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“O direito a cidade ndo pode ser concebido como um simples direito de
visita ou retorno as cidades tradicionais. SO0 pode ser formulado como
direito a vida urbana, transformada, renovada. Pouco importa que o
tecido urbano encerre em si 0 campo e aquilo que sobrevive da vida
camponesa conquanto que ““o urbano”, lugar de encontro, prioridade
do valor de uso, inscricdo no espaco de um tempo promovido a posi¢ao
de supremo bem entre os bens, encontre sua base morfoldgica, sua

realizacdo prético — sensivel.” (LEFEBVRE, 1969: 108)



RESUMO

Belo Horizonte, como a grande maioria das capitais brasileiras, apresenta sérios
problemas decorrentes do transito e das politicas de transportes e transito impostas até o
momento. Os espacos de convivéncia estdo desaparecendo em detrimento dos espagos de
circulagdo e ha uma degradacdo ambiental do espaco urbano em funcdo do aumento da
poluigdo, do ruido e do nimero de acidentes entre outros fatores. A intensidade dos fluxos de
veiculos, associada a outros fatores ambientais, sociais e econdmicos, incompatibiliza a
convivéncia equilibrada entre as diversas atividades necessarias para o equilibrio da cidade,
promovendo a supressdo de uma ou de varias atividades em funcédo da circulacdo de veiculos.
No Centro de Belo Horizonte, a atividade que mais vem perdendo participagdo com este
desequilibrio é a residencial, a qual, nas Ultimas duas décadas, passou por uma grande
mudanga tanto de dinamica, com alteracdo do perfil dos moradores, quanto de densidade, com
diminuig&o populacional.

Neste trabalho, cujo objetivo principal é propor nova 6tica da circulagdo viaria
que seja capaz de auxiliar na re-obtengdo do equilibrio entre as atividades, especialmente o
estimulo da residencial, mantendo a diversidade do Centro, busca-se ainda compreender o
porqué desse quadro de desequilibrio e identificar as percepcGes dos moradores sobre a
regido, bem como suas perspectivas. Para isso, foram trabalhados os dados do Censo 2000
(IBGE), as Pesquisas Origem e Destino de 1992 e 2002 da Fundagdo Jo&o Pinheiro, bem
como realizada uma pesquisa de campo junto aos moradores do Centro.

Entre outras consideracdes, concluiu-se que é fundamental, para re-obter o
equilibrio entre as atividades, a realizacdo de intervengdes no sistema viario visando

prioritariamente & “apropriacdo” dos espacos publicos. E preciso criar um ambiente que



permita a “revitalizacdo” do discurso do Centro perante o restante da cidade, desenvolvendo a
atividade residencial, consolidando seu uso em determinadas areas e reocupando outras
abandonadas. A organizacdo da circulacdo de pessoas e veiculos, no momento em que se
apropria das técnicas de racionalizacdo da circulacdo para a criacdo de espacos privilegiados,
capazes de reorientarem as atengdes para formas intensas de uso do espaco urbano, estard

promovendo vitalidade nas relagdes interpessoais, conformando a permanéncia.



ABSTRACT

Belo Horizonte as almost Brazilian States Capitals presents serious problems
consequence of traffic and transport and transit policies applied. The public meetings places
are disappearing while circulation spaces grow, so pollution, noise and accidents contribute to
environmental degradation of urban space. The flows intensity associated to others
environmental, social and economical factors has restrained the harmony between many
necessaries activities to the city balance, promoting the suppression of one or various
activities while increases the motorized vehicle traffic. In Belo Horizonte City Center the
activity that has most lost participation in this unbalance is the residential one. In the last two
decades the dynamic of residential activity has changed a lot, with changing inhabitant
profile, in as much density by population reduction.

The principal objective of this work is to recompose the balance between
activities, specially promoting the residential activity and keeping the City Center diversity,
by means of a new organization of the circulation. To understand the reason of this
unbalanced portrait, the population residential dynamic, opinions and perspective about City
Center have been assessed by analyzing the 2000 IBGE Censo, the 1992 and 2002 Origin and
Destiny Researches from Jodo Pinheiro Foundation, and a field research with inhabitants of
City Center.

Among some considerations it has been concluded that are fundamental to
undertake realize interventions in the traffic system to acquire the balance of activities and the
“appropriation” of public spaces. It is important to create an environment that allows the
“revitalization” of the City Center discourse against the rest of the city, developing residential

activity, consolidating its use in some areas and re-occupying abandoned ones. The



organization of people and vehicles circulation, when it appropriates techniques of the
rationalization to create privileged spaces, capable to reorient the attention of intense urban

forms uses, will promote vitality in people relationship and permanence.
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1 INTRODUCAO

Atravessar uma rua, caminhar na calcada, descansar em um local agradavel
tornaram-se verdadeiras aventuras numa cidade como Belo Horizonte, especialmente quando
estamos no centro da cidade. Automoéveis circulam em alta velocidade inibindo e
amedrontando o transeunte e, quando ndo estdo circulando, 0s automoveis ocupam as vias e
as calgadas (estas ja em mau estado de conservacéo e superlotadas de pedestres), a procura de
estacionamento. Em qualquer direcdo que se olhe, ndo € possivel compreender a dindmica da
circulacéo, dado o caos instaurado, nem t&o pouco ter prazer em estar ali.

Fumaca, barulho, acidentes sdo algumas das conseqliéncias mais “visiveis” dessas
formas “predatérias” de ocupacdo do espago urbano. Num ambiente tdo indspito como esse,
quem se aventura a visitad-lo escolhe um percurso menos desgastante o possivel entre sua
origem e seu destino, evitando, ao maximo, a permanéncia nesse espa¢o. Imagina-se, entdo, a
situacdo de seus moradores que se expdem, diariamente, aos efeitos da falta de qualidade
ambiental, entre outros problemas, como estresse, perda de audi¢do, doengas respiratorias.

A situacdo de saturacdo do espaco publico para circulagdo, associada a outros
fatores sdcio-econdmicos, estd criando um ambiente cada vez mais improprio para a
“apropriacdo” do Centro de Belo Horizonte. O Centro, assim, vem, gradativamente, passando
por um processo de esvaziamento populacional, o que resulta em habitacdes desocupadas e
prédios abandonados.

Porém, dada a importancia que o Centro de Belo Horizonte tem, ndo somente para
0 municipio, mas também para a Regido Metropolitana e o prdprio Estado de Minas Gerais,
ndo se pode aceitar que tal espaco se apresente dessa maneira. O Centro de Belo Horizonte

possui todo um valor histrico, econdmico e social. Estd na memoéria, faz parte da Area
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Urbana projetada pela Comissdo da Nova Capital coordenada por Aardo Reis, inaugurada em
1897, cujo tracado é considerado patriménio histérico, além de possuir parte dos edificios
tombados dentro do municipio. Tem importancia econdémica ao concentrar diversas atividades
de comércio, servicos e transporte fundamentais para a dinamica da cidade. Contudo, sua
principal caracteristica encontra-se na diversidade de seus habitantes, apesar de seu
esvaziamento e de seus freglientadores.

O Centro € um espaco plural, onde os conflitos socio-culturais perdem seu
contorno. E possivel observar um alto executivo que toma seu café em um dos varios
estabelecimentos, encostado num mesmo balcdo onde esta um estudante que come um
salgado e bebe um refrigerante ou uma prostituta e seu cliente que degustam um bom copo de
chope. Freqlientadores e moradores se misturam, tentando aproveitar o que restou das épocas
de intensa apropriacdo, como a boemia da Rua dos Guaicurus ou footing da Rua da Bahia.

Esses encontros sdo resquicios de um tempo que vem sendo perdido, na medida
em que se deixa de valorizar o Centro pelos encontros que proporciona, avaliado-o em termos
de desempenho, de rendimento e fluxo em relagdo ao restante da cidade. Mas, mesmo assim,
“o0 Centro ndo se entrega”, ele chama a atencdo, atrai os olhares de todos para si e, as vezes,
faz de seu “funcionamento” uma imagem da totalidade do municipio. Se a cidade ndo “anda”
é porque alguma coisa esta acontecendo no Centro com certeza, um congestionamento. Se a
cidade é violenta, é porque houve um assalto ou um assassinato na Praca Sete, ou seja, a
cidade ndo funciona porque o Centro ndo funciona.

Como reverter essa situagcdo? Por onde comecar? A resposta direciona-se para a
re-ocupacao do Centro. Mas seré que investimentos exclusivos na habitacdo serdo suficientes?
Permitir a re-ocupagdo dos edificios seria apenas um meio para atrair moradores. Mas sera
que esses investimentos em habitacdo manteriam seus moradores apds perceberem a

qualidade do ambiente urbano? Talvez ndo. Mas que tipos de politicas e intervencGes
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deveriam ser realizadas para tornar o ambiente possuidor de qualidades para atrair e
consolidar a atividade residencial? A resposta estd na relagdo espago publico-privado, na
apropriacdo, na possibilidade de permanéncia dos usuarios em ambientes de qualidade.

Uma das éreas de atuacdo que possibilitaria essa re-apropriacao e permanéncia do
espaco publico esta ligada a dindmica da circulagdo viaria, “predatoria” como ja foi colocado
anteriormente. E importante dar mais espaco ao pedestre, favorecendo e protegendo seus
deslocamentos, tornando a relagcdo com o transporte pablico harménica com as caracteristicas
locais e coibindo o uso indiscriminado do automdvel particular.

Ao olhar pragmatico, ndo seria possivel romper com esse quadro, pois 0
automavel incorporou a cidade a sua l6gica. Ao mesmo tempo em que permitiu sua expansao,
tornou as classes sociais dependentes de sua mobilidade e dos seus simbolos de status. Mas tal
postura somente enrijece as inimeras possibilidades de melhoria do espaco urbano, talvez da
propria urbanidade.

Portanto, como forma de propor as contribuicdes que um novo olhar sobre o
Planejamento da Circulagdo Viaria poderia oferecer para a melhoria do espaco urbano, em
especial do Centro de Belo Horizonte, foi desenvolvido este estudo, composto de trés
capitulos. No primeiro, faz-se uma revisdo bibliogréfica que proporcionou o embasamento
tedrico e conceitual para o desenvolvimento de todo o trabalho. No segundo capitulo,
discutiu-se sobre populagdo do Centro de Belo Horizonte. Busca-se compreender a
composicdo e a intensidade dos fluxos migratérios intra-urbanos para a formacdo da
populacéo atual, bem como as percepc¢des dos moradores para que se possa criar um ambiente
que promova a apropriacdo do espagco do Centro, tornando-o lugar de encontro. A
identificacdo dos fluxos migratorios foi feita através da analise da dindmica residencial nas
décadas de 80 e 90 do século XX, utilizando-se, principalmente, dados contidos nas Pesquisas

Origem e Destino — OD dos anos de 1992 e 2001. Para se conhecer as percepcbes dos
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moradores foi desenvolvido, aplicado e avaliado um questionario, a partir do qual se refletiu
sobre o0s diversos interesses presentes, sejam politicos, econémicos ou sociais,
disponibilizando um arcabouco de informacdes para que se desenvolvam politicas conscientes
da realidade atual e capazes de proteger a diversidade populacional. No terceiro capitulo, de
posse dessas informacgdes, foram apresentadas, baseadas numa opcdo de se manter a
diversidade populacional, propostas de alteracbes nas concep¢bes que conduzem o
planejamento da circulacdo viaria no Centro de Belo Horizonte.

Conclui-se, através da andlise dessa area (Centro), que, caso ndo seja adotada uma
l6gica que privilegie a permanéncia dos espagos, a cidade continuard sendo refém dos
processos predatorios do consumo. A conseqiéncia desse processo € o constante “consumo do

lugar” e o descarte de produtos em busca de “algo novo”.
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2 CENTROS EM TRANSFORMAGCAO: EM BUSCA DA SUSTENTABILIDADE

A partir do final da década de 60 e, principalmente, nos anos 70, as cidades
brasileiras passaram por intensos processos de crescimento e, paralelamente, por uma
reconstrucdo fisica e uma adaptacdo do sistema viario. As cidades foram remodeladas para
permitir uma redistribuicdo da acessibilidade, primordialmente para facilitar o desempenho de
um dos papéis essenciais da cidade moderna, o das classes médias enquanto motoristas. Para
que esses individuos apropriassem do espaco urbano, uma vez que tém diversificado suas
redes de atividades, o que gerou a necessidade por mais viagens, buscou-se a otimizagao das
relacbes de tempo e custo através do uso do automovel. Isso tornou os deslocamentos
altamente condicionados as condi¢Bes socio-econdmicas das pessoas. O resultado desse
processo foi um novo padrdo de acessibilidade, ndo equitativo, sendo o direito e a forma de
circular, submetidos pelas condicGes sociais, politicas e econdmicas de seus habitantes. O
automovel, além de um simbolo de riqueza e poder, de liberdade e privacidade e de
juventude, esportividade e deleite pessoal, é também um meio de reproducdo de classes
(VASCONCELLOS, 1993).

Dessa maneira, as politicas de transporte, orientadas pela cultura do automdvel,
incentivaram, mesmo que indiretamente, a expansdo urbana e a dispersédo de atividades,
gerando maior consumo de energia e a constante necessidade de implantacdo de novas vias.
As redes de equipamentos publicos — agua, esgoto, eletricidade — tornaram-se cada vez mais
onerosas a0 mesmo tempo em que 0s usuarios dos veiculos motorizados passaram a ter acesso
privilegiado a boa parte dos equipamentos e atividades urbanas (ANTP, 1997).

Soma-se o fato de que o urbanismo brasileiro ndo teve comprometimento com a

realidade concreta, mas com uma ordem que diz respeito apenas a uma cidade partida. A
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exclusdo urbanistica, representada pelas ocupacdes ilegais do solo urbano, é ignorada pela
cidade oficial. A ilegalidade tornou-se funcional para o poder publico que aplica a lei de
acordo com a relagéo de favor, permitindo que o desenho das cidades fosse orientado por um
mercado imobilidrio restrito e especulativo, que tende a investir nas areas de maior
acessibilidade sem se preocupar com as implica¢des sobre 0 meio ambiente e sobre o sistema
viario (MARICATO, 2000).

Belo Horizonte, como a grande maioria das capitais brasileiras, apresenta sérios
problemas decorrentes do transito e das politicas de transportes e transito impostas até entéo.
A cidade enfrenta um acelerado processo de descaracterizacdo do seu patrimonio,
conseqiiéncia, em parte, do uso indiscriminado do automdével particular. Os espacos de
convivéncia estdo desaparecendo em detrimento dos espacos de circulacdo, e ha uma
degradacdo ambiental do espaco urbano em funcdo do aumento da poluicdo, ruido e nimero
de acidentes, entre outros fatores.

Tentativas de solucionar esses problemas tém correspondido em sua maioria a

projetos de engenharia de trafego, conceito entendido aqui como

A parte da Engenharia que trata do planejamento, tracado e funcionamento das vias e
dos veiculos, assim como dos estacionamentos, terrenos lindeiros e zonas de
influéncia e de sua relacdo com outros meios de transporte. Seu objetivo é que o
movimento de pessoas e mercadorias se realize da forma mais segura, eficaz e comoda
(VALDEZ, 1971: 10).

A cidade é pensada apenas em funcdo dos fluxos, cujo objetivo é o maior
rendimento das vias existentes. Age-se de forma paliativa, sem a preocupagdo com O
desenvolvimento socioeconémico e ambiental; a cidade ndo € considerada em sua totalidade.
Aos cidaddos ndo sdo criadas condi¢cGes de compatibilizar de forma sustentavel o uso dos
diferentes modos de transportes. Os poucos programas de transporte e transito desenvolvidos
em Belo Horizonte e sua Regido Metropolitana seguiam essa tendéncia de planejamento,

tentando equilibrar o sistema de transporte atraves da previsao e do provimento de melhores
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espacos para os deslocamentos motorizados, mas, mesmo assim, nunca foram implantados em
sua totalidade, seja por falta de recursos ou razées politicas.

A degradacdo ambiental é mais sentida e mais intensa em regides cuja
centralidade fisico-estrutural demanda viagens, seja como destino ou passagem, como é 0
caso das areas centrais. Espacos, a partir dos quais foi determinada a rede de caminhos para a
circulagdo dos fluxos de toda a unidade urbana, definiram-se principalmente pela
concentracdo da circulagdo viaria no desenho urbano.

As areas centrais assumem importancia e conotacBes variadas, estando,
atualmente, bastante presentes no discurso vigente, seja dos setores publicos ou privados.
Mas, independentemente dessas conotacBGes, sejam historicas, comerciais, financeiras e
politicas, ou em situaces onde o centro agrupa varias dessas atribuicdes, como é o caso do
Centro de Belo Horizonte, o fluxo intenso de veiculos, cuja origem, destino ou passagem
incide no centro, provoca uma série de impactos sobre o espaco urbano. A intensidade dos
fluxos, associada a outros fatores ambientais, sociais e econdmicos, incompatibiliza a
convivéncia harménica entre as diversas atividades necessarias para o equilibrio da cidade,
promovendo a supressao de uma ou varias atividades em funcdo da circulagdo de veiculos. A
supressdo das atividades ocorre, segundo Magalhdes (2002), porque a estrutura espacial
envolve ndo soO a localizacdo de residéncias, empresas e outras instituicdes, mas também as
maltiplas interacfes espaciais entre estas.

Assim, La Barra (2000) coloca que o equilibrio ocorre no ciclo existente entre as
atividades e o transporte, ou seja, enquanto as atividades demandam por viagens, 0s
transportes, para satisfazerem essas demandas, promovem a acessibilidade a determinados
custos. A medida que ha a saturacio do espaco viario, reduz-se a acessibilidade e elevam-se

0s custos com transportes, o que influi na localizacdo e interacdo entre as atividades e afeta o
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equilibrio do mercado imobiliario. Consequientemente, 0s usos que necessitam de alto nivel de
acessibilidade tém sua participacdo reduzida em prol da fluidez das vias.

No Centro de Belo Horizonte, a atividade que mais vem perdendo participacdo
com esse desequilibrio, conseqiiéncia da reducdo e perda de qualidade da acessibilidade, é a
residencial, a qual, nas ultimas duas décadas, passou por uma grande mudanga tanto de
dindmica, com alteracdo do perfil dos moradores, quanto de densidade, com diminuigéo

populacional.

2.1 Centros e Centralidades

Este trabalho gira em torno de um debate no qual se discutem as deseconomias
que os centros urbanos vém apresentando nas Gltimas décadas no Brasil, caracterizados por
processos de “esvaziamento” e “decadéncia” e de segregacdo sdcio-espacial. Os produtos
desse processo sdo imdveis e residéncias abandonadas, comércio fechado, deterioracdo das

ruas, pracas e demais espagos publicos.

Entende-se que tal situagdo é resultante de transformacdes na estrutura urbana, em
que a problematica da centralidade possui primazia. A expansdo urbana fez tornar invidvel a
existéncia de um Unico centro, ja saturado de funcionalidades, acontecendo a multiplicacdo de
centralidades para garantir movimento a cidade. O centro “antigo” tem alterado sua
influéncia, a nova circulacdo dos fluxos e a mobilidade desconstréi a légica hierarquica da
cidade tradicional, dependente da existéncia de um centro, estavel, permanente (BOTECHIA,

2001). Fendmeno que Lefebvre (1969 e 1976) denomina como “implosédo — explosdo” da
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cidade, que € quando, a0 mesmo tempo, as concentracdes urbanas (de agentes, de atividades,
de coisas e objetos, de instrumentos, de meios, de possibilidades e de pensamentos), ao se
tornarem gigantescas, sofrem um imenso estalo, cuja projecdo se d& em mudltiplos e
dissociados fragmentos (periferias, suburbios residenciais, cidades satélites etc.), e seus
centros urbanos antigos se deterioram, mas a vida urbana se concentra e se acentua no que
resta.

Hé& o esvaziamento populacional do centro urbano, acompanhado da mudanga no
perfil dos habitantes, fatos que podem ser conseqliéncia da saida dos individuos de melhores
condicBes socio-econdmicas que se mudam para areas mais valorizadas, enquanto ha a
entrada, normalmente em menor numero, de individuos cuja situacdo socio-econémica é
inferior, aproveitando a desvalorizacdo econémica dos imoveis. Os vazios gerados pelo
esvaziamento dos imdveis residenciais, as vezes, sao ocupados através da substituicdo do uso
dos imoveis, normalmente, por servicos. No caso de paises cuja realidade sécio-econdmica
assemelha-se a do Brasil, onde hd um grande déficit habitacional, pode ocorrer ainda a
ocupacdo irregular dos imoveis abandonados, ou seja, a invasdo por parte da populacdo
“pobre” ou “marginalizada”, principalmente daqueles imoveis localizados em &reas menos
valorizadas dentro do centro urbano.

Segundo Castells (1983), os tracos caracteristicos dessa perda de centralidade sdo
a difusdo do simbolico no espaco, a desconcentracdo e descentralizacdo da funcdo comercial,
a criagédo de “mini-centros” no interior dos conjuntos de habitacdo, a especializacdo crescente
do antigo centro urbano nas atividades de gestdo e de administracdo e a dissociagdo do centro
urbano e das atividades de lazer. A cidade se expande, aumenta-se a mobilidade dos cidadaos,
o simbélico metropolitano ndo é mais perceptivel em lugares, apesar dos monumentos®, mas

através da relacdo do tracado urbano e dos fluxos de circulagdo. Movimento que associado a

! Os monumentos “n&o condensam mais as expressdes vividas e devem ser reinterpretados enquanto elementos
do novo sistema de signos espaciais.” (CASTELLS, 1983: 280)



28

uma nova forma de comprar, diferente do contato direto com a rua, leva a criagdo de centros-
de-troca periféricos atendendo a areas determinadas, como os shoppings centers, reduzindo o
papel do centro comercial tradicional que se restringe a manutencdo de alguns grandes
mercados populares ou de servicos estratificados. Além dessa nova forma de comprar,
influenciando na formacdo de espacos especificos para estas atividades, hd a reducdo da
relacdo social e politica bairro-centro, o que também favorece a criagdo de novos espacos de
interacdo, formando-se 0s centros de servigos locais nas novas zonas de urbanizagdo que
passam a desempenhar o papel de meio social.

A perda do conteudo simbdlico e da funcdo comercial do centro, onde a atividade
residencial praticamente desaparece, influenciam as atividades de lazer a se deslocarem. O
lazer natural (busca da natureza) se modifica, 0 que retira do centro sua atratividade, enquanto
o lazer “cultura classica” (espetaculos etc.) tende a dispersdo da atividade residencial,
tornando o centro um “residuo do funcional”, permitindo somente o lazer especializado,
voltado para o consumo mercantilizado. Resta ao centro, além do consumo mercantilizado,
consolidar o carater de “negécios”, transformam-no em “centro de decisdo” da gestdo publica,
politicas e administrativas, conectando nucleos decisorios interdependentes.

O centro como ponto de partida da cidade, definido geograficamente no espacgo
desaparece; ha uma fragmentacdo do espaco. Segundo uma visdo socioldgica, esse espaco
perde centralidade em diferentes niveis da estrutura social de uma unidade urbana. Deixa de
concentrar as caracteristicas de centro simbolico, quando era a intersecdo dos eixos
semanticos, transmitindo valores de uma sociedade; centro meio social ao reproduzir e
transformar na estrutura urbana as relagdes sociais; centro urbano permutador, ou seja, canal
de troca entre os processos de producdo e consumo, que faz a mediacdo entre atividades
econdmicas e organizagéo social, e comunica fungdes e representacdes (CASTELLS, 1983).

A cidade é agora composta de varios centros que precisam ser articulados. Caso nao se déem
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conotacdes que sejam capazes de explicitar a singularidade desses espacos, o centro, com a
dispersdo de atividades na unidade urbana, continuard a disputar contra as novas centralidades
por fungdes anteriormente restritas a ele. A centralidade capitalista caminha com um duplo
caréater: “lugar de consumo” e “consumo do lugar”. A concentracdo de comércio especializado
no centro e a busca do consumo tornam-se razao e pretexto para a aglomeragéo de pessoas,
lugar do mundo da mercadoria, supervalorizacdo do “valor de troca®” (LEFEBVRE, 1969:
120).

Apesar de seu desgaste, o centro urbano tradicional® nio desaparece; esses
nacleos resistem ou se transformam, continuam a ser centros de intensa vida urbana. Ainda
apresentam uma diversidade de potencialidades e referéncias, identificadas em suas ruas,
pragas, esquinas etc., permitindo o encontro entre o passado e o futuro. A simultaneidade, o
encontro e o “valor de uso” dos lugares persistem ainda que limitados.

Dessa maneira, dada a sua importancia na caracterizagdo da unidade urbana,
torna-se fundamental recuperar o papel do “habitar” no centro, ou seja, 0 urbano, espaco
transfuncional. E preciso resgatar nesse espaco privilegiado do centro os encontros, 0s
confrontos das diferencas, conhecimentos reciprocos dos modos de viver, dos “padrdes” que
coexistem na Cidade e criar meios para que centro seja capaz de reconstruir o discurso com o
restante da cidade. Para isso, torna-se fundamental a funcdo do “habitat” (lugar de habitacéo),
trazer o equilibrio perdido entre as atividades, permitindo ao centro a permanéncia de
individuos durante todo o dia. E importante que n&o haja apenas movimento de pessoas (casa-
trabalho, casa-compra); € preciso ligacdo entre o espaco publico e o privado, e 0s atores que

permitem esse contato séo seus habitantes.

2 Lefebvre (1969) considera que hé dois tipos de valores, o de uso e o de troca. O valor de uso diz respeito &
urbanidade das acBes da sociedade, a constituicdo dos espacos, monumentos etc. como uma obra, uma
apropriacdo e criacdo coletiva, local dos encontros, enquanto o valor de troca esta ligado ao processo de
mercantiliza¢do do urbano, concepcdo do urbanismo para o0 mercado, visando o lucro.

® Comumente considerado como centro historico, o centro urbano tradicional tem um papel simbolico, é
referencial e concentra atividades do setor terciario, servigos, comércio, instituicdes publicas e religiosas, locais
de moradia. (LEMOS, 1988).
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2.2 ARua

A reconstrucdo do discurso passa pelo caminho da recuperacdo da rua como
espaco da urbanidade e vida, ou seja, de lugar (topo) de encontro através da re-apropriacdo
dos espacos publicos e atualizagdo do discurso semantico (concentrador social), incentivando
a volta da atividade residencial e, por conseguinte, de todas as benesses que dela é oriunda.
Rua que, desde as primeiras civilizagdes, possui forte significagdo. As relacdes entre espaco
interior e exterior, cheio e vazio etc., determinam os dominios desse espaco. Essa
“territorialidade” * é reforcada pela sua relagdo com as edificacdes lindeiras, sendo o maior ou
menor carater privado dos edificios ao nivel do solo, a densidade e a continuidade dos
edificios, fundamentais para sua analise.

Né&o se deve considerar a rua como espaco exclusivamente para circulacéo, seja de
pessoas ou de mercadorias, nem como uma paisagem fixa, mas um lugar apropriado pelo
homem, dindmico, um “fato urbano”, que expressa em seu conteudo a histéria e a
permanéncia das atividades humanas (ROSSI, 1995). Define-se a rua como elemento de
separacgdo entre o dominio publico e o privado, mas, seguramente, esta conforma o lugar mais
ativo de ambas as esferas. E 0 espaco onde se chocam e inter-relacionam os dois universos,
constituindo um espaco singular de atividade e importancia, do qual podem-se extrair

definicdes culturais, econémicas e politicas geradoras.

* Segundo Haesbaert (2004), territorio e territorialidade estdo ligadas & espacialidade humana, o que tornou seu
conceito discutido por diversas disciplinas. Porém, para o autor, esses conceitos podem fazer parte de trés
grupos: i) politico; ii) cultural e iii) econémico. O territdrio ultrapassa sua dimensdo fisica, pois esta ligado a
uma visdo subjetiva, onde o homem forma sua identidade ligada ao espaco.
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2.2.1 Rua do encontro

Na Grécia ha a complementaridade entre arquitetura e natureza; 0s espacos
publicos prevalecem sobre o residencial. Em Atenas, em torno da Acropole (Cidade Alta) e
das outras areas publicas, tem-se a coroa de bairros com as habitagcBes. As habitacdes sdo

simples, sendo essa caracteristica derivada

das limitacBes da vida privada; durante a maior parte do dia vive-se ao ar livre, no espago
publico ordenado e articulado segundo as decisdes tomadas em comum nas assembléias
(BENEVOLO, 1993: 105).

Tanto na Grécia como em Roma alguns espacos tém a mesma significacdo de uso:

a rua, lugar de comércio e circulacdo; a praca, lugar de encontro civico e social; 0
monumento, como elemento preponderante na estrutura e imagem da cidade... Na
metropole romana, as ruas continuaram sendo um emaranhado de ruelas estreitas,
envoltas por altos edificios de apartamentos de cada lado (ALMEIDA, 1998: 44).

Na cidade romana, as vias Sd0 poucas e estreitas, sendo a maioria acessivel
somente a pedestres. Existem apenas duas na parte central da cidade: a Via Sacra e a Via
Nova, que flangueiam o Foro, onde se localizavam as lojas de luxo e as pessoas ficavam a
esperar o inicio dos espetaculos e a abertura das termas. As ruas secundarias eram circundadas
por construcBes coletivas, denominadas insulae, de muitos andares, com grande namero de
comodos iguais, janelas e balcBes voltados para o exterior; no térreo ficavam as lojas ou as
habitagdes mais nobres (domus).

No século V d.C., territérios nortes-ocidentais do Império Romano sdo ocupados
pelos barbaros, acarretando, posteriormente, a ruina das cidades e a dispersdo dos habitantes
pelo campo. Nessa sociedade rural e feudal, as cidades tém lugar marginal. A estrutura das
cidades romanas é em parte mantida e transforma-se em fortalezas, mas o espaco regularizado

€, aos poucos, alterado, reduzindo as diferencas entre geometria e natureza.
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As ruas, ndo sdo iguais, hd uma gradacao, as principais vdo em direcdo a praca do
mercado, sdo locais de trafego, comércio, reunides. Adjacentes, as menores, servem somente
para a circulagédo; sdo uns conjuntos de ruas estreitas e tortuosas de circulagdo menos intensa.
As fachadas dos edificios relacionam-se diretamente com a rua, abrem-se as galerias com
oficinas, conformando um todo complexo onde se desenvolvem as atividades sociais e
operacionais. O espaco privado da residéncia, das lojas, torna-se uma extensdo do espaco
publico e os limites das trocas muitas vezes confundem-se.

No fim do século X, a economia ressurge na Europa, ha um grande aumento da
populacdo, a fortaleza ndo € mais capaz de acolher a populacdo, criam-se além muros 0s
subdrbios, estendendo-se a muralha antiga. A producdo agricola, a inddstria e 0 comércio
adquirem nova importancia; a concepgao de espaco e do proprio homem altera-se, resultando,
no século XV, o Renascimento.

O urbanismo do Renascimento buscou remodelar ou estender as areas urbanas ja
estabelecidas. Nesse periodo, a cidade passa a ser desenhada através da perspectiva, criando

trajetos retilineos, distancias mensuraveis, previsibilidade etc.

A rua deixa de ser apenas um recurso funcional — como na idade média — para tornar-se
também um percurso visual, decorativo, de aparato, proprio a deslocacao por carruagem e
organizador de efeitos cénicos e estéticos (GARCIA LAMAS, 1993 apud ALMEIDA,
1998: 51).

Esse carater de circulagdo da rua perdurard durante o Renascimento, até que, no
Barroco, torna-se cenario completo, estabelecendo reciprocidade no relacionamento entre o
tracado das ruas e os edificios que a margeiam, ostentando nas fachadas o poder da burguesia
e da nobreza e, nos monumentos, o poder da Igreja da Contra-Reforma e dos Governos

Totalitarios. A cidade é local das disputas politico-sociais.
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2.2.2 Ruade ninguém

A partir da metade do século XVIII, comega um periodo de grande
industrializacdo e crescimento da populacdo urbana. A indlstria tende a concentrar-se
préxima aos centros urbanos; o desenvolvimento dos meios de comunicacdo (ferrovias, canais
navegaveis para 0s navios a vapor) permite uma mobilidade incomparavelmente maior; todas
as mercadorias podem ser transportadas, fazem-se longas viagens. As avenidas eram vistas
como simbolo do progresso, para o trafego e o desenvolvimento do comércio.

A dimensdo da cidade estende-se, gerando uma indefinicdo do espago urbano e o
surgimento de novas ocupacOes. A falta de controle sobre a ocupag¢do do solo urbano, a
especulacdo imobiliaria e o transporte publico conformam os espacos publicos,
principalmente as ruas. A forma das ruas ilustra a pressdo do mercado imobiliario e das
necessidades de transportes.

Porém, a mudanca da dindmica da cidade ndo é acompanhada a priori por seu
planejamento. No ndcleo, as ruas sdo muito estreitas para o transito e as casas continuas e
compactas para receber uma populacdo densa. Por conseguinte, as classes altas abandonam o
centro e vao para as periferias, o que acelera a degradagdo dos antigos monumentos, das
habitacGes, recebendo as classes menos abastadas e de todos os espagos vazios do nucleo
central que sdo ocupados por casas e barracGes industriais. Nas ruas esgotos, criangas,
veiculos e animais dividem o mesmo espaco.

Diante dessa nova situacédo, a burguesia propos novas formas de intervencdes que
visavam conter as rebelides do proletariado contra a situacdo de exploragéo do trabalho e, no
discurso, oferecer um espaco saudavel para essa parcela da populacdo, sem interferir na esfera

administrativa. Assim, dentro de uma estratégia de classe, é desenvolvido, em Paris, entre
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1853 e 1870, o Plano Haussmann, que buscou o enobrecimento do ambiente urbano através
da regularidade, da valorizacdo do edificio monumental como pano de fundo das novas ruas e
da deportagdo do proletariado para a periferia. Privado e publico, misturados até entdo, sdo
separados bruscamente. A casa, 0 escritorio, o estidio representam a vida privada inacessivel,
em contraste com a rua, a qual recebe a multiddo de pessoas, isoladas e sem identidade
perante os diversos olhares. Os espetaculos e pecas, que anteriormente eram realizados nos
espacos publicos, sdo interiorizados em teatros e saldes.

Frente a degradacdo, pobreza e insalubridade do espa¢o urbano, os modernistas do
CIAM de 1933 com a “Carta de Atenas” de Le Corbusier, propdem uma cidade verde, com
amplas éareas livres, constru¢bes pontuais, porém, verticais, liberando os edificios da
horizontal, permitindo um maior adensamento populacional. Os edificios sdo apoiados sobre
pilotis, permitindo livre deslocamento dos pedestres. S&o rompidas as relagfes existentes
entre residéncia, trabalho e lazer. Agora esses espacos sdo separados segundo sua fungéo e

imagem em locais especificos (Zoneamento).

[...] popularizaram idéias como estas, que hoje sdo inquestionaveis no urbanismo
ortodoxo: a rua € um lugar ruim para os seres humanos; as casas devem estar
afastadas dela e voltadas para dentro, para uma area verde cercada. Ruas
numerosas sdo um desperdico e s6 beneficiam os especuladores imobiliarios [...]
A unidade basica do tracado nao é a rua, mas a quadra [...] O comércio deve ser
separado das residéncias e das areas verdes [...] o bom planejamento urbano deve
almejar pelo menos a ilusdo de isolamento e privacidade como num subdrbio
(JACOBS, 2000:20).

A cidade moderna visa & destruicdo da cidade antiga, considera a rua corredor
insalubre e elimina os meios de vida publica e privada do solo. A circulagdo tradicional que
mistura os diversos meios de transportes, calcada para pedestres, asfalto para os outros
veiculos, deve ser substituida por um sistema segregador de percursos, diferenciando os
diferentes modos de transporte — pedestres, bicicletas, veiculos velozes, veiculos lentos etc. A
rua como as pragas transformaram-se em uma simples rota de trafego, um lugar especializado

em que as demais apropriagdes sdo renegadas.



35

Segundo Jacobs (2000) e Santos (1985), violéncia, abandono e segregacédo social
sdo algumas das consequéncias de planejamentos imbuidos da concepcdo modernista.
Espacos homogéneos e setorizados impedem a diversidade da rua, o espaco privado ndo tem
interface com o publico, ou seja, 0os moradores ndo se apropriam das calgadas tampouco do
asfalto, seja para brincadeira de criangas ou conversas entre vizinhos; também n&o existe,
entre as residéncias, algum tipo de comércio, local de trocas de produtos e contatos sociais,
pois estes tém seu local pré-determinado. Todos esses fatores tornam-na deserta, sem pessoas
cuidando umas das outras e dos seus espacos.

Para Lefebvre (1976: 25-27) a supressdo da rua traz varias consequéncias, como
desaparecimento da vida, limitagdo da cidade ao papel de dormitorio, extrema funcionalizacao
da atividade humana. Desdenham-se as outras func¢des que a rua possui, fungédo informativa e
simbdlica, em que um grupo se manifesta e apodera-se de lugares, realizando um adequado
tempo-espaco. Sem essa concepgdo, o impessoal domina e evita a constituicdo de um grupo, o
sujeito encontra-se em busca da mercadoria, a mercadoria € o préprio espetaculo e faz das
pessoas um espetaculo, tornando-as residual. O tempo desses espacos de circulacdo em alta
velocidade € o “tempo - mercadoria” (comprado e vendido) e esta em funcdo do rendimento e

do beneficio.

2.3 Planejamento de Transportes

Essa perda de urbanidade da rua esta associada ao crescimento urbano, que, além
do aumento da dimens&o, promoveu o incremento de complexidade, elevando a importancia

das relacdes internas. Como a cidade sO se realiza no conjunto, sendo 0s seus setores
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dependentes entre si, hd a necessidade de que as diversas transferéncias de fluxos, possiveis
no interior da estrutura urbana, se realizem de diferentes formas no espaco, seja para
produgéo, consumo, troca ou gestdo. A persisténcia espacial de formas ligadas a um modo de
producdo anterior e a distribuicdo dos grupos sociais no espaco, conforme a l6gica da divisao
técnica e social do trabalho, produz uma distribuicdo desigual dos meios de transportes no
espaco e entre 0s grupos sociais. Os meios de transporte ndo sdo determinados unicamente
pela exigéncia do deslocamento (CASTELLS, 1983).

Portanto, as cidades, por falta de um processo de planejamento urbano, de
transporte e circulacdo continuos e adequados a situacdo histérica, a partir de um determinado
momento, tiveram seu crescimento descontrolado, expandindo de forma desorganizada. Essa
situacdo incentivou o aumento da motorizacdo, principalmente do automdével particular,
suprindo as falhas da rede de transportes e aprofundando as distancias e vice-versa. A
diversidade de atividades, muitas vezes dispersa em formas de setores, tanto funcionais como
sociais, demandam uma crescente infra-estrutura viaria. Custo e tempo de deslocamento em
relagdo ao centro e a atratividade do sitio determinam novas localiza¢cdes (BARBOSA, 2002 e
PORTELLA et al, 2003).

Deve-se considerar que 0 uso do espaco urbano é feito pelo ato de circular pelo
sistema viario, na condicdo de pedestre ou condutor/ passageiro de veiculo motorizado ou
ndo. Ao circular, a pessoa desempenha as atividades de que necessita ou deseja, sendo estas
atividades interligadas por meio de uma rede espaco e tempo, na medida em que, origens e
destinos estdo distribuidos pelo espaco e é preciso consumir tempo para ir de um lugar ao
outro (VERCOZA, 1995). Para acessar as varias atividades, € necessario ter uma rede de
caminhos que facilitem os deslocamentos, otimizando o tempo e reduzindo 0s custos e 0
desgaste fisico. Esses motivos ligados ao uso do solo estdo intimamente associados as

questdes relativas a acessibilidade e mobilidade no espaco urbano. Somente a distancia fisica
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das atividades ndo é suficiente para determinar a escolha do modo de circular e apropriar 0s
espacos, pois se avalia a qualidade do espaco por onde ira circular.

Para se conhecerem os meios que possibilitardo o resgate da rua, compreendendo
seus reflexos diretos sobre os atores presentes, principalmente os moradores, € necessaria uma

analise sobre o planejamento de transportes e seus reflexos sobre a estrutura urbana.

2.3.1 Transporte e uso do solo

Desde muitas décadas, estd sendo assinalada a importancia da relagdo entre usos
do solo e transporte para a analise urbana e regional, considerando ambos como componentes
fundamentais para a estrutura urbana, intimamente relacionados. Porém, somente a partir da
década de 90, sob o motor da conscientizacdo ambiental, planos urbanos que levam em
consideracdo os sistemas de transporte e uso do solo (atividades) estdo sendo empregados.
Considera-se o sistema de atividades urbanas como consequiéncia da localizacéo e interacdo
entre as atividades e a oferta do mercado imobiliario, ou seja, para desenvolver suas funcdes,
as atividades requerem espaco construido e solo em determinadas quantidades, tipos e
localizacdo. Por sua vez, esse sistema é influenciado pela acessibilidade e custos de
transporte, condicionando a demanda por transporte, esta necessitando de uma “oferta fisica”

e “operativa” °

, sendo seu equilibrio conseqliéncia de limitagdes de capacidade do sistema. O
resultado desse processo de equilibrio entre o sistema de transporte e atividades da lugar a
acessibilidade que, por sua vez, influi sobre a localizacdo e interacdo entre as atividades,

afetando o mercado imobiliario (LA BARRA, 2000).

> Oferta fisica é composta pela rede viaria, terminais, hidrovias, portos, rotas aéreas etc.; a oferta operativa
compreende o0s servigos de transporte publico, transporte de carga, transporte sobre trilhos, barcos, automaveis,
incluindo-se ciclistas e pedestres. (LA BARRA, 2000: 566)
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Manheim (1984) apud Fernandez e Valenzuela (2004) propde um esguema,
FIG.1, para explicar que a relacdo transporte (T) e atividades (A) € conseqiéncia da
mobilidade (M), esta identificada pela quantidade de viagens realizadas no espago urbano (F),
gerando a apropriacdo dos espagos pelas pessoas e produzindo impactos (I) no ambiente
urbano. Dependendo dos impactos, sejam negativos, como congestionamentos, poluicao
ruido, segregacdo etc., ou positivos, como aumento dos espagos de convivéncia, reducdo do
risco de acidentes etc., as pessoas, de forma individual ou coletiva, tomam decisbes que
podem repercutir exclusivamente sobre o sistema de transporte ou sobre as atividades, ou em
ambos. A médio prazo, as decisdes ocorrem diretamente no sistema de transporte, por
exemplo, a mudanca do modo de transporte ou da rota para reduzir o tempo ou o custo de
viagem. A longo prazo, incentivam-se mudancgas nas atividades, por exemplo, o abandono de

areas centrais cujo elevado volume de veiculos ndo se equilibra com a atividade residencial.

Legenda:

A — atividades;
T — transporte;
M — mobilidade;
| — impactos.

FIGURA 1 - Esquema de Manheim
Fonte: FERNANDEZ; VALENZUELA (2004)

Para Farret (1984), a configuragdo interna das areas urbanas esta relacionada ao
desenvolvimento dos seus sistemas de transporte. O surgimento de novas tecnologias,
incluindo-se aqui as melhorias operacionais introduzidas no sistema, afeta diretamente a
populacdo, tanto em termos locacionais e ambientais, quanto em seu perfil econdmico e

social.
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2.3.2 Transporte e mobilidade residencial

A moradia ¢ um mundo de signos, um mundo carregado de pulsGes e de frustracdes, e a
composicdo de seus simbolos é a expressdo da insercdo social e da evolugdo psicoldgica
de seus habitantes. No entanto, ela é um quadro pré-construido, produto de um processo
socio-econdmico geral e sua ocupagdo ocorre conforme as leis da distribuicdo social
(CASTELLS, 1983: 209).

Observa-se nessa afirmagdo a importancia da moradia para a cidadania, mas
também revela a limitacdo de “escolhas” da localizagdo residencial. Os individuos devem
optar, dentro de um quadro pré-estabelecido, por uma moradia, adequando-a a sua situacao
socio-econdmica. Nesse quadro pré-estabelecido, a mudanca de moradia pode resultar das
necessidades da familia, devido ao seu ciclo de vida e a sua condi¢do financeira. Dessa
maneira, o cidaddo comum, o morador, conhecendo o cotidiano através do saber de vida,
apesar de ndo apresentar conhecimentos técnicos de gerenciamento de cidades, consome
moradia, considerando os mais diferentes constrangimentos, como a situagdo econdémica,
status, servicos prestados, redes de amizades, trabalho etc. Nessa légica, move-se de acordo
com os planos gerados pelos mentores da cidade, além de ser influenciado pelos agentes
privados da cidade, pela instalacdo de servigos e a oferta de empregos etc. Seus atos, portanto,
refletem seu poder de deciséo, seus direitos, e o poder privado que oferece ou ndo 0s servigos
(FURTADO; TEIXEIRA, 1997).

Por gerar uma série de alteragdes ambientais, conseqiiéncia de interesses
econdmicos e sociais, 0 sistema de transporte repercute de varias formas sobre os individuos.
Torna-se, portanto, necessaria a compreensao das diversas situacfes que podem modificar as
tomadas de decisdes dos individuos quanto & mudanca de residéncia para, posteriormente,
associa-las as intervengdes sobre o transporte e transito.

A literatura sobre a mobilidade residencial apresenta-se bastante ampla. Discute-

se a natureza das decisdes dos deslocamentos residenciais intra-urbanos, observando algumas
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condi¢des individuais e estruturais, para determinar a intensidade, direcdo do fluxo,
identificando assim, o grau de satisfacdo com local de origem (ABRAMO; FARIA, 1998). O
desenvolvimento de insatisfaces residenciais € consequéncia de mudancas das necessidades
dos individuos, adequando as caracteristicas da moradia as novas necessidades, que podem
ser dadas por mudancas nas circunstancias, previstas ou ndo (KAN, 1999).

As mudangas nas circunstancias e as decisfes ndo sdo agdes instantaneas, ao
contrario, o comportamento final de mobilidade, como coloca Kan (1999), faz parte de um
processo, envolvendo um complexo e longo caminho de continuas decisdes. A mudanca de
imdvel afeta varios aspectos do cotidiano do morador como, por exemplo, o tempo de
deslocamento casa-trabalho pode afetar a distribuicdo do tempo do morador durante o dia,
gerando impactos em outras atividades. Portanto, a re-locag&o residencial requer uma série de
ajustes e coordenacBes. Existem multiplos fatores influenciando insatisfacBes residenciais,
havendo um periodo de adaptacdo dos moradores entre a ocorréncia desses fatores e a tomada
de decisdo para o deslocamento residencial intra-urbano. Planejar equivale a assumir também
0 processo de mobilidade residencial.

As novas circunstancias podem advir da mudanga do ciclo de vida e seu
ajustamento na vizinhanga, como colocam Van Ommeren et al (1996), Dokmeci e Berkoz

(2000) e Lewis (2003).

As pessoas preferem viver perto de outras que tém interesses e valores similares, gerando
uma tendéncia de aglomeracao social, aumentando a segregacao dos grupos domiciliares,
com base, principalmente, na renda (EVANS, 1973 apud MAGALHAES, 2002: 39).

Também podem ser conseqiiéncia do equilibrio entre os custos de moradia e
transporte, destacando-se a relacdo residéncia-trabalho. Hardman e loannides (1995), Van
Ommeren et al (1996), Kan (2002) e Magalhaes (2002) colocam que uma mudanca de local
de emprego ou residéncia que implique em aumento dos custos ou tempo de deslocamento

pode repercutir positivamente na escolha residencial.
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Além disso, ha os estudos que analisam 0s impactos das estratégias impostas pelo
mercado imobiliario, via investimentos capazes de deslocar a demanda, influenciando as
decisbes dos moradores, que tém que decidir quanto e quando consumir para ajustar seu
consumo a mudangas de renda, precos ou preferéncias.

Abramo e Faria (1998: 421) interpretam a

estrutura residencial como fruto da dinamica de valorizacdo/ desvalorizacdo
intra-urbana, empreendida pelos investimentos imobiliarios, que regulam o
mercado imobiliario e modificam o estoque residencial e a estrutura dos precos.
Desse modo, as estratégias locacionais do capital imobiliario incidem em
mudangas nas caracteristicas das areas da cidade, produzindo efeitos atrativos e
repulsivos, deslocando a demanda.

Esta postura do mercado, para atrair demanda, baseia-se na oferta de produto
diferenciado, seja atraves de alteracfes fisicas na residéncia, de acessibilidade, ou ainda de
alteragdes no uso solo, fruto das possibilidades dadas pela localizag&o.

Mudar-se significa ajustamento ao consumo habitacional, sendo este um ato
custoso, ou seja, para ajustar-se é preciso obter variagdo na renda, precos, ou preferéncias, que
permitam encontrar uma nova vizinhanca e, somente entdo, mudar-se (HARDMAN;
IOANNIDES, 1995). Dessa maneira as a¢cdes do mercado, agindo sobre determinada area,
valorizando-a, incorrem numa escolha do perfil populacional, produzindo novos espagos,
mobilizando alguns individuos a consumirem nova habitacéo.

Seja por mudanca no ciclo de vida, custo de moradia e transporte ou influéncia do
mercado imobiliério, ha, segundo Abramo e Faria (1998) e Kan (1999), uma regularidade nas
decisbes de deslocamentos dos diferentes segmentos sociais ligados a respostas a mudangas
no status urbano-ambiental e socioeconémico. Os grupos de alta renda possuem, como
principal fator para as trocas residenciais, 0 meio ambiente fisico e social, enquanto as classes
de baixa renda, conforme modelo de Conway e Brown (Abramo e Faria, 1998) respondem a
trés prioridades bésicas: acessibilidade (comércio, servigos, lazer, trabalho), seguranca da

titulacdo e amenidades sociais (proximidade de parentes e amigos). Essas mudancas no status



42

urbano-ambiental e socioecondmico, cuja resultante sdo as migracGes intra-urbanas, tém
implicagBes importantes para as caracteristicas do bairro e o desenvolvimento econdémico
local.

Embora o transporte ndo responda diretamente sobre as decisfes das pessoas, ele
desencadeia uma série de novas circunstancias que geram insatisfac@es residenciais ou néo,
ou seja, o transporte funciona como um elemento que age sob o espaco urbano, possibilitando
0 surgimento de situacGes que vao contra ou a favor das necessidades de determinados
grupos. Por esse motivo, o mercado imobilidrio utiliza-se de alteragdes no sistema de
transporte como um instrumento capaz de mudar os valores imobilidrios, uma vez que
melhorias introduzidas no sistema de transporte urbano produzem a ampliacdo na
acessibilidade, acionando um processo de mobilidade intra-urbana; por exemplo, as familias
de mais baixa renda sendo substituidas pelas de renda mais alta ou usos ndo residenciais, no
caso do aumento da acessibilidade ser mais valorizado que as externalidades negativas®; na
situacdo inversa, ocorre de as familias de renda mais alta serem substituidas pelas de renda
mais baixa, num processo de “filtragem sécio-espacial” (FARRET, 1984).

A mudanga de acessibilidade, associado ao ciclo de vida, pode incentivar a
mudanca de residéncia no caso de certos grupos sociais. Por exemplo, nas areas residenciais
onde se permite amplo acesso de veiculos motorizados, utilizando as vias internas para seu
atravessamento, tém-se reduzido as areas de lazer e convivéncia, elevando os indices de
acidentes e, conseqiientemente, aumentando a inseguranca por parte de familias nucleares’,
que, para protegerem seus filhos, procuram areas mais seguras e de melhor qualidade.

Como ja colocado, os custos de deslocamentos casa-trabalho podem afetar o
consumo da moradia. Por exemplo, impactos como o aumento no pre¢o do combustivel pode

incentivar um individuo a considerar uma mudanca de trabalho ou de residéncia de maneira a

¢ Aumento do volume de trafego, do ruido e da poluico, do indice de acidentes etc. (FARRET, 1984: 15)
" Familias compostas por pais e filhos.
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reduzir a distancia e o tempo de deslocamento, dependendo de qual acdo é menos custosa
(KAHN, 1999). De maneira semelhante, Van Ommeren et al. (1996) assumem que o ponto de
decisdo de mudar de residéncia é o equilibrio que os trabalhadores procuram, constantemente,
entre melhores trabalhos e vizinhangas, maximizando o futuro fluxo de renda, utilidades
locacionais, menor custos de deslocamentos casa-trabalho, levando em consideragao o0s custos
da mudanca do local de trabalho e moradia. A localizacdo dessa parte da populacdo esta
definida pela dindmica de determinacdo dos precos imobiliarios.

Portanto, a engenharia de transporte deve, alem de entender a dindmica da cidade
e atuar sobre o sistema de transporte, como define Manhein (1984), conceito que j& abrange o
equilibrio entre estrutura fisica e o planejamento operacional, como afirmam Fernandez e
Valenzuela (2004), planejar o sistema de transporte de maneira a buscar o equilibrio entre
essa dindmica da acessibilidade e a qualidade ambiental, atingindo uma mobilidade urbana

sustentavel.

Mobilidade urbana sustentavel é o resultado de um conjunto de politicas de
transporte e circulacdo que visam proporcionar o0 acesso amplo e democréatico ao
espaco urbano, através da priorizacdo dos modos coletivos e ndo motorizado de
maneira efetiva, socialmente inclusiva e ecologicamente sustentdvel (ANTP,
2003 apud COSTA et al, 2003: 873)

Baseado nesse conceito, a exclusdo social torna-se mais abrangente a prépria idéia
de pobreza, pois inclui, além da insuficiéncia de renda, a discriminacdo, a segregacao, a nao

equidade e a negacdo dos direitos sociais, ou seja, a ndo cidadania (GOMIDE, 2003).

2.4 Centro de Belo Horizonte: estrutura viaria e politicas de transporte

Belo Horizonte é uma cidade jovem, projetada no final do século XI1X, seguindo a

tendéncia do urbanismo europeu vigente, ou seja, as principais diretrizes do projeto eram as
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questdes da salubridade, sanitarismo e da normatizacdo da ocupacdo e uso dos espacos e
equipamentos, criando dispositivos de controle e ordenamentos dos fluxos humanos na
cidade, adequando os cidaddos as exigéncias produtivas modernas e a um padrdo de ordem
urbana (JULIAO, 1992).

O tragado de Belo Horizonte, planejado por Aardo Reis, era composto pela Area
Urbana de 8.815.382m?, inscrita & atual Avenida do Contorno, fixando os limites entre a zona
urbana e a suburbana (FIG.2). Internamente, a Area Urbana foi dividida em duas malhas,
tracadas semelhantes a um tabuleiro de xadrez; a primeira de ruas largas com caixa de 20
metros, sendo em sua maioria de 12 metros de largura e 4 metros de passeio havendo um
espacamento de aproximadamente 140 metros entre 0S seus eixos que se cruzam em angulos
retos, formando quarteirdes de 120m x 120m; a segunda, por algumas avenidas, irradiadas a
partir de algumas pragas, que cortam as ruas em angulos de 45° com 35 metros de largura,
exceto a Avenida Afonso Pena, que atravessa a Area Urbana no sentido Norte a Sul e possui
50 metros de largura. Assim, segundo Julido (1992) citando Bresciabi (1985) e Berman
(1986), as ruas e avenidas, com suas dimensfes monumentais, constituiam verdadeiras
artérias, apropriadas ao trafego, a circulagdo de mercadorias, da multiddo e dos veiculos —
lugares de transito e negdécios.

Quanto a sua operagdo, o desenho viario da atual Area Central® é eficaz somente
quando existe um baixo volume de veiculos, reduzindo o percurso dos mesmos. Havendo um
alto volume de veiculos, ocorre a saturacdo do sistema viario que possui grande nimero de
cruzamentos de movimentos conflitantes. Além disso, o tracado ndo permite a criacdo de

linhas perimetrais ao redor do Hipercentro®, nem o uso de vias que sejam paralelas as

8 Area Central é aquela delimitada pela Avenida do Contorno (Plano Diretor de Belo Horizonte, 1996).

9 Hipercentro é a area localizada entre as avenidas do Contorno e Bias Fortes, sequindo por esta, incluida a Praca
Raul Soares, até a Avenida Alvares Cabral, por esta até a Rua dos Timbiras, por esta até a Avenida Afonso Pena,
por esta até a Rua da Bahia, por esta até a Avenida Assis Chateaubriand, por esta até a Rua Sapucali, por esta até
a Avenida do Contorno, seguindo até o Viaduto da Floresta, por este até a Avenida do Contorno, por esta até a
Avenida Bias Fortes e por esta até o ponto de origem (Plano Diretor de Belo Horizonte, 1996).
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avenidas para serem utilizadas de apoio ao trafego e, ainda, possui avenidas estruturais

secionadas por pracas de valor historico.

f B B0 ESTADO DE MINAS GERA

Sl e, CIDADE e MIX:

ke Baug HoRisoir

AARAD REIS

FIGURA 2: Planta Gé}al da Cidade de Minas Gerais
Fonte: MINAS GERAIS, 1997, p.31

Porém, ocorre um processo de adensamento urbano verificado em toda a Area
Central, notadamente no Hipercentro, dado ao processo de verticalizacdo, expandindo-se na
década de 40 com Juscelino Kubitschek, entdo prefeito, e consolidado nos anos 60 e 70.
Gradativamente, o espaco horizontal cede lugar ao vertical, traduzindo-se numa
reestruturacdo e expansdo dos servicos distribuidos pelo centro. No final dos anos 60, a
renovacao da estrutura urbana do centro se cristaliza, confirmando-o como principal pélo
articulador de atividades, em nivel politico, social e econdmico (JULIAO, 1992).

Ao processo de expansdo e renovacdo do centro nos anos 60 integra-se um
processo de deterioracdo e também de descentralizagdo. Permitiu-se a construcdo de edificios
muito altos, de grandes &reas construidas, e reforgou-se a importancia do Centro como

centralidade metropolitana. A partir deste centro limitado, Belo Horizonte se desenvolveu,
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criando uma estrutura de transito radiocéntrica (FIG.3), ou seja, a Area Central tornou-se
ligacdo entre as diversas areas da cidade e da Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH). No final da década de 70, todas as vias do Centro possuiam o mesmo padrdo de
uso, ou seja, quase todas as vias podiam ser utilizadas pelo trafego de passagem.

Assim, devido a estrutura da cidade e ao crescimento do indice de motorizacéo, o
volume de trafego ndo era mais comportado pelas vias, especialmente no Hipercentro,
levando a problemas cronicos de qualidade ambiental e circulagéo, criando-se uma situacéo
problemética para o transito do Municipio, sendo necessarias intervengdes por parte do Poder
Publico. Era necessaria uma politica que equilibrasse os diversos modos de transporte e
distribuisse homogeneamente o trafego no municipio.

Macro-propostas foram desenvolvidas, tentando compatibilizar a estrutura viaria
da Area Central & operagéo do transporte plblico e individual. Em 1979, foi desenvolvido o
PACE/79 — Programa da Area Central, projeto iniciado pela PLAMBEL - Superintendéncia
de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte - e continuado pela também
extinta METROBEL - Companhia de Transportes Urbanos da RMBH. O programa propunha
alteragbes na circulacdo da Area Central através de mudancas na hierarquizacio viaria,
fazendo as avenidas cumprirem as funcdes arteriais e coletoras do trafego e as ruas as funcdes
locais, formando 25 é&reas ambientais. Também foi proposto o PROBUS - Programa de
Transporte Coletivo por Onibus que estabelecia a criagdo de linhas diametrais de coletivos,

reduzindo a quantidade de onibus atravessando o Centro.
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FIGURA 3: Area Central de Belo Horizonte e seu Sistema Viario Principal

Fonte: BHTRANS, 1996: 4

Segundo Lemos (1988), o PACE promoveu uma reorganizacao na distribuicdo de

algumas atividades que vinham provocando uma maior degradacdo nas areas onde se

achavam localizadas. Essas medidas protegem algumas vias e quarteirbes de uma maior

degeneracdo, mas tém como conseqiiéncia a deterioragdo de outros pontos. Os terminais de

coletivos que serviam a periferia se transferiram para as ruas e avenidas proximas a areas mais

“degradadas”, atraindo para esses locais uma grande quantidade de ambulantes, camelds,
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supermercados tipo atacadistas, acougues, lojas de roupas feitas e sapatarias. Em razdo do
facil acesso proporcionado pelos transportes de massa, o centro foi “consumido” por grande
parte da populagdo de baixo poder aquisitivo, que o procura ndo so para comprar mercadorias
a baixo custo, mas também para circular pelos seus espacos. O Centro, como um todo,
converteu-se num amplo terminal de transportes e adquiriu a fungdo de um “local de
passagem”, tanto de veiculos particulares quanto de transporte publico.

A continuidade desse quadro foi resultado da inexisténcia de novos planos de
transporte. Apenas cerca de 20 anos depois foi desenvolvido, sob a coordenagdo da
BHTRANS — Empresa de Transporte Publico de Belo Horizonte —, 0 PACE/97, programa que
tem em sua concepcao orientagdes do Plano Diretor de 1996, que considera a Zona Central de
Belo Horizonte (ZCBH) e a Zona Hipercentral (ZCHIP) de grande importancia econémica,
social e cultural. Determina-se, entdo, a preservacdo do tracado viario original, a proibicdo de
grandes investimentos publicos que atraiam mais trafego, a recuperacdo do Hipercentro em
seu carater de moradia e de local de trocas sociais e culturais e a priorizagdo dos
deslocamentos ndo motorizados. Assim, o transporte coletivo e individual passaria por a¢oes

visando & racionalizaco através da implantacdo do Programa BHBUS™?, buscando otimizar a

190 Plano de Reestruturagéo do Sistema de Transporte Coletivo de Belo Horizonte - 0 BHBUS busca otimizar e
racionalizar a utilizacdo da infra-estrutura de transportes existente. A reestruturacdo do sistema de transporte
coletivo de Belo Horizonte esta sendo feita através da criacdo de uma rede de transporte integrada, tendo o metrd
(trem metropolitano) como seu principal modo estruturador. A proposta foi desenvolvida dentro do conceito de
integracéo da rede de transporte. O novo sistema de transporte coletivo esta baseado no atendimento a demanda
através de servicos de alta capacidade (o metr6) e de média capacidade (servigos troncais para o subsistema
sobre pneus), alimentados em estacBes de integracdo. As linhas estruturais troncais, incluindo o metrd,
interligardo as estagbes com a Area Central, com outras estagdes e com outros pélos de atragdo da cidade,
atendendo aos principais corredores de transporte. Um segundo conjunto de linhas que atende o entorno da Area
Central, constituindo as linhas interbairros do novo sistema também serdo integradas aos servigos estruturais.
Com o objetivo de atender a viagens mais curtas, buscando o fortalecimento de novas centralidades, foram
propostas novas linhas circulares regionais. Também integram o BHBUS o sistema suplementar, operado com
micro-0nibus, fazendo ligagdes regionais em rotas de baixa demanda e os servicos auxiliares, também operados
com micros, que complementam as viagens do servi¢co convencional em vilas e favelas. Além das estacdes de
integracdo, e do uso de novas tecnologias de material rodante, dois outros projetos sdo de fundamental
importancia para que sejam atingidos os objetivos propostos: i) O primeiro é a implantacdo do sistema de
bilhetagem eletrbnica, facilitando os transbordos e que permite a implementa¢do de uma nova politica tarifaria.
Este sistema entrou em operacdo no ano de 2003 e vem sendo ampliado gradualmente. ii) O segundo refere-se ao
tratamento preferencial para o transporte coletivo nos principais corredores (site da BHTrans acesso em
30/11/05, http://www.bhtrans.pbh.gov.br/bhtrans/bhtrans/bhbus.asp).


http://www.bhtrans.pbh.gov.br/bhtrans/bhtrans/metro.asp
http://www.bhtrans.pbh.gov.br/bhtrans/transporte/transporte_suplementar.asp
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capacidade dos principais corredores, eliminar o trafego de passagem pela regido e ampliar a
capacidade do sistema viario (BHTRANS 1996, 1999).

Porém, tanto o Programa PACE/97 quanto o BHBUS ndo foram executados
totalmente, o que impossibilitou, até entdo, o atendimento da totalidade de seus objetivos,
mantendo-se o processo de degradacdo ambiental da Area Central. No ano de 2003, foi
iniciado pela Prefeitura Municipal o “Programa CENTRO VIVO”, que visa a “revitalizacdo
econdmica, estrutural, cultural e de seguranca de toda a &rea central da cidade”. Esse
programa concluiu algumas de suas proposic¢des, como a retirada dos camelds das calcadas e a
construgdo de Shoppings Populares, o Programa Olho Vivo, com instalagdo de cameras de
seguranca em toda a Area Central, as reformas de espacos de importancia historica, como as
pracas Sete de Setembro e da Estacdo Central, o Parque Municipal, o Conjunto da Rua dos
Caetés, entre outras. Ainda com o objetivo de melhorar a circulagdo, foi prevista a construcao
de estacdes BHBUS na area central e a implantacdo do Programa Caminhos da Cidade®?,

dando preferéncia para os pedestres.

2.5 Perspectivas para o Centro de Belo Horizonte

Em Belo Horizonte, o Planejamento de Transportes e Transito da cidade, que

esteve associado a diversos 6rgdos nos periodos recentes (PLAMBEL, METROBEL e

! para isto foi estruturado o Programa de Prioridade ao Pedestre, cujo ponto de partida do programa é a idéia de
que a circulagdo de pedestre deve ser feita com seguranca e conforto, em calcadas e travessias. As intervengdes
estdo sendo feitas, basicamente, na area denominada Hipercentro, regido de maior concentracdo de comércios e
servicos. Trés vias de circulacdo estdo em implantacdo e se articulam aos principais projetos de re-qualificacéo
urbana em andamento, Projeto Praca Sete e Projeto 4 Estagdes. Os trés caminhos sdo o tratamento das ruas dos
Caetés, Rio de Janeiro e Carijos. Complementam as aces de prioridade de pedestre, projeto de melhoria de
acesso a Area Residencial através de melhorias urbanas na Avenida Alfredo Balena e Alamenda Ezequiel Dias e
as EstacBes de Metr6 Lagoinha e Central e o tratamento de conjunto de travessias de pedestres no ambito do
CIT- Controle Inteligente de Trafego (site da Associacdo Nacional de Transporte Publico — ANTP, visitado em
07/12/2005, cujo enderego eletrdnico é: http://www.antp.org.br/liv/Pedestres.pdf).
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BHTrans), incorporou a tendéncia nacional de planejar, priorizando a fluidez do automovel
particular. Esta concepcdo de planejamento, associada ao processo de expansdo da cidade, fez
o Centro perder, gradativamente, em qualidade. O centro histérico e geogréfico teve reduzido
0 seu papel de centro simbdlico e ladico, em detrimento da concepgdo de centro
administrativo, financeiro e politico e de centro de trocas, referéncia nas atividades de

coordenacdo das atividades descentralizadas, caso dos “Central Business Districts”.

Este tipo de centro é essencialmente funcional... representa a espacializacdo do processo
de divisdo técnica e social do trabalho, com a gestdo centralizada das atividades
produtivas executivas nos estabelecimentos industriais... como especializacdo geografica
de um certo tipo de unidades de consumo e de servico... estdo implantados servicos que se
enderecam ao maior nimero de consumidores ou a usuarios especificos, e a proximidade
espacial ndo intervém absolutamente na utilizacdo dos servicos oferecidos (CASTELLS,
1983: 273).

H& uma concentracdo de atividades terciarias, criando uma grande demanda de
mobilidade e acessibilidade. Tal concentracdo, até certo ponto, produz beneficios capazes de
superar os problemas originarios do alto custo de implantacdo e manutencdo e do
congestionamento dos espacos. No entanto, o Centro, atingiu uma situacdo insustentavel,
identificada pelo nivel de ocupacdo das vias existentes, seja de pedestres ou veiculos (FIG. 4 e

5).

FIGURA 4: Transito da Avenida Santos Dumont, entre as ruas Curitiba e Sdo Paulo
Fonte: Arquivo particular do autor
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A capacidade ambiental das vias'® foi extrapolada, gerando inGimeros conflitos no que se
refere a adequacdo do espaco publico as necessidades do morador, o que estimula que seus
habitantes abandonem a area em busca de espacos capazes de otimizar seu modo de vida, ou

seja, morar no Centro deixa de ser econdmica ou socialmente viavel.

FIGURA 5: Transito da Rua dos Tupis, entre as ruas Rio de Janeiro e S&o Paulo
Fonte: Arquivo particular do autor

Mas, agora, a reconquista desses espacos, a inversdo do processo predatério do
urbano, torna-se extremamente complexo. Limitar a importancia da industria automobilistica
na economia de um pais e o lugar do objeto “carro” na vida cotidiana, na circulacdo, nos
meios de transporte? Talvez, mas como? Substituir o carro por outras técnicas, outros objetos,
outros meios de transporte? E o0s centros, reocupa-los e buscar servicos, trabalhos
especializados fora dele? Seria bem mais agradavel, mas ndo suficiente. Teriamos o urbano
preservado nesses espacos e nos locais onde as acdes giram em funcdo do consumo se
instalariam as atividades compativeis com esta légica. No entanto, ndo haveria diversidade de
atividades, o que diminuiria a atratividade do local e dificultaria o equilibrio entre transporte e
uso do solo.

Para a adocdo de tal postura, é preciso romper com certas opinides, como a de que

todas as vias sdo fundamentais para a organizacao do trafego, ou seja, segundo a concepgéo

12 Conceito este definido no relatério ‘Traffic in Towns’ (BUCHANAN, 1963 apud HASS-KLAU, 1990 e 1992)
como: “capacidade da via ou da area de acomodar veiculos em movimento ou estacionados considerando-se a
necessidade de manter o padrdo ambiental escolhido”.
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dos gestores do transporte e transito atuais, qualquer intervencdo que cerceie 0s modos
motorizados de transporte trard prejuizos para além do municipio. Belo Horizonte € o centro
da Regido Metropolitana, e 0 seu centro, a principal centralidade do municipio; portanto, “néo

ha como voltar atras”.

A menor mudanca na vida cotidiana parece impossivel [...] Pense nas infimas
modificacBes no trafego dos carros ou no préprio carro, que os especialistas, entendidos e
competentes decretam irrealizaveis [...] O que isso prova? Que a cotidianidade inteira
deve ser questionada [...] € preciso que supere o cotidiano, dentro do cotidiano, a partir da
cotidianidade! (LEFEBVRE, 1991: 204)

Além dessa questdo ligada ao “funcionamento” da cidade, ha outro argumento que
subsidia as posicGes tomadas quanto ao transporte e transito na cidade: o conceito de justica.
Os 6rgdos gestores de transporte e transito, nesse caso especificamente a BHTrans, defendem
ser injusto retirar subitamente os direitos adquiridos durante trés décadas pelos motoristas sem
oferecer servi¢os de transporte publico de qualidade e &reas de circulagdo de pedestres
adequadas, permitindo a troca de meio de transporte. Mas, para atingir essa melhoria néo
teriamos antes que adotar medidas de controle ao transporte individual motorizado?

Torna-se, portanto, fundamental a realizacdo de intervengdes no sistema viario,
para que seja possivel o resgate do Centro, visando prioritariamente a “apropriacdo” dos
espacos publicos, desenvolvendo a atividade residencial, consolidando seu uso em
determinadas &reas e re-ocupando outras abandonadas. Criar um ambiente que permita a
“revitalizacdo” do discurso do Centro perante o restante da cidade, ou seja, recuperar as
caracteristicas de sua centralidade. Para isso, deve-se aprofundar o conhecimento sobre os
atuais moradores do Centro, identificando sua postura e percep¢fes em relacdo ao quadro

atual e suas perspectivas.
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3 POPULACAO DO CENTRO DE BELO HORIZONTE: DINAMICA,

CARACTERIZACAO, INTERESSES E PERSPECTIVAS

O morador, mesmo ndo possuindo os conhecimentos técnicos de gerenciamento
de cidades, possui a vivéncia do espaco; conseqilentemente, entende sua cidade. E detentor de
uma quantidade de informacdes sobre o local, apesar de muitas vezes, desconhecer a
totalidade da cidade. Durante a escolha da habitacdo s&o avaliadas diversas relagdes
socioecondmicas, movendo-se de acordo com os planos gerados pelos mentores da cidade,
além da influéncia dos agentes privados, da instalacdo de servicos e da oferta de empregos
etc. Seus atos, portanto, refletem seu poder de deciséo, seus direitos, e 0 poder privado que
oferece ou ndo os servicos etc. (FURTADO; TEIXEIRA, 1997).

Para apreender os conhecimentos relativos a uma determinada area é fundamental
conhecer o comportamento dos moradores, como e porqué se deslocam no espaco urbano, e
compreender quais sdo 0s impactos de suas decisbes sobre a localizagdo residencial na
caracterizacdo de uma determinada area. O ator morador é o “termdmetro” de uma érea, ou
seja, aquele que mais sente os impactos de uma politica e que, através de suas acGes, indica 0
carater desse espaco. Sem essas informacdes a analise sobre qualquer area fica incompleta, o
que permite diversas interpretacdes sobre a situacéo local, podendo as mesmas tenderem para
um determinado interesse, diferente daquele dos de seus habitantes, como se observara neste
capitulo.

Neste capitulo, o prosseguimento do estudo do Centro de Belo Horizonte
considera a importancia do morador para a analise a que se propde. Dessa maneira, para
atingir os objetivos propostos, observou-se a necessidade de compreender a evolucdo

populacional do Centro, bem como identificar as percep¢fes dos atuais moradores sobre 0 seu
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ambiente. Para tal, analisoaram-se as Pesquisas Origem — Destino de 1992 e 2002 e foi, pelo
préprio autor, desenvolvido, aplicado e analisado um questionario a moradores do Centro. O
tratamento dos dados dessas pesquisas apresentou uma serie de informacBes que foram

discutidas no desenvolvimento deste capitulo.

3.1 Décadas de 80 e 90 — 20 anos de esvaziamento residencial

O Centro de Belo Horizonte (FIG. 6) passou por um processo de esvaziamento
populacional entre os anos de 1980 e 2000 como se percebe no GRAF. 1. Tal esvaziamento
ocorreu de forma mais intensa durante a década de 80, apresentando, segundo o CENSO-
IBGE de 1991, uma reducdo populacional de 32,34%. Porém, a producdo de domicilios, na
contramdo dos dados, apresentou um incremento de 2,42%. Além do esvaziamento
populacional, 0 aumento da oferta de domicilios contribuiu, entdo, para 0 aumento do nimero
de domicilios desocupados. Estes, que em 1980 representavam 13,60% do total, passariam a
representar 19,58% em 1991.

Na década seguinte, o CENSO-IBGE 2000 confirma a tendéncia desse
esvaziamento populacional do Centro, embora em ritmo menor que a década anterior,
apresentando uma reducédo percentual, em relagdo ao ano de 1991 de 17,48%. A oferta de
domicilios cresce em relagdo ao periodo anterior em 6,00%. Esse incremento no numero de
domicilios ofertados e a continua reducdo da populagcdo configuram maior nimero de
domicilios desocupados em relacdo a década anterior, representando um percentual de

27,62% do total de domicilios.
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FIGURA 6: Mapa de Bairros de Belo Horizonte
Fonte: FUNDACAOQ JOAO PINHEIRO, 2002

A reducgéo populacional acumulada entre 1980 e 2000 foi de 44,17%. Embora
fosse identificada uma brusca reducdo do total da populacdo nessas décadas e,
conseqiientemente, um aumento do numero de domicilios desocupados (120,40%), houve
uma pequena reducdo do total de domicilios ocupados (9,04%). Essa diferenca tdo marcante
entre as mudancas percentuais entre domicilios ocupados e desocupados pode ser
conseqiiéncia tanto da ndo-linearidade entre producdo de domicilios e sua ocupa¢do, como
talvez diferenca de representatividade dos valores para cada situacdo, pois em valores

absolutos, enquanto houve uma reducdo de 636 dos domicilios ocupados entre 1980 e 2000,
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houve um incremento de 1334 dos domicilios desocupados, ou seja, a diferenca percentual

entre os domicilios desocupados e os ocupados € de 56,08%.
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GRAFICO 1: Relacdo Populagdo x Domicilios no Centro de Belo Horizonte
Fontes: IBGE, 1995
IBGE, Censo Demogréfico de 2000.
Nota. o Centro é constituido pelos Setores Censitarios presentes no ANEXO D

Considerando, hipoteticamente, que ndo houve oferta de novos domicilios entre
1980 e 2000, ou seja, ndo houve a producdo de 698 novas unidades, teriamos apenas 636
domicilios vazios a mais, ao invés dos 1334 domicilios. Os 636 domicilios representariam 0s
domicilios que, realmente, foram desocupados no periodo, indicando, na verdade, um
aumento de 63% dos domicilios desocupados no Centro; o restante comporia a producao
excedente ofertada pelo mercado imobiliario.

Portanto, a analise do GRAF. 2 leva-nos a considerar uma série de hipdteses
sobre a natureza desse fendmeno. Por que o mercado imobiliario, indo contra a tendéncia,
investiu na ampliagdo da oferta de moradia? A oferta de moradia representa a substituicdo de
moradias antigas, obsoletas as necessidades atuais, por outras de nova caracteristica? Sera que
a populacdo reduziu, em conseqiiéncia da mudanga do perfil dos moradores do Centro,
passando de familias numerosas para familias pequenas e/ou individuos vivendo sés? Em
caso positivo, por que houve essa mudanca no perfil dos habitantes do Centro? Esses
guestionamentos sdo importantes para a compreensdo da dindmica residencial do centro e,

mesmo a principio sem respostas, devem estar presentes nas analises das pesquisas estudadas.
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Para tentar responder a essas perguntas, foram analisadas as Pesquisas Origem e
Destino (ODs) de 1992 e 2002 realizadas pela Fundagdo Jodo Pinheiro, as quais permitem
identificar, dentro do espaco urbano, o perfil dos moradores das diversas areas da Regido
Metropolitana de Belo Horizonte, oferecendo dados socioecondmicos e de mobilidade
espacial dos vérios segmentos sociais. Especificamente, para o estudo do Centro foram
analisadas as caracteristicas e relacdes de 7 (sete) Areas Homogéneas*® (FIG. 7), uma vez que
apresentam caracteristicas semelhantes, permitindo indicar, através de sua avaliacgdo,
tendéncias para o Centro como um todo. Optou-se por excluir duas Areas Homogéneas, 1001
e 1004, respectivamente, devido a maior relacdo e identificacdo com os bairros adjacentes.
Caso fossem utilizadas, poderiam deturpar os dados analisados, pois amenizariam ou
incrementariam certas caracteristicas, impossibilitando que se indicasse a realidade do Centro.
Enquanto a Area Homogénea 1001 relaciona-se mais diretamente ao bairro dos Funcionarios,
a Area Homogénea 1004 relaciona-se com o bairro de Lourdes.

O processamento dos dados relativos aos domicilios no Centro permite identificar
as caracteristicas dos domicilios quanto a composicdo populacional e a renda per capita, como
se observa nas TAB. 1 e 2 respectivamente.

O universo amostrado, em relacdo aos Censos Demograficos do IBGE de 1991 e
2001, representa 72% e 96% dos domicilios ocupados respectivamente. Na TAB. 1 destacam-
se 0s domicilios com até 3 moradores em 1992, representando 74,29% dos domicilios. Em
2002, os domicilios com até 3 moradores mantém sua participagdo, mas ocorrem mudancas
significativas ness faixa de composi¢cdo de domicilio. Ha o aumento dos domicilios com 1 e 2
moradores, sendo este maior. Ocorre a reducdo dos domicilios com 3 moradores, mas,
contraditoriamente, eleva-se, apesar de pouco, a participacdo dos domicilios com 4 habitantes.

As demais composi¢des que possuem baixa participacdo na caracterizacdo dos domicilios do

3 Area Homogénea (Ahom) é resultante da divisdo espacial adotada pela Fundacio Jodo Pinheiro em partes
menores com caracteristicas semelhantes de paisagem e populagao.
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Centro, tiveram pouca alteracdo entre 1992 e 2002, indicando pequena reducdo de domicilios

com 5, 6 ou mais moradores.

da:

o Areas Homogéneas Trabalhadas
‘Areas Homogéneas Excluidas
——Limites Areas Homogéneas

Limites Bairros

N S
FIGURA 7: Mapa da Area Central de Belo Horizonte
Fonte: FUNDAGCAO JOAO PINHEIRO, 2002

TABELA 1: Centro de Belo Horizonte
Composi¢do por Domicilio - 1992 / 2002

Numero Domicilios 1992 Domicilios 2002
moradores NA | % NA | %

1 1063 22,06 1448 23,62
2 1357 28,17 2171 35,41
3 1159 24,06 986 16,08
4 600 12,45 903 14,73
5 373 7,74 408 6,65
6 ou mais 266 552 215 3,51
total 4818 100,00 6131 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

Observa-se entre 1992 e 2002 um aumento da participacdo dos domicilios de
todas as faixas cuja renda per capita € inferior a 5 SM, considerados de baixa renda. Em 1992,
esses individuos correspondiam a 36,73% do total de domicilios, obtendo, em 2002, uma
participacdo de 63,07%. Ja a participacdo de todos os domicilios pertencentes as faixas de

renda esta entre 5 e 20 SM, renda per capita média, teve participacdo reduzida, passando de
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57,76% para 35,28%. A queda mais significativa ocorreu entre os domicilios de renda alta,
superior a 20 SM que, praticamente, deixaram de existir em 2002.

TABELA 2: Centro de Belo Horizonte
Renda per capita dos domicilios (SM — Salario Minimo) - 1992/2002

Faixa de renda Domicilios 1992 | Domicilios 2002
NA | % NA | %
Até 1 SM 30 0,62 222 3,62
Entre 1e 2 SM 375 7,78 902 14,71
Entre 2 e 3 SM 309 6,41 1161 18,94
Entre 3e 5 SM 1056 21,92 1582 25,80
Entre 5e 10 SM 1635 33,94 1657 27,03
Entre 10 e 15 SM 771 16,00 490 7,99
Entre 15 e 20 SM 377 7,82 71 1,16
Acima de 20 SM 741 15,38 46 0,75
Total 4818 100,00 6131 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

E clara a mudanca das caracteristicas dos domicilios no Centro. A reducéo
populacional pode ser aqui explicada como uma mudanca da composi¢do dos domicilios, ou
seja, 0 aumento daqueles com nimero menor de moradores. Também, se poderia falar de uma
“pauperizacdo” do Centro, pois, em 1992, predominavam as residéncias de renda per capita
média e alta, superior a 5 salarios minimos, enquanto, em 2002, destacam-se as residéncias
com renda inferior a 10 salarios minimos.

Mas, sera que esta mudanca identificada acima significa que as pessoas tomadoras
de decisoes, dirigentes com alta renda, abandonaram o Centro ou estes tiveram suas rendas
reduzidas? Quem chegou e quem ficou e por qué? Para responder essas questdes houve a
necessidade de especificar ainda mais a populacdo do Centro para verificar a mobilidade
residencial. Isto porque a renda familiar ndo é suficiente para determinar se houve mudanca
nos grupos sociais**. Para isto, os amostrados foram divididos em grupos sociais, tendo como
variavel fundamental a ocupacéo principal dos individuos (QUADRO 1).

Considerando esses grupos, identificou-se a evolugdo da composicdo social da

populacdo de cada um nos periodos trabalhados, como se observa na TAB. 3. Dessa forma,

4 A diminuicdo do nimero de pessoas por domicilio, por exemplo, pode explicar, pelo menos em parte, a
diminuicdo da renda domiciliar.
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poderao ser feitas algumas consideracdes quanto ao perfil dos individuos dos domicilios entdo
avaliados.

QUADRO 1: Grupos Sociais para Avaliacdo de Mobilidade Residencial
Grupos Ocupacéo principal
(Dados da Pesquisa OD 2002)
Dirigentes Proprietarios; altos cargos; profissionais liberais e técnicos de
nivel superior.

Cargos médios Cargos médios de supervisdo, dire¢do, inspec¢do e administracao;
técnicos de nivel intermediario; pequenos proprietarios.

Trabalhador ndo manual Ocupagdes ndo manuais de rotina — burocratas; supervisdo de
trabalho manual (na producéo).

Trabalhador manual Ocupagdes manuais especializadas; ocupa¢@es manuais nédo-
especializadas, auxiliares e aprendizes de ocupagdes manuais
especializadas; emprego doméstico.

Desocupados®® Menor de 10 anos; s6 estuda; aposentado/pensionista/vive de
rendas/mesada; desempregado; licenciado ha mais de um més;
invalido ou doente; nunca trabalhou e procura emprego; nunca
trabalhou e ndo procura emprego; sem ocupacdo; do lar.

Fonte: MENDONCA et al, 2004

Quanto aos grupos sociais, observa-se que os desocupados sdo o principal grupo
social do Centro em 1992, seguidos dos cargos médios, trabalhadores ndo manuais, dirigentes
e trabalhadores manuais. Na década seguinte, ha decréscimo do ndmero de individuos
pertencentes a todos 0s grupos sociais, mas ndo ha mudanca na sequéncia de
representatividade dos grupos, ou seja, a ordem da participacdo percentual é mantida. Ha
variagOes percentuais, como 0 aumento da participagdo dos individuos pertencentes ao grupo
dos dirigentes em cerca de 1%, contrariando as expectativas iniciais, uma vez que o Centro
estd perdendo em qualidade dos espacos e esse grupo tenderia a deslocar-se para areas mais

apraziveis. Porém, percebe-se que esse resultado é conseqiiéncia da reducéo de populacdo dos

1> 0s Desocupados ndo representam apenas um grupo social, pois dentro do préprio grupo podem-se encontrar
individuos pertencentes aos demais grupos. Portanto, para melhor caracterizar o grupo é necessario realizar o seu
desmembramento através da andlise da renda individual, ao invés da ocupacdo principal, devido a
indisponibilidade desses dados nas ODs. Identificou-se o predominio de aposentados e estudantes entre os
desocupados, correspondendo a quase 80%, sendo 58,43% de aposentados e 20,22% de estudantes. O restante,
pensionistas (4,49%), pessoas vivendo de rendas (1,12%), desempregados (4,495), licenciados (1,12%) e do lar
(10,11%) representam 20% do total amostrado. Entre os desocupados € expressiva a participacdo de individuos
pertencentes ao grupo de baixa renda. Em 1992: 70,95% possuem renda até 5 SM (Baixa renda); 25,45% entre
5,1 e 20 SM (Média renda); 3,59% acima de 20 SM (Alta renda). Em 2002 estes percentuais passam para
79,12%, 19,49% e 1,40%, respectivamente, indicando que os individuos de baixo poder aquisitivo sdo maioria
entre os desocupados nas duas décadas e que esses, ainda, tém sua participagdo elevada em detrimento das
demais faixas de renda. Dada essa divisdo social dentro do grupo e a representatividade identificada para cada
faixa de renda, optou-se pela sua analise integral dos Desocupados, ou seja, sem divisdes por faixa de renda, uma
vez que, caracterizam uma parcela da bem especifica populagéo (renda baixa).
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outros grupos do que, exatamente, 0 maior acesso dessa camada da populacdo a area. O
mesmo percentual de mudanca também é percebido entre os trabalhadores, mas, enquanto
entre 0s ndo manuais hd um crescimento, entre 0s manuais had uma reducédo da participacéo.
Os grupos dos cargos médios e o dos desocupados, em que se percebeu maior
decréscimo de individuos, foram os que tiveram maior mudanca na participacdo percentual.
Enquanto os cargos médios tiveram reduzida a sua participagdo, houve o aumento da
participacdo do grupo de desocupados, indicando, provavelmente, que os individuos que

permaneceram no Centro envelheceram e houve maior entrada de estudantes sem renda

propria.
TABELA 3: Grupos Sociais dos moradores do Centro 1992/2002
Grupos 1992 2002
NA | % NA | %

Dirigentes 1165 879 988 9,68
Cargos Médios 2430 18,33 1373 13,45
Trabalhador ndo manual 1580 11,92 1320 12,93
Trabalhador manual 951 718 615 6,02
Desocupados 7128 53,78 9912 57,92
Total 13254 100,00 10208 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

Isso se confirma quando observados os dados da Tabela 4, em que é percebido
mais expressivamente um aumento da populacdo entre 15 e 23 anos, idade na qual se encontra
a maioria dos jovens do ensino médio e superior, e das pessoas de idade avancada, com
aumento na participacao dos individuos com idade superior a 65 anos. Enquanto isso, reduz-
se a participacdo das faixas etarias que vdo até 14 anos e entre 24 e 50 anos, indicando,
provavelmente, um abandono da area por parte das familias nucleares.

Com estes dados pode-se considerar que o Centro de Belo Horizonte envelheceu
junto com sua populacdo. Porém, aparentemente, esse envelhecimento foi conseqliéncia da
permanéncia dos individuos que em 1992 eram chefes de familia e a saida de seus filhos para
outras areas da cidade. Assim, o Centro manteve elevado seu nivel socioeconémico, apesar de

haver uma pluralidade social e de renda. Paralelamente, ha a consolidacdo do fenébmeno do
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Centro como local de moradia provisoria, confirmado pelo crescimento da participacdo de
estudantes na area, pois estes permanecem até completarem seus estudos.

TABELA 4: Faixa etaria dos moradores do Centro 1992/2002

Faixa etaria 1992 2002
NA | % NA | %

Até 14 anos 2018 15,23 635 6,22
Entre 15 e 23 anos 2823 21,30 3017 29,56
Entre 24 e 40 anos 3796 28,64 2446 23,96
Entre 41 e 50 anos 1434 10,82 1037 10,16
Entre 51 e 65 anos 1981 14,95 1536 15,05
Acima de 65 anos 1202 9,07 1537 15,06
Total 13254 100,00 10208 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

Para aprofundar mais a analise, a principio tentaremos responder essas questdes
através da identificagdo na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) das areas de
origem e destino dos individuos que entraram e sairam no Centro entre 1982 e 2002°. Para a
localizacdo das areas de origem e destino sdo apresentados os mapas da RMBH na FIG. 8 e 0
detalhe de Belo Horizonte na FilG. 9, identificando nesses a divisdo macro-regional adotada
nas Pesquisas de Origem e Destino na interpretacdo dos dados de mobilidade regional.

Observa-se, na FIG. 8, que as areas denominadas Nucleo Central, Area Pericentral
e Pampulha restringem-se ao municipio de Belo Horizonte. O Eixo Industrial é composto,
além do municipio de Belo Horizonte, por Betim, Contagem, Ibirité, Igarapé, Juatuba, Séo
Joaquim de Bicas e Sarzedo. Todos esses municipios se desenvolvem a oeste de Belo
Horizonte, margeando a saida para Sdo Paulo. A periferia possui sua maior area ao norte do
municipio de Belo Horizonte, mas esta também ocorre fora, abrangendo os municipios de
Contagem, Ribeirdo das Neves, Sabard, Santa Luzia e Vespasiano. A Franja desenvolve-se,

principalmente, ao sul de Belo Horizonte, margeando a saida para o Rio de Janeiro e algumas

16 Optou-se pela anélise separada dos movimentos de entrada e saida dos individuos do Centro devido &
impossibilidade de comparacdo direta entre seus dados. Existem perdas significativas de movimentos
migratérios em ambos 0s movimentos, provavelmente, conseqliéncias da impossibilidade de recolher nas
Pesquisas OD dados completos sobre os individuos, uma vez que estes poderiam no periodo mudar de local de
residéncia mais de uma vez e também para fora da RMBH, tornando a comparacédo irreal. A analise separada
indica tendéncias para cada tipo de movimento, o que possibilita tragar a evolucdo temporal e determinara a
representatividade de cada area, o que torna essas informagGes muito importantes e tangiveis, permitindo
argumentar sobre as preferéncias de localizacdo desses individuos.
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pequenas areas a oeste e norte. Faz parte dela, além de uma pequena area de Belo Horizonte,
0s municipios de Brumadinho, Ibirité, Nova Lima ao sul, Betim e Contagem a oeste, e
Ribeirdo das Neves, Santa Luzia e Vespasiano ao norte. As Areas de Expans&o Metropolitana
e Areas de Comprometimento Minimo localizam-se exclusivamente fora de Belo Horizonte,
sendo as Areas de Expansdo mais proximas de Belo Horizonte, circunscrevendo todas as
demais regides, exceto as Areas de Comprometimento minimo que s&o bem mais afastadas.
Os municipios pertencentes a RMBH e suas respectivas divisGes regionais estdo no ANEXO
A.

Na FIG. 9, em que é apresentado o detalhe de Belo Horizonte, podem-se
identificar as localiza¢des das regibes internas ao municipio. Primeiro, o Nucleo Central, onde
se encontra o Centro propriamente dito (Areas Homogéneas trabalhadas), composto pela area
interna a Avenida do Contorno e sua expansdo sul, desenvolvendo em dire¢cdo ao municipio
de Nova Lima. O Ndcleo Central faz limite com a Area Pericentral em sua face norte, leste e
oeste. Ja a Area Pericentral é limitada a oeste pelo Eixo Industrial, a leste pelas Areas de
Expansdo Metropolitana e, a norte, pelas Periferias e Pampulha. Esta ultima, além de ser
limitada ao sul pela Area Pericentral, tem suas outras faces adjacentes a Periferia. Os bairros

pertencentes a cada regido estdo determinados no ANEXO B.
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FIGURA 8: Divisdo Regional das Areas Homogéneas na RMBH
Fonte: FUNDAGAO JOAO PINHEIRO, 2002
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FIGURA 9: Divisio Regional das Areas Homogéneas em Belo Horizonte
Fonte: FUNDAGAO JOAO PINHEIRO, 2002
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3.1.1 Mobilidade Intrametropolitana com Destino ao Centro de Belo Horizonte

A TAB. 5 indica a origem dos individuos que chegaram ao Centro nos periodos
entre 1982/1992 e 1992/2002 em uma das macro-regides definidas nas ODs.

Dos 13.254 individuos residentes no Centro, segundo a OD/1992, 7.593
moradores, isto é, 57,29% chegaram ao Centro entre 1982 e 1992. Destes, 59,18% tém como
origem areas dentro da RMBH, principalmente préximas ao Centro, como do proprio Nicleo
Central e da Area Pericentral, enquanto apenas 13,94% s&o oriundas de areas mais afastadas.
A participacdo dos individuos que chegaram ao Centro vindos de areas fora da RMBH é
bastante representativa, correspondendo a 26,88% desse movimento.

TABELA 5: Origem dos individuos que entraram no Centro de Belo Horizonte

Periodo  Nucleo Area |Pampulhal Eixo |Periferia| Franja Area de Fora Total
Central |Pericentral Industrial Expanséo RMBH
Metropolitana|

NA|% NA|% NA|% NA|% NA|% NA|% NA| % NA|% NA|%
1982/1992 2075 27,33 2418 31,85 301 3,96 312 4,11 445587 0 000 0O 0,00 2041 26,88 7593 100,00
1992/2002 1039 19,78 1031 19,63 42 0,80 111 2,11 393 7,48 0 0,00 203 3,86 2434 46,34 5253 100,00

Fonte: FUNDAQAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002
Nota. Exclui-se a mobilidade interna dos individuos do Centro

A 0D/2002 mostrou 10.208 habitantes do Centro, sendo que 5.253 chegaram
durante a década de 90, cerca de 50% dos moradores. Portanto, houve reducdo do fluxo de
entrada, ou seja, no numero de individuos que entraram, em relacdo a decada anterior e
alteracdo da participacdo entre as principais areas de origem, que se mantiveram as mesmas
nas duas décadas (Nucleo Central, Area Pericentral e fora da RMBH). A participacdo das
pessoas vindas de fora da RMBH cresce bastante. Enquanto em 1992 fora de 26,88%, em
2002, foi de 46,34%, quase a metade das familias que chegaram na decada.

Porém, o crescimento na participacdo ndo é consequéncia do aumento do fluxo de
entrada dos individuos vindos de fora da RMBH, pois este apresenta reducdo, mas do

decréscimo do nimero de individuos oriundos do Nucleo Central e da Area Pericentral, que é
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reduzido consideravelmente. O Nucleo Central e a Area Pericentral passaram a representar
19,78% e 19,63%, respectivamente, participacdo aproximadamente 10% inferior para ambas
em relacdo ao periodo anterior.

Apesar das mudancas de representatividade das principais areas de origens, a
participacdo das demais areas dentro da RMBH permanece a mesma, cerca de 15%. 1sso
indica que a entrada de individuos vindos dessas areas, com excecdo da Area de Expansdo
Metropolitana, também foi reduzida. Destaca-se, portanto, a maior participacdo dos
individuos vindos de fora da RMBH e, conseqientemente, a redu¢do dos movimentos
oriundos de dentro da RMBH, principalmente dos antigos po6los doadores de populagao -
Ntcleo Central e Area Pericentral.

Identificadas as principais areas doadoras de populacao para o Centro entre 1982 e
2002, para compreender a dindmica residencial, ainda é necessario conhecer a composicao
social dos fluxos de individuos. A TAB. 6 identifica o grupo social dos individuos que
entraram no Centro.

TABELA 6: Grupo Social dos individuos que entraram no Centro de Belo Horizonte

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA | % NA | %
Dirigentes 538 7,09 515 9,80
Cargos Médios 1613 21,24 177 14,79
Trabalhador ndo manual 1020 13,43 818 15,57
Trabalhador manual 784 10,33 272 5,18
Desocupados 3638 47,91 2871 54,65
Total 7593 100,00 5253 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

Durante a década de 80, destacam-se, entrando no Centro, os desocupados e 0s
ocupantes de cargos médios. Os outros grupos sociais tiveram participacdo de,
aproximadamente, 10% cada um. J& na década de 90, observa-se, em relacdo a anterior, uma
reducdo do numero de individuos pertencentes a todos 0s grupos sociais, principalmente,
cargos médios e desocupados. Porém, a participacdo dos profissionais, ocupando cargos

médios, é reduzida entre os individuos que chegam ao Centro, enquanto os desocupados tém
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sua participacdo elevada, ultrapassando os 50% do fluxo de entrada. O mesmo ocorre entre
dirigentes e trabalhadores ndo manuais em relacdo aos trabalhadores manuais. Estes tém sua
participacdo reduzida, enquanto aqueles elevam a participagdo no fluxo de entrada.

Dada a composic¢do social dos fluxos migratérios para o Centro, fez-se, nas TAB.
7,8 ¢ 9, o cruzamento das informacBes quanto a dindmica desses grupos nas principais areas
de migracdo. Isso permite refletir mais especificamente sobre as preferéncias dos grupos
sociais no Centro, discutindo suas preferéncias de localizacdo e os aspectos que contribuiram
para suas escolhas.

TABELA 7: Grupo Social dos individuos que entraram no Centro de Belo Horizonte
com origem no Nucleo Central

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA | % NA | %
Dirigentes 147 7,08 96 9,24
Cargos Médios 319 15,37 124 11,93
Trabalhador ndo manual 267 12,87 102 9,82
Trabalhador manual 336 16,19 101 9,72
Desocupados 1006 48,48 616 59,29
Total 2075 100,00 1039 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

Na TAB. 7, observa-se que, na década de 80, o Ndcleo Central, em relacdo ao
Centro, apresentava uma populacdo emigrante mais heterogénea e com maior participacdo
quanto aos grupos sociais de trabalhadores. Ou seja, além dos desocupados, 0s demais grupos
sociais representavam 51,51% dos individuos. Entre estes predominavam os trabalhadores
manuais, seguidos pelos profissionais de cargos médios, trabalhadores ndo manuais e
dirigentes.

Na década de 90, hd uma queda de 50% no fluxo de individuos cuja origem é o
Nucleo Central, seguido da alteracdo da participacdo de todos os grupos sociais. Exceto o
grupo dos dirigentes, que também teve decréscimo no fluxo de individuos, todos os grupos
ocupados tém sua participacdo reduzida, principalmente o dos trabalhadores manuais. O
Nucleo Central, apesar de tornar-se o principal doador de populacdo para o Centro dentro da

RMBH, tem reduzido muita sua participag@o no total desses deslocamentos.



69

A TAB. 8 indica que, na que na década de 80, predominava entre a populacdo
imigrante do Centro os profissionais de cargos médios, 21,42%, com aproximadamente o
dobro da participacdo de cada um dos outros grupos de pessoas ocupadas. Ja no periodo
posterior, houve uma queda significativa no fluxo de entrada vindo da Area Pericentral de
quase 60%, superior ao identificado para o Nucleo Central.

TABELA 8: Grupo Social dos individuos que entraram no Centro de Belo Horizonte
com origem na Area Pericentral

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA [ % NA | %
Dirigentes 287 11,87 63 6,11
Cargos Médios 518 21,42 175 16,97
Trabalhador ndo manual 309 12,78 176 17,07
Trabalhador manual 225 9,31 52 5,04
Desocupados 1079 44,62 565 54,80
Total 2418 100,00 1031 100,00

Fonte: FUNDACAOQ JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002.

Porém, diferentemente do Ndcleo Central, ha uma queda do fluxo de dirigentes
acompanhada da reducdo da participagcdo desse grupo entre os migrantes. A reducdo do
volume de individuos entrando no Centro promoveu a reducdo da participacdo dos cargos
médios e 0 aumento da participacdo dos trabalhadores manuais, acarretando um equilibrio no
fluxo de entrada e na participacdo, 175 e 16,97% e 176 e 17,07% respectivamente. O fluxo de
trabalhadores ndo manuais é reduzido, junto com sua participacédo, e, enquanto o fluxo do
grupo dos desocupados também € reduzido, a participacdo do grupo apresenta crescimento,
passando de 46,80% entre 1982 e 1992, para 59,29% na década seguinte.

TABELA 9: Grupo Social dos individuos que entraram no Centro de Belo Horizonte
com origem fora da RMBH

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA [ % NA [ %
Dirigentes 89 4,36 237 9,74
Cargos Médios 607 29,74 293 12,04
Trabalhador ndo manual 326 15,97 368 15,12
Trabalhador manual 189 9,26 108 4,44
Desocupados 830 40,67 1428 58,67
Total 2041 100,00 2434 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002



70

Com relacéo ao fluxo dos individuos originarios de fora da RMBH, identificou-se
um incremento, acarretando sua maior participacao na caracterizagdo da populacdo do Centro,
como se observa na TAB. 9, o qual € caracterizado pelo aumento de todos 0s grupos, exceto
os trabalhadores manuais. O aumento geral no fluxo ndo é acompanhado pela
representatividade dos grupos no fluxo de entrada, em que apenas os grupos dos dirigentes e
dos desocupados tém elevada sua participagdo. Os desocupados predominam na composicéo,
cuja participacdo ascende de 33,51% para 58,67%, 0 que torna importante conhecer melhor o
perfil desse grupo.

Para isso desenvolveu-se a TAB. 10 que indica a faixa etéria dos desocupados que
entraram no centro vindos de fora da RMBH. E importante saber entre os desocupados que
chegaram ao Centro (grande maioria dos imigrantes do Centro) se sdo formados por
individuos de idade avancada ou em idade escolar, ou seja, se estes sdo estudantes ou idosos.

TABELA 10: Faixa etaria dos individuos pertencentes ao grupo dos desocupados que
entraram no Centro de Belo Horizonte com origem fora da RMBH

Faixa etaria Entraram no Centro
1992-2002
NA | %
Até 14 anos 133 9,31
Entre 15 e 23 anos 939 65,76
Entre 24 e 40 anos 207 14,50
Entre 41 e 50 anos 0 0,00
Entre 51 e 65 anos 65 4,55
Acima de 65 anos 84 5,88
Total 1428 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 2002

Torna-se claro que a populacdo que chega ao Centro, provenientes de areas fora
da RMBH ¢ formada por jovens, principalmente aqueles entre 15 e 23 anos, portanto em
idade para cursar o ensino médio e/ou superior. A participacdo de individuos de idade
avancada é bem pequena, indicando que esses, quando se deslocam com destino ao Centro,

sdo oriundos de areas dentro da RMBH.
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3.1.2 Mobilidade Intrametropolitana com Origem no Centro de Belo Horizonte

Como realizado para os movimentos de entrada no Centro, far-se-4 uma andlise dos
movimentos de saida, para obtencdo de uma leitura total dos fluxos na area. A TAB. 11 indica
o caminho da migracao dos individuos que sairam do Centro nos periodos entre 1982/1992 e
1992/2002, cujo destino localiza-se em uma das macro-regides definidas nas ODs.

TABELA 11: Destino dos individuos que sairam do Centro de Belo Horizonte

Periodo Ncleo Area  [Pampulhal Eixo Periferia | Franja Area de Fora
Central |Pericentral Industrial Expansdo | RMBH Total
Metropolitana|

NA|% NA|% NA|% NA|% NA|% NA|% NA| % NA|% NA|%
1982/1992 3313 39,08 2109 24,88 599 7,07 820 9,67 1624 19,16 12 0,14 0 000 O 0,00 8477 100,00
1992/2002 2510 45,98 1310 24,00 353 6,47 540 9,89 450 8,24 14 0,26 282 517 0 0,00 5459 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002
Nota. Exclui-se a mobilidade interna do Centro

Na década de 80, com relagdo aos destinos da populacdo que saiu do Centro,
também ha a predominancia dentro da RMBH do préoprio Nicleo Central e da Area
Pericentral, 63,96%, mas a Periferia recebe um contingente representativo de populacéo:
19,6%. As demais regides na RMBH contribuem pouco para a dinamica residencial do
Centro. Nos anos 90, ha a reducdo do fluxo de saida, ou seja, no nimero de individuos que
sairam, exceto nos fluxos cujo destino sio a Franja e Area de Expansdo Metropolitana, porém,
a participacdo dessas areas como destino dos individuos oriundos do centro ainda é muito
baixa. H& um crescimento na participacdo dos destinos para 0 Nucleo Central e, também, a
manutengdo da participacdo da Area Pericentral, Pampulha e Eixo Industrial, enquanto a
Periferia perde bastante sua participacdo. Os dados consolidam o Nucleo Central e a Area
Pericentral como principais receptores de populagdo oriunda do Centro. As demais regides —
Pampulha, Eixo Industrial, Periferias, Franjas e Areas de Expansdo Metropolitana — possuem

pequena participacdo na dindmica residencial do Centro.
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Entre essas areas de menor participacédo, destaca-se o Eixo Industrial e a Periferia.
O Eixo Industrial, como destino, manteve sua participacdo de 10% da populacdo imigrante do
Centro. E interessante ressaltar que entre a populagio que se destina para essa macro-area no
apresenta nenhum individuo pertencente ao grupo dos dirigentes, a participacdo dos
desocupados é bem inferior aos grupos de populacdo ocupada e ha um crescimento dos
demais grupos, principalmente, trabalhadores ndo manuais e manuais, cerca de 10%. Ja a
Periferia, na década de 90, tem reduzido sua participacdo, passando a receber cerca de 10%
dos individuos, sendo esse fluxo composto percentualmente por menos desocupados, e por
maior volume de individuos do grupo dos dirigentes e profissionais de cargos médios, a soma
destes chegando a 41,56%.

Identificadas as principais areas de destino da populacdo que saiu do Centro entre
1982 e 2002, observou-se a composicao social dos fluxos de individuos. A TAB. 12 identifica
0 grupo social dos individuos que sairam do Centro, tendo como destino uma das &reas
destacadas anteriormente.

Na década de 80, entre os individuos dos grupos que deixaram o Centro, com
excecdo do grupo dos desocupados que se destacou, houve uma homogeneizacdo da
participacdo entre os amostrados, apresentando uma participagdo préxima dos 10%.

TABELA 12: Grupo Social dos individuos que sairam do Centro de Belo Horizonte

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA [ % NA [ %
Dirigentes 772 9,11 701 12,84
Cargos Médios 1224 14,44 772 14,14
Trabalhador ndo manual 533 6,29 660 12,09
Trabalhador manual 1059 12,49 679 12,44
Desocupados 4951 58,41 2577 47,21
Total 8477 100,00 5459 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

No periodo seguinte, o fluxo de saida dos grupos dos cargos médios,
trabalhadores manuais e desocupados, foi bastante reduzido, enquanto os do grupo dos

dirigentes teve pequena reducdo e houve um incremento do fluxo de trabalhadores ndo
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manuais. Com essa mudanca de intensidade dos fluxos, identificou-se o aumento da
participacdo de saida dos dirigentes, trabalhadores ndo manuais e desocupados, e a
manutencdo dos técnicos médios e trabalhadores manuais. Em nenhum dos grupos ocupados
foi identificada reducdo da participacdo de moradores em relacdo a década anterior. As TAB.
13 e 14 identificam dindmica dos grupos sociais nas principais areas de destino, permitindo
analisar, especificamente, cada area cuja influéncia sobre a caracterizacdo do Centro é
representativa.

TABELA 13: Grupo Social dos individuos que sairam do Centro de Belo Horizonte
com destino o Nucleo Central

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA | % NA | %
Dirigentes 539 16,27 286 11,39
Cargos Médios 596 17,99 354 14,10
Trabalhador ndo manual 149 4,50 169 6,73
Trabalhador manual 299 9,03 152 6,06
Desocupados 1792 54.09 1549 61,71
Total 3313 100,00 2510 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

TABELA 14: Grupo Social dos individuos que sairam do Centro de Belo Horizonte
com destino a Area Pericentral

Grupos Sociais 1982-1992 1992-2002
NA | % NA | %
Dirigentes 118 5,60 280 21,37
Cargos Médios 283 13,42 148 11,30
Trabalhador ndo manual 135 6,40 247 18,85
Trabalhador manual 291 13,80 208 15,88
Desocupados 1282 60,79 427 32,60
Total 2109 100,00 1310 100,00

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 1992 e 2002

Os principais imigrantes do Ndcleo Central com origem no Centro na década de
80, exceto os desocupados, sdo os dirigentes e os profissionais de cargos médios,
representando, juntos, 34,26%. Os outros grupos, em relacdo aos anteriores, possuem pequena
participacdo, caracteristica esta que se acentua na década seguinte. Neste periodo, o que se
percebe é uma queda na intensidade dos fluxos de saida, principalmente entre os dirigentes,
cargos médios e trabalhadores manuais, queda que ndo é tao expressiva entre os desocupados,

e um aumento do numero de trabalhadores ndo manuais. Essa nova dinamica indicou a
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retracdo da participacdo da populagdo ocupada e o aumento da populacdo desocupada,
passando de 54,09% para 61,71%.

Entre os individuos que saem do Centro, a Area Pericentral mantém o mesmo
percentual durante as duas décadas. No entanto, a queda do fluxo de saida com destino a Area
Pericentral é bem mais expressiva do que na época em que o destino era o Nucleo Central,
chegando a quase 40%. Altera-se, assim, a participacdo da populacdo ocupada e desocupada
no fluxo de saida. Enquanto a participacdo da populacdo desocupada é reduzida, a da
populacdo ocupada € elevada, principalmente entre os dirigentes e os trabalhadores néo
manuais, pois suas participagdes crescem, aproximadamente, 15% cada; oposto ao que
ocorreu no Nucleo Central em que hd uma retracdo dos deslocamentos dos desocupados para

tais regides. Os demais grupos de populagdo ocupada tém sua participacdo equilibrada.

3.1.3 Dinamica Residencial do Centro de Belo Horizonte

O Nucleo Central, a Area Pericentral e as regides fora da RMBH so as principais
areas com relacdo de mobilidade residencial com o Centro. Cada uma dessas areas apresenta
caracteristicas distintas, seja de intensidade ou sentido de migracdo, seja ha composi¢do dos
grupos sociais nos fluxos de mobilidade residencial. As demais areas, além de apresentarem
um baixo fluxo de individuos, estdo em processo de perda de representatividade.

Entre essas principais areas, observa-se que o Nucleo Central e a Area Pericentral
representavam a maioria dos fluxos de imigrantes no Centro durante os anos 80, sendo
superadas na década 90 pelas areas fora da RMBH. Essa superagdo é dada tanto pelo aumento

do fluxo oriundo de fora da RMBH, como da reducdo do fluxo cuja origem sdo o Ndcleo
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central e a Area Pericentral. Mesmo assim, o Nucleo Central e a Area Pericentral mantiveram
boa representatividade neste sentido de fluxo. A participacdo de individuos oriundos de fora
da RMBH é caracterizada, principalmente, pela presenca de uma populacdo desocupada,
formada por um volume expressivo de estudantes. Isso indica que o grande percentual de
idosos habitando o Centro é oriundo do proprio Ndcleo Central e da Area Pericentral, ou é
conseqiiéncia do envelhecimento da prépria populacdo residente. Outro dado interessante é
que o grupo dos dirigentes tem sua participacdo elevada entre os imigrantes oriundos dessas
areas, enquanto ha uma reducdo dos demais grupos ocupados, principalmente dos
profissionais de cargos médios.

Quanto a emigracdo do Centro, somente o Ndcleo Central e a Area Pericentral
possuem representatividade nos fluxos de individuos tanto em 1992 quanto em 2002, ou seja,
somente as areas proximas. Em 2002, h4 a reducgdo do volume total de individuos saindo do
Centro e a consolidacdo do Nucleo Central como o principal receptor de populacdo cuja
origem é o Centro, seguido a distancia pela Area Pericentral. Os fluxos com destino ao
Nucleo Central sdo caracterizados, principalmente, pelo crescimento da participacdo dos
desocupados de idade avancada, que tém mantido seu fluxo de individuos e a retracdo dos
demais grupos ocupados, perdendo, os Ultimos, bastante em populacdo migrante. A Area
Pericentral, com relacdo a recepcdo dos fluxos vindos do Centro, caracteriza-se pelo aumento
expressivo do fluxo e, consequentemente, da participacdo dos grupos dos dirigentes e
trabalhadores ndo manuais e perda dos cargos médios, trabalhadores manuais e,
principalmente, desocupados.

Essas informacdes permitem observar que, apesar de o Centro ter perdido
populacdo e ser considerado em processo de descaracterizacdo e perda de qualidade
ambiental, este ainda apresenta relacdo de mobilidade residencial intensa com outras areas da

RMBH, principalmente entre o Ndcleo Central e a Area Pericentral, configurando uma
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semelhanca sdcio-econémica e cultural entre as areas, além da participacdo dos intercambios
com éareas fora da RMBH, exclusivamente de fluxo de entrada. O saldo negativo dessas
migracBes nos periodos analisados cujo foco é o Centro, indica uma tendéncia ao
esvaziamento com a caracterizagdo de uma populacdo com caracteristicas sociais médio-
baixas, principalmente, dos grupos dirigentes e dos trabalhadores manuais, pelo crescimento
dos trabalhadores ndo manuais e a manutenc¢do dos profissionais de cargos médios.

As constatacdes levantam uma série de questdes quanto ao futuro do Centro, pois
a populagdo que o considera como local permanente de moradia estd se mudando ou
envelhecendo. As classes altas estédo deixando o Centro, mas as classes baixas continuam com
acesso restrito a residéncia no Centro, bem como os individuos de regides mais afastadas
dentro da RMBH, seja pela insuficiéncia econdmica, sejam pelas diferengas culturais ou
sociais. Portanto, é importante saber se o processo de esvaziamento residencial e populacional
do Centro continuard. Quais sdo as principais qualidades do Centro que mantém a vitalidade
da regido e quais os problemas que incentivam os deslocamentos residenciais? Por que
familias nucleares ndo residem no centro? Sera que ha como estimular os filhos dos antigos

moradores, ao sairem de casa, manterem o Centro como local de moradia?

3.2 Centro: Resisténcia a homogeneizacao

O conhecimento e compreensdo da dindmica residencial do Centro durante as
décadas de 80 e 90 ndo seria suficiente para responder a essas e a outras questdes. E
necesséario, na discussdo sobre 0s motivos das escolhas residenciais, aprofundar o

conhecimento sobre os seus moradores, principalmente buscando identificar suas percepcdes
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em relacdo ao espaco do Centro. Compreender como estes individuos percebem tais espacos
torna-se importante na qualificacdo do lugar e na proposi¢do de mecanismos que promovam o
processo de re-ocupacdo residencial.

Para obter essas informacdes, foi desenvolvido um questionario e aplicado aos
moradores (ver ANEXO C), composto de questBes relativas a situacdo socioeconémica dos
chefes de domicilios, a situacdo residencial e a percepcdo desses individuos perante a
qualidade espacial do Centro, bem como sobre a possibilidade da implantacdo de habita¢des
de interesse social na area. Assim, com a analise das respostas dos habitantes, torna-se
possivel refletir sobre o equilibrio da atividade em questdo (residencial), bem como quebrar
0S preconceitos existentes sobre a prosperidade do Centro. As informacdes poderdo abrir a
discussdo sobre os interesses, olhares e posturas por parte dos atores, sejam estes publicos ou
privados, quanto ao enfoque dado ao Centro. Também possibilitard que, na Gltima parte deste
trabalho, sejam analisadas estratégias de intervengdes no sistema de transporte que
contemplem os desejos de seus habitantes e promovam sua re-ocupacdo, interrompendo o

processo de esvaziamento populacional.

3.2.1 Centro da diversidade

Corroborando os dados obtidos em andlises das Pesquisas Origem e Destino,
observou-se, com o tratamento dos dados da Pesquisa de Campo realizada pelo autor, que 0
Centro caracteriza-se pela diversidade com tendéncia de uma populacdo com caracteristicas
sociais média-baixa, identificada, principalmente, pelo crescimento do acesso do grupo dos

trabalhadores ndo manuais e manutencdo dos cargos médios. Também se identificou a
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reducdo dos grupos sociais de alto nivel, ou seja, dirigentes e parte dos desocupados (renda
entre 5 e 20 SM e acima de 20 SM). Apesar disso, estes ainda possuem maior acesso ao
Centro em relacdo aos grupos populares (trabalhadores manuais), incrementados pela
participacio de parte dos desocupados®’.

Quanto a area de origem dos moradores do Centro, a Pesquisa de Campo também
observou, que o Nucleo Central, a Area Pericentral e fora da RMBH sfo as principais
responsaveis pelos fluxos de individuos entrando no Centro. Os fluxos sdo compostos
predominantemente por individuos desocupados, havendo algumas diferencas entre as areas.
Enquanto entre os individuos vindos do Nucleo Central e da Area Pericentral, a principal
situacdo de desocupacdo é a aposentadoria, destacando-se bastante das demais situacGes, fora
da RMBH ha um equilibrio entre o fluxo dos aposentados e estudantes, ambos com 47,30%.
O restante do fluxo originario dessas trés areas é formado por dirigentes, profissionais que
ocupam cargos e trabalhadores ndo manuais. Todos os fluxos apresentam elevada participagédo
entre os dirigentes e profissionais em cargos médios. ldentifica-se também participacdo de
trabalhadores ndo manuais, principalmente, vindos da Area Pericentral, demonstrando, apesar
da baixa participacdo na populacdo residente, um acesso ao Centro desses grupos. Nao ha,
entre as principais areas de imigracgdo, participacdo de trabalhadores manuais.

Essas constatacGes explicitam que, mesmo com a degradacdo ambiental e o

esvaziamento populacional, o Centro ainda se apresenta bastante diversificado, apesar de o

7 Como foi observada na analise das Pesquisas de Origem e Destino, entre os desocupados é expressiva a
participagdo de individuos pertencentes ao grupo de baixa renda, até 5 SM. Isso poderia indicar que, quando 0s
individuos encontravam-se em situacdo de ocupagdo, exerciam atividades pertencentes aos grupos sociais de
trabalhadores ndo manuais e manuais. Contudo, esse dado também poderia representar uma queda da renda
guando da aposentadoria. Essa consideravel presenga de aposentados de baixa renda demonstra uma busca dos
individuos de grupos socioecondmicos mais baixos por determinadas qualidades no Centro, buscando otimizar
sua remuneracdo através da localizacdo privilegiada. J4 o resultado encontrado entre os estudantes é bem
caracteristico destes individuos, pois, esses normalmente apresentam duas formas de renda: a primeira
caracterizada pela auséncia de renda, ou seja, ha o auxilio da familia custeando os investimentos em estudo e a
subsisténcia (os estudantes ndo tém a necessidade de possuir renda, uma vez que, 0s parentes responsabilizam-se
por isso), a segunda é dada por uma renda baixa que, neste caso, identifica-se com a necessidade do individuo
em incrementar sua renda para custear parte dos estudos ou elevar o nivel de vida. Assim, os estudantes
desenvolvem atividades part-time, bem como estagios para a complementagéo dos estudos. Portanto, no caso dos
estudantes ndo se poderia considerar uma relagdo entre a renda e o nivel social.
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acesso aos grupos populares ainda ser restrito e haver homogeneidade quanto as origens de

seus moradores (Ncleo Central, Area Pericentral e fora da RMBH).

3.2.2 A Favor da homogeneidade

A diversidade populacional, a0 mesmo tempo em que demonstra uma
democratizagdo do espacgo, promove diversos conflitos, o que pode interferir na adaptacéo e
apropriacdo dos individuos no local de residéncia. No caso do Centro, conflitos sdo bem
visiveis, pois sua importancia no contexto municipal e metropolitano torna-o objeto de
interesse entre 6rgdos publicos e privados, suscitando campanhas contra essa situacio™®.
Promove-se uma série de debates sobre a perda de qualidade do espaco e a necessidade
urgente de se intervir.

O discurso desenvolvido pela midia e pelo poder puablico caminha na direcéo de
mobilizar a populagdo para a cobranga de investimentos, exaltando seu valor histérico. Como

consequéncia desses debates sobre o Centro estdo sendo executadas diversas intervencdes,

'8 \Varias reportagens dos arquivos do Jornal Estado de Minas, um dos jornais de maior expressdo no Estado de
Minas Gerais, principalmente em Belo Horizonte, foram levantadas a partir do ano 2000, objetivando identificar
o discurso presente na midia sobre a situacdo do Centro de Belo Horizonte. Desde aquele ano, hd uma tendéncia
de desqualificar a imagem do Centro e prever mudangas radicais para a sua melhoria, como ocorreu na
reportagem do Caderno Gerais/ Urbanismo de 6 de agosto de 2000, cujo titulo é “A BH de 2020”. Nessa
reportagem aparecem Vvarios depoimentos, entre eles um sobre a Area Central, no qual aparece uma frase bem
emblemética sobre a postura vigente: “A imagem do Hipercentro tornou-se causa e efeito da falta de vontade do
mercado em investir na regido”. Duas outras reportagens, que também elucidam bem a situagéo, sempre presente
no Caderno Gerais/ Urbanismo, sdo datadas de 10 de setembro de 2000 e 18 de junho de 2001, intituladas
“Corpo da Cidade” e “Hipercentro avanca e sufoca a tranquilidade dos bairros”, respectivamente. Assuntos mais
especificos sdo tratados com menos profundidade e relatados diariamente no Caderno Gerais, como a falta de
seguranca, camelds ilegais, transito e poluicdo. A falta de seguranca, sendo o Centro visto como local de reflgio
e acdo de bandidos, necessitando intervencéo direta por parte do poder publico, é apresentada, por exemplo, na
edicdo de 5 de marg¢o de 2005, destacada sob o titulo “Desafio de morar no Centro”. A questdo dos camelds, que
ocupam irregularmente as vias, foi retratada na reportagem de 4 de abril de 2001, “Camelds dominam Centro de
BH”. O transito é um tema bastante presente, aparecendo em reportagem de 3 de julho de 2001, cujo titulo é
“Pressdo muda sistema de faixas exclusivas”. Recentemente, apresentam-se os resultados obtidos dos projetos
executados do programa Centro Vivo, como apresentados nos dias 24 de junho e 9 de agosto de 2005,
intituladas “Olho Vivo reduz crimes no Centro” e “Pedestre ganha mais seguranca” respectivamente.
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como o Programa Centro Vivo (apresentado na primeira etapa deste trabalho), bem como a
“Linha Verde” *°, apesar de este Gltimo ter como objetivo principal facilitar o acesso ao
Aeroporto de Confins. Ambos os projetos visam melhorar a seguranga, ambientacdo e a
acessibilidade ao Centro e deste as outras regides da cidade.

H4, portanto, ao considerarmos essa abordagem colocada na midia, uma urgéncia
de “revitalizacdo”. Caso contrario, o resultado dessa situacéo poderia ser somente o abandono,
ou seja, 0 total esvaziamento residencial. Seria praticamente impossivel a adaptacdo e
apropriacdo dos espagos do Centro. Assim, com 0 objetivo de se discutir sobre essa realidade
que impede adaptacdo e apropriacdo do Centro pelos moradores, questionamos 0s moradores
sobre o nivel de satisfacdo que possuem em relagdo ao espaco urbano do Centro (ver GRAF.
2).

Observou-se, contrariando 0 senso comum, que h& um equilibrio entre os
individuos que se sentem satisfeitos com o Centro, indicados pela avaliacdo alta e muito alta,
e aqueles que estdo parcialmente satisfeitos ou completamente insatisfeitos, indicados pelas
avaliacbes média e baixa. O resultado surpreendentemente ocorre porque, quando se obtém
uma citacdo expressiva das alternativas positivas (alta ou muito alta), criam-se interpretacoes
bastante contraditorias ao se considerar o discurso totalizante presente na midia e no poder

publico, o que intriga a analise.

Y Linha Verde é a denominagdo de um projeto de corredor de acesso rapido ligando Belo Horizonte ao
Aeroporto Internacional Tancredo Neves em Confins. Para a conformacdo desse corredor sdo propostas pelo
Governo do Estado de Minas Gerais, através da SETOP (Secretaria de Transportes e Obras Publicas), trés frentes
de intervenc@es: i) duplicacdo e restauracdo da rodovia MG-10; ii) construcdo de viadutos e trincheiras na
Avenida Cristiano Machado; iii) cobertura de parte do Ribeirdo Arrudas no Centro de Belo Horizonte. A
cobertura do Ribeirdo Arrudas ocupa um trecho de 1,5 km de extenséo, entre a Alameda Ezequiel Dias e a Rua
Rio de Janeiro no Centro, acarretando um impacto simbolico gerado pela cobertura do curso d’agua e, segundo o
Grupo Gerencial do Plano Diretor de Drenagem da Prefeitura de BH (BIZZOTTO e LARA, 2005), aumentando
0 risco de inundag¢Ges no montante da intervengé&o.
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GRAFICO 2: Centro de Belo Horizonte
Nivel de satisfacio dos entrevistados

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo proprio autor

Enquanto duras criticas foram e sdo feitas ao Centro, principalmente quanto a
imagem e a falta de seguranca, justificando uma série de intervencdes que impactam toda a
dindmica da cidade, os entrevistados explicitam um outro Centro, que se destaca por
qualidades em relacdo ao contexto municipal. 1sso suscita varias questdes sobre os diversos
interesses relativos ao Centro. Serd que as intervencdes realizadas visam a melhoria da
qualidade de vida de seus habitantes e usuarios? A quem interessa essa desvalorizacdo da
imagem do bairro? Quais s@o os atores e métodos utilizados nos processos presentes?

Percebe-se, como foi colocado no subitem 1.1.2 (Transporte e Mobilidade
Residencial), quando se discute sobre as estratégias do Mercado Imobiliario, que, para o
capital obter lucro, os detentores do solo urbano e dos capitais construtores, produtores de
moradia, se unem para alterar o uso do solo, criando um processo de valorizagdo e
diferenciacdo da mercadoria habitacdo, através da acdo focada em determinadas areas. Tal
foco também gera um efeito contrario na area de origem, ou seja, desvalorizam-se as areas
antigas que perdem a atratividade, enaltecendo a importancia das novas intervencdes que, por

sua vez, importancia depende do tipo de familia, principalmente da renda e de sua condicao
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de ocupagdo no imdvel. Assim, os interesses articulam-se, dada a estrutura espacial,
realizando projecdes sobre o futuro do ambiente construido (ABRAMO; FARIA, 1998).

Essa acdo pode ser sentida no Centro por meio de dois efeitos paradoxais. Ha um
claro deslocamento dos interesses do capital imobiliario para outras areas residenciais mais
valorizadas da cidade, como a expansdo eixo-sul, caracterizada pela expectativa de saida do
bairro (30%), principalmente em direcdo ao Nucleo Central, além do desejo de saida do
municipio (ver GRAF. 3). Assim, a populacdo de renda média e alta, caracterizada pelos
grupos dirigentes, profissionais que ocupam cargos médios e por parcela dos desocupados
(ver TAB 15) buscam novas areas para consumo de habitacdo, ocorrendo, paralelamente, o
efeito de desvalorizacdo da area de origem. Porém, paradoxalmente, essa desvalorizagcdo nao
acarreta uma substituicdo do perfil dos moradores, pois, também, aparentemente, promove-se
o desejo de mudanca dos grupos de baixa renda, especialmente dos desocupados®.
Consequentemente, geram-se vazios residenciais, 0 que se percebe na reducdo populacional
expressiva durante as décadas.

Ja que ha& o esvaziamento do Centro, estimulado pelo deslocamento do capital
imobiliario, entdo, por que ndo se incentiva a entrada de outros grupos sociais para a ocupacdo
desse espago ocioso? Quais sdo 0s interesses existentes em uma politica de desvalorizagdo da
imagem e a cobranga por intervencBes continuas? Pode-se considerar a existéncia de uma
estratégia que, baseada na desqualificacdo, reclama por melhorias que possibilitem uma re-
orientacdo do consumo para a area do Centro? A midia, através da desqualificagdo da imagem
do Centro, estimula a saida de parcela dos seus moradores, mas sabendo que a populacéo
remanescente — instruida e com participacdo nas decisdes publicas — possui forte ligacdo com

o bairro, orienta a reivindicacao de intervencdes que valorizardo a vizinhanga, permitindo ao

% Foi levantada a faixa de renda dos desocupados que possuem a expectativa de se mudarem do Centro e
identificou-se a seguinte situacdo: 55,60% possuem renda inferior a 5 salarios minimos, sendo 60% estudantes;
27,78% possuem renda entre 5 e 20 e salarios, correspondendo a aposentados e pensionistas; 0 restante sao
estudantes sem renda e pessoas que ndo forneceram a renda.
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capital imobiliario transferir a responsabilidade de adequar o espaco urbano ao Poder Publico.
Como coloca Lefebvre (1969: 76), a empresa “privada” deixa sob a responsabilidade do
Estado aquilo que ela considera demasiadamente oneroso. Assim, atraves de uma série de
intervencdes, 0 capital evita gastos estruturais, podendo agir diretamente sobre a habitacéo,

maximizando seus lucros.
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GRAFICO 3: Centro de Belo Horizonte
Planejamento de mudanga residencial

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo proprio autor

TABELA 15: Centro de Belo Horizonte
Destino dos entrevistados de cada grupo social que planejam mudar-se

Possivel Destino
Ocupagdo Nucleo Central |Area Pericentral [Fora RMBH
NA | % [ NA|] % [NA| %

Dirigentes 5 27,78 4 66,67 2 16,67
Cargos Médios 2 11,11 0 0,00 2 16,67
Trabalhadores ndo manuais 2 11,11 0 0,00 1 8,33
Trabalhadores manuais 2 11,11 0 0,00 1 8,33
Desocupados 6 33,33 1 16,67 5 41,67
Nao forneceu 1 5,56 1 16,67 1 8,33
Total 18 100,00 6 100,00 12 100,00

Fonte: Pesquisa realizada pelo proprio autor

Porém, percebe-se que as metas do capital imobiliario para o Centro ainda nédo
foram completamente atingidas, pois, mesmo ap0s algumas intervenc@es, cujo objetivo era
“revitalizar” o Centro, atendendo aos supostos interesses dos seus usuarios, explicitados pela

midia, ainda ha um consideravel desejo de se abandonar a &rea. Isso indicaria que 0s
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interesses do capital imobiliario poderiam ser a continuidade do processo de esvaziamento, 0

que mantém o discurso negativo sobre a sua imagem e permite cobrar por mais melhorias.

3.2.3 A favor da diversidade

Visto a possivel existéncia de um discurso homogeneizante nas acles e,
principalmente, nas cobrangas por investimentos, torna-se necessario refletir sobre as
necessidades daqueles que sdo diretamente afetados por politicas dessa natureza, e que
enxergam o Centro de maneira diferente: os moradores. A adaptacdo e a apropriagédo
dependem do atendimento de suas demandas, havendo a necessidade da caracterizagéo de
ambientes de grande flexibilidade, pois, devido a grande diversidade socio-econémica e
cultural dos moradores, cada grupo busca qualidades diferentes para atender as suas
demandas. Demandas que estariam presentes no atendimento aos motivos que levaram essas
pessoas a escolherem o Centro com o local de moradia (ver GRAF. 4%).

A grande maioria dos entrevistados citou a facilidade de acesso a servigos,
comércio e lazer como o principal motivo para escolha do Centro como local de residéncia. O
segundo motivo mais citado foi proximidade do trabalho. A seguir, houve praticamente um
empate entre as opcOes proximidade de estudo, facilidade de acesso ao transporte coletivo,
posse de imével e reputacdo do bairro, seguidos por proximidade de familia/ amigos e
compatibilidade renda. O resultado demonstra a grande diversidade de atividades que

acontecem no Centro, bem como a organizacdo radiocéntrica da cidade, cujo centro é o

?! Nas respostas dadas pelos entrevistados relativas ao motivo que os levaram a escolher o Centro como local de
moradia (GRAF. 4 e TAB. 16), vantagens e desvantagens de habitar o Centro (GRAF. 2.5, 2.6 e TAB. 18), além
das intervengdes positivas e negativas (TAB 17 e 19), permitiu-se a citacdo de mais de um item, o que acarretou
namero superior de respostas ao total de entrevistados.
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proprio Centro, o que permite que individuos com diferentes anseios e capital cultural®

encontrem nesse espaco condicdes de reproduzir suas relagdes socioecondmicas.

posse imdvel (14)
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GRAFICO 4: Centro de Belo Horizonte
Motivos da escolha como local de moradia

Fonte; Pesquisa de campo realizada pelo proprio autor

Porém, cada grupo social busca caracteristicas especificas que poderiam otimizar
sua adaptacéo ao local de moradia. Dessa forma, torna-se importante identificar as diferencas
nas respostas sobre 0 motivo de escolha residencial dada a composigéo social, pois permitem
verificar as necessidades de cada um dos grupos. Assim, ao se avaliarem 0s motivos de
escolha do local de residéncia de individuos pertencentes a cada grupo social, € possivel
discutir sobre as necessidades e a procura de qualidades espaciais para cada um dos grupos
sociais (TAB. 16).

Observa-se que, entre os todos os grupos, houve a predominancia da resposta
facilidade de acesso a servicos, comércio e lazer. Porém, as diferencia¢fes surgem quando se
passam a analisar os demais motivos. Os dirigentes e os profissionais, ocupando cargos

médios, entendem que o Centro oferece a oportunidade de habitacdo proxima ao local de

22 Para Pettit (1999) Capital cultural representa um comprometimento as ideologias dominantes e isso é um
indicador de status, sendo, no caso deste estudo, medido como interesse de participacdo em artes na escola
secundaria.
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trabalho, adquirindo maior relevancia para o grupo dos cargos médios. A busca de
proximidade do trabalho demonstraria a oferta de empregos para esses grupos, ou Seja,
empregos especializados que necessitam de médo-de-obra qualificada.

TABELA 16: Centro de Belo Horizonte

Motivos da imigracdo intra-urbana dos entrevistados por grupo social
Grupos sociais

Motivos Dirigentes |Cargos médios| N&o manuais| Manuais |Desocupados
NA| % [NA] % [NA] % [NA] % [ NA | %
Facilidade acesso servicos etc. 17 4595 13 39,39 8 57,14 0 000 41 46,07
Proximidade trabalho 6 16,22 8 24,24 1 714 2 50,00 6 6,74
Proximidade estudo 3 811 4 1212 0 0,00 0 000 9 10,11
Proximidade familia/ amigos 2 541 1 3,03 0 0,00 1 2500 5 5,62
Facilidade acesso transporte coletivo 6 16,22 2 6,06 0 0,00 0 000 7 7,87
Reputag&o bairro 5 1351 2 6,06 1 714 0 000 6 6,74
Posse imovel 2 541 4 1212 1 714 0 000 6 6,74
Compatibilidade renda/ valor imével 1 2,70 1 3,03 0 0,00 1 2500 4 4,49
Total de guestionarios (grupos) 37 100,00 33 100,00 14 100,00 4 100,00 89 100,00

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo préprio autor

Além da facilidade de acesso a servicos e da proximidade do trabalho, para os
dirigentes, a presenca de uma extensa rede de transporte coletivo é bem valorizada, enquanto
para os profissionais que ocupam cargos médios é a proximidade do local de estudo que se
destaca. Podem-se analisar essas diferencas discutindo o fato de que, considerando a faixa de
renda, 0s gastos com transporte contém maior impacto entre os domicilios cujo chefe ocupa
um cargo médio, que entre domicilios chefiados por dirigentes®. Devido & necessidade de
economizar gastos com transporte, 0s grupos médios procuram otimizar a0 maximo a
localizacdo através de uma residéncia préxima ao trabalho e as instituicGes de ensino,
enguanto os grupos de nivel social alto, possuem maior disponibilidade de renda para utilizar
o transporte publico.

Entre o0s desocupados, 0s demais motivos citados possuem baixa
representatividade em relacdo ao motivo facilidade de acesso a comércio, servicos e lazer,

reforcando o estilo de vida desses individuos, principalmente os que, por conta da idade,

2% Segundo ITRANS (2003) em pesquisa sobre as Regides Metropolitanas, 0s gastos com transporte publico
possuem maior impacto a medida que a renda familiar reduz. Familias com renda superior a 20 salarios minimos
0 peso do transporte publico sob o orcamento familiar varia entre 1,40% e 2,90%, enquanto, para as faixas entre
5 e 20 salarios minimos o peso varia entre 4,50% e 7,50%, e 7,30% e 7,90% para rendas inferiores a 5 salarios
minimos.
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possuem mobilidade reduzida, tendo a necessidade de acessar varias atividades percorrendo
curtas distancias. Algumas citagdes sao relevantes, dada a pluralidade ao citado grupo, como a
proximidade de familiares e amigos, prestando suporte aos individuos idosos, transporte
coletivo e proximidade de estudo, devido ao grande nimero de estudantes na area. Os grupos
dos trabalhadores possuem baixa representatividade na populacdo do Centro, fato ja
percebido, principalmente os trabalhadores manuais. Entre os trabalhadores ndo manuais, o
motivo mais relevante é a facilidade de acesso aos servi¢os, estando presente em 57,14% dos
questionarios.

Percebe-se que as pessoas estdo em busca da centralidade constituida na area, em
ambito municipal e metropolitano. A concentracdo de atividades no Centro e a presenca de
uma extensa rede de transporte publico, seja 6nibus, tdxis ou metrd, ligando-o a todas as
regides da cidade, indicam essa caracteristica. As outras justificativas dizem respeito,
principalmente, as questdes particulares, como proximidade de familiares e amigos, mudanca
de estado civil, posse do imdvel, compatibilidade entre a renda e o valor do imovel e
qualidade da prestacédo de servi¢os condominiais.

Mas, 0 mais interessante esta contido na expressividade atingida nas respostas que
citam a reputacdo do bairro. Por que individuos, principalmente dirigentes, que
“teoricamente” participam do discurso negativo ao Centro, considerariam habitar uma area
dita “desqualificada” e julga-la de boa imagem em relacdo a area da sua residéncia anterior?
No caso dos individuos pertencentes a grupos médios e populares, a resposta poderia estar no
fato de que talvez os bairros de onde vieram serem menos valorizados e até mais
“degradados” que o proprio Centro. Habitar o Centro significaria uma mobilidade ascendente
do ponto de vista socioeconémico e ambiental, enquanto no caso dos dirigentes, claramente,
encontrar-se-ia a contradicdo, a pressdo que ha entre a avaliacdo dos espacos publicos feita

por “técnicos” e moradores.
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Na balanca da contradicdo ndo ha equilibrio, o peso tende para o discurso da
homogeneiza¢do. Os moradores entrevistados ao se mudarem para o Centro, aparentemente,
conheciam suas caracteristicas e, baseado nesse conhecimento, escolheram-no como local de
moradia, porém ainda existe um alto percentual de moradores que planejam se mudar (cerca
de 30%) (ver GRAF. 3 subitem 2.2.2). O desejo de saida poderia indicar a ndo adaptacdo e
identificacdo com o local, cujas causas, além da pressdo do discurso homogeneizante, ha a
ndo concretizacdo das expectativas iniciais dos moradores ao se mudarem para o Centro ou 0
surgimento de outras insatisfagdes, desconhecidas a principio, que influenciardo no
julgamento da qualidade do bairro.

Porém, o desejo de sair do Centro ndo indica seguramente a concretizacdo da
mudanca de residéncia. Como levantado por Kan (1999), ha uma diferenca consideravel entre
0 desejo de mudanca e a concretizacdo do ato, pois existem diversos fatores que determinam
ou ndo essa decisdo, tais como o custo da mudanca e a disponibilidade de outras areas que
atendam as necessidades dos individuos. O desejo de mudanca indica a insatisfacdo dos
individuos com relacdo ao bairro, ou seja, algumas caracteristicas incomodam tanto a ponto
de suscitar o desejo de mobilidade residencial, 0 que torna necessario, caso haja o interesse de
intervir na area com o objetivo de atender as demandas dos seus habitantes, identificar os
reais motivos que tornam o bairro de boa qualidade para uns, e geram insatisfacbes para
outros.

Para descobrir esses motivos, questionou-se 0s entrevistados sobre as vantagens e
desvantagens de habitar no Centro (ver GRAF. 5 e 6). Assim, pode-se identificar se 0s
motivos sdo conseqliéncia do ndo atendimento aos anseios dos individuos, quando da escolha
do Centro como local de moradia ou do surgimento de externalidades negativas antes

desconhecidas, superando as qualidades anteriormente vistas.
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Facilidade acesso servigos, coméreio e lazer (162)

corpatibilidade rendaf valor irmudeeel (14

Facihdade de deslocar-se a pé (3) Cutros ( 113

proxirmidade de estudo (19)
procdraidade farnilia e aredgos (7)

proxirmidade de trabalho { 26)

Farilidade de acesso transporte coletio { 94)
seguranza { 12}

GRAFICO 5: Centro de Belo Horizonte
Vantagens

Fonte: Pesquisa de Campn realizada pelo praprio autor

Observa-se que os principais motivos identificados na escolha do Centro como
local de moradia foram novamente citados pelos entrevistados, com destaque para os itens
facilidade de acesso a servigos, comércio e lazer e facilidade de acesso ao transporte coletivo.
Ambas tiveram um crescimento significativo na avaliacdo dos entrevistados, quando
comparado o motivo de mudanca e as vantagens atuais, indicando uma supervalorizacdo das
mesmas. Mengdes a proximidade do trabalho, estudo e familia e amigos mantém-se
semelhantes, demonstrando que as aspiracOes por parte daqueles que citaram esses motivos
para mudanca confirmaram-se. Outro fator que pouco se alterou foi a compatibilidade entre
renda/ valor do imovel, ou seja, quem mudou para o Centro com o objetivo de adequar seus
rendimentos a moradia teve suas expectativas econémicas atendidas.

Aparecem novas qualidades quanto ao espaco em questdo. Entre elas, a seguranca
e a facilidade de deslocar-se a pé. Essas vantagens podem ser consequéncia do recente
programa Centro Vivo, com o projeto Olho Vivo ou a reforma de espacos relevantes no
Centro, bem como a retirada dos camelds das calgadas, deslocando-os para os Shoppings

Populares, como se observa na TAB. 17. Houve, através de tais intervencGes, 0 aumento e
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liberagdo das areas de circulacdo de pedestres e, conseqiientemente, a melhoria da seguranca,
devido a reducdo da poluicao visual originada pela superlotacdo de barraquinhas.

TABELA 17: Centro de Belo Horizonte
IntervencOes positivas

Intervencdes NA
Retirada dos Camelds (Shopping Popular) 69
Seguranga (Olho Vivo) 48
Reforma Conjunto da Rua dos Caetés 14
Reforma Praca da Estacdo 21
Reforma Praca Sete 37
Reforma de Parque Municipal 2

Outros 12
Né&o sabe/ respondeu 53
Total 183

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo préprio autor

Ja com relacdo as desvantagens de habitar o Centro, percebe-se que as
caracteristicas ambientais possuem grande repercussdo na avaliacdo negativa. O ruido foi
citado por 46,99% dos entrevistados, enquanto a poluicao visual e atmosférica por 21,86% e
20,22% respectivamente (ver Grafico 2.6). Além das questdes ambientais, foram citadas
desvantagens ligadas diretamente a baixa qualidade da circulacdo, seja de pessoas ou de
veiculos, como o excesso de automoveis e transporte pablico, especialmente 6nibus, e as
dificuldades de deslocar-se a pé e de estacionamentos para veiculos particulares. Outra
desvantagem bastante citada foi a falta de seguranca, aparecendo em 37,16% dos
questionarios. Alguns desses dados apresentam-se contraditorios, quando comparados as
respostas obtidas quanto as vantagens, principalmente facilidade de deslocar-se a pé e
seguranca. No entanto, isso poderia ser explicado pelos recentes resultados de algumas
intervencdes do Programa Centro Vivo que levaram a sensacdo de seguranca no Centro e
melhoraram a qualidade de algumas calcadas, mas esses problemas, segundo seus moradores,
ainda estdo longe de serem solucionados.

As desvantagens de habitar o Centro possuem uma visibilidade muito grande,
atingindo um lugar comum no discurso, pois, como se pode observar na TAB 18, os

individuos que planejam mudar tém as mesmas opinides dos outros entrevistados. Exceto pelo
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fator inseguranca que reduz a participagdo e se iguala a poluicdo visual, as outras
desvantagens tém pequena variacdo percentual. Isso indica que, tanto para quem deseja sair,
quanto para quem quer permanecer, 0s problemas sdo 0os mesmos. O que os diferencia &,
provavelmente, o maior ou menor incomodo dessas negatividades.

excesso automoveis [20) difimuldade estacionamenta (15)
difiruldade deslocar-se a pé (200

B TR excesso transporte coletivo (14)

pobicio atmosféniea (37)
1o sabe (28]
pobigio visual (400

oatros (33)

raido (28]
GRAFICO 6: Centro de Belo Horizonte
Desvantagens

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo praprio autor

Mas sera que essa coincidéncia € consequéncia do interesse da midia em criar uma
imagem dominante do espaco, ou ela explicita realmente a percepg¢édo dos usuarios? Creio que
essa ponderacdo é relevante, dado o contexto criado. No entanto, mesmo havendo
interferéncia da midia na imagem negativa do espago, as respostas apresentam um certo grau
de independéncia. Essa independéncia é sentida, quando sdo questionados sobre as
intervencdes que teriam contribuido para essas constatacfes negativas, sendo poucos 0s
entrevistados que conseguiram associar determinadas obras a perda de qualidade e/ou

desvantagens (ver TAB. 19).
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TABELA 18: Centro de Belo Horizonte
Desvantagens para 0s entrevistados que planejam mudar-se

Desvantagens NA %

Ruido 25 4545
Poluicéo visual 11 20,00
Poluicdo Atmosférica 6 10,91
Inseguranca 11 20,00
Excesso de automoveis 7 12,73

Excesso transporte coletivo 5 9,09

Dificuldade deslocar-seapé 8 14,55

Dificuldade estacionamento 4 7,27

Total 55 100,00
Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo préprio autor

Houve um grande percentual de individuos que ndo souberam responder sobre as
intervencgdes negativas®. Poucos entrevistados citaram alguma intervengéo cujo impacto nao
foi o esperado. Houve o julgamento negativo por 7,10% dos entrevistados em relacdo a
Reforma da Praca Sete e 4,90% de obras de transporte e transito. Outra questdo levantada foi
guanto a seguranca, mas nesse item, a resposta veio em relacdo a auséncia de intervencoes
que resolvessem o problema.

TABELA 19: Centro de Belo Horizonte
Intervencdes Negativas

Intervencoes NA %
Reforma da Praca Sete 13 7,10
Reforma Praca da Estacdo 1 0,50
Retirada dos camel6s (Shopping Popular) 3 1,60
Transporte e transito 9 4,90
Seguranga 11 6,00
Outros 14 7,70
Néo sabe 132 72,10
Total 183 100,00

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo préprio autor

Ao identificar as opinides dos moradores, percebe-se que, para a manutencao da
diversidade populacional do Centro ndo se pode aceitar que pressdes externas conduzam o
debate sobre as perspectivas desse espago, adequando-o a seus interesses, alheios aos
interesses dos seus habitantes. E preciso que se desenvolvam politicas capazes de atender as

demandas de seus moradores, otimizando vantagens e minimizando desvantagens, bem como

%0 grande percentual de moradores que ndo conseguiram avaliar, seja positivamente ou ndo, as intervencées
que se sucederam no Centro, poderiam revelar trés aspectos: i) a ndo apropriacao do espaco publico; ii) a falta de
envolvimento dos processos decisorios e/ou incentivo a participacdo popular; iii) a falta de conhecimento técnico
sobre a dindmica da cidade. Caso os moradores fizessem realmente parte e se interessassem pelos rumos da
cidade, estes se informariam sobre 0s pontos positivos e negativos de cada proposta e decidiriam por aquela que
melhor Ihes parecessem. Na medida em que ndo ha essa participacdo, seguida de uma instrucdo, o resultado
somente poderia ser um certo alheamento.
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criando mecanismos que incentivem uma maior participagdo por parte dessas pessoas,
capacitando-as para o debate sobre o futuro da area, ja que elas tém condicdo de apreender a
idéia de totalidade do espago.

Sente-se, entdo, a necessidade de se refletir sobre a re-ocupacéo residencial do
Centro, em especial sobre as escolhas que influenciardo na determinagdo do perfil se seus
habitantes®. Uma das vertentes dessa discussao sobre novos tipos de ocupacio vai no sentido
contrario do pensamento de homogeneidade, concentrando-se na reflexdo sobre a
possibilidade de intervencgdes visando a insercdo de grupos populares ou inferiores, como, por
exemplo, através da implantacdo de Habitacdo de Interesse Social. Esta subsidiada pelo poder
publico e considerada aqui como o extremo de proposta, privilegiando uma determinada faixa
da populacdo (renda baixa — até 5 SM) para re-ocupar o Centro. Essa questdo se mostra
delicada e poderia estar em choque com os interesses do capital imobiliario, pois camadas
populares da populacéo, que possuiam certa restri¢do, teriam mais acesso a moradia na area.

Considerou-se, assim, um ponto 6timo de partida, para a discussao sobre o
sucesso de um empreendimento com tais caracteristicas, o conhecimento da percepcao dos
atuais moradores sobre o0 assunto, pois a aceitacdo facilitaria a apropriacdo dos espacos vazios
e a criacdo de uma identidade Unica do Centro. A intensificacdo da diversidade ndo seria
motivo de conflitos e, sim, consciéncia e exemplo de um espaco democratico. Assim,
recolheu-se a opinido dos entrevistados sobre a presenca de Habitacdo de Interesse Social na
regido (ver GRAF. 7). Questdo que, a principio, devido a diversidade dos atuais moradores € a
pressao existente na midia, trouxe um certo receio por parte do autor e sua equipe de pesquisa

quanto as respostas, pois se imaginava uma maior rejeicdo da proposta, mas,

%> Sobre essa questdo, algumas instituicdes estdo desenvolvendo pesquisas, como é o caso da prépria Escola de
Arquitetura da Universidade Federal de Minas Gerais (E.A.UFMG) através do projeto denominado “Habitar
Belo Horizonte (HBH): ocupando o Centro”. Projeto: Habitar Belo Horizonte (HBH): ocupando o Centro -
projeto financiamento pela FINEP, cujos objetivos sdo pesquisar as alternativas urbanas e arquiteténicas, bem
como desenvolvimento de politicas, que permitam a re-ocupagdo do Centro de Belo Horizonte através da
consolidacdo da atividade residencial.
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surpreendentemente, houve um equilibrio entre as avaliagdes positivas e negativas. Percebeu-
se, também, uma divisdo quanto aos possiveis impactos que ocorreriam no ambiente do

Centro.

ndo faz diferenga {9, 4,9%) horm (59; 32,2%)

nAo sabe (19, 10,434)

atirmn (22, 12,']3'{@) regula.r (1? 0 3\},!0)

peéssimo (57; 31,190

GRAFICO 7: Centro de Belo Horizonte
Habitacdo de Interesse Social

Fonte: Pesquisa de campo realizada pelo proprio autor

A vertente a favor considera que ndo ha local mais adequado para este tipo de
empreendimento do que o Centro, pois ha nele a presenc¢a de uma diversidade de atores, o que
contribuiria para a adaptacdo dos novos moradores a nova realidade. Também ressaltam a
grande oferta de servicos que facilitaria o acesso desses individuos ao trabalho, estudo, lazer
etc. Porém, todos ressalvam a necessidade de prover moradias de qualidade, articuladas com
seu entorno, oferecendo um padrdo de vida superior ao anterior. A maior preocupacdo €
quanto a transformacdo desses espacos em “moeda de troca”, havendo uma substituicdo dos
individuos selecionados anteriormente, descaracterizando os objetivos das intervengdes.

Quanto a outra vertente, contra a habitacao de interesse social, percebe-se, durante
as entrevistas, que esses compreendem a necessidade de ocupar espacos desabitados, porém
divergem quanto ao perfil dos futuros habitantes. Para esse grupo, a presenca de grupos

sociais pertencentes as camadas mais populares ndo se adaptaria ao espaco do Centro,
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trazendo consigo os problemas sociais de seus locais de origem (possivelmente favelas e
periferias), tais como violéncia e “vagabundagem”. Fazendo parte desse mesmo grupo de
entrevistados, h& aqueles que consideram ruim essa possibilidade por entender que seja
impossivel a gestdo desses espacos, como acontecem em muitas areas de interesse social.

Em sintese, percebeu-se que a diversidade populacional do Centro é conseqliéncia
da grande variedade de percepcdes e apropriagdes que seus ambientes ainda propiciam, apesar
de sua saturacdo. Ao refletir sobre o Centro, ndo ha espago para uma visao totalitaria das
qualidades nem t&o pouco dos problemas. E importante compreender a pluralidade presente e,
a partir dai, definir politicas que possam promover sua re-ocupacao residencial, consolidando
a diversidade populacional.

Baseado nesse posicionamento, optou-se pelo desenvolvimento, no préximo
capitulo, de uma reflexdo que apresentasse as possibilidades e as dificuldades de uma postura
de planejamento que estimulasse a continuidade da tendéncia de caracterizacao social média e
popular da populacdo, facilitando o acesso dessas classes a moradia no Centro e criando uma
ambiente favoravel a sua prosperidade. Essa parcela da populacdo € entendida, conforme seré
colocado a seguir, como a que mais se beneficiaria da localizacdo e da infra-estrutura
privilegiada, propiciando uma mobilidade social ascendente, e que, também, permitiria uma
nova organizacdo da circulacdo viaria, adequada socio-ambientalmente e condizente com a
importancia e caracteristicas do Centro. Prioriza-se o transporte coletivo e 0 ndo motorizado
em detrimento do acesso de veiculos motorizados, principalmente o automdvel particular,
objetivando a criacdo de ambientes de qualidade capazes de estimular o encontro a

apropriacéo.
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4 PLANEJAR A CIRCULACAO PARA A APROPRIACAO

Visto que, além da adequacdo dos espacos as demandas dos moradores, havendo o
cuidado necessario na intervencdo, é possivel promover novas formas de ocupacgdo, como foi
identificado nas respostas relativas a insercdo de Habitacdo de Interesse Social. Esta
constatacdo gerou uma série de assertivas capazes de romper com o pré-conceito existente e
com 0s argumentos dos contrarios a propostas dessa natureza, ou seja, a favor da
homogeneidade. E importante que haja o rompimento dessa “logica do capital” do pensar
sobre o Centro, pois a tendéncia dessa postura poderia ser a total restricio do acesso
residencial aos grupos sociais populares e ou inferiores, uma vez que o discurso vigente age
em funcdo exclusivamente do mercado de alto nivel. Conseqiientemente o resultado seria a
consolidagdo de uma populacdo exclusivamente elitista, como acontece em varios centros de
cidades do mundo®.

A re-ocupagdo do Centro ndo deve tender para sua elitizacdo, mas estimula-la a
manter sua grande diversidade socioecondmica e cultural. Nessa perspectiva, 0s investimentos
deveriam ser realizados com o objetivo de favorecer o acesso a residéncia de qualidade a
grupos médios e populares, pois, através da localizacdo privilegiada que o Centro oferece,
poderiam otimizar suas deficiéncias de renda, oferecendo-lhes condi¢bes de desenvolver a
cidadania. Deve ser incorporado ao discurso do acesso a residéncia o conceito de mobilidade.
N&o se pode negar aos cidaddos o pleno direito a mobilidade, direito legitimo e fundamental
para promover a qualidade de vida individual e social. A mobilidade deve ser exercida de

forma sustentavel, ou seja, agregar conceitos como o da exclusdo social. A maior mobilidade

% Este é 0 conceito da “Gentrification”. No caso de Paris, Préteicelle (2003) coloca que esse processo entrou em
discussdo em torno de 1968, quando movimentos sociais acusaram o processo de “renovacao-deportacdo” pelo
qual as politicas urbanas afastavam as classes populares dos bairros centrais para as substituir pelas classes
médias ou superiores.
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e acessibilidade na cidade ofereceriam maiores oportunidades as pessoas, seja de lazer ou
trabalho, o que favoreceria sua inclusdo na sociedade e a apropria¢ao do espaco urbano.

Chega-se, entdo, na questdo fundamental em que se estruturou o trabalho — como
o0 Planejamento da Circulacdo Viaria poderia garantir a cidadania, portanto, a apropriacdo do
espaco urbano, principalmente, por parte dos grupos menos favorecidos? Nao restringindo o
acesso dos cidaddos aos espacos dentro da estrutura urbana, ou seja, possibilitando ao
transporte, nas cidades brasileiras, cumprir a sua “funcéo basica”, como o define Consenza et
al (2003), de prover mobilidade a pessoas e bens, além de acessibilidade a locais e atividades,
favorecendo a circulacdo nas areas urbanas e entre cidades.

Para isso, deve-se, a principio, compreender como 0 transporte e o transito
influenciam na avaliagdo dos moradores sobre o Centro de Belo Horizonte. Muitas das
percepcOes levantadas dizem respeito ao resultado de uma série de atividades e ndo as suas
causas, 0 que ajuda a entorpecer a avaliagdo dos reais problemas do Centro, reduzindo a
importancia do transporte e do transito. Também sera levantado outro empecilho para que se
implante uma politica abrangente de transporte e que é a concepg¢ao dos comerciantes da area
sobre o assunto. Ap6s essa analise, serdo apresentadas as propostas para o Centro de Belo

Horizonte.

4.1 Demandas dos moradores e situacdo atual do transporte e transito

O Centro de Belo Horizonte sofre intensa influéncia da organizagéo do sistema de
transporte e transito atual. A alta concentracdo de veiculos, saturando as vias, é incompativel

com a apropriacdo dos espacos publicos e melhoria da qualidade ambiental, o que, de certa
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maneira, dificulta acOes eficazes de re-apropriacdo residencial e re-qualificacdo ambiental.
Objetivando a criacdo de um ambiente que atenda as questdes levantadas pelos moradores,
buscando possibilitar a implantacdo e a consolidacao de tipos de ocupacao coerentes com suas
expectativas, optou-se por desenvolver uma analise sobre a influéncia do transporte e do
transito na formacao da imagem dos moradores em relacéo ao Centro.

A andlise acontece na observagdo das respostas relativas aos motivos da escolha
do Centro como local de habitacdo e seu respectivo confronto contra as opinides sobre as
vantagens e desvantagens de ali habitar. Esse embate é interessante porque permitird discutir
sobre o atendimento ou ndo das expectativas iniciais dos moradores e do surgimento de novas
questBes sobre a qualidade da circulacdo viaria e do espaco em questdo, 0 que repercute no
nivel de satisfacdo e no desejo de mudanca de residéncia. Aspectos que, conseqiientemente,
influem na adaptacdo e apropriacdo dos espacos publicos pelos moradores.

Como foi visto no subitem 2.2.3, muitas séo as situagdes cuja percepgdo vem por
intermédio da identificacdo das consequéncias de determinado tipo de apropriacdo do espago
publico, sem que para isso haja, necessariamente, o conhecimento da apropriacdo em si.
Identifica-se, tanto como principais vantagens, quanto desvantagens do Centro, a facilidade de
acesso aos servicos, comércio e lazer e a falta de qualidade ambiental. Porém ndo ha a nocao
de que os principais causas dessas percepcdes identificadas estdo diretamente ligadas ao
transporte e transito.

Entre os motivos de escolha do Centro como local de moradia, destacam-se as
opcoes facilidade de acesso a servicos, comércio e lazer, as proximidades de trabalho e estudo
e facilidade de acesso ao transporte coletivo. Exceto esta Gltima, as outras sdo uma percepgao
imediata sobre as questdes relativas ao transporte e transito. Quando se detém na analise
dessas opcdes, percebe-se que, além da questdo da concentragdo da diversidade de atividades

presentes na regido, elas levantam a questdo do acesso. O acesso implica uma rede de



99

caminhos ligando as atividades — calcadas, travessias, pistas, equipamentos publicos —
organizados de maneira que possibilitem os deslocamentos com a maior seguranca e
qualidade. A diversidade se faz presente gragas a uma estrutura de circulagdo que permite a
conexdo entre 0s espacos.

Jé& a citacdo sobre o transporte publico, explica-se pela organizagdo do transporte e
transito de Belo Horizonte que ainda centraliza na Area Central e, principalmente, no Centro,
0s nos do sistema viario. A questdo da centralizacdo dos deslocamentos do transporte publico
no Centro, para os planejadores apresenta-se como um dos grandes problemas da organizacao
e gestdo do transporte publico, tanto que o atual programa (BHBUS) busca solucionar o
problema que, para 0os moradores apresenta-se como uma de suas principais caracteristicas.

Esses mesmos fatores, que influenciaram nos motivos das escolhas residenciais,
adquiriram maior importancia atualmente em relagdo a época da mudanca, pois, quando 0s
moradores sdo questionados sobre as vantagens de se morar no Centro, todas as opgles ja
citadas reaparecem com maior participacdo, principalmente a questdo do acesso ao transporte
coletivo. Confirma-se, portanto, a importancia das questdes relacionadas a acessibilidade e
mobilidade no espaco urbano, ou seja, as vantagens estdo fortemente associadas as questdes
relativas ao transporte e ao transito.

Enquanto as principais vantagens estdo associadas ao transporte e ao transito,
grande parte das desvantagens esta ligada as questdes ambientais. Ruidos, polui¢des visuais e
atmosféricas destacam-se entre 0s aspectos negativos citados pelos moradores. No entanto,
essas desvantagens nédo representam, em si mesmas, causa e efeito, sdo consequéncias de uma
forma de uso do espaco urbano, que, no caso de areas centrais, possuem relacdo direta com a
forma de apropriacdo dos espacos publicos pelo trafego de veiculos. Como levantado em
pesquisa realizada pela OECD (1988), o transporte em areas urbanas é a maior fonte de ruido,

gerando uma série de problemas para os seres humanos, entre 0s quais pode-se citar



100

incdmodo, mudanca de comportamento, estresse, problemas de audicéo e reacdes fisiologicas.
Também se levantou que, em areas centrais densamente ocupadas, a poluicdo atmosférica, 0
trafego é responsavel por 100% das emissdes de CO (monoxido de Carbono) e Pb (chumbo),
60 % de NOx (Oxidos de Nitrogénio) e hidrocarbonetos, 10% de SO2 (dioxido de Enxofre) e
50 % do nivel de particulas.

Quanto a poluicdo visual, além daquela resultante do excesso de informacéo,
propaganda, lixo, entre outros, esta também é conseqliéncia da grande presenca de veiculos
circulando ou parados nas vias. A ocupacdo excessiva das vias para o trafego ou
estacionamentos obstrui a visao dos espacos publicos e das edificacBes, impossibilitando que
seus valores histéricos e arquitetbnicos sejam apreciados e acessados, bem como, no caso
empreendimentos comerciais, que seus produtos sejam percebidos. H& também o fato de que a
elevada presenca de veiculos saturando as vias, principalmente de veiculos de grande porte,
produz vibracOes através do atrito dos pneus contra a superficie da via, desgastando a prépria
via e, também, as edifica¢fes lindeiras, que tém suas estruturas abaladas e acabamentos
retirados. Além disso, observa-se que a sujeira, tanto das edificagdes, seja em seu interior ou
nas fachadas, quanto dos espacos publicos, por exemplo vias, calcadas e pracas, em grande
parte vém das emissdes de poluentes e materiais particulados dos veiculos.

Além das questdes ambientais, foram citadas desvantagens ligadas diretamente a
baixa qualidade da circulacdo, seja de pessoas ou de veiculos, como 0 excesso de automoveis
e transporte publico, exclusivamente onibus, e as dificuldades de deslocar-se a pé e de
estacionamentos para veiculos particulares. Essas informacdes indicam que o sistema de
transporte e transito atual, apesar de contribuir com fatores positivos, como a oferta de
transporte coletivo e uma rede de caminhos mais ou menos organizada, é bastante precario,
ainda que seja melhor do que varias outras regides da cidade. Os moradores atuais buscaram a

centralidade e a facilidade de acesso as atividades e servicos oferecidos no Centro, mas com 0
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tempo, conhecendo profundamente seus espacgos, sentem-se incomodados, ja que a saturacdo
das vias impossibilita que determinados espacgos adquiram melhor qualidade e sejam mais
seguros durante os deslocamentos. A deficiéncia no deslocamento a pé ainda é incrementada
pela baixa qualidade do piso das calgadas e do excesso de cruzamentos, dificultando o acesso
as diversas atividades presentes, enquanto a falta de estacionamentos ¢ mais sentida no que
diz respeito aos estacionamentos particulares, pois a maioria dos edificios é antiga, possuindo

ntmero de vagas inferior a demanda.

4.2 Residéncia e comércio: atividades complementares, problemas semelhantes, solucdes

opostas

Complementando essa andlise sobre a percepcdo dos atores e buscando
compreender com mais precisdo a qualidade do espago urbano do Centro, foram também
avaliados os “Dados do Comercio da Regido Centro-Sul/Hipercentro” (2002). Este trabalho,
realizado pela Camara de Diretores Lojistas de Belo Horizonte (CDL/BH) e pelo Centro
Internacional de Tecnologia do Comércio (CIT/ CDL-BH), apresenta resultados de trés
pesquisas de campo: i) Censo do Comércio de Belo Horizonte; ii) Pesquisa de Anélise do
Comércio Informal; iii) Pesquisa de ldentificacdo do Aspecto de Seguranca nas Areas
Comerciais na Regido Centro-Sul.

O Censo do Comércio de Belo Horizonte fornece informagdes sobre os
estabelecimentos comerciais do Hipercentro, abrangendo empresas prestadoras de servico,

ndo tendo sido pesquisadas instituicfes financeiras, industrias e demais estabelecimentos. Os
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dados trabalhados fornecem o ponto de vista dos empresarios sobre o ambiente do Centro e a
influéncia do mesmo para a prosperidade de suas atividades.

Quanto a opinido dos comerciantes, nos dados do Censo do Comércio de Belo
Horizonte, foram levantadas as dificuldades em ser comerciante na regido do Hipercentro.
Essa questdo permite verificar se os problemas identificados pelos moradores para a
prosperidade do Centro sdo os mesmos que os dos comerciantes. O GRAF . 8 demonstra que
ha uma equivaléncia entre as dificuldades relativas a forma de organizacdo e uso do espaco
publico, tanto para os comerciantes que buscam a prosperidade da atividade comercial, quanto
as desvantagens identificadas pelos moradores.

A questdo da seguranca, que é bastante citada pelos moradores, é aqui colocada
como a maior dificuldade encontrada pelos empresarios. A segunda maior dificuldade foi
auséncia de estacionamentos publicos préximos aos estabelecimentos, seguida pelas
dificuldades ligadas, genericamente, aos problemas de transito, envolvendo aqui tanto
questdes relativas a congestionamento, como acidentes, entre outros. As outras dificuldades
citadas relativas ao espacgo publico, ja que ndo se fard a analise sobre a presenca dos camelds e
ambulantes?’, sdo falta de limpeza urbana, o acesso, que esta ligado ao deslocamento do
pedestre, e a deficiéncia nas areas de carga e descarga. E interessante considerar que, mesmo
aparecendo no questionario, a falta de atrativos ndo foi citada pelos entrevistado como
dificuldade. Portanto, todos os entrevistados consideram que o Hipercentro possui algum tipo

de qualidade capaz de atrair o consumidor.

27 A dificuldade encontrada coma a presenca de camel6s e ambulantes foi sanada por parte do poder publico que
deslocou para os shoppings populares essa atividade; portanto, ndo fazem parte desta anélise.
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GRAFICO 8: Dificuldades do empresario

no comercio Hipercentro de Belo Horizonte
Fonte: CDLS BH (2002)
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Apesar de as nomenclaturas diferenciarem as dificuldades originarias do

transporte e transito, considerando todas as respostas, percebe-se que a participacdo de cada

uma adquiriu grande relevancia. Somando-se a falta de estacionamento, os problemas de

transito, a falta de acessibilidade e as deficiéncias de areas de carga e descarga, obtém-se uma

participacdo de 25% dos entrevistados. 1sso, a exemplo dos 37,71% dos moradores que citam,

diretamente, desvantagens relacionadas ao transporte e ao transito®®, demonstra a preocupacéo

do comerciante, como do morador, quanto a mobilidade dos clientes na area e a precariedade

que esta apresenta. Dada essa grande importancia das questfes de planejamento da circulacdo

viaria, foi levantada, exclusivamente na pesquisa, a influéncia do transporte e do transito no

comercio, buscando identificar como essa questdo influi no fator atratividade (ver GRAF. 9).

%8 Excesso de automoveis (20); excesso de transporte coletivo (15); dificuldade de estacionamento (14) e

dificuldade de deslocar-se a pé (20).
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GRAFICO 9: Influéneia do transporte ¢ transito

no comercio do Hipercentro de Belo Horizonte
Fonte: CDLS BH (2002)

Nota-se que, apesar da grande participacdo que 0s transportes e o transito tem
entre as dificuldades, este € visto, entre aqueles que souberam responder, como favoravel por
metade dos lojistas, e desfavoravel por apenas 2,00%. Esse resultado, ndo obstante, indica
uma contradigdo entre a visdo de moradores e comerciantes. Existem diferencas significativas
entre as concepgdes sob acessibilidade para 0s grupos, ou seja, como o transporte e o transito
influenciam na qualidade do espaco, seja para moradia ou para 0 COmércio.

Os comerciantes possuem uma concepc¢do convencional de transporte e transito,
de que é necessario haver uma grande circulacdo de veiculos defronte ao comércio, para que
esse possa ser visto e atrair clientes, ndo importando seus efeitos adversos. A exposi¢cdo tem
grande influéncia nessa visao tradicional, apesar de que, como foi visto no subitem anterior, a
excessiva presenca de veiculos nas vias impede a visibilidade dos espacos. A prioridade €
dada, pelos comerciantes, a quem esta motorizado, necessitando de area de estacionamento e
uma organizacao do transito que permita um acesso tranquilo ao destino final. Esse aspecto,
para Gandino (1986), é caracteristico de areas comerciais, onde é claramente privilegiada a

acessibilidade automobilistica, havendo uma superestimacdo por parte dos comerciantes em
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relacdo a quantidade de fregueses que utilizam o carro, sendo que a cota real ndo supera 0s
10%. Enquanto é considerada de maneira escassa a acessibilidade de pedestres, o trafego
ocupa a maior parte do espaco publico (80% a 90%), deixando ao pedestre, que muitas vezes
é o proprio motorista no fim de seu deslocamento, principal usuério, um espaco limitado,
mesmo sendo 0 usuario predominante e mais interessante do ponto de vista comercial e da
animacéo urbana.

Ja entre os moradores, a apropriacdo do espaco publico, exclusivamente para
permitir acesso dos veiculos motorizados, acarreta uma série de problemas, sejam ambientais
ou de mobilidade no Centro. A presenca de transporte, principalmente pablico, possui uma
grande importancia, mas este, a partir do momento em que ajuda a saturar o espa¢o publico,

torna-se tdo inconveniente quanto os automaveis particulares.

4.3 Propostas para o Centro de Belo Horizonte

Observa-se que a melhoria dos ambientes do Centro com a permissividade de
fruicdo dos meios de transporte motorizados, principalmente o automével particular, ndo seria
possivel, principalmente do ponto de vista dos moradores. A total permissividade manteria a
situacdo de baixa qualidade ambiental e o0 processo de esvaziamento existente. Dessa maneira,
ha a necessidade de restringir o trafego de veiculos motorizados, em especial aqueles que

utilizam o Centro como passagem entre outras areas da cidade®.

» Segundo a BHTrans (1996) na sua Sintese dos Estudos e Proposicdes Projeto PACE — 97, excluindo as
viagens com origem e destino dentro da propria Area Central, diariamente cerca de 390.000 viagens (UVP-
Unidade de Veiculo Padrio) adentram a Area Central, sendo 91% realizadas por autos, 2% por caminhdes e 7%
por dnibus. No entanto, somente 53,6% se destinam a essa area, enquanto 46,4% a atravessam. Dos que se
destinam & Area Central utilizando autos, 35% véo ao Hipercentro.
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A melhoria da qualidade ambiental, como foi observado, tem sido uma das
responsaveis pela mudanca do perfil da populacdo em favor de elitizacdo em areas centrais.
Em paises da Europa, a reducéo do trafego veicular estimulou a re-ocupagéo de areas centrais
por uma populacéo de elevado nivel socioecondmico, que em busca de uma diferenciacéo da
moradia, definida pelo consumo de historia, retornam ao Centro. Porém, na Europa, essa
situacdo é favorecida pelo fato de o transporte publico ser de alta qualidade, sendo os veiculos
particulares utilizados apenas nas atividades de lazer.

No Brasil, a mesma situacdo ndo se apresenta daquela maneira. Infelizmente, o
transporte publico, exceto em algumas cidades como Curitiba, apresenta-se em dificuldades,
ndo atendendo a massa da populacdo pela alta tarifa cobrada, nem as camadas
economicamente mais favorecidas, devido & baixa qualidade dos servicos®®. Aspecto que,
apesar de ndo ser ideal, poderia ser aproveitado para viabilizar uma re-ocupagdo populacional
diversificada. Porque, enquanto as camadas populares, com menor acesso ao automovel
particular®, tentam otimizar a0 maximo seus gastos com deslocamento com uma localizag&o
privilegiada, evitando a necessidade de transbordos ou até mesmo do uso do transporte

plblico, haja vista o processo de favelizacdo®* e do excessivo uso do transporte no

% Em levantamento feito por Gomide (2003), constatou-se que 60% dos deslocamentos das pessoas cuja renda
familiar é inferior a dois salarios minimos sdo realizados a pé e 80% dos deslocamentos das pessoas com renda
familiar superior a 20 salarios minimos sdo feitos por meios motorizados, sendo que mais de 60% destes em
transporte individual. Estes valores indicariam o baixo uso do transporte pablico das camadas que representam
o0s extremos da desigualdade econdmica brasileira.

' No tratamento de dados da Pesquisa Origem e Destino, de 2002, observou-se que apenas 31,54% dos
moradores do Centro possuem automéveis, sendo 12,58% de dirigentes, 15,22% profissionais em cargos médios,
7,92% e 8,20% de trabalhadores ndo manuais e manuais respectivamente. Os 56,07% restantes sdo de
desocupados. Apesar deste levantamento dizer respeito aos moradores do Centro, o qual observa-se baixa taxa de
motorizacdo dos seus habitantes, esses valores indicam uma posse do automével mais expressiva por parte dos
grupos ocupados médios e altos em relacdo aos grupos dos trabalhadores.

%2 Segundo Abramo (2002), “Na maioria das grandes cidades latino-americanas, o acesso & terra urbana se da por
meio da informalidade fundiaria e/ ou urbanistica... é a légica da necessidade, segundo a qual existe uma
motivacdo condicionada pela condicdo pobreza, isto é, pela incapacidade de... acesso ao mercado”. Essa é uma
das razGes da consolidacdo do fendmeno favela, mas com a mudanca da mobilidade urbana, Abramo observou,
em sua pesquisa realizada 10 favelas da cidade do Rio de Janeiro que, atualmente, além da incapacidade de
acesso a terra urbanizada, outros fatores influenciam na escolha residencial. Os fatores locacionais mais
importantes na decisdo residencial das familias pobres sdo: i) preferéncia por acessibilidades; ii) preferéncia por
vizinhanga; iii) preferéncia por estilo de vida. A partir da localizacéo residencial os pobres podem ter acesso
diferenciado a nucleos de emprego e renda, a bolsdes de servigo e comércio urbano, a transporte coletivo etc.
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motorizado®®. As camadas consideradas “elite”, exceto alguns casos®*, estdo promovendo um
processo de segregacao social através do distanciamento do centro urbano, a exemplo dos
condominios fechados®. Por conseguinte, mesmo melhorando ambientalmente a &rea do
Centro, os interesses por parte dos individuos de camadas sociais mais favorecidas seriam
restritos, pois a coibicdo do acesso irrestrito de veiculos motorizados evitaria que fossem
atraidos os olhares da maioria da populacdo possuidora de automdével particular. Nessa
medida, pode-se interferir na dindmica imobiliaria “segurando” o prec¢o da terra, favorecendo
precos imobiliarios mais acessiveis, 0 que possibilitaria 0 maior acesso dos grupos de baixa
renda.

Essa postura deve, além de privilegiar o transporte ndo motorizado (a pé e
bicicleta), considerar a importancia do transporte publico para a regido. Para isso acreditamos
que é importante inverter a l6gica do planejamento de transporte e transito, como é

constantemente apresentada pelo poder pablico. Acreditamos que se deve criar e/ ou proteger

3 Em Leiva et al (2005) levantou-se que a reducdo do nimero de usuérios do transporte publico e o
desproporcional uso deste entre as camadas de alta e baixa renda da populagdo pode ser percebida no aumento de
viagens ndo motorizadas realizadas no Brasil. O jornal “O Popular” de Goiénia, de 21/09/2003, publicou as
estimativas da Companhia Metropolitana de Transportes Coletivos (CMTC), a qual levantou que, diariamente,
mais de 200 mil passageiros deixam de usar o sistema de transporte publico da Grande Goiania por falta de
condigdes financeiras, ou seja, mais de 5,2 milhSes usuarios/més. Para essas pessoas, excluidos, a bicicleta foi
identificada como a principal alternativa de transporte. Muitos trabalhadores pedalam dezenas de quilémetros
por dia para economizar o dinheiro que seria gasto com o transporte coletivo. A grande maioria dos ciclistas
segue a caminho do trabalho e, normalmente, exerce sua profissdo em atividades bracais, especialmente na
construcéo civil.

* Foi observado, na avaliacdo das respostas dos moradores do Centro, que individuos pertencentes a essa
camada da populagdo que se encontram em situacdo de desocupacdo, principalmente aposentados e pensionistas,
normalmente de idade avangada, encontram no Centro uma possibilidade de inser¢do na sociedade, dadas certas
limitacbes em conseqiiéncia da idade. Outro caso é respectivo a parte do grupo dos dirigentes que véem no
Centro a proximidade do local de trabalho e de estudo, gracas a concentracdo dessas atividades naquela area.

% Segundo Andrade (2002), o processo de surgimento dos condominios, no Brasil, se intensificou a partir da
década de 90, caracterizando-se por sua localizagdo nas periferias das grandes cidades brasileiras, e sua
tematizacdo pelas ciéncias sociais sdo mudancas na organizacdo das cidades e seus espacos, em que 0S espacos
publicos sofrem uma transformagéo profunda em decorréncia de diversos fatores: i) aumento da violéncia e
criminalidade, e da intolerancia social; ii) deslocamento das &reas centrais ou a criagdo de novas centralidades;
iii) demanda por mais privacidade e individualidade e consequientemente valorizacdo dos espacos privados em
detrimento dos espacos publicos; iv) transformacdo de &reas residenciais em comerciais e de servigos; V)
ocupacdo dos espacos publicos das areas centrais da cidade por atividades informais como comércio ambulante e
oferta de servigos, ou mesmo como moradia; vi) projetos de renovacdo urbana em &reas centrais, gerando o
processo de “gentrification”; vii) aumento da mobilidade de parcelas das classes médias e altas devido a abertura
de novas vias, popularizacdo do automdével e tecnologias de comunicagdo. Esses processos espaciais referem-se
a idéia de que os espacos mais elitizados das cidades tornaram-se ainda mais segregados. Uma forma de
ocupacao caracteristica e emblematica da auto-segregacdo das classes dominantes.
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ambientacdes, em especial com uma nova forma de circulacao, priorizando usos diferentes do
espaco publico. A partir dessas ambientacGes pensar a organizacdo da circulagdo, e ndo

oposto.

4.3.1 Hierarquizacéo Viaria

Programas como o PACE consideravam que as sobras da circulagdo motorizada
seriam indicadas para o tratamento especial, Areas Ambientais (FIG. 10). Depois de
analisados os deslocamentos de veiculos, as vias que ndo atrapalhassem o funcionamento do
transito seriam oferecidas “de forma caridosa” a apropriagdo. Espacos isolados, sem conexao,
fragmentos de um todo complexo, apenas residuos da circulagdo. Nessa concepcdo, os fluxos
de veiculos sdo mais importantes que seus espagos e pessoas, ou seja, mais importantes que a
propria cidade.

A importancia dada a circulacdo de veiculos, principalmente do Centro, torna-se
clara, ao observar na Lei de Uso e Ocupacéo do Solo de Belo Horizonte de 1996, lei na qual
se baseou o PACE, uma vez que esta considera todas as vias da Area Central como vias
arteriais (FIG. 11). Apesar de o tragado viario da Area Central constituir um dos poucos
patrimonios de Belo Horizonte e dentro dela estarem presentes as edificacbes tombadas, em
sua maioria, pelo patriménio, permite-se uma ocupacdo intensa dos espacos publicos devido a
sua hierarquizacdo viaria, conseqlientemente, com pardmetros ambientais mais flexiveis,

como é o caso da poluicdo sonora (QUADRO 2), o que contribui para a degradacdo da regido.
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Figura 24
Areas ambientais

— Cirulagdo Principal

FIGURA 10: Proposta Areas Ambientais do PACE
Fonte: BHTRANS, 1999: 43
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FIGURA 11: Area Central de Belo Horizonte
Fonte: BELO HORIZONTE, 1996b
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E preciso hierarquizar a partir dos ambientes, das diversas centralidades presentes no Centro,
seja historica ou ambiental, protegendo essas areas para encontros, ou seja, projetar de dentro
para fora. O que esta proposto pelo poder publico municipal, até entdo, é o contrario. Aliés,

nem o contrario esta sendo feito, porque a etapa do PACE que protegeria os residuos do
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trafego ndo foi implantada, permitindo que fossem posteriormente ocupados pelo trafego
crescente.

QUADRO 2: Nivel de Pressdo Sonora (NPS) das Zonas de Uso e Ocupacédo do Solo segundo
a Hierarquizacdo Vidria

Local da propriedade onde se da o suposto NPS em dB(A) conforme horarios
incbmodo

Zonas de Uso e Classificagéo das vias Diurno  Vespertino Noturno

Ocupacéo do Solo (7h-19h)  (19h-22h) (22h-7h)
ZPAM, ZP1, ZP2 Todas as vias 55 50 45
Demais Local 60 55 50
Zonas Coletora 65 60 55
De Uso Ligacdo Regional e Arterial 70 60 55

Fonte: Lei Municipal n°. 1.766 de 27/08/1996.

O importante é identificar as centralidades, cuja relevancia historica possibilite
uma intervencdo em prol da protecdo dos seus espagos, e uni-las num todo complexo,
considerando a integracdo entre as centralidades e seu entorno. Assim torna-se possivel
reorientar a ocupacdo do espaco publico e das edificacdes lindeiras com qualidade, por
exemplo, em centralidades como o Mercado Central (FIG. 12) ou a Rua dos Guaicurus (FIG.
13)%.

Enquanto o Mercado Central, apesar de “ilhado num mar de transito”, perdendo
contato a cada dia com o seu entorno, ainda apresenta vitalidade como um dos principais
pontos turisticos da cidade, a Rua dos Guaicurus, que teve sua importancia na formacao
boemia belo horizontina, encontra-se em estado de completo abandono, sendo de fundamental

importancia a re-qualificacdo de tal area.

% Esses dois ambientes diferenciados foram escolhidos para exemplificar alguns dos possiveis espacos que
poderiam ser tratados dentro da proposta ora apresentada. Ndo significa que somente essas areas devam ser
tratadas, nem tdo pouco que sejam as areas mais relevantes e que, obrigatoriamente, devam ser contempladas.
Deve-se levantar todos os ambientes relevantes de tratamento diferenciado e, a partir deles, pensar sobre uma
nova circulaco vidria, integrada, eficiente, socialmente inclusiva e ambientalmente correta.
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FIGURA 12: Mercado Central de Belo Horizonte
Fonte: foto tirada pelo préprio autor

FIGURA 13: Rua dos Guaicurus
Fonte: Arquivo particular do autor

Torna-se necessario buscar o equilibrio adequado entre as melhorias ambientais
em determinada area e as melhorias para a acessibilidade de veiculos. Portanto, na busca de
um beneficio significativo para a qualidade ambiental de uma via ou de uma area especifica,
deve-se considerar o conceito de limitagdo do trafego. Em outras palavras, consideracGes
sobre 0 meio ambiente devem ser usadas para determinar o limite superior do fluxo de trdfego
e a proporcdo de veiculos pesados, consistente com o nivel maximo aceitavel de atraso para
pedestres e do distarbio dos ruidos, estabelecidos previamente como o padrdo ambiental
minimo para uma via em particular. O padrdo minimo varia de via para via e nos diferentes
periodos do dia, de acordo com o tipo de atividades exercidas e sua sensibilidade & intruséo do

trafego.
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Portanto, deveria ser restringido o acesso do trafego veicular nas imediacdes das
edificacdes de valores diferenciados ou das &reas consideradas relevantes (ruas, pragas ou
parques), exceto veiculos de servico, transporte coletivo, ambulancia, carga e descarga (em
horarios determinados), ou particulares, cuja residéncia com garagem, encontra-se nessas
areas. Nelas (Areas de Restricio Maxima) a total preferéncia seria a circulagio dos meios n&o
motorizados e a criacdo de areas de permanéncia (ver FIG. 14). Os veiculos que adentrassem

a area teriam que se deslocar na velocidade do transeunte.

Rua dos Guaicurus

i

Mercado Central

Legenda:
Area de Restricio Maxima
Area Intermediaria
Area de Circulagdo

FIGURA 14: Centro de Belo Horizonte

Areas de Restricdo de Trafego
Fonte: Arquivo particular do autor

A partir dessas areas protegidas expandir-se-ia o0 tratamento das vias adjacentes
(Area Intermediaria), mas com uma permissividade maior ao transporte motorizado. Utilizar-
se-iam medidas de Traffic Calming (Moderacdo de Tréfego), incentivando o transporte ndo
motorizado e o publico e reduzindo o volume e velocidade do trafego motorizado. A

Moderacdo de Trafego, tratada como uma politica abrangente, ou seja, uma politica geral de
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transporte, como define Hass-Klau (1990), gerara uma série de impactos positivos, sendo seus
beneficios sentidos tanto do ponto de vista da economia de energia, da satde dos cidadaos e
da qualidade ambiental. Pedestrianismo, ciclismo, melhoria do transporte publico e a
preservacdo de areas histéricas e vizinhancgas residenciais poderdo ser adquiridas sem que o
problema se transfira para outras localidades.

Depois de definidos os ambientes que serdo protegidos e suas adjacéncias, por
fim, seriam determinados os espagos onde a circulacio de veiculos seria liberada (Area de
Circulacdo), condensada principalmente nas avenidas de grande porte e por algumas poucas
vias que auxiliariam nos deslocamentos. O acesso e o trafego de passagem concentrar-se-iam
nessas vias, sendo ainda importante algumas medidas mitigadoras ao trafego de passagem,
deslocando-o para outras vias fora do Centro, cujo impacto ambiental ndo fosse té&o
representativo.

Considera-se que tal empreendimento ndo sobrecarregaria as vias destinadas ao
trafego de veiculos, pois, como coloca Hass-Klau (1990), apenas parte do trafego é percebido
nas vias adjacentes, pois tal proposta incentiva a mudanca de modo de transporte das pessoas
para acessar o local da intervencdo e também re-orienta os deslocamentos motorizados de
passagens para vias cuja capacidade ainda suporta o incremento do nimero de veiculos, ou,
paralelamente, fazem intervencdes (reducdo dos cruzamentos semaforizados, alargamento da
via, criacdo de faixa exclusiva do transporte coletivo etc.) nessas vias (Avenidas do Contorno,
Afonso Pena, Amazonas, Tereza Cristina, entre outras) para que a capacidade viaria seja

elevada.
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4.3.2 Transporte Publico

O Centro, diferentemente de outras &reas, como 0s bairros residenciais ou 0s
novos centros comerciais, necessita de uma grande permeabilidade ao transporte publico,
sendo este, necessariamente, bem distribuido em toda a area. A concentracdo do transporte
coletivo em determinados pontos no espaco, seja através da criacdo de estacbes de integracéo,
como as estagcfes BHBUS, ou simplesmente da utilizagdo de algumas vias para essa
finalidade através da insercdo de pontos de embarque e desembarque de passageiros (PEDs),
deve ser bem criteriosa, ndo podendo ser uma prioridade nos projetos para remodelagéo do
transporte publico.

Bairros residenciais, entre outros, ao contrario do Centro, quando dispdem de
obras que concentram o transporte publico, apresentam uma série de impactos positivos,
como a consolidacdo de um espaco de encontro, de comércio local etc., além da possibilidade
de estimular diferentes tipos de transportes, integrados ao transporte publico de massa (6nibus
tradicionais), ligando as residéncias a estacdo, como o pedestrianismo, o ciclismo, o0 uso de
microonibus.

Sabe-se que um dos principais fatores que influenciam na adocdo da organizagédo
do transporte coletivo concentrador é o conforto dos usuérios. Estes ndo tém que caminhar,
neste caso especifico por um espaco de baixa qualidade que ndo possui as condicBes
adequadas para os deslocamentos, economizando tempo e evitando desgaste fisico. Porém,
qguando se executam esses tipos de intervencdo no espaco do Centro, cuja dindmica total
depende da intensidade e dispersdo dos deslocamentos, principalmente de pedestres, e
consequientemente do acesso igualitario a todas as areas, podem-se obter duas consequéncias

prejudiciais que contribuiriam para perda de qualidade do Centro, e que, normalmente, sdo
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esquecidas durante o planejamento de transportes e transito: a reducéo dos deslocamentos a pé
no bairro e a concentracdo de atividades muito especificas.

A reducdo dos deslocamentos a pé ocorre em conseqiiéncia da ndo necessidade de
caminhada para transbordos e a consolidagdo de alguns percursos entre os PEDs e as origens
ou destinos. A ndo necessidade de caminhada na area, quando dos transbordos, é resultado de
um dos objetivos das estagdes, que é o de concentrar um grande ndmero de linhas de 6nibus,
atendendo diferentes itinerarios. Assim, ao invés dos passageiros do transporte coletivo
(6nibus) deslocarem-se pelos espacos do Centro para fazer a troca de linha de Onibus,
apropriando-se desse espaco, eles ddo continuidade as suas viagens confinados no espago das
estagdes, sem contato com exterior.

A segunda conseqiiéncia da reducdo dos deslocamentos a pé deve-se a
consolidacdo de apenas alguns percursos entre os PEDs e a origem ou destino da viagem
(FIG. 15). Limita-se a permanéncia ou no deslocamento a determinadas vias, geralmente nos
principais corredores viarios, deslocando os pedestres para as areas mais degradadas pelo
trafego de veiculos, enquanto o interior do bairro fica isolado. As &reas “isoladas” sdo
acessadas apenas pelos usuarios locais, 0 que pode induzir, caso a concentragdo de atividades
seja baixa, ao abandono e, conseqlientemente, a descaracterizacao.

Considera-se, portanto, que essa organizagdo atual do transporte coletivo nédo
compreende a influéncia que a circulagdo impde ao desenvolvimento local e & dindmica dos
espacos do Centro. Nao significa que, ndo concentrando o transporte coletivo, ndo se
ofereceria um transporte publico de qualidade, pois, poder-se-ia, concomitantemente, ao
adotar a opcdo da desconcentracdo do transporte coletivo, avaliar as linhas de desejos dos
usuarios do transporte coletivo, orientando para uma reorganizacdao dos PEDs e das linhas de
coletivos que permitissem o0s deslocamentos a pé, adequando as distancias a serem

percorridas.
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Estagio de Integragio

Legenda:
Deslocamento de pedestres

FIGURA 15: Centro de Belo Horizonte

Caminhos de circulacdo de pedestres — Estacdo de Integracdo Central
Fonte: Arquivo particular do autor

A boa distribuicdo do transporte publico, no Centro, também permitiria que
diversas areas até entdo vazias se desenvolvessem e se consolidassem em consequiéncia do
novo tipo de circulacdo que ali aconteceria (FIG. 16). Circulacdo, principalmente de
pedestres, pois esses, para acessar seus destinos finais, poderiam escolher uma série de
trajetos, livres dos grandes corredores.

Porém, para que a permeabilidade ndo resulte em situacdes piores do que a ja
existente, é importante que seja efetivado o plano de hierarquizacgéo viaria, como foi proposto
no subitem anterior, criando vias exclusivas ao acesso do transporte publico, sendo tais vias,
em alguns casos, compartilhadas com trafego ndo motorizado. Outra mudanca fundamental é
a alteracdo de parte da frota, que atualmente utiliza veiculos de alta capacidade, cujos
impactos ambientais sdo enormes, como ruido e poluicdo atmosférica. Essa mudanga por

veiculos de menor capacidade (micro6nibus), movidos a energias limpas poderia acontecer
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sob duas condigdes ou até mesmo sobre trilhos como o V.L.T. (Veiculo Leve sobre Trilho): i)
em horarios determinados, em que o fluxo de passageiros ndo é tdo intenso, ou seja, fora dos
horarios de pico do transporte coletivo; ii) ou entdo substituindo-o completamente e reduzindo

os intervalos e, caso necessario, incrementando a nova frota.

Legenda:
Deslocamento de pedestres

FIGURA 16: Centro de Belo Horizonte

Caminhos de circulacdo de pedestres — Auséncia de Estagdes
Fonte: Arquivo particular do autor

A outra conseqliéncia que influi na perda de qualidade do Centro refere-se a
intensidade de atividades especificas associadas a alta concentracdo de transporte coletivo em
determinadas areas, principalmente nas/ou ao redor das estacfes (FIG. 17). Os investimentos
por parte do poder pablico incentivam a alta concentracdo de pessoas, enquanto a setorizacao
de certas atividades exaltam as diferengas sociais no espago. Assim, quando ocorrem
investimentos na parte “menos nobre” do Centro (préximas a Avenida Santos Dumont), como

a implantacédo de estacOes de Onibus ligando as periferias, bem como a criacdo de Shoppings



118

Populares (FIG 18)*', apesar do ganho de qualidade em relacio & situagdo anterior, promove-
se a homogeneizagao.

Uma homogeneizagdo, caracterizada pela sobreposicdo de projetos da mesma
natureza que, apesar de ndo elitista e popular, também traz prejuizos a recuperacdo dos
espacos do Centro. O importante é a diversidade. Ao setorizar as atividades, associam-se
imagens as areas setorizadas, explicitando as diferencas socio-econdmicas aumentando 0s

conflitos na &rea como um todo.

FIGURA 17: Comércio na Avenida Santos Dumont
Fonte: Arquivo particular do autor

%

RN, -
FIGURA 18: Shopping Oiapoque
Fonte: Arquivo particular do autor

370 que se critica aqui ndo sdo os Shoppings Populares, pois estes resolveram a questdo dos camelds ocupando
irregularmente as calgadas e regularizaram “em parte” o comércio informal, mas a superconcentracdo destes em
determinada area e sua associa¢do aos terminais de transporte coletivo.
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Este tipo de concentracdo também produz impactos negativos no local de origem,
pois, ao se estimular um comércio varejista que possui mais ligagdo com as caracteristicas (ou
auséncias) dos bairros de origem, h& a absor¢do no Centro de uma atividade que poderia se
desenvolver localmente. Impede-se que se criem espagos de trocas tanto comerciais quanto
sociais nos bairros, o que dificulta a consolidagdo de uma comunidade integrada e
participativa.

Quanto ao transporte publico de massa, aqui dado pela implantacdo de novas
linhas de metrd, acessando o interior do Centro, uma vez que este atualmente apenas o
margeia, é caracterizado como interessante. No entanto, € sabido das enormes dificuldades de
sua concretizacdo, pois a implantagdo desse tipo de transporte envolve a necessidade de altos
investimentos por parte dos 6rgdos publicos, o que até hoje o tornou inviavel. Por isso, a
analise sobre o transporte publico limitou-se as possibilidades de melhoria do espaco do

Centro através de uma nova organizacao do transporte coletivo por énibus e afins.

Neste capitulo, foram apresentadas novas formas de intervir sobre a circulagao
viaria do Centro de Belo Horizonte, cuja concep¢ao visa a sua re-ocupacgdo. Considera-se que
é preciso fazer uso de uma nova ldgica de se organizar a circulacdo viéria, intervindo a favor
da apropriacdo dos espacos pelos seus usuarios, em especial, contemplando as necessidades
do seu principal ator: os moradores. Intervenc¢bes que visam somente & fluidez dos veiculos
motorizados, em que ha uma constante oferta de espaco publico para a circulacdo de veiculos
motorizados, principalmente o automovel, contribuem apenas para perda de qualidade dos
espacos e, consequientemente, o ndo atendimento das necessidades dos moradores.

Ao adotar uma postura contraria ao atendimento exclusivo dos transportes

motorizados, em especial o individual (automovel particular), ou seja, ao dar prioridade ao
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pedestre e aos meios publicos de transporte propicia-se, através da disponibilidade de espacos
seguros e de qualidade, o desenvolvimento de intensas formas de interagcdes entre 0 espaco
publico e o privado. Também se faz justica ao oferecer um espaco adequado aquelas pessoas
que mais utilizam o Centro no dia-a-dia e que dependem da qualidade desse ambiente para
desenvolverem-se socio-economicamente, pois, como foi observado, as pessoas se deslocam
predominantemente no Centro por meios de transportes publicos (6nibus) ou a pé.

Portanto, retiram-se as barreiras impostas pela saturacdo do espaco publico para
circulacdo de veiculos, ampliando as areas para 0s encontros, sejam eles a trabalho, estudo ou
lazer, a0 mesmo tempo em que se reduzem o0s perigos de acidentes e ha um ganho em
qualidade ambiental. O Centro deixa de ser area de passagem, sendo seus espagos publicos
intensamente ocupados e permeaveis a circulacdo de pedestres. Criam-se condi¢des para a re-
ocupacdo e para o sucesso dos investimentos. Os edificios em todo o Centro passam a ser
acessados de maneira mais segura e confortavel, maior acessibilidade, e essa maior qualidade
para acessar 0s espacgos estimula maior nimero de viagens no e para o Centro, maior
mobilidade. Isso significa maior prosperidade para os estabelecimentos e pessoas residentes, o

que pode promover a utilizacdo dos espacos obsoletos.
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5 CONCLUSAO

O estudo sobre o Centro de Belo Horizonte focado na identificacdo, dinamica e
compreensdo das percepgdes dos seus moradores ofereceu uma série de informacGes
importantes para 0 conhecimento dos atores presentes e de seus interesses. I1sso permitiu
apreender aspectos de seu esvaziamento populacional e desenvolver intervencdes que
propiciem sua re-ocupagéao.

Através da analise da Pesquisa de Origem e Destino da Fundacdo Jodo Pinheiro,
de 1992 e 2002, identificou-se um saldo negativo nas migragdes nos periodos analisados cujo
foco é o Centro, ou seja, saem mais individuos que entram, o que confirma a continuidade do
esvaziamento populacional, bem como a tendéncia de uma populacdo com caracteristicas
sociais média-baixa. Caracterizacdo dada pelo saldo negativo, principalmente, dos grupos
dirigentes e dos trabalhadores manuais, pelo crescimento dos trabalhadores ndo manuais e a
manutencdo dos profissionais de cargos médios. Contudo, apesar de o Centro ter perdido
populacdo e ser considerado em processo de descaracterizacdo e perda de qualidade
ambiental, este ainda apresenta relacdo de mobilidade residencial intensa com outras areas da
RMBH, principalmente entre o Ndcleo Central e a Area Pericentral, configurando uma
semelhanca socio-econémica e cultural entre essas areas, além da participagdo dos
intercAmbios com areas fora da RMBH, exclusivamente de fluxo de entrada.

J& na pesquisa de campo, constatou-se que a diversidade populacional ainda
presente no Centro é consequéncia da grande variedade de percepces e apropriacfes que seus
ambientes ainda propiciam. Entretanto, mesmo com essa diversidade, hd uma pressdo a favor
da homogeneidade explicitada pela midia, a qual através da desqualificacdo da imagem do

Centro estimula a saida de seus moradores e orienta a reivindicagdes por intervencfes. Essa
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acao esfumaca os interesses do capital imobiliario que transfere a responsabilidade de adequar
0 espaco urbano ao Poder Publico, deixando sob a responsabilidade do Estado aquilo que
considera demasiadamente oneroso, podendo agir diretamente sobre habitagcdo, maximizando
seus lucros.

Portanto, ao se refletir sobre o Centro, visando a manutencéo da diversidade, ndo
se deve consolidar uma postura totalizadora. E importante compreender a pluralidade presente
e, a partir dai, definir politicas que possam promover sua re-ocupagdo residencial,
consolidando a diversidade populacional. Para isso, deve-se considerar as possibilidades e as
dificuldades de uma postura de planejamento que estimule o acesso de grupos sociais médios
e populares, pois essa camada da populagdo, além de se beneficiar da localizacdo e da infra-
estrutura privilegiada, propiciando uma mobilidade social ascendente, possibilitaria, dado seu
perfil, principalmente a ndo posse de automdvel, uma nova organizacgdo da circulacéo vidria,
adequada socio-ambientalmente e condizente com a importancia e caracteristicas do Centro.

Baseado nessa postura, foram apresentadas novas formas de organizar a
circulagdo viaria do Centro de Belo Horizonte visando a sua re-ocupacao. A nova circulacéo
da prioridade ao pedestre e aos meios publicos de transporte e restringe o atendimento
exclusivo dos transportes motorizados individuais (automéveis particulares). Assim, retiram-
se as barreiras impostas pela saturacdo do espago publico para circulagcdo de veiculos,
evitando a caracterizacdo de area como passagem e ampliam-se as areas para 0s encontros. O
Centro passa a ser acessado de maneira mais segura e confortavel, estimulando maior nimero
de viagens no e para o Centro. Obtém-se ambientes capazes de garantir a prosperidade para 0s
estabelecimentos e pessoas residentes e estimular a apropriagéo.

Durante o desenvolvimento deste trabalho, percebeu-se que a preocupacdo com a
circulagdo é normalmente associada a fluidez do trafego, cuja principal maneira de intervir é a

oferta de mais espacos. Essa postura é conseqliéncia das macro-politicas que incentivaram a
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compra e 0 uso do automovel particular, considerado, por varios autores, entre eles Castells
(1983) e Lefebvre (1991), a mercadoria piloto do processo de alienagdo do urbano. O
automavel incorporou o papel de principal “mercadoria” da inddstria, permitindo a expansao
ilimitada do valor de troca, e, talvez, a formacéo da ndo-cidade, na medida em que fragmenta
as relagdes sociais. O transito interfere nas fungdes sociais e se classifica em primeiro lugar, o
que resulta em prioridade dos estacionamentos, das vias de acesso, do sistema Viario
adequado. Assim, promove-se 0 aumento da frota de veiculos incentivados pelas politicas
locais que oferecem constantemente os melhores espacos publicos para os modos motorizados
de transporte, especialmente o automovel particular.

A reciprocidade entre a quantidade de veiculos (particulares) circulando e a oferta
de espaco para circulacdo ndo contempla a relacdo intrinseca de oferta e procura, pois, na
medida em que se oferece uma maior capacidade das vias através de intervengdes no sistema
viario, obtendo niveis de servicos adequados para o trdfego naquele momento, ocorre 0
estimulo ao uso do modal para o qual a intervencéo privilegiou. O resultado dessa relacdo ¢ a
rapida saturacdo desse corredor devido a crescente demanda. Assim, hd uma dupla perda.
Primeiro, os espagos de permanéncia desaparecem, depois, as melhorias adquiridas na
circulacdo, a fluidez “desejada”, possuem um curto periodo de vida.

Nessa concepgdo de “mdo Unica”, na qual se devem oferecer espagos para
melhorar a circulagdo dos veiculos sem que o inverso aconteca, quando ha a necessidade de
uma melhor qualidade dos espagos, essas vias, apesar de saturadas, passam a ter, segundo os
Orgdos responsaveis, importancia vital dentro dessa nova funcéo de circulacdo. A importancia
que, a principio, possuia na qualificacdo espacial e na urbanidade da cidade é limitada a sua
relevancia como parte de um corredor viario. Este urbanismo que vem sendo implementado
pelos administradores do setor publico tende a negligenciar o “fator humano”, através de uma

analise fragmentaria da realidade, priorizando uma determinada técnica.
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O resultado s6 poderia gerar uma constante absorcdo da cidade, da urbanidade,
pelos carros, comunicacdes e informagdes. Consolida-se um funcionalismo simplificador, a
homogeneidade predomina sobre as diferencas, a cidade € reconstruida como uma
combinatéria de elementos. Monotonia. Separam do lugar e do territorio os individuos e os
grupos. As ruas, espacos de destaque, nas quais se confrontavam as ac¢oes de diferentes grupos
sociais, estimulando atividades “revolucionérias” e “criadoras”, véem-se descaracterizadas

dentro da légica da mercadoria no cotidiano.

“O automével impde sua lei ao cotidiano, contribui fortemente para consolida-lo,
para fixa-1o no seu plano: para planifica-lo. O cotidiano, em larga proporcéo hoje
em dia, é o ruido dos motores, seu uso “racional”, as exigéncias da producdo e da
distribuicdo dos carros etc.” (LEFEBVRE, 1991: 111)

Afasta-se do cotidiano sua riqueza, estilos e festas, dissimula-se esse lugar da
producdo e da criacdo sob a ilusdo da ideologia, alienando-o a tal ponto que transforma a
consciéncia criadora numa consciéncia passiva e infeliz. O cotidiano torna-se funcional,
espaco social e solo do consumo organizado, da passividade. E preciso recriar um estilo,
reanimar a festa, reunir os fragmentos dispersos da cultura no cotidiano.

Assim, a busca do centro tradicional tem que acontecer, mas deve-se estar ciente
de que a cidade e o urbano correm o risco de se tornarem riqueza de privilegiados, bem de
consumo superior, onde pessoas de melhores condicdes econdmicas e de certa
intelectualidade precipitam-se sobre as antiguidades, para tentar romper com esse cotidiano,
com o espetdculo através do recurso ao passado. O consumo do espetaculo torna-se
espetaculo do consumo, onde o turismo € uma das vertentes. Esse perigo existe; porém, tem-
se consciéncia de que somente ali, no centro, numa determinada rua serd possivel reaver o
encontro com o urbano. Portanto, é importante romper com a funcionalidade dos espacos, a
racionalidade organizadora nessa logica da mercadoria, inverter a logica desse processo de
apropriacdo dos nucleos urbanos, retornar a eles, e redescobrir o acaso, 0 jogo, a festa, a

apropriacéo, o “habitar”.
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Dentro dessa perspectiva, hd a necessidade de romper com paradigmas de
algumas nomenclaturas ja consolidadas, bem como das metalinguagens oriundas desses
termos. N&o se pode caminhar na direcdo de palavras que gerem discursos, conotando o
espaco publico como exclusivo do deslocamento, seja de pessoas ou mercadorias. Qual
caminho seguir? Sera que o préprio “caminho” ndo é uma barreira a ser demolida? Creio que
essa reflexdo torna-se fundamental para a mudanga de perspectiva quanto ao assunto da
mobilidade. Mas como dar esse passo adiante, ou melhor, essa apropriacdo? Trata-se de
apropriacdo porque ndo é necessario caminhar para ocupar os espacos. O que importa é fazer
parte, ser o lugar, estando em movimento ou né&o.

Portanto, quando se designam esforcos e recursos para um corpo técnico, cuja
incumbéncia é orientar a circulacdo no espaco publico, incorre-se no risco de considerar as
funcdes desses 6rgdos exclusivas a dinamica das pessoas, mas, principalmente, dos veiculos,
que se deslocam através dos canais de circulacédo, ligando areas geradoras de viagens. Tém-se
as vias mais do que ruas. Ao planejar a circulagdo, ndo estariamos nos limitando a consolidar
determinados pontos fixos no espaco, esquecendo que entre os fixos existe um espacgo que
deve ser ocupado? Estariamos, também, incentivando a predominéncia do privado sobre o
publico? Provavelmente. Entdo, o que deveriamos planejar? Planejar espacos, ndo caminhos.

Desde o inicio do trabalho, policiei-me sobre o uso de termos que pudessem
comprometer o discurso aqui colocado, evitando palavras como recuperagdo ou revitalizagéo,
em detrimento de re-ocupacdo ou re-qualificacdo, pois 0os termos adotados sdo termos que
indicam a deficiéncia de uma atividade, neste caso a residencial, ou de qualidade ambiental
dos espac¢os. No entanto, ap6s a consolidacdo do estudo aqui desenvolvido, apresentando no
Capitulo 1 os seus objetivos, criando um discurso baseado em estudos de diversos autores,
passando pelo Capitulo 2, no qual se apresenta o perfil da populacdo do Centro, bem como

suas opinides sobre o bairro, até o Capitulo 3 com a apresentagdo das propostas para o Centro,
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fundamentadas nos conceitos apresentados e nos resultados obtidos, considero que, quando se
fala em perda de vitalidade e necessidade de revitalizacdo e recuperacdo de determinadas
areas, especificamente, neste trabalho, sobre o Centro de Belo Horizonte, ndo estaria
incorrendo em erro metodoldgico ao utilizar essa terminologia.

Um espago como o Centro, apesar de densamente ocupado por pessoas e veiculos,
concentrando a maioria das origens e destinos das viagens dentro da cidade, com toda certeza,
poderia estar, sim, sem vida. Circular ndo é necessariamente vida, nem significa vitalidade,
pois a vida sé existe no encontro, sendo que para que 0 encontro aconteca € necessaria uma
apropriacdo, um ato criador, formador. Entdo, quais seriam as benesses do instrumento aqui
disposto para solucionar a perda de vitalidade do Centro, o Planejamento da Circulagéo
Viéria, ja que circular ndo ¢ vida? Enquanto organizacao da circulacdo de pessoas e veiculos,
nada. Mas, no momento em que se apropria das técnicas de racionalizacdo da circulacdo para
a criacdo de espacos privilegiados, capazes de reorientarem as atengdes para formas intensas
de uso do espaco urbano, estar-se-a, apesar do vicio imposto pelos termos, promovendo
vitalidade nas relagOes interpessoais, conformando a permanéncia.

Talvez seja essa a real funcdo e o paradoxo da circulacdo, a permanéncia.
Movimento e permanéncia. Organizar o trdfego de pessoas e mercadorias, permitir a fluidez
dos fluxos, sem que espacos sejam somente canais; que sejam, acima de tudo, espacos de
apropriacdo. Dessa maneira, ndo estariamos sendo mais coerentes com o desejo de uma
cidade “viva”, se, ao invés de planejarmos a circulacao, planejassemos a permanéncia? Creio
que sim. Conseqlientemente, ndo teriamos mais 6rgdos responsaveis pelo transporte e transito,
mas pela mobilidade e permanéncia. Mobilidade, sim, pois, mesmo o termo indicando
deslocamento, este implica mais que deslocar no espaco, significa uma forma de cidadania,

acesso aos direitos, as diferencas. Os valores que advém da mobilidade s6 poderdo existir,
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tornando-se legitimos, em espagos onde a vida urbana esta na sua plenitude, quer dizer, em
lugares, espacos de apropriacdo, de permanéncia.

Com este estudo, buscando observar como a organizacao do sistema de transporte
pode disciplinar os deslocamentos de pessoas e veiculos, especialmente, “o carro”,
considerado objeto piloto da mercadoria, e influenciar nas escolhas residenciais, abriu-se um
horizonte bem mais amplo. Horizonte que ndo se esgota na analise das técnicas, execucgdo de
projetos, ou do discurso sobre a prdpria razdo de ser dessas técnicas, ou seja, 0S conceitos.
Com certeza, € mais complexo do que esta analise superficial deste subsistema, denominado
atualmente como transporte e trénsito. Este assunto tem ainda que ser debatidos em diversos
campos, desenvolvendo modelos virtuais ou ndo e por diversas ciéncias, observando o0s
residuos, as continuidades e, especialmente, as rupturas entre eles. Contudo, tenho certeza que

caminhamos, demos um passo adiante.
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ANEXO A

QUADRO 3: Municipios pertencentes a Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH)

133

Municipios

Regides

Municipios

Regides

Belo Horizonte

Ndcleo Central

Mario Campos

Area de Expansdo Metropolitana

Area Pericentral

Mateus Leme

Area de Expansdo Metropolitana

Area de Comprometimento

Pampulha Minimo
Eixo Industria . Franja
— Nova Lima - - -
Periferias Area de Expansdo Metropolitana
Fraja Area de Expansdo Metropolitana

Eixo Industria

Pedro Leopoldo

Area de Comprometimento

. Minimo
Betim - - = -
Franja Raposos Area de Expansdo Metropolitana
Area de Expansdo Metropolitana |  Ribeirdo das Periferias
Franja Neves Franja
Brumadinho A i .
Area de Corpprometlmento Rio Acima Area de Expansdo Metropolitana
Minimo
Caeté Area de Corpprometlmento Area Pericentral
Minimo .
- - = - Sabard —
Confins Area de Expansdo Metropolitana Periferias
Eixo Industria Area de Expansdo Metropolitana
Periferias Periferias
Contagem — — - . -
Area de Expans@o Metropolitana Santa Luzia Franja
Franja Area de Expansdo Metropolitana
Periferias Eixo Industria
Esmeraldas Area de Expanséo Metropolitana | S&o Joaquim de | Area de Expanséo Metropolitana
Area de Comprometimento Bicas Area de Comprometimento
Minimo Minimo
Ibirité Eixo Industria S40 José da Lapa | Area de Expansdo Metropolitana
Franja Eixo Industria
- - Sarzedo — - -
Eixo Industria Area de Expansdo Metropolitana
Igarapé Area de Comprometimento y
P Periferias
Minimo Vespasiano
Juatuba Eixo Industria esp Franja

Lagoa Santa

Area de Expansdo Metropolitana

Area de Expansdo Metropolitana

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 2002




ANEXO B

QUADRO 4: Bairros pertencentes ao Municipio Belo Horizonte

Bairros Regides Bairros Regides
Barro Preto Bradlnas
Belvedere Castelo
Carmo/Sion Cid. Universitéaria
Centro Jaragua/Aeroporto
Cidade Jardim Jardim Atlantico pampulha

Favela da Serra

Favela Sta. Lcia

Leblon

Ouro Preto/Bandeirantes

Eixo Industrial

Gutierrez/Grajal Nicleo Central Planalto

Lourdes Sdo Bernardo
Mangabeiras S&0 Luiz
Mansdes Bairro das IndUstrias
S. Antdnio/S. Pedro Barreiro de Baixo
S8o Lucas Barreiro de Cima
Savassi Bonsucesso

Serra Cabana

Sta. LUcia/S. Bento Jatoba

Alto dos Pinheiros Area Pericentral |Lindéia
Aparecida Olhos D'Agua
Barroca Santa Helena
Betania Santa Maria
Cachoeirinha Tirol

Caicara Vale do Jatoba
Carlos Prates Aardo Reis/1o Maio
Cidade Nova Alipio de Melo
Dom Cabral Califérnia

Favela da Barroca/Querosene Céu Azul
Flamengo Floramar
Floresta Gléria

Horto Gorduras
Hospital/Quartel Guarani
Ipiranga/Sta. Cruz Hipodromo
Jardim América Ipanema

Lagoinha

Nova Barroca

Novo Sédo Lucas

Padre Eustaquio

Palmeiras

Pompéia

Prado/Calafate

Renascenca

S. Efigénia/Paraiso

Sagrada Familia

Salgado Filho

Santa Inés

Jardim Alvorada

Jardim Europa

Lagoa

Leticia

Maria Emilia

Maria Goretti

Nova América

Pindorama

Ressaca Velha

Ribeiro de Abreu

Rio Branco

Santa Monica

Periferias
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Santa Tereza S0 Benedito
Santo André Sdo Gabriel
Santo André S&do Marcos
S8o Francisco Sdo Paulo
Séo Geraldo Serra Verde
Sr. Bom Jesus Serrano
Vera Cruz SESC
Vilas Reunidas Tupi

Tupi

Venda Nova

Vila Brasilia

Vila Sdo Gabriel

Leste Aglomerado

Nordeste Aglomerado

Sul do Barreiro

Franja

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 2002
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ANEXO C

UESTIONARIO AT

Q HORA :

NUMERO DO QUESTIONARIO DDD PESQUISADOR

Rua/ Avenida/ Praca/ Alameda Numero/ Complemento
Bairro Municipio CEP

Setor Censitario Residencial Sorteio da amostra

LI eeIe e | [ 1] L]

1. DADOS SOCIOECONOMICOS DO ENTRVISTADO

1.1 Nome
1.2 E-mail 1.3 Telefone:
1.4 Sexo: [_JFeminino  [JMasculino 1.10Nivel de escolaridade do chefe:
Ca - x [] Ensino Fundamental
1.5 Deficiéncia Fisica: [ ] Sim [] Néo [ Ensino Médio
1.6 Situagéo Civil: L] Superior
[ Solteiro [ Especializacéo
E S§§ado 1.11 Renda do chefe — salarios minimos (SM) — R$ 260,00:
5 D!“V° o ] Até 1 SM (até R$ 260,00)
0 OL‘{?CES"" 0 ] Entre 1 e 3 SM (R$ 260,00 e R$ 780,00)
[] Entre 3 e 5 SM (R$ 780,00 e R$ 1300,00)
1.7 Situagdo Domiciliar D Entre5e 7 SM (R$ 1300,00 e R$ 1820,00)
|:| Grupo Convivente I:l Entre 7 e 10 SM (R$ 1820,00 e R$ 2600,00)
[] Chefe [] Entre 10 e 20 SM (R$ 2600,00 e R$ 5200,00)
[] Cconjuge do chefe [] Entre 20 e 30 SM (R$ 5200,00 e R$ 7800,00)
] Filho do chefe [] Acima de 30 SM (acima de R$ 7800,00)
E ﬁ?];/ggzeod:hg?:fe 1.12 Renda familiar — salarios minimos (SM) — R$ 260,00:
[] Parente [] Até 1 SM (até R$ 260,00)
[] Hospede domiciliar [] Entre 1 e 3 SM (R$ 260,00 e R$ 780,00)
[ Vive s6 [] Entre 3 e 5 SM (R$ 780,00 e R$ 1300,00)
[] Empregado Doméstico []1Entre 5e 7 SM (R$ 1300,00 e R$ 1820,00)
- L . [] Entre 7 e 10 SM (R$ 1820,00 e R$ 2600,00)
1.8 Ocupagdo Principal do chefe: ] Entre 10 e 20 SM (R$ 2600,00 e R$ 5200,00)
[] Entre 20 e 30 SM (R$ 5200,00 e R$ 7800,00)
1.9 Faixa Etaria do chefe: [] Acima de 30 SM (acima de R$ 7800,00)

[] Até 14 anos

[] Entre 15 e 23 anos
[] Entre 24 e 40 anos
[] Entre 41 e 50 anos
[] Entre 51 e 65 anos
[] Acima de 65 anos
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2. DADOS DA RESIDENCIA

2.1 Tipo de Residéncia:
[ condominio vertical
[J condominio horizontal
[] Domicilio isolado

2.2 Regime de Ocupacéo:
[ Proprio pago

[] Proprio em pagamento
] Alugado

[ Cedido

[] outros

2.3 Valor do Condominio:

2.4 Valor do Aluguel:

2.5 NUmero de moradores no domicilio:

DI:I moradores |:| criancas (até 14 anos)

2.6 Tempo de residéncia no domicilio:
anos

2.7 Residéncia Anterior

Bairro

Cidade

3. EXPECTATIVAS QUANTO A RESIDENCIA

3.1 Porque veio morar no Centro?

3.2 Grau de satisfagcdo com o Centro:
[ Baixo 1 médio [ Alto

3.3 Expectativas quanto a permanéncia no Centro:
[ Pretende permanecer

[ Muito Alto

3.3.1 Caso pretenda mudar-se, para onde?
Bairro:

[] Planejam mudar nos préximos anos

Cidade:

3.4 Quais sdo as vantagens de morar no centro?

3.5 Quais sdo as desvantagens de morar no centro?

4. INFORMACOES COMPLEMENTARES

4.1 Entre as Intervences ocorridas no centro durante sua permanéncia, quais tiveram impactos positivos e quais tiveram

impactos negativos? Porqué?

Positivas:

Negativas

4.2 O que acha da possibilidade da implantag&o de habitacGes populares no Centro, ocupando as residéncias vazias?
[] Péssimo; [] Regular; [] Bom; [] Otimo; [] néo sabe; [] néo faz diferenca
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ANEXO D

Metodologia de Desenvolvimento, Aplicacdo e Avalia¢do do Questionario
Adotou-se, na pesquisa, a mesma divisdo espacial adotada para a analise das
Pesquisas Origens e Destino 1992/2002 (OD), tendo sido definida uma amostra baseada nas
caracteristicas populacionais de cada setor censitario nas Areas Homogéneas pertencentes ao
Centro, como se observa na TAB. 20. A amostra foi de 183 questionarios, apresentando
margem de erro de 7,2%.

TABELA 20: Amostra pesquisa

Setores Pessoas Domicilios particulares
Censitarios residentes ocupado Amostra

310620005620092 380 166 7
310620005620176 324 196 8
310620005620179 668 236 9
310620005620181 578 236 9
310620005620182 590 223 9
310620005620183 462 184 7
310620005620184 615 214 9
310620005620185 477 198 8
310620005620186 160 54 2
310620005620212 674 267 11
310620005620213 223 121 5
310620005620214 394 160 6
310620005620215 577 211 8
310620005620216 379 141 6
310620005620217 441 186 7
310620005620218 349 169 7
310620005620219 503 184 7
310620005620220 368 186 7
310620005620247 379 142 6
310620005620248 328 153 6
310620005620249 460 239 9
310620005620250 584 269 11
310620005620251 350 152 6
310620005620252 436 183 7
310620005620330 418 136 5
310620005620331 91 8 1

Total 11208 4614 183

Fonte: FUNDACAO JOAO PINHEIRO, 2002

A pesquisa teve uma duracdo de quatro meses, entre janeiro e abril de 2005,

contando com a participacdo, além do mestrando e de sua orientadora, dos graduandos em
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Arquitetura e Urbanismo da UFMG Cahué Rando Carolino e Janaina Marx Pinheiro, bolsista
de Iniciacdo Cientifica, associados & Pesquisa Habitar Belo Horizonte/ FINEP, e da
Assessoria de Estatistica Profa. Elisete de Assis R. L. Ribeiro do Departamento de
Matematica e Estatistica da PUCMINAS na defini¢cdo do tamanho da amostra e sorteio das
edificagbes constantes da mesma. A pesquisa consistiu das seguintes etapas: i)
desenvolvimento do questionario, com aplicacdo de modelo para teste, sendo, posteriormente,
definido o modelo definitivo; ii) sorteio dos domicilios que seriam amostrados através do
método estatistico aleatdrio; iii) aplicagio do questionario; iv) processamento das
informacdes.

Ap0s a definicdo do questionario e do sorteio dos domicilios, aplicou-se 0 mesmo,
a principio, por telefone aqueles cujos numeros de telefone foram identificados e,
posteriormente, por entrevista em campo para completar a amostra. Porém, obteve-se um
nGmero inferior & amostra inicialmente definida de 354 questionérios®. Para homogeneizar a
amostra, requisito importante para o tratamento dos dados, realizaram-se dois novos sorteios.
O primeiro entre os setores que ndo atingiram 50% da amostra inicial, selecionando outros
domicilios para que a meta fosse atingida. O segundo, entre os setores que ultrapassaram esse
percentual, reduzindo o nimero de questionarios validos para a posterior analise. No entanto,
mesmo com 0S novos sorteios, a amostra inicial ndo foi atingida, devido a impossibilidade
técnica de coletar tamanho nimero de entrevistas, sendo necessaria sua redefinicdo para 183
questionarios, apresentando margem de erro de 7,2%.

E importante ressaltar que a pesquisa foi aplicada nos domicilios, buscando
avaliar a situacdo do chefe de domicilio, quando esse existe. Dessa maneira, ndo se
contabilizaram os dados dos demais moradores, exceto sua presenca, como conjuges, filhos,

parentes etc.. A abordagem pode trazer algumas variagdes dos quadros identificados entre a

! Considerando margem de erro de 5%.
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OD e a pesquisa, 0 que, como foi demonstrado, ndo comprometem a comparacao dos dados.
Homogeneizada a amostra, neste momento, passou-se a proxima etapa que € de preparacdo
dos dados coletados para a andlise. Para isso foram transferidas as informacdes colhidas nas
entrevistas para o programa de tratamento de dados MINITAB 12 para Windows, obtendo, de

acordo com interesse do pesquisador, diversas informagdes sobre os moradores do Centro.
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