intengoes,
voltam seu foco para aprender como a cidade deveria funcionar. Segundo a autora, o
exemplo empirico das cidades que efetivamente funcionam e como funcionam
raramente é levado em consideragao.

Essa dissertacéo se prop0s a, partindo da perspectiva da virada da mobilidade,
compreender como se da, na pratica, a relagado entre o espaco de oito das estagdes
do Sistema MOVE de Belo Horizonte e os comportamentos dos sujeitos que utilizam
esses locais. Para adotar essa abordagem €& necessario perceber que as
experiéncias, praticas e motivagbes variam de sujeito em sujeito. Além disso, €&
necessario considerar ainda que o espacgo, como € apresentado ao pesquisador e aos
outros atores, é produto do encontro das trajetorias desses sujeitos diversos, e que se
da sobre um espaco fisico determinado, mas é ressignificado todo tempo por eles
(MASSEY; KEYNES, 2004; SANTOS, 2006). Observando as pessoas, as interagdes
entre elas e suas interagbes com o espacgo podemos compreender mais uma faceta
do sistema de transporte, até entdo menos explorada, e que se aproxima da
experiéncia efetiva dos sujeitos da mobilidade.

Pesquisar o funcionamento pratico dos espacos se mostrou como uma tarefa
complexa: diversas possiveis perguntas ja existiam antes da realizagao do trabalho e
muitas mais surgiram durante e apds a realizagao dele. Dessa forma foi necessario
observar com muita atengao quais eram de fato as perguntas de pesquisa dessa
dissertagdo, que orientaram e direcionaram o olhar da pesquisadora: 1) Como os
usuarios dos espacos de espera do MOVE municipal de Belo Horizonte se comportam
enquanto aguardam pelo transporte coletivo? 2) Qual a relagdo entre esse
comportamento e os aspectos do mobiliario urbano e do espaco fisico desses locais?
Além dessas duas, outras duas perguntas auxiliares também foram observadas: 3) A
organizagao interna do sistema de transporte afeta esses comportamentos? 4) Como
0 espaco urbano no entorno desses locais se relaciona com suas dinamicas de
funcionamento?

Para responder a essas quatro perguntas foram selecionas oito estacgdes

integrantes do Sistema MOVE para realizagcdo das analises. A selegdo desses
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espacos adotou como principal objetivo representar a diversidade do Sistema, na
tentativa de obter uma visdo ampla e sistematica. A sele¢cado nao se prop0s a realizar
uma amostra representativa de espagos ou de passageiros, mas a abarcar a
amplitude de pessoas, espagos e comportamentos. A partir desses critérios foram
selecionadas quatro estagdes de transferéncia ao longo dos corredores, uma estagao
no Rotor Central e trés Estagdes de integragéo, também representando os diferentes
corredores exclusivos.

Os resultados dessa dissertacao se dividiram entre trés capitulos, partindo do
exterior das estagdes e se aproximando de seu interior, e depois de seus usos mais
especificos. Seguindo esse fluxo, o capitulo 3 se dedicou principalmente a quarta
pergunta apresentada, que diz respeito a conexado entre o entorno das estacdes e
suas dinamicas internas. Esse capitulo parte da ideia de que a estagdo nao se
restringe a seu espaco interior, mas seu uso se relaciona também com os diversos
pontos de interesse que podem se localizar em volta dela. Para isso foi tragado um
raio de 500m em relagdo a cada uma das estacdes e os usos do solo, equipamentos
€ a conexao entre eles e a estacao foi analisada. Além disso apontamentos sobre o
uso da estacao foram realizados, permitindo perceber um padréao entre o entorno e
interior.

Quanto aos principais resultados dessa analise foi possivel perceber dois
grupos de estagdes que, ademais de suas diferentes escalas, compartilharam certos
elementos. Em um desses grupos os momentos de ocupagédo e esvaziamento da
estacdo acompanharam fortemente os padrées pendulares da cidade, com picos e
vales muitos marcados. Esse grupo de estagdes era exatamente o que possuia as
estagdes que contavam com uma menor diversidade de usos em seu entorno, assim
como auséncia de grandes equipamentos. No outro grupo de estagdes a ocupagao
interna se mostrou mais dispersa, com momentos de concentragdo acompanhando
nao apenas os grandes movimentos diarios, mas com fluxos proprios, advindos dos
equipamentos encontrados no entorno. Esse capitulo corroborou com o ponto de que
a estacdo nao se limita a seu espaco interno, construindo conexdes com todo o
entorno e com os diversos sujeitos que circulam por |a.

O capitulo 4 tratou do interior da estagdo e se prestou a responder as duas
perguntas centrais do trabalho, citadas anteriormente: como os usuarios dos espagos

de espera se comportam e qual a relacido entre esse comportamento e o espaco fisico
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desses locais. Além disso, a pergunta restante, que trata da relagcéo entre os fatores
internos do sistema e o comportamento desses usuarios, se mostrou como um dos
aspectos centrais do trabalho de campo e também comecou a ser respondida nesse
capitulo. Para tal, trés dimensdes principais sobre o uso dos espacos foram
consideradas. A primeira dimensao é a forma do espaco fisico em si, a segunda é o
conjunto de fatores relacionados ao sistema de transporte e a terceira dimensao é a
que trata da relagao entre espaco e tempo. A partir da construgdo dos croquis e das
observacbdes de campo, que foram compiladas em sobreposi¢cdes para permitir a
observacéao de padrdes através dos oito espagos de espera selecionados, foi possivel
formular algumas respostas para essas perguntas.

Primeiro, no que diz respeito a relagao entre espacos e comportamentos, ficou
reforgada a relagéo ja exposta por Whyte (1980) entre a forma do espacgo e possiveis
usos para ele, com uma forte concentragao de pessoas em bancos, bundoris, pilastras
e outros objetos diversos, buscando tornar a espera mais confortavel. Foi comum
observar usuarios dos espacos com celulares, fones de ouvido, conversando em
duplas ou grupos, em resumo, se apropriando do espago de acordo com suas
necessidades, a leitura que realizam do momento e com as possibilidades oferecidas
pelo design dos equipamentos existentes. Aqui, o principal fator de diferenciagao dos
comportamentos nos espacos foi a escala do equipamento: estagdes de transferéncia,
ainda que com uma alta diversidade interna, compartilharam diversas caracteristicas
no que diz respeito ao comportamento dos sujeitos durante a espera, assim como as
estagdes de integragao.

Segundo, os fatores do sistema de transporte possuiram uma relacao intensa
com os comportamentos dos usuarios. Uma mesma Estacao de transferéncia, ou seja,
com o entorno fixo e a quantidade de embarques e desembarques também,
apresentou frequentemente modulos comportamentos distintos, de acordo com a linha
de desejo. Nas estagdes de integragao essa relagao ficou ainda mais forte: a espera
foi territorializada, cada linha possuindo uma regido de espera com comportamentos
e expectativas compartilhadas altamente especificas.

Em terceiro, a relagdo entre o espaco e o tempo se mostrou como um fator
transversal a todas as demais. Considerando-se o espag¢o enquanto produto do
encontro das trajetérias de diferentes sujeitos, que produz multiplas possibilidades
(MASSEY; KEYNES, 2004), deve ser ressaltada a importancia do tempo nesses
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encontros. As grandes ocupacgdes nas Estagdes de integragdo ocorreram em horarios
especificos. Os equipamentos fisicos das estagbes permaneceram nos mesmos
locais, mas a apropriacdo desses mesmos espacgos pelos usuarios se mostrou muito
diversa durante as horas, construindo, na verdade, espacos diversos.

Dentre todas os comportamentos, usos e gerenciamentos do espago que foram
observados durante a espera, um deles em especial chamou ateng¢ao por seu carater
socioldgico pronunciado: a organizagao das pessoas em filas para organizar a espera.
Essas filas demonstraram uma alta capacidade de organizagéo, e, mais do que isso,
de compartilhamento de principios muito complexos, apropriados de diversas formas
nos mais diferentes espacos. Considerando a natureza multifacetada e propria desse
tipo de organizagéo, o capitulo 5 dedicou-se a construir uma tipologia das filas dos
espacos de espera do MOVE. Para tal, a fila foi conceituada enquanto fenbmeno que
acontece quando recursos desejados por mais de uma pessoa nao estao disponiveis
imediatamente para todos, o que gera um conjunto de regras compartilhadas para
distribuicdo desses recursos de forma compreendida coletivamente como justa.

A partir dessa definicdo as filas foram divididas em seis tipos. Dentro da
categoria de fila simples, na qual se observa apenas uma estrutura espacial
caracterizada como uma fila, foram trés subdivisées: a fila simples, que organiza os
individuos por ordem de chegada, a fila simples por porta, que organiza os individuos
por ordem de chegada em cada uma das filas, e a fila simples com uso de objetos,
subdivisdo da categoria anterior, com a fila sendo composta por objetos que
representam as pessoas que ocupam as respectivas posi¢cdes. Na categoria de filas
multiplas, a fila dupla para uma porta representa aquelas filas em que os individuos
se organizam em duas filas para o embarque, sendo uma fila para o primeiro veiculo
da linha de desejo que chegar ao espacgo e a segunda fila para o veiculo subsequente.
A fila dupla por porta, segundo tipo de fila multipla, possui uma fila para as pessoas
que desejam ir sentadas e outra para os que aceitam ir em pé, para cada porta de
embarque do veiculo. Por fim, a fila mista ocorreu na transigdo entre uma fila simples
que se tornou dupla quando o énibus se aproximou, possuindo principios Unicos.

Deve ser destacado que as mesmas trés dimensdes centrais para o
comportamento nos espacos de espera, explorados no capitulo 4, aparecem no
capitulo 5. A primeira dimensao, do espaco fisico, afeta a formacao das filas, que

contornam e até mesmo incorporam bancos e pilastras em sua estrutura. A segunda
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dimenséo, das caracteristicas do sistema, aparece de forma intensa nas filas: linhas
que cumprem papéis semelhantes em estacdes diferentes, como linhas Diretas ou
linhas que se direcionam a Regido Hospitalar, também levam a formacgéao de filas com
caracteristicas parecidas, ainda que em estacdes diferentes. Por fim, no que diz
respeito a relagdo entre espaco e tempo, ela também aparece nas filas: nao foi
possivel observar filas que se mantiveram durante todo o dia, mas sua observacéo foi
condicionada fortemente pelo horario da observacédo. Nesse sentido, ainda que seja
uma forma de organizagdo e gerenciamento da espera mais complexa, as filas
também sao afetadas pelos demais fatores que influenciaram a espera como um todo.

Como limitacbes dessa pesquisa € importante citar algumas que séao
decorrentes do proprio método: estar em tantas estacdes diferentes ndo apenas é
extremamente cansativo, mas demanda certo tempo de adaptacao entre elas. Isso faz
com que nao seja possivel realizar muitas observagdes em um so dia, e torna o campo
longo e desgastante. Uma das maneiras de amenizar esse desgaste seria restringindo
a quantidade de estacbes, mas essa opg¢ao diminui o material para comparacédo. Outra
limitacdo € composta pelas imprecisbes das fichas. Elas s&o preenchidas em
movimento, enquanto o pesquisador caminha pela estagao, e representa os individuos
vistos de cima, o que ja deve incluir um pequeno erro logo de saida. Além disso, como
0 espacgo é extremamente fluido, por vezes a ocasido que esta sendo observada se
desfaz antes do final do preenchimento da ficha, o que também pode causar
imprecisao dos dados.

Como futuros encaminhamentos, o mais importante deles é reforcar a
possibilidade de sistematizar dados espaciais oriundos de observagbes em campo,
que contém informacdes que dificilmente seriam acessiveis através de outras fontes,
ainda com todas as limitagdes supracitadas. Uma sugestéo, caso um método parecido
seja aplicado em alguma outra situagcdo, é que a quantidade de pesquisadores
disponiveis deve ser observada com atengao, sendo que a reducao da quantidade de
estagdes para permitir uma imersao maior nos ritmos de cada uma pode fornecer
dados ainda mais interessantes. Ademais, os ganhos de combinar diferentes
metodologias e escalas foram notaveis aqui. A analise de uso e ocupagao, combinada
com o estudo do interior da estacdo, permitiu a formacao de conexdes fortes entre
diferentes escalas espaciais, que ndo seriam possiveis em uma analise que se

limitasse a apenas um desses métodos.



166

Por ultimo, deve ser destacado que embora a espera pelos veiculos de
transporte coletivo seja o grande elemento estruturante dos espagos de espera, como
O proprio nome ja diz, esses espagos se mostraram como muito complexos e
multifacetados. Nesse sentido, a prépria espera pela mobilidade cria diversas
situacdes, como a venda ambulante e as varias dinamicas que ela desencadeia nos
espacos, os conflitos em torno das filas, as disputas em torno do conforto (seja na
viagem ou nos espagos de espera em si), as relagdes entre usuarios e funcionarios
dos espacos, dentre diversas outras. Na pratica, todos esses elementos ndo apenas
fazem parte dos espacos de espera: entrelagados com as estruturas fisicas quase que

de forma indissociavel, eles sdo os espacos de espera.
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APENDICE A - Guia de observagao de espacgos fisicos
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APENDICE B - Ficha de observagio das estagdes de transferéncia
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APENDICE C - Ficha de observacao da Estacao Carijos
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APENDICE D - Reproducio das partes da ficha de observagdo da Estagio
Vilarinho
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APENDICE E - Reproducao das partes da ficha de observagdo da Estacdo
Pampulha
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APENDICE F — Reprodugio das partes da ficha de observacao da Estacdo Sao
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