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RESUMO

Esta monografia apresenta uma analise da rede de transporte coletivo existente no bairro
Tirol, localizado no Barreiro que, por sua vez, configura-se como uma das nove regionais
administrativas do municipio de Belo Horizonte. Para tanto, se considera somente a rede de
transporte publico, gerenciada pela Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A
(BHTRANS).

No bairro Tirol, a rede de transporte coletivo é composta tanto pelas linhas de 6nibus
convencionais, como pelas suplementares, que complementam esse servico. Entretanto, diante
da posse de uma base de dados georreferenciada mais atualizada somente das linhas

convencionais, as analises considerardo somente esta rede de transporte.

Com a utilizacdo do ArcGis, um software de Sistema de Informacdo Geogréafica (SIG), essas
informac@es poderdo ser manipuladas, provendo a aplicacdo de uma metodologia para calculo
de um indicador de oferta de transporte coletivo em cada setor censitario inserido dentro dos
limites do bairro.

A escolha de tal escala de andlise foi necessaria para promover a correlacdo com os valores de
densidade demografica e dos rendimentos médios dos responsaveis pelos domicilios, uma vez
que o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) ndo fornece essas informac@es na
escala de bairro.

Diante disso, os dados relativos a renda e densidade demogréafica pertinente a cada setor
censitario, relativos ao Censo Demografico de 2010, ultimo Censo Demogréafico realizado,

foram pesquisados junto a este orgao.

Entretanto diante da numerosidade de informagdes adquiridas nesta pesquisa, o IBGE divulga
os dados computados em periodos diferentes, obedecendo a uma cronologia de processamento
das informagdes. Dessa forma, no periodo de elaboracdo dessa monografia, o IBGE, somente

havia apresentado, para o nivel de setor censitario, os dados relativos a populacéo.

Perante a auséncia de dados relativos a renda, a utilizacdo da base de dados do Censo

Demogréafico de 2010, mostrava-se incompativel para o desenvolvimento da metodologia



proposta. Sendo assim, optou-se pela utilizacdo das informacgdes pertinentes ao Censo

Demogréfico de 2000 que contém as varidveis de populacéo e renda por setor censitario.

Com a espacializacdo desses elementos, pode-se identificar a correlagdo entre os indicadores
de oferta encontrados, com a densidade populacional e o perfil econdmico da populacdo. As
analises realizadas apontaram, para a maioria dos setores censitarios do bairro, uma grande
correlacdo entre o nivel de oferta de transporte coletivo e a renda média dos responsaveis pelo

domicilio.

Entretanto, este fato, ndo se mostrou presente na avaliacdo entre a densidade populacional e o
indicador de oferta, 0 que pode ser um indicativo de que outros fatores contribuem para a
escolha do local de moradia. Além disso, as informacgBes produzidas subsidiaram a

identificacdo do nivel de acessibilidade a que esta populacéo esta sendo exposta.



ABSTRACT

This study presents an analysis of the public transportation network in the neighborhood of
Tirol located in Barreiro, one of the nine administrative regions of Belo Horizonte
municipality. To this end, only the network managed by BHTRANS Company (Empresa de
Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A) has been considered.

In Tirol, the public transportation network is constituted of both conventional and
supplementary lines. However, the conventional lines alone will be considered here, since the

only up-to-date geo-reference database available is related to them.

Using ArcGis, a Geographic Information System (GIS) software, the data can be manipulated
in order to enable the application of a methodology to calculate a public transportation offer

indicator for each of the Census population sectors within the neighborhood boundaries.

This analysis scale has been chosen because it promotes the correlation between population
density and head of the household average income, an information that has not been provided
by IBGE (Brazilian Institute of Geography and Statistics) in a neighborhood scale.

Thus, data on income and population density pertaining to each sector census, for the Census

of 2010, the last Census conducted, were surveyed along to it.

However before the numerosity of information acquired in this research, the IBGE data
computed at different times, according to a chronology of information processing. Thus,
during preparation of this monograph, the IBGE, was presented only to the level of census

tract data on population.

In the absence of data on income, using the database of the Census of 2010, proved to be
incompatible to the development of the proposed methodology. Therefore, we chose to use
the information pertinent to the 2000 census that includes the variables of population and

income per census tract.

With the spatialization of these elements, it is possible to establish a correlation between offer

indicators, population density and economic profile. In most of the Census population sectors,



the analysis has identified a strong correlation between level of public transportation offer and

head of the household average income.

However, this relation was not observed when evaluating population density versus offer
indicator, which can be seen as an evidence that there are other factors contributing to one's
choice of neighborhood other than public transportation availability. Furthermore, the
information gathered enabled the identification of the accessibility level the population is
exposed to.
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1 INTRODUCAO

De acordo com o ultimo Censo Demografico, realizado em 2010 pelo Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), aproximadamente 84% da populacéo brasileira vive em éreas
urbanas. Este percentual tem sofrido consecutivos aumentos diante da seducdo que este
espaco promove pela concentracdo de oportunidades de trabalho/geracéo de renda, educacéo,

saude e lazer, dentre outros atributos.

O fato dessa caracteristica se manifestar primordialmente nas areas centrais promove reflexos
na estruturacdo das cidades, principalmente no tocante a sua malha viaria, ocupacdo do solo e
na configuracdo da rede de transporte, instrumento primordial na circulacdo de mercadorias e

pessoas.

Para a efetivacdo dos deslocamentos destes individuos, a rede de transporte publico assume
grande importancia. Segundo dados presentes no documento: Retratos da Sociedade
Brasileira: Locomocdo Urbana, divulgado em agosto de 2011, que sintetiza pesquisa realizada
em parceria entre a Confederacdo Nacional da Industria (CNI) e o Instituto Brasileiro de
Opinido Publica e Estatistica (IBOPE), cerca de 42% dos brasileiros utilizam o transporte
coletivo, sendo 34% por oOnibus, tido como o principal modo de transporte utilizado para o

deslocamento da casa para a escola ou para o local de trabalho.

A sobressaléncia dos deslocamentos realizados por estes motivos, dentre 0s demais existentes
eleva a representatividade desses nimeros. Sendo assim, a rede de transporte coletivo possuli
grande importancia enquanto instrumento promotor da mobilidade da maioria das pessoas,
fomentando a interferéncia de cada um na estruturacdo da cidade. Nesse sentido FERRAZ;
TORRES (2004, p.1) acrescentam que “a mobilidade é, sem duvida, o elemento balizador do
desenvolvimento urbano. Proporcionar uma adequada mobilidade para todas as classes sociais
constitui uma agdo essencial no processo de desenvolvimento econdmico e social das

cidades.”

Nesse contexto, esta monografia se propde a realizar uma analise da rede de transporte
coletivo presente no bairro Tirol, localizado na regional Barreiro em Belo Horizonte. Segundo

FERRAZ; TORRES (2004, p. 2) o termo transporte urbano ¢ “empregado para designar os
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deslocamentos de pessoas e produtos realizados no interior das cidades.” Abrange, portanto,
todos 0s modos de transporte motorizados ou ndo motorizados circulantes nesse espago. As
analises a serem realizadas neste trabalho se deterdo no transporte de passageiros realizado
por Onibus, categorizado como modo de transporte publico, coletivo ou de massa, que,
segundo FERRAZ; TORRES (2004) podem ser utilizados por um grande nimero de pessoas
simultaneamente. Diante disso, adota-se a nomenclatura de Transporte Coletivo Urbano

(TCU) ou Transporte Publico Urbano (TPU) como referéncia a este tipo de transporte.

Atualmente no bairro Tirol, a rede de TCU é composta pelas linhas convencionais de énibus e
0s suplementares que complementam esse servigo, ambas gerenciadas pela BHTRANS.
Como os dados da rede do modo convencional mostram-se mais atualizados, somente as

informacdes relativas a ela serdo utilizadas no desenvolvimento desse trabalho.

A partir dessas informacOes a rede de transporte coletivo atuante no bairro Tirol podera ser
identificada. Mediante esse diagndstico a capacidade da rede de transporte coletivo atual na
efetivacdo dos deslocamentos da populacdo, podera ser analisada. A interpretacdo desses
dados serd aprimorada, devido a identificacdo da renda per capita da populacdo e sua

correlacdo com a oferta e o potencial de atendimento da rede de transporte coletivo.

Como metodologia, sera aplicado um indicador de oferta de transporte coletivo utilizado por
DIAS (2008), que conjugado com outros dois indicadores, promoveu em sua dissertacéo de
mestrado a construcdo de um indice de acessibilidade. Este método foi aplicado na Regido
Administrativa (RA) da Ilha do Governador no Rio de Janeiro que contou ainda com dados de
populacdo do Censo 2000 do IBGE e um indice de desenvolvimento social para
aprimoramento da analise. A fim de compatibilizar as diferentes fontes de dados, o autor
utiliza os setores censitarios como escala de analise. Para o caso desta monografia, 0s dados
da oferta de TCU serdo correlacionados com a renda e a densidade populacional para cada

setor censitario do bairro Tirol.

Cumprindo com o objetivo de registrar os principais aspectos pertinentes as atividades a se-
rem executadas para o desenvolvimento da tematica selecionada, além desta introducao, esta
monografia € estruturada por outros seis capitulos. O capitulo 2 apresenta breves conceitua-

cOes a respeito de acessibilidade, mobilidade e o SIG, que fundamentaram as analises realiza-
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das. O capitulo 3, por sua vez, apresenta a estruturacdo da rede de transporte coletivo em Belo
Horizonte, tendo no capitulo 4 um destaque para a rede de transporte presente na area em es-
tudo. A metodologia de analise é apresentada no capitulo seguinte, enquanto no capitulo 6,
essa metodologia € aplicada no estudo de caso. Por fim, nas consideracdes finais, apresentam-

se algumas conclusdes, recomendacdes e apontamentos decorrentes do estudo realizado.
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2 REFLEXOES SOBRE ALGUNS CONCEITOS IMPORTANTES

A opcdo por um determinado modo de transporte coletivo a ser implantado no espaco da
cidade envolve diversos fatores que perpassam pela sua organizacdo espacial como também
das politicas publicas voltadas para o setor. Segundo SARAIVA (2000) o processo de
planejamento de escolha modal em ambito urbano deve considerar outros fatores que vao
além da demanda e da questdo econdmica do servigo. Sendo cada um deles devidamente
citado por SARAIVA:

Veiculos diferentes requerem diferentes espacos da via relativamente ao seu
tamanho e sua producdo de transporte. Portanto, a opcéo pelos veiculos de maior
porte viabiliza a oferta de lugares x km em locais criticos, possibilitando a
movimentacdo de maior quantidade de pessoas por &rea ocupada na pista. Ter-se-4,
entdo, menos veiculos nas ruas para transportar 0 mesmo ndmero de pessoas €
trafego fluird. Busca-se principalmente, a equidade da utilizagdo do espaco viario e 0
controle das viagens pendulares para o trabalho efetuadas por automdvel — aquelas
que se repetem diariamente nos dois sentidos do tradfego. Assim a regularizacdo de
um servigo de transporte com frota elevada para o atendimento de demanda
especifica em dire¢do ao centro da cidade, ou a oferta de facilidades adicionais para
o0s automdveis, devem ser condicionadas a andlise de seus impactos na mobilidade
urbana como um todo (SARAIVA, 2000, p.25)

A importancia que o TPU possui na efetivacdo dos deslocamentos, sobretudo nas cidades,
enseja a necessidade de que o planejamento de sua operacdo proporcione um aprimoramento

de seus processos a fim de potencializar o seu uso no espac¢o da cidade.

Para tanto, dois indicadores possuem papel protagonista nesse processo, a demanda e a oferta.
Segundo FERRAZ e TORRES (2004) o conhecimento da variacdo da demanda é essencial
para a realizacdo de um atendimento que garanta economia de recursos e também de
qualidade, garantindo a satisfacdo dos usuarios. Sendo assim, ainda segundo esses autores, é
pela variacdo da demanda que haverd a proposi¢do de uma oferta adequada a fim de gerar um

atendimento mais eficiente.

Para TRB (2003 apud Sanches et al, 2007), a oferta de TCU, sob o ponto de vista do usuario
constitui um dos principais indicadores para a sua avaliagdo, para que seja realmente
considerado como uma op¢ao modal de transporte.

Ao contrario dos usuarios de automoével, que tém acesso quase universal as

atividades e podem utilizar seu veiculo a qualquer hora, o transporte coletivo esta
limitado a areas e horarios especificos. Além disso, o usuario do transporte coletivo
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geralmente tem que realizar uma caminhada até um ponto de parada do servigo.
Assim sendo, a opcdo pela utilizagdo do transporte coletivo depende
fundamentalmente da oferta do servico (SANCHES et al, 2007, p.1).

Essa perspectiva assume grande importancia, quando se verifica que a demanda desse tipo de
transporte vem caindo nos ultimos anos, que segundo FORTES e BODMER (2005) é
explicada, dentre outros fatores pelo aumento do uso do transporte individual materializado
pelo aumento da frota veicular nas avenidas da cidade e o crescimento do transporte informal.
Adequar a oferta as necessidades dos usuarios significa, na pratica, o seguinte: se 0s
usudrios precisam de (e querem) servicos mais freqlientes, baratos e flexiveis, é o
poder publico quem deve ser o responsavel Ultimo por oferta-los, criando as
condi¢Bes necessarias para isso, € ndo deixar que os informais o fagam. Do
contrario, o combate aos informais, mantendo-se tudo o mais constante, significa
apenas a reducdo da oferta e de alternativas de mobilidade para os mais pobres,
prejudicando-os. A consolidacdo de uma nova cultura de gestdo dos servigos de

transporte coletivo urbano passa, portanto, pelo atendimento das demandas dos
usudrios, sobretudo dos mais pobres (GOMIDE, 2003, p. 62).

De acordo com o comunicado n° 94 do Instituto de Pesquisas Econdmicas Aplicadas (IPEA),
da Série de Eixos de Desenvolvimento Brasileiro, divulgado em 25 de maio de 2011, nas
regibes metropolitanas brasileiras entre 1977 e 2005 ocorreu uma queda no uso do transporte
coletivo, passando de 68% para 51% do total de viagens motorizadas. Em contrapartida, o uso
do automdvel aumentou de 32% para 49%. Ainda segundo este relatério no ano de 2008,
foram vendidos 2,2 milhdes de automoveis e 1,9 milhdo de motocicletas, impulsionados tanto
pelo maior poder aquisitivo da populacdo quanto pela isencdo de impostos e facilidades
financeiras advindas do governo federal, como também pelas deficiéncias do TCU. Se

mantida a progressao desses nimeros até 2025 esse tipo de frota sera dobrada no pais.

Com o numero cada vez maior de veiculos particulares nas ruas, o que se verifica € um
aumento dos congestionamentos, que provoca uma diminui¢do na velocidade operacional do
sistema de TCU, ja que o tempo despendido para percorrer 0 mesmo percurso é cada vez
maior, interferindo na velocidade média da viagem e, por conseguinte, provocando atrasos no
cumprimento dos horéarios. Segundo RAIA JR. (2000) esse contexto é verificado na maioria
das grandes cidades brasileiras, interferindo nas condic¢des de acessibilidade e mobilidade da

populagéo.
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O conceito de acessibilidade terd diferentes significados, de acordo com a ciéncia que 0
estuda, conforme alerta CARDOSO (2007). Diante disso verifica-se a explanagéo desse termo
de forma abrangente na literatura®
De uma forma geral, pode-se definir acessibilidade como sendo uma medida de
esforco para se transpor uma separacdo espacial, caracterizada pelas oportunidades
apresentadas ao individuo ou grupo de individuos, para que possam exercer suas
atividades, tomando parte do sistema de transporte. A acessibilidade torna possivel o
acesso dos individuos aos locais de empregos, lazer, estudo, equipamentos publicos

etc., e é funcdo tanto do uso do solo quanto das caracteristicas do sistema de
transporte (RAIA Jr. 2000 apud RAIA Jr et al., 1997, p. 19)

Como reflexo da amplitude de significados do termo acessibilidade, diversos atributos seréo
considerados na estipulacdo de indicadores de nivel de acessibilidade. Pertinente ao sistema
de transporte coletivo, a mensuracdo da oferta deste tipo de transporte assume predominancia
na composicdo da maioria dos indicadores de acessibilidade.
De acordo com SANCHES et al. (2007), os indicadores de oferta de sistema de
transporte coletivo ndo séo destinados a avaliar a eficiéncia do sistema de transporte,
para decisdes operacionais, mas permitem: identificar zonas com disponibilidade de

transporte coletivo, para incentivo do desenvolvimento urbano (DIAS, 2008 apud
SANCHES et al., 2007, p. 27).

Os principais indicadores desagregados de oferta de transporte coletivo considerados na
literatura versam principalmente sobre a distancia de caminhamento e a respectiva quantidade

de pontos de parada, densidade e frequéncia das linhas de dnibus®.

Uma das maiores manifestaces da insuficiéncia na oferta de transporte coletivo é o
agravamento dos impactos do trafego urbano no cotidiano das cidades. O termo mobilidade
vem sendo recorrentemente utilizado como referéncia & maneira como o individuo realiza o
deslocamento da origem ao destino desejado. Dessa forma a opgéo por um determinado modo
de transporte promovera ao individuo interferéncias no tempo de deslocamento, conforto,

disponibilidade, proximidade com o local desejado, dentre outros elementos.

! Vérios autores que dissertam sobre esse tema podem ser encontrados em RAIA Jr.,( 2000), CARDOSO (2007)
e DIAS (2008).

2 Em DIAS (2008 apud LEMOS, 2008) sdo apresentadas maiores informagdes sobre a literatura que trata deste
tema.
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Conforme salienta RAIA JR. (2000, p.66) o termo mobilidade sempre foi tratado com uma
dimensdo quantitativa, correspondendo a quantidade de viagens realizadas pelo individuo
diariamente. Entretanto, ainda segundo este autor, “a atual complexidade urbana ajudou a
compor um conceito mais complexo, que capta a mobilidade como um fenémeno

“multifacetado”, com dimensdes diferenciadas, em nivel social, econdmico, politico e social”.

Em linhas gerais pode-se inferir que a mobilidade diz respeito principalmente a capacidade,
no sentido de possibilidade de realizacdo das viagens, enquanto que a acessibilidade estd na
promocdo dessa capacidade e por isso sdo vistos como conceitos que se complementam
(RAIA JR., 2000).

Nesse contexto verifica-se que o transporte publico assume grande importancia na promogao
do acesso a diferentes servicos como educacdo, saude, lazer, trabalho e outros. Para a
populacdo de baixa renda a funcdo deste transporte assume maior representatividade, ja que
grande parte deste publico ndo possui outras opgOes de transporte para a efetivacdo de seus
deslocamentos. Sendo assim, RAIA JR (2000, p.76) acrescenta que “resultado de uma
combinacdo de fatores, tais como a necessidade de percorrer grandes distancias, falta de
seguranca e auséncia de acesso ao transporte publico, os grupos urbanos de baixa renda se

tornaram incrivelmente sem mobilidade.”

Tendo em vista o custo da tarifa e 0 seu comprometimento no orcamento familiar, estes
valores acabam questionando a consideracdo deste transporte enquanto op¢do modal para
efetivacdo dos deslocamentos das pessoas que possuem baixa renda. Nessa medida 0 acesso
dessa populacdo aos diversos equipamentos da cidade fica comprometido, potencializando a

exclusdo social.

Para que muitas medidas, principalmente aquelas criadas em ambito publico, promovam uma
diminuicdo das disparidades sociais, é preciso que a tematica do transporte coletivo seja
planejada de forma que inclua os individuos com nivel econdmico mais fragilizado. Assim
podem ter acesso aos diversos servicos existentes na cidade e, por conseguinte, promoverdo

uma interferéncia na estruturacdo urbana.
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Diante da dimensdo espacial intrinseca ao estudo da acessibilidade e da mobilidade
pertinentes ao transporte coletivo urbano e do aprimoramento das técnicas associadas ao
Sistema de Informacdo Geogréfica (SIG), seu uso vem se mostrando recorrente no processo

de planejamento de transportes.

Para CAMARA et al (2006) os SIG sdo sistemas automatizados usados para armazenar,
analisar e manipular dados geogréficos, ou seja, dados que representam objetos e fenbmenos
em que a localizacdo geografica é uma caracteristica inerente a informacao e indispensavel

para analisa-la.

Nesse contexto, a utilizacdo do SIG é aplicavel em temas ligados a diversas areas do
conhecimento e por isso seu uso vem sendo usado de forma cada vez mais recorrente. Diante
das maultiplas possibilidades de seu uso e das diversas inferéncias que podem ser realizadas, o
conceito dado a essa técnica é algo variavel. Sendo assim de acordo com SILVA et al (2004)
exercendo um papel de integrador de tecnologias de campos muito diversificados e
apresentando uma razoavel variedade de tipos concebidos para diferentes finalidades nao é
possivel estabelecer uma definicdo Unica e universal para os SIG. Quanto a composicédo e
respectiva funcdes dos SIG, esses autores ainda acrescentam que:
Um SIG inclui fungbes de software e hardware, criando uma base de dados sobre os
quais é possivel efetuar inimeras tarefas tais como: aquisicdo, verificacdo,
manipulagdo, compilacdo, armazenamento, atualizacdo, alteracdo, gerenciamento,
apresentagcdo, combina¢do ou analise. Independentemente de suas inUmeras
definicbes e finalidades, os SIG apresentam como caracteristica comum a
capacidade de tratar e armazenar as relacfes topoldgicas entre os objetos, permitindo

sua apresentacdo em diferentes sistemas de coordenadas e diferenciando-se,
portanto, de uma CAD (Computer Aided Design). (SILVA et al. 2004, p. 18)

Atualmente, podem ser encontrados diversos programas de SIG no mercado. Entretanto a
opcéo pela utilizacdo de um determinado tipo ira variar de acordo com o objetivo em quest&o.
Nessa premissa, diante da atividade a ser executada, pode-se utilizar desde um tipo de
programa e ate diferentes tipos, para que as diversas ferramentas presentes em cada um

possibilitem a elaboracéo do produto almejado.
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3 ESTRUTURACAO DA REDE DE TCU EM BELO HORIZONTE

A relacdo dabia entre o espaco urbano e a rede de transporte publico promove interferéncias
na configuragdo destes elementos. Dessa forma, na alternancia ou concomitancia destes
elementos enquanto sujeitos transformadores verificam-se interferéncias na pratica cotidiana
de cada um deles. Nesse contexto, o uso e ocupacdo do solo na cidade assume papel

protagonista na medida em que materializa a operacionalidade desses elementos.

Sendo assim, quando a perspectiva de analise é centralizada na rede de transporte coletivo,
verifica-se que sua operacionalidade pode tanto promover quanto ser promovida pelos

diferentes tipos de ocupacdo na cidade.

A circulacdo de transporte coletivo em uma determinada localidade, pode tanto impulsionar a
ocupacdo, se esta ainda se mostrar ausente ou rarefeita, ou até mesmo levar a outros reflexos

como a valorizagdo monetaria da area.

Por outro lado, a concentracdo de atividades, na area central, como acontece na maioria das
capitais brasileiras, promove o interesse dos deslocamentos com destino a essa localidade,
promovendo no somatério uma grande oferta de empregos. Como os deslocamentos por
motivo trabalho possuem grande representatividade nos fluxos diarios, a distribuicdo dos
equipamentos no solo urbano acaba por influenciar a configuracao da rede de TCU.

Diante da aglomeracdo de atividades e servigos na area central de Belo Horizonte, 0s
deslocamentos ocorrem de forma predominante em direcdo a essa localidade. Sendo assim, as
vias de ligacdo a este destino comum, estdo cada vez mais saturadas, atingindo maior
gravidade nas vias classificadas como corredores de transporte, ja que na maioria das vezes se
apresentam como as rotas de menor caminho. Entretanto, principalmente diante do aumento
da frota de veiculos particulares e da concentracdo de atividades nessa localidade, a relagéo

entre tempo e distancia assume dimensdes inversamente proporcionais.

De acordo com essas caracteristicas pode-se inferir que a rede assume uma representacéo
radial, que segundo FERRAZ; TORRES (2004, p.136), “na rede radial, cada uma das regibes

ndo centrais € interligada a area central por intermédio de uma ou mais linhas...”
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O sistema de TCU em Belo Horizonte é formado pela linha de metrd administrada pela
Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) e o Sistema de Transporte Coletivo por
onibus gerenciado pela BHTRANS. Dentre as diversas acOes realizadas por este 6rgdo, a
implantacdo do Plano de Reestruturacdo do Transporte Coletivo de Belo Horizonte —
BHBUS, que ocorreu de forma paulatina, iniciando-se em 1997, forneceu uma nova logica a
rede de transporte coletivo urbano. Trata-se do sistema tronco-alimentado, que preconiza a
implantacdo de estacOes de transferéncia, de corredores de transporte e a integracdo tarifaria.
Sua implantacdo € justificada como uma iniciativa de promover uma maior eficacia a
circulacédo realizada por transporte coletivo, tendo em vista 0 contexto em que se apresenta.
Apesar de terem sido necessarias uma série de mudancas para a introducdo deste sistema,
muitos elementos da rede de transporte tiveram suas caracteristicas mantidas, citando como

exemplo as algumas linhas radiais, perimetrais e diametrais.

Neste tipo de rede, de acordo com FERRAZ; TORRES (2004, p.135), “as linhas troncais séo
conectadas nas estacbes (terminais) as linhas chamadas de alimentadoras, operadas com
onibus comum ou microdnibus, que fazem a coleta e a distribuicdo dos passageiros nas

regides vizinhas a linha troncal...”

Com isso, verifica-se como premissa principal a concentragdo da demanda nas estacdes de
integracdo, onde os usuarios precisam realizar o transbordo, para posterior complementacdo
do deslocamento a outras partes da cidade. No caso de Belo Horizonte, a continuidade da
viagem pode ser realizada por énibus, neste caso no mesmo modal de transporte que acontece

nas estacbes BHBUS, quanto realizada pelo metrd, havendo integracdo intermodal.

Neste processo 0 usuario nao necessita realizar o pagamento integral de uma nova tarifa, uma
vez que a integracdo tarifaria promove pela utilizagdo do cartdo BHBUS, descontos nas tarifas
dos embarques efetuados. Entretanto, como essa integracdo é realizada por intermédio do
cartdo, o desconto entre 0s embarques ndo pressupde necessariamente 0 acesso ao espaco da

Estacdo para que seja efetivado.

Um dos precedentes desta integracdo diz respeito ao tempo em que é permitido realizar os
embarques, que podem ser feitos dentre do periodo de uma hora e meia, para que os descontos

entre os valores da tarifa sejam realizados. Diante dessa caracteristica a integracdo €
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classificada como temporal, portanto pode ser realizada em qualquer ponto da cidade. Em
contrapartida a obrigatoriedade da utilizag&o do cartdo BHBUS e a realizagdo dos embarques

no prazo determinado sao premissas essenciais a execucao deste tipo de integracao.

A Figura 1, apresenta a rede de transporte coletivo e as estagdes de integracdo que a
compdem.

Legenda
@ Est5;5 BHBus intgras 3o Onbus
@ Esta;50 BHBusIntogra; 5o Motd
@ Est3;50 Ponbo-integras 3o Metrd
. Estazdo Ponto8HBus

) Estazio Metrd

o~/ Linha Moteb

~/ Linha Onibus

Figura 1- Rede de transporte Coletivo em Belo Horizonte
Fonte: www.bhtrans.pbh.gov.br, acesso em 13/11/2011.


http://www.bhtrans.pbh.gov.br/portal/page/portal/portalpublicodl/Transporte P%C3%BAblico/Rede de Transporte/Mapa da Rede/MAPA REDE DE TRANSPORTE COLETIVO BH2.pdf
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Pertinente a esse sistema de rede de transporte, as linhas de transporte coletivo podem ser

agrupadas de acordo com o tragado ou fungé@o que executam. Sendo assim segundo FERRAZ;
TORRES (2004, p.134), apresentam-se como:

a)

b)

f)

Alimentadoras: S&o linhas que promovem o deslocamento entre o bairro e a estacao.

Troncais: Realizam a articulagdo entre a estagdo e o centro, utilizando os principais
corredores de transporte, sem paradas (troncal direto) ou realizando paradas ao longo

do trajeto (troncal paradora).
Perimetrais: Promovem a articulacao entre regides sem passar pelo centro da cidade.

Diametrais: S&o linhas que possuem um trajeto que realiza a ligagdo entre duas regides
passando pela area central.

Circulares: Linhas que articulam varias regides formando um circulo fechado. Podem
ocorrer tanto na area central como em bairros, que pela manifestacdo da demanda,

tenham sua implantacéo justificada.

Expressas ou semi-expressas: Sao linhas que realizam algumas, ou nenhuma parada ao

longo do trajeto.

Nesse contexto, a rede de TCU no bairro Tirol, pertencente a Regional Barreiro em Belo

Horizonte, serd estudado. Para tanto, apresenta-se brevemente o bairro no préximo

capitulo, para que, em etapa posterior, essas informacdes subsidiem a analise da rede de

TCU presente no bairro.
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4 AREA DE ESTUDO

O bairro Tirol, localizado na porcdo sudoeste de Belo Horizonte serd o estudo de caso
escolhido para aplicagdo da metodologia apresentada nessa monografia. Diante da
abrangéncia do territorio belo-horizontino e os diferentes processos que ocorreram em seu
espaco, implementou-se na Capital a divisdo de seu territdério em regionais, utilizadas em
diversas finalidades, sobressaindo o seu emprego em estudos e como objeto que embasa acoes

administrativas pela Prefeitura de Belo Horizonte (PBH).

A Capital de Minas Gerais ¢ formada por nove regionais administrtivas: Norte, Nordeste,
Noroeste, Oeste, Leste, Pampulha, Centro Sul, Venda Nova e Barreiro. A Regional em analise
(Barreiro) integra cerca de oitenta bairros, dentre eles o bairro Tirol, compondo a por¢éo
sudoeste de Belo Horizonte (Figura 2). A Regional Barreiro limita Belo Horizonte com quatro
municipios da Regido Metropolitana: Contagem, Ibirité, Brumadinho e Nova Lima.

N 7
N-%,%»E / Contagem \/
s \ _ j¥ao Paulo
‘ / Ademar Maldor
Tunel de Ibi
Diamante
‘ Vila Piratihinga
\ Itaipu
Jatoba Olaria
; rilandia
CDI Jatoba
Vila Batik
Santa Cecilia
Fonte: Base Cartografica do IBGE, 2007
0 500 1.000 Elaborado por: Ana Paula Ribeiro Bonela
m em novembro de 2011

Figura 2 — Regionais de Belo Horizonte e localizacao do Bairro Tirol



AREA DE ESTUDO 25

A ocupacdo da regido do Barreiro antecede a formagdo da capital, constituindo-se

inicialmente como a Fazenda do Barreiro de funcionalidade agricola. SILVA et al. (2008)

esclarece as iniciativas iniciais que promoveram a ocupacao da regidao do Barreiro:
Apobs a construcdo da nova capital, a ocupacdo da regido se deu apenas de forma
tardia. No final dos anos 40, o governo do Estado intermediou negociacdo entre 0s
proprietarios da Fazenda Barreiro e um grupo estrangeiro, resultando na cessdo da
area para construcdo de uma das primeiras siderurgias do estado, a Mannesmann.
Anos mais tarde, acontece a criacdo do Centro Industrial do Jatoba abrigando
indastrias de diversos ramos e finalmente o novo centro industrial do Jatobd,
abrigando industrias de diversos ramos e finalmente o novo Centro Industrial do

bairro Olhos D’agua, contemplando o perfil de aglomerado industrial da regido,
inclusive com forte concentracdo de familias de operérios. (SILVA et al.2008. p. 16)

Diante desses apontamentos, a regido do Barreiro comegou a ser continuamente procurada,
para acesso a esses equipamentos e os beneficios que a infraestrutura requisitada por eles
poderia promover. “Dessa forma o Barreiro ¢ em verdade o centro de uma regido que
extrapola o contorno do municipio, polarizando uma area onde vivem aproximadamente 500
mil pessoas, residentes também nos municipios de Contagem, Sarzedo e Ibirité.” (SILVA et
al, 2008: p. 16). Com isso, a regido do Barreiro padece uma busca por servigos essenciais em

sua regido.

Entretanto, como salienta SILVA et al (2008) ocorrem deficiéncias na promocao de servicos
essenciais, tanto qualitativas quanto quantitativas tendo em vista que verifica-se uma
indisponibilidade de servicos complexos e especializados, principalmente aqueles referentes a

salide e educacdo.

Tal fato acaba adicionando maiores interesses a busca pelo centro de Belo Horizonte, distante
18 km, identificando grandes retencGes ao longo desse trajeto, que é feito de forma

predominante pela Avenida Amazonas.

Nesse contexto, se insere o bairro Tirol que teve sua ocupacdo iniciada por volta de 1950,
quando ocorreu seu loteamento e ocupagdo. A implantagdo de um conjunto habitacional na

década de 1960 promoveu um maior incentivo a ocupacao da regido.

No que se refere ao transporte publico a regido do Barreiro ndo é beneficiada diretamente pela
linha do metrd uma vez que ndo apresenta ligacdo direta a ela. Entretanto, ha em seu territorio

duas estacOes de integragdo: a Estacdo BHBUS Diamante e a Estacdo BHBUS Barreiro, que
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possuem grande proximidade com o Bairro Tirol. Diante disso, verifica-se que a rede de TCU
nessa regido foi desenvolvida utilizando estas estagdes para a promogéo da ligacdo com Belo
Horizonte. Conforme o exposto no item anterior ocorre predominancia nessa regido de linhas
alimentadoras, reservando a ligacdo direta ao centro sem transbordo somente por intermédio

de duas linhas radiais.

Atualmente 12 linhas da BHTRANS, excluindo as linhas suplementares, ou seja,
considerando somente as linhas de 6nibus do modo convencional, utilizam as vias do bairro

Tirol, na composicdo de seu itinerario, Tabela 1.

Tabela 1 — Relagdo de Linhas que passam no Tirol

Linha | Caracteristica Origem/Destino

3150 Radial REGINA-LINDEIA / BH SHOPPING VIA ANEL RODOVIARIO
3029 Radial REGINA / CENTRO

308 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO/TIROL

311 | Alimentadora | ESTACAO DIAMANTE / INDEPENDENCIA

320 Circular ESCOLA ESTADUAL AMARO NEVES

326 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO /VALE DO JATOBA

329 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO / JATOBA

330 | Alimentadora | ESTACAO DIAMANTE / INDEPENDENCIA

335 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO / LINDEIA

337 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO / ITAIPU

340 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO / VILA MANGUEIRAS

342 | Alimentadora | ESTACAO BARREIRO / SOLAR VIA ESTACAO DIAMANTE

Diante dessas informacdes infere-se que trés delas ndo promovem atendimento as Estacdes
BHBUS. Destas, duas sdo radiais realizando a ligacdo a regional Centro-Sul, sem transbordo
enquanto a terceira é classificada como circular e executa o atendimento dentro dos limites da

Regional Barreiro (Figura 3).
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Figura 3 — Linhas que ndo promovem ligagdo as Esta¢fes BHBUS

As demais linhas sdo alimentadoras, sendo que oito delas promovem a ligacdo a Estacdo
Barreiro, sendo as linhas 308, 311, 326, 329, 330, 335, 337, 340. Enquanto a linha 342

promove a comunicacao entre as Estacdes Barreiro e Diamante, (Figura 4).
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Figura 4 — Linhas Alimentadoras que prestam atendimento ao Bairro Tirol

Para a continuidade dos itinerarios os usuarios de transporte publico no bairro Tirol dispdem

de 11 linhas. Sendo que na Estacéo Barreiro séo ofertadas sete linhas, Tabela 2.

Tabela 2 — Linhas que partem da Estacdo Barreiro

Linha | Caracteristica Origem/Destino
3053 Troncal ESTACAO BARREIRO / BARRO PRETO
3055 Troncal ESTACAO BARREIRO / SAVASSI VIA BHSHOPPING
32 Troncal ESTACAO BARREIRO / CENTRO-TAMOIOS
33 Troncal ESTACAO BARREIRO / CENTRO-HOSPITAIS
34 Troncal ESTACAO BARREIRO / VIA EXPRESSA
35 Troncal ESTACAO BARREIRO / CENTRO-VIA SANTOS DUMONT
8350 Troncal ESTACAO SAO GABRIEL / ESTACAO BARREIRO
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A Estacdo Diamante, por sua vez, acrescenta quatro linhas para atendimento da ligacdo a

regido central de Belo Horizonte.

Tabela 3 — Linhas que partem da Estacdo Diamante

Origem/Destino

Linha Caracteristica
30 Troncal ESTACAO DIAMANTE / CENTRO
3025 Troncal ESTACAO DIAMANTE / BH SHOPPING-VIA HAVAI
3050 Troncal ESTACAO DIAMANTE/HOSPITAIS VIA BH SHOPPING
3052 Troncal ESTACAO DIAMANTE / BH SHOPPING-VIA HAVAI

A fim de identificar a abrangéncia que estas linhas possuem, a Figura 5 apresenta a cobertura

de linhas de acordo com a Estagdo BHBUS a que pertencem.

e
Legenda

= Partida_Bameiro

Partida_Diamante

Fonte: Base Cartografica do IBGE, 2007
Elaborado por: Ana Paula Ribeiro Bonela
em novembro de 2011
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Figura 5 — Linhas que partem das Estacdes Barreiro e Diamante

A rede de TCU exposta sera objeto de analise da metodologia descrita no proximo capitulo.
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5 METODOLOGIA DE ANALISE

O estudo de documentos cientificos de diferentes niveis de complexidade, como artigos,
monografias, dissertacOes, teses, dentre outros, foi realizado com o intuito de identificar uma
metodologia que atendesse aos objetivos propostos para este trabalho.

Nesse contexto, merece destaque a dissertacdo de DIAS (2008), a qual foi utilizada como
referencial metodoldgico para o desenvolvimento dessa monografia. Como esse trabalho foi
desenvolvido na area de concentra¢do em transportes, tendo como objeto de estudo a rede de

transporte coletivo realizada por 6nibus o seu uso assume grande relevancia.

Mediante a posse de uma base de dados geografica georreferenciada, contendo atributos
pertinentes a cada porcdo do espaco, pode-se promover a espacializacdo dos elementos
ligados a cada localidade. Permite-se dessa forma, realizar diversas analises que vao desde a
observacdo da variancia de um elemento no espaco como também sua correlagdo com outros

elementos possibilitando a identificacdo da correspondéncia entre eles.

Nesse contexto, o autor expde um procedimento para a elaboracdo de um indice de
acessibilidade, utilizando o ArcGis e o Transcad, softwares de Sistema de Informagéo
Geografica (SIG), como ferramentas principais. Para tanto, utiliza como estudo de caso a
Regido Administrativa da Ilha do Governador, uma das 34 regides administrativas do Rio de
Janeiro, resultantes do agrupamento de 160 bairros, presentes no municipio. A fim de
compatibilizar os dados a serem considerados, ja que provém de diversas fontes, adotaram-se
0s setores censitarios com unidade espacial de analise, caracterizando-se como 0 menor grau

de desagregacéo espacial utilizado no Censo.

Para a composicdo do indice de acessibilidade DIAS (2008) utiliza os indicadores
apresentados em HENRIQUE et al (2005), PAIVA (2006) e SANCHES et al (2007)
apresentando-os da seguinte forma:

e “Numero de linhas de 6nibus” — indicador utilizado para calcular a cobertura do

servico. Aplicado por: HENRIQUE et al (2005), PAIVA (2006) e SANCHES et
al (2007);
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e “Distancia média de caminhada até os pontos” — Indicador aplicado para
calcular o tempo despedido para acessar o sistema. Utilizado por: HENRIQUE
et al (2005);

e  “Numero de linhas que margeiam o bairro” - indicador utilizado para calcular a
oferta por bairro. Aplicado por SANCHES et al (2007). (HENRIQUE et al
(2005), PAIVA (2006) e SANCHES et al (2007) apud DIAS, 2000, p. 31)

De posse dos valores do indice de acessibilidade para cada setor censitario da RA da llha do
Governador, DIAS (2008) utiliza alguns dados socioecondmicos, como populagéo,
proveniente do Censo de 2000 do IBGE e um indice de Desenvolvimento Social (IDS)

elaborado pelo Instituto Pereira Passos para o aprimoramento da andlise da area de estudo.

Como resultado percebeu-se que na maioria dos casos as areas de menor nivel de
acessibilidade coincidiam com a localizagéo das favelas. Outros apontamentos foram feitos a
partir das analises realizadas indicando que esta ferramenta possui grande potencial no

diagnostico de fatores intervenientes na acessibilidade.

No processo de andlise da aplicabilidade desta metodologia para a localidade a ser estudada
nessa monografia, identificaram-se algumas limitacdes. A rede disponivel de transporte
coletivo georreferenciada das linhas municipais de Belo Horizonte, gerenciadas pela
BHTRANS, estd mais atualizada que a rede do Sistema de Transporte Intermunicipal sob a
gestdo do Departamento de Estradas e Rodagem de Minas Gerais (DER-MG). Diante do
exposto somente serdo utilizadas as linhas pertencentes ao sistema de transporte coletivo de
Belo Horizonte para o desenvolvimento das analises. A coleta destes dados ocorreu no més de

setembro de 2011, cuja Gltima atualizacdo aconteceu no més de junho de 2011.

Entretanto, alguns dos elementos dessa base de dados ndo possuem essa caracteristica, tendo
0s Pontos de Embarque e Desembarque (PED) uma inexatiddo quanto a atualidade de sua
localizagdo. Essa problematica também estava presente na base georreferenciada de linhas
utilizada por DIAS (2008).

Sendo assim, como a referéncia bibliografica utilizada pelo autor relatava que o insumo
principal para a estipulagédo do indicador de caminhamento até o PED considerava a distancia
do centrdide da zona censitaria a0 PED mais proximo, a construcdo desse indicador estava

comprometida.
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Como resposta a essa problemética, o autor substituiu este procedimento, por outro com
caracteristicas similares. Segundo DIAS (2008, p.56), “os pontos de parada foram definidos
nas intersecdes das linhas dos énibus com os eixos dos logradouros, ou seja, nas esquinas das
intersecdes”. Assim, a distancia de caminhamento foi mensurada pelo espacamento entre

esses pontos e o centro da zona.

Apesar da disponibilidade dessa alternativa e sua pertinéncia neste trabalho, este instrumento
ndo foi utilizado, uma vez que ndo ha o conhecimento de sua adequabilidade a rede de
transporte coletivo de Belo Horizonte. Outra questdo considerada foi o curto prazo para

desenvolvimento desse trabalho que impossibilitaria a realizacdo da tarefa feita pelo autor.

Tendo em vista a rede de transporte coletivo presente no municipio, descrita no capitulo 3, o
indicador de Ligacdo Inter Bairro também ndo serd aplicado. Como as linhas que passam no
bairro Tirol ndo promovem, em sua maioria, a ligacdo direta a outras regides da cidade, a
construcdo desse indicador ocorrera em um contexto incoerente com 0s objetivos dessa

metodologia.

A escala de trabalho foi outro elemento submetido a analise, promovendo uma adequacéo
devido ao tempo disponivel para a execucdo deste estudo, restringindo a investigacdo a um
bairro da Regional Barreiro. Diante desses fatores e dos objetivos propostos no item anterior,
sera utilizado um indicador de avaliacdo do sistema de transporte coletivo.

Sendo assim sera desenvolvido o indicador de oferta de transporte coletivo, para cada setor
censitario, incluido dentro dos dominios do bairro. A utilizacdo desta escala de andlise
fomentara o cruzamento com dados de densidade populacional e dos rendimentos médios dos
responsaveis pelos domicilios, dos setores censitarios, de acordo com o censo de 2000 do
IBGE.

Para tanto o item 5.1, apresenta os procedimentos necessarios a constru¢do do indicador de
oferta. As caracteristicas pertinentes aos dados de densidade populacional e renda média dos

responsaveis pelos domicilios, sdo apresentadas respectivamente no itens 5.2 e 5.3.
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5.1 INDICADOR DE OFERTA

A identificacdo da oferta de TCU sera realizada mediante a aferi¢cdo da quantidade de linhas,
pertencentes ao sistema da BHTRANS, presentes na localidade em estudo, mediante a
utilizacdo do ArcGis. A familiaridade com este software foi o fator primordial considerado
para a sua escolha, uma vez que para a execugdo dessa tarefa necessita-se da aplicagéo de
recursos simples. Dessa forma outros softwares que promovessem esse objetivo poderiam ser

utilizados.

Para efeitos de comparacdo e apontar as disparidades entre as localidades DIAS (2008),
utiliza como escala de analise os setores censitarios, pertencentes a RA da Ilha do
Governador. No caso desta monografia, para também cumprir este objetivo, serdo utilizados
0s setores censitarios pertencentes a area do bairro Tirol. Assim pode-se comparar a oferta de

transporte de cada porcao do bairro.

Para que isso seja feito, deve-se transformar cada indicador em indice. Segundo DIAS (2008)
é adotado 0 mesmo procedimento para o calculo do IDH:

w __ Xi=MIN(X,)
P MAX (X,) — MIN(X,)

Onde:

* Xjp. = valor normalizado na escala de 0 a 1 do indicador i no lugar P

* MAX(X;) = maior valor obtido pelo indicador i entre todos os lugares pesquisados;
* MIN(X;) = menor valor obtido pelo indicador i entre todos os lugares pesquisados;
« X; = valor obtido pelo indicador i.

Ainda segundo DIAS (2008), com o objetivo de padronizar os indicadores, os valores sdo

normalizados no intervalo de 0 a 1, por intermédio da seguinte férmula:

Xipnovo=1-Xip
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Assim cumpre-se “com o0 intuito de padronizar os indicadores, visando adotar o mesmo
critério para todos eles, isto €, quanto mais préximo de zero, melhor é o indicador; e quanto
mais proximo de um, pior é o indicador. Desta forma, utilizou-se o seguinte artificio: inverter

o sinal do mesmo e subtrair este novo valor da unidade.” (DIAS, 2008: p. 61).

Ainda segundo este autor, por intermédio da aplicacdo das férmulas citadas anteriormente, a
composic¢do do indice de acessibilidade se dard mediante a soma dos indicadores e seus
respectivos pesos. Sendo assim, “o indice de Acessibilidade ¢ o resultado da soma do produto

de cada indicador pelo peso W, do indicador.” (DIAS, 2008: p. 62).

N
[A)p = ZXI Wp
i=n

Onde:

IAr= indice de Acessibilidade

Xi= Indicadores estudados

We = Peso atribuido a cada indicador

O peso aplicado em cada um dos indicadores analisados ira espelhar a prioridade que um
possui sobre o outro, que ndo deverdo superar o somatdrio percentual total de 100%.
Seguindo a mesma premissa dos resultados dos indicadores, o 1A tera valores compreendidos
entre 0 e 1, que quanto mais proximos de zero adquirem o nivel de exceléncia e mais

préximos de 1, apresentam-se com maior precariedade, (DIAS, 2008)

5.2 DENSIDADE POPULACIONAL

O resultado da razdo entre a populacéo e a &rea da localidade analisada identifica a quantidade
de habitantes por cada unidade de area, ou seja, a sua densidade populacional. Este valor
permite verificar o quanto a area esta povoada, interpretando um vazio ou uma aglomeracao

populacional.
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O IBGE disponibiliza essas informagdes em diversos niveis territoriais, entretanto para a
escala de bairro somente sdo apresentados dados relativos a populacdo. Diante disso e para
compatibilizar as analises a serem realizadas, com os demais indicadores, sera utilizada a
mesma metodologia exposta no item anterior. Os dados agregados por setor censitario relativo
ao Censo Demogréfico de 2000 também serdo considerados nas andlises pertinentes a esse
indicador. Sendo assim a populacéo pertinente a cada um foi dividida pela area em km?

promovendo o numero de habitantes em cada uma desta unidade de area.

Em posse desses valores pode-se realizar uma relacdo de proporcionalidade entre a ocupacéo

populacional e o nivel de atendimento do transporte coletivo.

5.3 RENDA MEDIA

Para a identificacdo da renda média familiar no bairro Tirol serdo utilizados dados do Censo
Demogréafico de 2000 do IBGE. Neste nivel territorial, este instituto coleta informacGes de
rendimento somente dos responsaveis pelo domicilio, ou seja, da pessoa que possui a renda

mais representativa.

A fim de aprimorar a analise desses dados, os valores de rendimento para o setor foram
somados, e posteriormente divididos pela quantidade de responsaveis nele presentes. Dessa
forma identificou-se a renda média dos responsaveis de cada domicilio. Os valores foram
divididos pelo salario minimo vigente na época da coleta de dados, ou seja, de cento e
cinglienta e um reais. Por essa medida, esses valores adquirem grande correspondéncia com a

época atual, sendo passiveis de correcdo monetaria.

A espacializacdo desses valores e sua analise com o indicador de oferta permitem determinar

a associacao entre esses elementos.
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6 APLICACAO DA METODOLOGIA E ANALISES

A base georreferenciada utilizada para aplicacdo da metodologia apresentada neste trabalho
precisou ter suas referéncias espaciais compatibilizadas, uma vez que se encontravam
diferentes. Dessa forma, aplicou-se o sistema de projecdo geografica em SIRGAS 2000°. A
Figura 6 apresenta a base cartografica compatibilizada, objeto de analise deste estudo. As
linhas que passam pelo territorio do bairro, por essa caracteristica, promovem atendimento a
ele, cabendo as linhas, que partem das Estacdes BHBUS promoverem o atendimento indireto
ao Tirol. No contexto do sistema tronco alimentado essas linhas promovem a

complementacdo da viagem ao destino final, promovendo a ligacdo a outras partes da cidade.

Leaenda

— Tirol_outros locais

—— Linhas Alimentadoras
Fonte: Base Cartogréfica do IBGE, 2007

Partida_Barreiro e Diamante 0 5 Elaborado por: Ana Paula Ribeiro Bonela
- Tirol em novembro de 2011

Figura 6 — Linhas que permitem o atendimento direto ou indireto ao Bairro Tirol

® O Sistema de Referéncia Geocéntrico para as Américas (SIRGAS 2000) é um dos referenciais geodésicos
utilizados pelo IBGE, criado com o0 objetivo de compatibilizar os sistemas geodésicos de paises da América do
Sul.
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6.1 INDICADOR DE OFERTA

Para a construcdo desse indicador, cabe enumerar a quantidade de linhas que promovem o
atendimento ao bairro Tirol. Diante do funcionamento do sistema tronco alimentado, néo se
pode negligenciar as linhas que partem das Estaces BHBUS, embora ndo tenham vinculacao
direta com o territdrio do bairro. Mas como a metodologia adotada promove a vinculagdo com
o territorio do bairro, este item ira analisar a oferta de linhas gerenciadas pela BHTRANS que

passam dentro dos dominios do bairro, Tabela 1

Por intermédio da espacializacdo das linhas a Figura 7 ilustra o tracado de cada uma delas.

Oferta no Tirol

0 200 400 600
— — T

rotas_tirol
Fonte: Base Cartografica do IBGE, 2007

Setores Tir0| Elaborado por: Ana Paula Ribeiro Bonela

em novembro de 2011

Figura 7 — Linhas que passam pelos setores censitarios do Bairro Tirol

Em posse desses dados e diante da metodologia estabelecida para calculo do indicador de

acessibilidade, os valores encontrados foram:

X310620025610094; 10= 1- (10'1)/(12'1)
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Tabela 4 — Indicador de Oferta de cada setor censitario

Caodigo do Setor Censitario | Oferta de Linhas | Indicador de Oferta
310620025610094 10 0,18181818
310620025610096 5 0,63636364
310620025610135 3 0,81818182
310620025610136 3 0,81818182
310620025610137 1 1
310620025610138 3 0,81818182
310620025610139 5 0,63636364
310620025610140 5 0,63636364
310620025610141 12 0
310620025610167 1 1
310620025610168 2 0,90909091

Tendo em vista, que quanto mais proximo de zero estiver o indicador, melhor é a
acessibilidade e quanto mais préximo de um pior é a acessibilidade, a Figura 8 apresenta a
espacializacao dos valores identificados em cada setor.

N

[
W#E Estac&o Barreiro

-t

.9
Estacdo Diamante

indice de Oferta

[10,000000 - 0,166667

[10,166668 - 0,333333 0200 400 600
I E——

[ 0,333334 - 0,500000

B 0.500001 - 0,6866567 F Base C 4fica do IBGE, 2007
onte: Base Cartogréfica do .
I 0,866668 - 0,833333 Elaborado por: Ana Paula Ribeiro Bonela

I 0833334 - 1,000000 em novembro de 2011

Figura 8 — Indicador de Oferta dos Setores Censitarios do Bairro Tirol
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Observando com mais acuidade os dados representados na figura, percebe-se que a oferta de
TCU cai gradativamente tanto com a aproximacao do limite intermunicipal quanto devido ao

progressivo distanciamento das Estacdes BHBUS.

Baseando-se em dados da Pesquisa de Origem e Destino realizada em 2001, pela Fundacéo
Jo&o Pinheiro (FJP), divulgados em SOARES (2006) e as informacdes de populagéo residente
de Contagem, do Censo Demografico de 2000, executado pelo IBGE, aproximadamente 11%
da populacdo de Contagem trabalha em Belo Horizonte. Diante da proximidade do Bairro
Tirol com esse municipio as pessoas que realizam este movimento pendular podem estar

utilizando o transporte coletivo de Belo Horizonte para a efetivagéo de seus deslocamentos.

Nesse sentido, a rede de transporte coletivo dessa localidade sofre uma influéncia
intermunicipal e isso indica que a abordagem desse tema, necessite de uma dimensédo
metropolitana. Esta evidéncia é alicercada quando se leva em consideracdo, o consumo de
outros servigos essenciais como salde e educacdo, que podem estar recebendo demandas
provenientes de Contagem. Como a maioria deles possui uma administragdo gerenciada por
Orgdos municipais, essa procura adicional acaba sendo negligenciada, ja& que ndo ha uma
gestdo compartilhada, apesar do consumo de servigos possuir essa caracteristica. Em
consequéncia disso gera-se uma sobrecarga na utilizacdo dos servi¢os, comprometendo o

atendimento tanto a populacéo do bairro, quanto a de Contagem.

Partindo para a interpretacdo da espacializacdo do indicador de oferta na perspectiva
municipal, verifica-se que quanto mais se distancia das Estagdes BHBUS presentes no bairro
a oferta de transporte coletivo é comprometida. Nesse sentido, pode-se inferir que a posi¢éo
destes equipamentos acaba direcionando as localidades que em contrapartida terdo maior
oferta, pois a maioria das linhas precisara passar nessas localidades para ter acesso as

Estacdes.

Apesar deste fato também estar ligado a estruturacdo da base viaria, ndo se pode usar essa
questdo para argumentar essa disparidade, uma vez que essa configuragdo deve ser pensada na
etapa de planejamento do transporte coletivo. Desse modo a estruturagdo da rede viaria e a
localizagdo das Estagdes BHBUS se configuram como elementos de grande

representatividade no tracado da rede de transporte.
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6.2 DENSIDADE POPULACIONAL

De posse da quantidade de pessoas moradoras naquele setor censitario e sua respectiva area
pode-se analisar a localidade em termos populacionais, fomentando um exame comparativo
com os setores inclusos na area do bairro. Para o caso do bairro Tirol, a Figura 9 apresenta os

valores de densidade demografica, encontrados em cada setor censitario.

N ®
\ Estagao Barreiro
WAJ# E
S '
Contagem

S

. 9
Estacao Diamante
Densidade Demografica

| IR
B =z - w2
I 7215 - 5220
[ eze- 712 Fonte: Base Cartogrifica do IBGE, 2007

nnrd At 0 200 400 &0 Elaborado por Ana Paula Ribeiro Bonela
[ 2864 - 6817 _=—H‘I am novembro de 2011
[ ]tmi0-2882

Figura 9 — Densidade Demograéfica no Bairro Tirol

Os dados espacializados sugerem que as maiores concentragdes populacionais acontecem com
maior expressividade na porcdo leste do bairro. Alem de outros fatores que interferem na
escolha de moradia das pessoas, a proximidade com a Estacdo BHBUS e os valores
significativos da oferta de transporte coletivo nessa localidade, ilustrada na Figura 8, sdo
elementos que possuem grande representatividade nos critérios de escolha da localidade a ser
habitada. A porcéo central do bairro também apresenta uma alta densidade populacional,

tendo, entretanto, para a maioria dessas localidades um baixo indicador na oferta de transporte
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coletivo. Dessa forma necessita-se a associagdo a outros elementos para explicar essa

caracteristica.

As porc¢des norte e sul do bairro, por sua vez, apresentam desconcentracfes populacionais.

6.3 RENDA MEDIA DOS RESPONSAVEIS

Mediante os valores dos rendimentos nominais das pessoas responsaveis pelos domicilios
particulares por setor censitario, foi possivel identificar a renda média dessas pessoas. A fim
de promover valores mais proximos do cotidiano, realizou-se uma média desses valores para
0 setor e a sua correspondéncia com o valor do salario minimo vigente na época, conforme

exposto na Figura 10.

N

@
Estagéao Barreiro
#E

S
Contagem

o
| {‘3

I 7,487 - 8,531 0 200 400 600

-6:442—?,486 —— — T

Fatacio Diamante

[ 5,396 - 6,441

Fonte: Base Cartografica do IBGE, 2007
4,351 - 5,395 Elaborado por: Ana Paula Ribeiro Bonela
[13,305-4,350 em novembro de 2011

Figura 10 — Renda Média em cada setor censitario

No que diz respeito a espacializacdo desses valores, percebe-se que a renda média familiar no

bairro Tirol, possui uma distribuicdo irregular no espaco do bairro. Os valores de maior
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concentracdo sdo predominantemente encontrados na por¢do central do municipio. As porc¢des
mais proximas ao limite do bairro identificam uma distribuicdo com grande variedade de

valores.

A fim de realizar uma analise mais apurada da relacdo entre os indicadores mostrados, a
Figura 11 apresenta a compilacdo dos dados apresentados por cada um deles. Diante deste
objetivo, as informacdes relativas a localizacdo das Estacbes BHBUS foram suprimidas, para
que o layout de cada figura ficasse numa dimensdo que promovesse a realizacdo de um

comparativo de forma mais imediata.



APLICACAO DA METODOLOGIA E ANALISES 43

T
Renda indice de Oferta
W 25229578 10000000 - 0,168887
I 7 457 - 8,521 ° 0 P [ 0, 166658 - 0333333 - ze w0 me
Bl 44z-T 488 T — [ 0333334 - 0500000 —— m—
[ 5,356 - 6,441 I 0 500001 - 0 55665
- Fonie: Eme Carograosdo BOE, 207 || T e .
[ 4351-5355 Szpoman por: Ana ;amgolg%p Sansia I 0 668888 - 0833333 émmﬁ?ﬁm ;owﬁgm
[ 3.305- 4.350 e I 0533334 - 1,000000 - e
"
e

Densidade Dem ografica
I =524 - 0E20
| [
B 7515 - 5220 e =0 had =
I 5515 - 7R18
Fonie: Exse Caringrafios do IBGE, 20T
I:l 2954 - BBIT Esbordo por: Ana Pauls Ribsim Eonsla
o vt o e 20
[ Jte10-2353

Figura 11 — Indicador de Oferta, Densidade Demografica e Renda Média Domiciliar

Os indices de oferta de transporte coletivo pioram no sentido em dire¢cdo a margem norte,
tendo grande correspondéncia com os valores encontrados para a renda média dos
responsaveis pelos domicilios. Nesse sentido onde se verifica os piores indices relativos a
oferta, extremo norte também se apresenta valores para renda média familiar em torno de trés

a quatro salarios minimos aproximadamente. Nesse sentido, a populacdo que reside nessa area
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tem a mobilidade comprometida, na medida em que como salienta GOMIDE (2003), a renda
possui estreita relagdo com a mobilidade, cabendo um avango proporcional entre esses
elementos, como demonstram as Pesquisas Domiciliares de Origem e Destino. A Tabela 5,

elucida a relacdo entre esses elementos.

Tabela 5 — indice de mobilidade das viagens motorizadas por faixa de renda na RMBH (2002)

Faixa de renda domiciliar Populagdo (%) | Viagens (%) I'ndi;:\t;gtjz::;t'))iili;;ade
Até 3 salarios minimos 30,1 16 0,5
De 3 a 10 salarios minimos 47,5 46 0,94
Acima de 10 saldrios minimos 22,4 38 1,63

Fonte: BHTRANS, 2007, citado por Caldas et al. (2008) (modificado)

Nesse sentido, a precariedade na oferta de transporte coletivo para a populacdo de baixa renda

torna o acesso a oportunidades de trabalho, satde educacdo e lazer, cada vez mais restritivos.

Ja na porc¢do nordeste do bairro verifica-se a presenca do melhor valor para o indicador de
oferta, onde também se presencia uma renda média alta em torno de sete a oito salarios
minimos. Ainda nessa porcdo também ocorre uma grande concentracdo populacional. Sendo
assim, essa area, conforme salienta o item 6.1, apresenta valores de oferta de transporte
coletivo, pelo nimero de linhas que acessam por intermédio dessa area o espaco da Estacdo
BHBUS Barreiro. Este fato pode estar refletindo na valorizagdo dessa area uma vez que a
populacéo que nela reside possui alto poder aquisitivo. Na por¢do noroeste do bairro essa

relacdo também esta presente.

Na porcdo central por sua vez, uma concentracdo populacional que acompanha a oferta de
transporte coletivo em termos inversamente proporcionais. Dessa forma percebe-se
predominantemente que onde ha concentracdo populacional a oferta de transporte apresenta-
se com valores mais precérios. J& na porcdo sul a populagdo é pouco concentrada, com um

indicador de oferta mediano, e uma renda média de quatro a cinco salarios minimos.
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Diante da investigacdo apurada entre os trés indicadores mostrados percebe-se que ndo ha
uma manifestacdo direta da relacdo entre os trés elementos para toda a por¢éo do territério do
bairro. Percebem-se na maioria dos casos a alternancia entre as correspondéncias encontradas,

apontando a necessidade de uso de outros aspectos no estudo dessas relacdes.
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7 CONSIDERACOES FINAIS

A metodologia exposta nessa monografia procurou fornecer uma ferramenta que possa ser
somada as demais existentes, para averiguacdo do atendimento da rede de transporte coletivo
presente em uma dada localidade.

Para tanto, a construcdo de um indicador de oferta permite além da analise desses dados
espacializados, a vinculagcdo com outros elementos espaciais por intermédio dos SIGs. Além
de ser de féacil aplicacdo, o estudo desenvolvido procura, principalmente por essa
caracteristica popularizar o uso da ferramenta, para que seja aplicavel em outros contextos.
Nessa pratica o processo pode ser aprimorado elevando a identificacdo de informacdes. Além
disso, como a rede de transporte possui grande vinculagdo com 0s processos que ocorrem na
cidade, o aprimoramento ultrapassa a esfera de transporte abarcando também aspectos da

dinamica urbana.

Nessa medida para o caso deste trabalho identificaram-se, na maioria dos casos, relacdes
dispares entre os indicadores analisados, sustentando a tese que os locais de maior fragilidade
de renda possuem menor disponibilidade de oferta de transporte como também maior
densidade populacional.

Essa estrutura materializa a relagdo dubia entre a estruturacdo das cidades e a rede de
transporte coletivo na medida em que ndo é possivel analisar esses elementos separadamente.
Como este transporte € responsavel pela maioria dos deslocamentos, o seu acesso implica
diretamente no direito de uso da cidade, na medida em que as pessoas que possuem condicoes

mais rarefeitas de atendimento ficam a margem do cotidiano das cidades.

Diante da especificidade da regional Barreiro, a posicdo do bairro e os fluxos que nele
acontecem podem ser materializados pelos fluxos que acontecem. As anélises apontadas neste
trabalho apontam a fragilidade da discussdo somente no ambito da capital, apontando a

necessidade de uma gestéo intermunicipal.

Essa premissa pode ser alicercada com a inclusdo de novos elementos na anélise (estudo da
matriz Origem e Destino, distribuicdo dos equipamentos, uso do solo) e a respectiva aplicacéo

dessa metodologia em outros locais do municipio. Mediante esse diagnostico pode-se propor
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medidas mais assertivas que na gestdo urbana, usando o transporte como instrumento de

equidade social.
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