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Resumo

Se as periferias das cidades latino-americanas fo-
ram historicamente caracterizadas por significati-
vas desigualdades de mobilidade, hoje em dia se
constata uma reestruturacao dos deslocamentos
dos individuos. O presente artigo visa a analisar
as desigualdades de mobilidade as quais os ha-
bitantes das periferias da Regido Metropolitana
de Belo Horizonte sdo submetidos, procurando-se
compreender como as recentes transformacdes das
periferias urbanas contribuiram com a reestrutura-
¢do dos comportamentos de mobilidade quotidia-
na. Para tanto, sdo associadas analise quantitativa,
baseada na pesquisa de origem e destino, e entre-
vistas qualitativas realizadas com os habitantes das
periferias, através das quais propde-se identificar
as principais estratégias de mobilidade dos mora-
dores dos espagos em questao.
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Abstract

Peripheral areas in Latin American cities
have been historically marked by significant
inequalities in mobility. However, nowadays,
we observe an important restructuring in trip
behaviors. The present paper aims at analyzing
mobility inequalities in the peripheral areas of
the Metropolitan Region of Belo Horizonte. We
propose to assess how recent transformations
observed in urban peripheries have contributed
to the restructuring of daily mobility behaviors.
Therefore, a quantitative analysis based on
the Origin and Destination Survey is combined
with qualitative interviews conducted with
inhabitants of peripheries, in order to identify
their main mobility strategies.

Keywords: mobility; inequalities; urban
peripheries; Belo Horizonte.
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O processo de urbanizagdo das metré-
poles latino-americanas (historicamente asso-
ciado a uma intensidade) é confrontado, nas
ultimas décadas, a uma nova fase de desenvol-
vimento. Primeiramente, assiste-se a uma ate-
nuacao das intensas dinamicas de crescimento
demografico observadas durante as décadas
anteriores, atualmente alimentadas pelas mi-
gragoes intraurbanas em detrimento do éxodo
rural. Além disso, o processo de metropolizacao
contribui com o aumento e a complexificagao
das dindmicas de mobilidade, assim como com
a ratificacdo das desigualdades sociais, em de-
corréncia de novas formas de producao do es-
paco urbano.

A mobilidade e a capacidade de se des-
locar emergem como uma das principais con-
dicdes de insercao na sociedade atual, colabo-
rando com a exclusdo de determinadas catego-
rias da populacdo que ndo se inscrevem no re-
ferido sistema. Tais desigualdades tendem a se
acentuar ainda mais nas franjas periféricas das
aglomeracdes: os espacos mais distantes do
centro, nos quais a densidade de atividades é
consideravelmente menor, sdo moldados atra-
vés de uma oferta a /a carte de equipamentos e
servicos urbanos (Dupuy, 1999). No que concer-
ne aos deslocamentos didrios dos habitantes
das periferias urbanas, as condicdes do sistema
de transporte publico assim como a distribui-
¢ao da populagdo e dos equipamentos urbanos
nos preditos espacos engendram situacoes sig-
nificativas de exclusao social.

As metropoles latino-americanas carac-
terizam-se, historicamente, por importantes de-
sigualdades nas condicdes de mobilidade das
diversas categorias de populacao, associadas a
um modelo dominante centro-periferia, no qual
as principais atividades e os equipamentos
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urbanos sdo concentrados nas areas centrais,
levando ao deslocamento de um elevado con-
tingente de moradores das areas periféricas.
Entretanto, a expanséo e a diversificacao do
mercado imobiliario nas periferias das metré-
poles latino-americanas, nas ultimas décadas,
suscitaram diversas transformacdes em termos
de ocupacao residencial, distribuicao de servi-
cos e condi¢des de mobilidade dos individuos
(Dureau et al., 2015). Desse modo, questiona-
-se quais os impactos da emergéncia de novos
paradigmas de organizagdo socioespacial em
termos de mobilidade urbana.

A Regido Metropolitana de Belo Horizon-
te (RMBH) figura como um exemplo significante
de tais afirmacdes, uma vez que as periferias da
metrépole vém passando por inmeras trans-
formacgdes nas dltimas décadas (Mendonga,
Perpétuo e Vargas, 2004). Observa-se na capi-
tal, caracterizada por uma polarizacao histérica
de empregos e atividades, uma reestruturacao
dos deslocamentos em torno dos municipios
periféricos (Lobo, Cardoso e Magalhaes, 2013).

0O presente artigo busca analisar as desi-
gualdades relativas a mobilidade nas periferias
de Belo Horizonte, ante o impacto da evolucao
recente da organizacao das periferias metropo-
litanas sobre as praticas de mobilidade dos ha-
bitantes dos espacos em questao. Pretende-se
destacar os resultados de um estudo' realizado
nas periferias da regido metropolitana de Belo
Horizonte, que articula metodologias quanti-
tativa (pesquisa de origem e destino) e qua-
litativa (entrevistas realizadas em campo). O
artigo tem igualmente como objetivo dissecar
as dinamicas de mobilidade urbana através da
analise dos deslocamentos motivados por ou-
tras atividades além do trabalho e dos estudos,
visto que estes ultimos foram anteriormente

Cad. Metrop., Sdo Paulo, v. 20, n. 41, pp. 35-51, jan/abr 2018



As desigualdades de mobilidade nas periferias da Regido Metropolitana de Belo Horizonte

documentados na RMBH (Neto, 2009; Lobo,
Cardoso e Magalhaes, 2013). Para tanto, foram
selecionados os deslocamentos motivados por
quatro tipos de atividade distintas: comércio,
lazer, salde e negdcios. Levanta-se a hipotese
de que os deslocamentos motivados pelas ati-
vidades em questao poderiam revelar dinami-
cas significativas de desigualdade e exclusdo
social.

0 estudo é estruturado sobre trés dimen-
sOes principais. Primeiramente, detalha-se a
natureza singular das condi¢des de mobilidade
nas periferias das grandes metrépoles, buscan-
do abordar os principais aspectos dos desloca-
mentos nos espagos de baixa densidade atra-
vés de um breve levantamento bibliografico
acerca do tema. Em seguida, traca-se uma ana-
lise quantitativa que permite apreciar a ques-
tdo das desigualdades de mobilidade nas pe-
riferias da RMBH. Por fim, procura-se apreciar
as estratégias de mobilidade dos habitantes
dos espacos em questdo através de uma inves-
tigacdo qualitativa que visa a complementar os
resultados da analise quantitativa.

As novas condicoes
de mobilidade
nas periferias urbanas

As periferias urbanas: espacos
moldados pela mobilidade

No contexto de areas metropolitanas cada
vez mais extensas, constata-se uma inflexao
nos modelos tradicionais de urbanizacdo. Em
um quadro de inumeras transformacdes, for-
mas inéditas de mobilidade constroem um
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novo modo de organizacdo do espaco urba-
no, caracterizado pela expansao e pela frag-
mentacgdo. A difusdo em massa de meios de
transporte individuais motorizados propicia a
emergéncia de novas configuracdes espaciais
nas periferias das metrépoles, em termos de
distribuicdo residencial e de atividades. Os in-
dividuos instalam-se nas periferias urbanas por
motivos diversos, que vao desde a alta valori-
zacao imobilidria nas areas centrais até a esco-
lha de um estilo de vida alternativo ao urbano
(Mendonca, Perpétuo e Vargas, 2004).

Em uma época em que os deslocamentos
intrametropolitanos se multiplicam constan-
temente, a capacidade de se deslocar torna-
-se cada vez mais valorizada. A mobilidade
consagra-se como uma norma de integracao
social que formata o acesso ao espago e aos
servicos urbanos. Entretanto, os individuos sao
confrontados de maneiras distintas quanto a
mobilidade, o que promove uma dependéncia
de certas categorias da populacdo do siste-
ma de transporte publico e da localizacao das
amenidades no espaco urbano.

A questao da desigualdade de mobili-
dade urbana acentua-se nos espacos de bai-
xa densidade, uma vez que os deslocamentos
moldam todas as dimensdes dos espacos pe-
riféricos. Uma das principais caracteristicas
das areas em questdo consiste na dispersao
dos servicos cotidianos, o que leva os mora-
dores dos referidos espacos a se deslocarem
através de maltiplos locais. As diversas ativi-
dades que compdem a vida habitual dos in-
dividuos, como local de trabalho, comércio,
escola, lazer, saude, sdo distribuidas de forma
heterogénea no espaco, configurando fre-
quentemente deslocamentos caracterizados
por distancias significativas.
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As camadas populares que habitam as
periferias metropolitanas sdo constantemen-
te confrontadas com inumeros obstaculos de
mobilidade cotidiana, como a escassez de ati-
vidades em uma escala local e a performance
do sistema de transporte pUblico. As condicdes
desfavoraveis de mobilidade suscitam o desen-
volvimento de uma série de estratégias, como
recurso a meios de transporte alternativos ao
automovel (bicicleta, deslocamentos a pé) ou
restricao dos deslocamentos diarios em termos
nao somente de distancia, mas também de
numero de viagens. Assim, os individuos das
camadas referenciadas inscrevem-se em um
contexto de diminuicao das oportunidades de
integracdo social (Jouffe et al., 2015).

Rougé (2005) descreve as dificuldades
constatadas pelos moradores de baixa renda
das periferias que, apresentando uma gama de
escolha limitada em termos de localizacdo re-
sidencial, sdo confrontados com indmeros obs-
taculos no que se refere aos deslocamentos co-
tidianos, acarretando um efeito de compensa-
¢do. Nesse contexto, os individuos em questao
tornam-se “cativos” das periferias, construindo
um modelo de dependéncia local decorrente
das restricdes de mobilidade encontradas nos
espacos mencionados. Essa camada da popu-
lacdo, quando ndo privilegia deslocamentos na
escala local, é submetida ao percurso de longas
distancias para deslocar-se até as areas cen-
trais de maior densidade.

Da mesma maneira, os residentes das
periferias urbanas que possuem um veiculo
privado se inscrevem em um sistema de “de-
pendéncia automoével” (Dupuy, 1999), que
se impde como uma das principais formas de
mobilidade nas periferias urbanas. Os ganhos
de velocidade e conforto propiciados pelo
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automovel permitem aos individuos percorrer
distdncias mais longas, assim como a estru-
turacdo dos deslocamentos de maneira mais
flexivel. Dessa forma, os moradores das perife-
rias urbanas que ndo se inscrevem nos padrdes

|"

de “mobilidade automoével” sdo confrontados
com situagdes de exclusao socioespacial em
termos de deslocamento e de acesso as ame-
nidades urbanas.

As disparidades de mobilidade descritas
sao particularmente intensas nas periferias das
metropoles latino-americanas, nas quais o pro-
cesso de expansao urbana acarretou inimeras
desigualdades socioespaciais. Nesse contexto,
convém concentrar-se no processo de desen-
volvimento das referidas metropoles, assim co-
mo na evolucdo dos paradigmas de mobilidade
observados nas ultimas décadas.

Uma evolucao da mobilidade
nas cidades latino-americanas

As cidades latino-americanas apresentaram um
intenso processo de urbanizacdo na segunda
metade do século XX, caracterizado pelo cres-
cimento demografico exponencial e pela exten-
sao da mancha urbana. Sob essa 6ptica, o tradi-
cional modelo de expansao urbana das cidades
em questao abarca durante décadas uma inten-
sa polarizacao das areas centrais que, dotadas
de um alto nivel de equipamentos e servicos,
opdem-se as periferias urbanas caracterizadas
pela precariedade da infraestrutura urbanistica,
principalmente em termos de transporte e ativi-
dades econdmicas (Sabatani, 2003).

Nesse sentido, as categorias de baixa
renda, pela alta valorizacao imobiliaria das
areas centrais, assentaram-se nas periferias
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urbanas, muitas vezes através de ocupagdes in-
formais. Ademais, a implantacao de habitacdes
sociais de baixa renda contempla frequente-
mente areas periféricas nao servidas de infra-
estrutura e distantes dos locais de trabalho dos
residentes. Segundo Diogo (2004), trata-se de
uma forma de crescimento urbano que prima
pela separacao das diferentes classes sociais
no territério e pela exigéncia de ampliacdo de
infraestrutura e de servicos publicos para areas
antes nao ocupadas. Como corolério, os mo-
radores das periferias urbanas foram confron-
tados a longos trajetos com destino as areas
centrais que contém maior densidade de equi-
pamentos e servigos.

Se os espacos periféricos foram histori-
camente caracterizados por uma importante
dependéncia das areas centrais em termos de
mobilidade, atualmente, constata-se uma re-
configuracdo dos deslocamentos efetuados
pelos habitantes das periferias (Dureau et al.,
2015). Ainda que o modelo centro-periferia do-
mine a organizagao das cidades latino-ameri-
canas, observa-se uma série de transformacoes
nas periferias das aglomeracdes que indica a
emergéncia de uma nova fase de urbanizacao
dos referidos espacos. O poder de atracdo das
areas centrais em termos de deslocamentos co-
tidianos compete com a emergéncia de centra-
lidades secundarias nas periferias das aglome-
racdes (Mendonga, Perpétuo e Vargas, 2004).

Valette (2017) demonstra que um per-
centual significativo dos deslocamentos nas
periferias populares da Cidade do México é
realizado em uma escala local. A recente im-
plantacdo de comércios e servicos permite a
orientacdo das mobilidades dos habitantes no
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proprio bairro de residéncia. Da mesma manei-
ra, a disseminacao de condominios fechados
contribui com a reorganizacao de equipamen-
tos e servicos nas periferias metropolitanas.
Salcedo e Torres (2004) apontam que, em San-
tiago, a emergéncia de loteamentos fechados
induziu a instalacdo de equipamentos e ativi-
dades nas adjacéncias dos referidos empreen-
dimentos, beneficiando ndo somente os mora-
dores dos enclaves, mas também a populacao
local de baixa renda. Além disso, certos condo-
minios sao caracterizados pela instalacdo de
atividades, principalmente de comércio e lazer,
no interior dos empreendimentos, o que contri-
bui com a estruturacdo de modelos de mobili-
dade em uma escala microlocal.

Sob esse enfoque, convém considerar
que o acesso aos recursos urbanos pode evo-
luir sob o efeito de mudangas de acessibilidade
espacial, alteracdes no sistema de transporte
e de localizacdo dos recursos. As observacoes
tecidas reclamam um estudo compreensivo
da mobilidade urbana, visto que atividades,
empregos e servicos nao sao distribuidos de
maneira homogénea no espaco urbano. A ca-
pacidade de apreensao do territorio torna-se,
assim, um eixo fundamental no estudo das
desigualdades sociais. Fol e Gallez (2014) su-
gerem que a questdo da mobilidade fosse fre-
quentemente observada apenas sob o angulo
do sistema de transportes, sem considerar de-
mais elementos essenciais para a compreensao
das desigualdades e da exclusdo social, como
as caracteristicas dos individuos (idade, sexo,
nivel de vida), a distribuicdo de atividades no
espaco urbano, assim como também escolhas e
estratégias individuais.

39



Eugénia Ddria Viana Cerqueira

Mobilidade na Regiao
Metropolitana de Belo
Horizonte

Desde a década de 1970, os municipios peri-
féricos da RMBH vém apresentando taxas de
crescimento demografico mais significativas
que o municipio central: em 2016, 58% da po-
pulacdo da regido metropolitana residia fora
de Belo Horizonte. Conforme exposto por Lobo,
Cardoso e Matos (2008), certos municipios que
figuravam anteriormente como cidades-dormi-
torio, nas décadas de 1960 e 1970, apresentam
forte desenvolvimento de determinadas funcio-
nalidades eminentemente urbanas, o que tem
permitido uma reestruturacdo das atividades
econdmicas e profissionais no municipio de
residéncia de uma crescente parcela da popu-
lacdo local.

Assim, estudos anteriores (Mendonca,
2002; Andrade, Mendonca e Diniz, 2015) mos-
tram que a estrutura social da RMBH vem se
complexificando, com o surgimento de novos
agrupamentos sociais, apresentando padrdes
distintos de localizagdo e interagdo com o es-
paco urbano. O surgimento de novos produtos
imobiliarios destinados a diversas camadas da
populacéo, que vao desde condominios fecha-
dos a empreendimentos destinados as cama-
das de média e baixa renda, suscita uma re-
configuracao das dinamicas socioespaciais das
periferias urbanas (Viana Cerqueira, 2015).

No que concerne a mobilidade urbana,
centro das investigacdes do presente estudo,
uma série de trabalhos procurou detalhar os
padrdes de mobilidade domicilio-trabalho na
RMBH. Lobo, Cardoso e Matos (2013) demons-
tram uma diminuicao da proporcdo daqueles
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que realizam deslocamentos diarios entre a
periferia e o nicleo metropolitano. Da mesma
maneira, Cardoso (2007) afirma que, no inicio
dos anos 2000, a analise dos deslocamentos
pendulares realizados na RMBH ja revelava
sinais de desconcentracdo espacial das ati-
vidades de trabalho. Entretanto, constata-se
que, malgrado a contribuicdo das investigacoes
mencionadas, poucos estudos dedicaram-se a
compreensao das praticas de mobilidade relati-
vas as demais atividades além do trabalho e do
estudo na RMBH.

Sob essa dptica, busca-se assinalar, neste
artigo, as principais desigualdades de mobilida-
de dos habitantes da periferia da RMBH atra-
vés dos dados da pesquisa de origem e destino,
realizada pela Fundacao Jodo Pinheiro (FJP) em
2012. Em um primeiro momento, justifica-se a
analise das mobilidades através de quatro ca-
tegorias de atividades distintas (comércio, la-
zer, salide e negocios). Em seguida, procede-se
a avaliacdo das tendéncias de mobilidade das
diversas categorias da populacao a partir dos
meios de transporte utilizados.

Uma analise segundo motivos
de deslocamento

Se o local de emprego constitui uma variavel
importante para a analise das desigualdades
de mobilidade, diversos estudos (Caubel, 2006;
Delage, 2012) sugerem que a observacao da
mobilidade destinada a outras atividades, como
o0 comércio, servicos, lazer, pode revelar igual-
mente situacdes de intensa desigualdade. Além
disso, os estudos que se restringem a investiga-
¢ao dos deslocamentos domicilio-trabalho ex-
cluem uma parcela significativa da populagao
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Figura 1 — Os deslocamentos dos habitantes das periferias da RMBH
segundo motivo de destino
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Fonte: Pesquisa de origem e destino (realizada pela FJP em 2012) — Modificado pela autora.

(jovens, desempregados, aposentados). Nesse
sentido, procura-se focar, no presente estudo,
em quatro tipos de atividades distintas defini-
das por Caubel (2006) como “a interpretacao
dos motivos de deslocamento mais recorrentes
dos individuos — estrutura a minima — indepen-
dentemente de grupo social, nivel de vida ou
posicao social "% comércio (compras), negécios
(banco, loteria, etc.), lazer® (turismo, recreacdo,
visitas, atividades religiosas) e satide (médico,
dentista, exame laboratorial).

Na RMBH, mais de 70% dos desloca-
mentos* realizados pelos habitantes das peri-
ferias referem-se a atividades de trabalho e de
estudo (Figura 1). Excluindo os deslocamentos
referentes a trabalho e estudo, as atividades
de comércio e lazer correspondem, respectiva-
mente, a 22 e 43% das mobilidades. Observa-
-se que os deslocamentos mais recorrentes se
referem a atividades associadas ao domicilio,
como as compras. O importante percentual
representado pelos deslocamentos de lazer
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pode ser explicado, em parte, pela extensdo
de tal categoria, que abarca desde atividades
recreativas até visitas a parentes e amigos.
Por sua vez, as atividades negdcios e salde,
com, respectivamente, 17 e 19% dos desloca-
mentos dos habitantes das periferias, sdo as
atividades menos frequentes.

0 acesso aos diversos meios
de transporte

Conforme abordado no levantamento biblio-
grafico realizado anteriormente, a mobilidade
nos espacos de baixa densidade é frequente-
mente associada a um contexto de dependén-
cia do automével. Sob essa optica, convém pri-
meiramente analisar as praticas de mobilidade
segundo o modo de transporte, no intuito de
revelar as principais desigualdades nos deslo-
camentos das diversas categorias de habitan-
tes das periferias da RMBH.
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Sugere-se que 0 acesso aos meios mo-
torizados de transporte, principalmente indi-
viduais, poderia potencializar as desigualda-
des de mobilidade nas areas de baixa den-
sidade. Para tanto, trés meios de transporte
distintos sao selecionados: individual (carro,
moto), coletivo (6nibus, metrd) e ndo motori-
zado (a pé, bicicleta).

De acordo com dados da pesquisa de
origem e destino (realizada pela FJP em 2012),
47% das familias entrevistadas residindo nos
municipios periféricos da RMBH possuem, ao
menos, um veiculo, o que representa um per-
centual 15% menos elevado em relacdo a Be-
lo Horizonte. Dos deslocamentos observados,’
tendo como destino um dos quatro tipos de ati-
vidades selecionadas, 35, 19 e 46% foram efe-
tuados respectivamente por meios individual,
coletivo e ndo motorizados.

A Figura 2 permite tracar um panorama
das desigualdades de mobilidade nas perife-
rias da RMBH através de diversas variaveis
(sexo, faixa salarial, nimero de automéveis
do domicilio, faixa etaria). Pretende-se veri-
ficar como os deslocamentos dos individuos
diferem de acordo com caracteristicas socioe-
condmicas distintas que poderiam ter um im-
pacto sobre as condicdes de mobilidade da
populacdo. Por exemplo, uma mulher de 25
anos que ganha 3 saldrios minimos e nao dis-
pde de um automdvel apresentaria condi¢des
de mobilidades distintas de um homem de 47
anos que ganha mais de 10 saldrios minimos e
possui 3 veiculos privados.

As praticas de mobilidade das mulhe-
res caracterizam-se pelo papel que exercem
na esfera doméstica, reduzindo o alcance
dos deslocamentos a uma escala local. Nas
familias que dispdem de apenas um veiculo
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privado, os conjuges tendem a “confiscar”
(Dureau et al., 2011) o automdvel, conduzindo
as mulheres a recorrer a meios alternativos de
transporte, como o transporte publico ou meios
nao motorizados. De acordo com a pesquisa
de origem e destino da RMBH, os individuos
do sexo masculino recorrem a um veiculo par-
ticular mais frequentemente, enquanto aproxi-
madamente 45% dos deslocamentos das mu-
lheres que residem nas periferias da RMBH sao
efetuados, na sua maioria, através de meios
nao motorizados de transporte.

Evidencia-se igualmente o peso do aces-
so a mobilidade automovel. Aproximadamente
60% dos deslocamentos dos individuos que
nao possuem um veiculo particular sdo reali-
zados por um modo ndo motorizado, enquanto
64% dos habitantes que dispdem de mais de
dois veiculos no domicilio se deslocam através
de um modo de transporte individual. As pra-
ticas de mobilidade dos individuos que pos-
suem um veiculo no domicilio tém um carater
mais diversificado: 50% dos deslocamentos
sao efetuados através de meios individuais de
transporte. Tais familias sdo confrontadas com
estratégias de mobilidade que compreendem
o compartilhamento do automével entre os di-
versos membros do domicilio.

Além disso, os jovens constituem a ca-
tegoria que recorre mais frequentemente aos
meios nao motorizados de deslocamento,
comportamento fortemente associado a ob-
tencdo da carteira de habilitacdo. Os indivi-
duos menores de 25 anos recorrem, assim, a
modos alternativos de mobilidade, principal-
mente deslocamentos ndo motorizados. Ldgi-
cas similares de mobilidade sdo observadas,
igualmente, no que se refere aos individuos
de 60 anos ou mais que, devido as restri¢des
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Figura 2 — Os deslocamentos dos habitantes das periferias da RMBH
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impostas pela idade, tendem a ter uma mobili-
dade mais limitada.

Constata-se, também, que os desloca-
mentos nao motorizados constituem aproxi-
madamente 50% da mobilidade dos individuos
que ganham menos de 3SM. Essas camadas
recorrem uniformemente ao transporte pu-
blico (26% dos deslocamentos dos individuos
ganhando menos de 1SM). Por outro lado, a
mobilidade das classes de alta renda (ganhan-
do mais de 10SM) é fortemente associada ao
uso do automavel, que representa um total de
77% dos deslocamentos.

As estratégias de mobilidade
dos habitantes das periferias

Se a analise quantitativa tecida anteriormente
permite uma primeira exploracdo das principais
desigualdades de mobilidade nas periferias da
RMBH, convém realizar, sob outra perspectiva,
uma exploracdo aprofundada das experiéncias
dos habitantes dos referidos espacos. A fim de
compreender os aspectos subjetivos do ato de
se deslocar, recorremos a uma analise qualita-
tiva que visa a detalhar estratégias e taticas
de mobilidade desenvolvidas pelos habitantes

das periferias da aglomeracdo. Coloca-se que a
mobilidade e o fato de se deslocar ndo reme-
tem a simples atividades mecanicas cotidianas,
mas a um comportamento que abarca uma sé-
rie de fatores subjetivos. Tal postulado permite
a integracao de pistas de reflexao sobre o te-
ma que nao sao evidenciadas através de uma
analise quantitativa dos deslocamentos. Assim,
apontam-se as nuancas da relacao tecida entre
os habitantes das periferias e esses espacos,
permitindo a compreensdo de mecanismos e
estratégias desenvolvidos pelos individuos e
dissecando-se as diferentes praticas de mobi-
lidade em funcdo de contextos sociais, residen-
ciais e profissionais dos habitantes (Berroir et
al., 2015).

Para tanto, uma série de entrevistas qua-
litativas foi realizada com habitantes das peri-
ferias da RMBH (Quadro 1). As questdes foram
divididas em trés temas principais abordando:
as trajetdrias residenciais dos habitantes; as
praticas de mobilidade dos habitantes; e, por
fim, a evolucdo da concentracdo de ativida-
des e servicos nos municipios de residéncia.
Procurou-se igualmente abarcar diversos muni-
cipios da RMBH (Nova Lima, Ribeirdo das Ne-
ves, Vespasiano, Confins, Betim, Santa Luzia e
Sarzedo), a fim de se aferir a diversidade social
e espacial das referidas areas.

Quadro 1 - Sintese das entrevistas realizadas nas periferias da RMBH

30 entrevistados

12 homens e 18 mulheres

Idade: de 27 a 70 anos (média de idade 42 anos)
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Na ultima parte da presente andlise,
abordam-se, em um primeiro momento, as
principais estratégias de mobilidade utilizadas
pelos habitantes das periferias para otimizar os
deslocamentos didrios. Em seguida, procura-se
apreciar as experiéncias de mobilidade de di-
versas categorias socioecondmicas, apontan-
do-se as principais desigualdades em termos
de deslocamento e acesso as atividades no
espaco urbano.

Morar nas periferias: otimizar
e adaptar os deslocamentos diarios

Habitar em areas de baixa densidade de equi-
pamentos requer, frequentemente, uma signifi-
cativa organizacdo dos deslocamentos diarios
(Berroir et al., 2015). Os habitantes das perife-
rias conjugam mobilidades motivadas por ati-
vidades distintas no intuito de otimizar a du-
racao dos trajetos, assim como a utilizacao dos
meios de transporte disponiveis. Trata-se mui-
tas vezes de compensar a auséncia de recursos
dos espacos periféricos, em funcao seja da
distribuicdo de equipamentos, seja do sistema
de transporte publico. As entrevistas de campo
evidenciam que as diversas categorias de mo-
radores das periferias optam pela realizacao de
deslocamentos conjugando as areas de maior
(local de trabalho, atividades) e menor (local de
residéncia) densidade em servicos.

Os moradores de baixa renda que traba-
Ilham em setores centrais caracterizados pela
alta densidade em servicos procuram otimizar
os deslocamentos através do local de trabalho.
As referidas populagdes, frequentemente con-
frontadas com longos trajetos domicilio-traba-
Iho, mobilizam diversas estratégias no intuito
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de conjugar diferentes tipos de locomocao.
Assim, os deslocamentos induzidos pelo local
de trabalho potencializam o acesso dos mora-
dores das periferias as atividades observadas.

Ah! tudo que é banco, advogado, tudo
que é burocratico é aqui no centro. Eu
trabalho aqui, entdo eu aproveito meu
deslocamento, porque quando eu saio do
trabalho tudo ja esta fechado. E também
eu tenho a impressao que tudo é mais ra-
pido aqui em Belo Horizonte. (Fernanda,
empregada doméstica, 55 anos, Betim)

Da mesma forma, muitos associam os
deslocamentos profissionais aqueles motivados
pelo comércio, principalmente alimentar. As-
sim, os moradores aspiram a uma conjugacao
do trajeto de retorno do trabalho a mobilidade
relativa as atividades de comércio. Para a maio-
ria dos individuos de baixa renda entrevistada,
0 acesso limitado a um veiculo privado é fre-
quentemente evocado no intuito de justificar o
recurso a esfera local.

Fazer compra, eu faco em Ribeirdo das
Neves mesmo, o que tem aqui tem tudo
18, lojas, supermercado, né. Geralmente
eu vou a pé, o supermercado é perto né,
entdo da pra ir a pé. A gente leva o car-
rinho, vai puxando o carrinho. (Raquel,
55 anos, empregada doméstica, Ribeirdo
das Neves)

A mesma ldgica aplica-se também aos
moradores de alta renda dos condominios do
eixo Sul da RMBH. Os individuos entrevistados
alegam que as distancias a serem percorridas
sao consideradas um obstaculo de mobilidade
cotidiana. Nesse sentido, a necessidade de re-
curso a meios motorizados de transporte é in-
terpretada como um fator negativo: certos ele-
mentos caracteristicos das areas centrais, como
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os deslocamentos ndo motorizados e a proxi-
midade de servicos, sdo expostos como objetos
de valorizacdo dos moradores das periferias de
alta renda da RMBH.

Depende das oportunidades que eu tenho.
E eu canto no coral da Copasa, em Belo
Horizonte, entdo sempre eu tento fazer as
compras Id. Como meu coral é as 18:30
entdo eu tento sair daqui 15:30 ou 16
horas, fazer as compras, ir para o coral e
voltar pra casa. Eu estou me organizando,
morar em condominio faz a gente ficar su-
perdisciplinada. Porque aqui, se vocé ndo
se organizar, vocé vai ter que sair toda
hora do condominio, andar pelo menos 5,
10 km pra comprar pao, leite, tem que ser
disciplinado e organizado pra viver facil
[...] Saindo do condominio tem os super-
mercados grandes, né. A questao que eu
sinto mais falta é a questao de sacoldo,
que era pertinho da minha casa e agora
é longe. Mas eu estou aprendendo como
preservar verduras, embalar no pléstico,
que dura mais de uma semana. Coisa que
eu ndo sabia. Coisas que a gente acaba
aprendendo, congelar pao, carnes, etc. Ter
uma despensa. (Helena, 66 anos, esteti-
cista, Nova Lima)

Sob outra perspectiva, o aumento signi-
ficativo da oferta de comércios e servicos con-
duz a uma restruturacdo das mobilidades dos
habitantes desses espacos, pautada por ldgicas
de redistribuicdo dos deslocamentos em uma
escala local. Esse cenario é observado prin-
cipalmente no municipio de Nova Lima, cuja
ocupacéo caracteriza-se pela difusao intensa
de condominios fechados.

Eu moro em um condominio em Nova Li-
ma. Hoje tem tudo 14, mas ha 25 anos eu
fazia aqui e no Carrefour do BH Shopping.
Agora hoje ndo, perto da minha casa tem
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tudo. Farmacia, padaria, saldo de beleza,
supermercado. Se eu nao quiser ir a cida-
de eu ndo preciso. (Leticia, psicdloga, 68
anos, Nova Lima)

A mobilidade limitada das camadas
de baixa renda

Os individuos de baixa renda entrevistados
descrevem os principais obstaculos associados
as condicdes limitadas de mobilidade nas peri-
ferias da RMBH. Esses moradores mostram um
actimulo de limitacdes em termos de mobilida-
de, decorrentes de diversos fatores, como bai-
xo capital financeiro, dependéncia dos meios
coletivos ou ndo motorizados de transporte e
concentracdo de atividades em determinadas
areas do espaco urbano.

Os deslocamentos motivados pela sau-
de tém como principal destino o centro da
RMBH. A distribuicao de tais equipamentos no
espaco urbano é orientada por uma légica de
implantacao de polos de atividades, visando
a atender a um contingente mais elevado da
populacdo. Entretanto, a intensa concentra-
¢do de equipamentos promove uma diminui-
cdo da acessibilidade de certas categorias da
populacdo, que se veem obrigadas a realizar
longos trajetos (Lucas, 2006). Segundo a pes-
quisa de origem e destino, 42% dos desloca-
mentos dos individuos de baixa renda (menos
de 3 SM) para fins de satde efetuam-se em
transporte coletivo.

Eu sou transplantado, entdo eu tenho que
ir ao médico uma vez por semana. Tudo
que eu preciso de saude eu tenho que ir
no centro, porque aqui é cadtico. Antes
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eu pegava a van da prefeitura, ai eu tinha
que acordar as 4:30 da manha pra chegar
no centro por volta de 7:30. Hoje em dia
eu pego o Onibus porque é mais rapido.
(Geison, 59 anos, aposentado, Betim)

Da mesma maneira, as categorias de
baixa renda tendem a se orientar em torno
das atividades do domicilio, uma vez que seu
capital financeiro ndo permite a realizacao
das mesmas atividades efetuadas pelas cama-
das de alta renda, como atividades culturais
(museus, cinema, teatro) ou esportivas (Rou-
gé, 2005). Nesse sentido, os baixos niveis de
mobilidade e a escassez de meios financeiros
traduzem-se em uma importante limitagao
das praticas de lazer dos individuos em ques-
tdo. Uma grande parte dos entrevistados afir-
ma ter pouca ou nenhuma atividade de lazer
e, quando existe alguma, inscreve-se predo-
minantemente em uma esfera local: mais de
55% dos deslocamentos para lazer dos mora-
dores das periferias que ganham menos de 3
SM sao efetuados através de meios de trans-
porte ndo motorizados.

Ah! eu ndo tenho atividade de lazer, eu ndo
tenho tempo! Eu vou na igreja uma vez por
semana, é do lado da minha casa. Quando
eu saio do trabalho eu néo tenho vontade
de voltar no centro pra ir no cinema, esse
tipo de coisa. Eu vou no clube perto da mi-
nha casa, as vezes, mas é uma vez na vida
outra na morte. (Raquel, 43 anos, emprega-
da doméstica, Ribeirdo das Neves)

Nesse sentido, as dificuldades de acesso
decorrentes do sistema de transporte publico
limitam a mobilidade dos individuos de baixa
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renda, que se tornam tributarios desse modo
de transporte. Um dos principais argumentos
utilizados pelos moradores para justificar as i-
mitacdes de mobilidade constatadas relacdo é
a distancia-tempo para o acesso as atividades
de lazer situadas no centro. Carmen (45 anos,
zeladora, Vespasiano) aponta que a escassez
de alternativas ao sistema de transporte publi-
co conduz a uma restricao de seus deslocamen-
tos para o lazer.

Shopping de jeito nenhum! Eu fago o se-
qguinte, se eu precisar ir no shopping eu
tenho que fazer o mesmo trajeto que pra
ir pro trabalho, mas quando eu penso
que eu tenho que pegar quatro condu-
¢Oes no shopping ai eu ja desisto, ndo
vou. Se eu preciso de alguma coisa eu jd
vou no centro. Eu de verdade, pelo meu
trajeto, eu desisto de passear, de sair, eu
fico em casa mesmo. (Carmen, 45 anos,
zeladora, Vespasiano)

Dentre as familias de baixa renda que
possuem um veiculo particular, o uso do auto-
movel é restrito as atividades de lazer, uma vez
que a manutencdo do veiculo para uma utiliza-
¢ao cotidiana se torna onerosa. Jodo (44 anos,
motorista, Nova Lima) utiliza a moto para os
deslocamentos motivados para o trabalho e o
automovel para passeios com a familia durante
o final de semana:

Pra trabalhar, eu uso a moto e pro lazer,
por exemplo pra ir no cinema com meus
filhos, eu pego o carro. Entdo o carro aca-
ba sendo mais no final de semana mes-
mo. A gente tem sempre que fazer o ma-
Xximo de economia, ndo é? (Jodo, 44 anos,
motorista, Nova Lima)
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As camadas de altarenda e a
mobilidade a /a carte

As praticas de mobilidade das camadas de alta
renda sdo muitas vezes justificadas pelas esco-
[has individuais. Constata-se que, malgrado a
existéncia de uma oferta significativa de ativi-
dades em uma escala local, a proximidade do
domicilio ndo é o principal fator de orientacdo
dos deslocamentos da referida categoria.

No que se refere aos deslocamentos mo-
tivados pela salde, fatores como a “qualidade
do servico” e os “habitos” norteiam as praticas
em questao. Leticia ressalta que, ndo obstante
o franco desenvolvimento do setor do Seis Pis-
tas, que se situa nas adjacéncias do municipio
de Nova Lima, ela prefere percorrer longas dis-
tancias até as areas centrais da aglomeracao.

Eu conservei os meus médicos todos aqui
em BH, com exceg¢do do Biocor, alguns ja
atendem 4. Mas no geral eu prefiro conti-
nuar a ir em BH mesmo, porque eu ja co-
nhego eles, ja estou acostumada. (Leticia,
68 anos, psicdloga, Nova Lima)

Além disso, as camadas de alta renda ins-
crevem-se em uma légica de escolha a /a carte
também no que concerne aos deslocamentos
motivados pelo lazer. Aproximadamente 80%
dos deslocamentos de tais individuos séo reali-
zados através de um automovel. Assim, as mo-
bilidades das camadas de alta renda tecem-se
a partir de escolhas individuais: os habitantes
preferem, voluntariamente, realizar desloca-
mentos mais longos no intuito de acessar ativi-
dades em particular (saidas ao cinema, museus,
etc.), frequentemente situadas no centro.

Além disso, a disseminacado de condo-
minios fechados nas periferias metropolitanas
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concorre com a reestruturacao das dinamicas
de mobilidade dos habitantes de alta renda.
Em Nova Lima, o desenvolvimento recente do
setor contribuiu com a atracao de uma miriade
de equipamentos esportivos e de lazer, princi-
palmente no interior dos condominios. Nesse
contexto, configuram-se novas logicas de mo-
bilidade que se inscrevem na esfera domiciliar
no interior das residéncias fortificadas. Ao con-
trario das ldgicas observadas através dos rela-
tos da populagao de baixa renda, a limitacdo
dos deslocamentos constitui, nesse caso, uma
escolha e ndo um obstaculo.

Olha tem tudo ao lado, mas como eu sou
muito caseira eu tenho tudo em casa,
eu tenho piscina, sauna, galinha, planta,
tenho teldo. Eu também caminho dentro
do condominio. Eu optei por um estilo
de vida e me adaptei a ele porque as cir-
cunstancias me possibilitaram. (Leticia, 68
anos, psicologa, Nova Lima)

Consideracoes finais

Se, nas Ultimas décadas, as periferias metro-
politanas foram alvo de inimeras transfor-
macdes, como a implantacdo de novos em-
preendimentos imobiliarios e a disseminagao
de equipamentos urbanos, tais evolu¢des nao
contribuem com a reducdo das desigualdades
de mobilidade nas periferias da RMBH. As
analises quantitativas e as entrevistas realiza-
das em campo, apresentadas nesta pesquisa,
expdem nao somente a diversidade de com-
portamentos de mobilidade observados, mas
também a existéncia significativa de desigual-
dades, malgrado a recente evolucdo das peri-
ferias urbanas da RMBH.
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Além disso, a analise dos trajetos por mo-
tivo de destino evidencia comportamentos de
mobilidade socialmente marcados, assim como
as taticas desenvolvidas pelos habitantes de
otimizar o acesso as atividades. As praticas das
classes de alta renda desenham-se a partir de
escolhas individuais, enquanto os deslocamen-
tos das camadas de baixa renda sdo orientados
por obstaculos de mobilidade, como o acesso
limitado a um veiculo particular e a localizacao
das amenidades urbanas. Revela-se que os des-
locamentos motivados por atividades diversas,
além de trabalho e estudo, podem igualmente
engendrar uma série de desigualdades no que
se refere a mobilidade urbana.

Os resultados assinalados permitem a
construgao de uma reflexdo critica sobre as
diversas maneiras de pensar e planejar os

Eugénia Déria Viana Cerqueira

espacos periféricos das grandes aglomeracdes.
Ainda que tais espacos sejam submetidos a
uma nova fase de evolugdes, no que concer-
ne a implantacdo de equipamentos e servicos,
as praticas de mobilidade dos habitantes das
periferias ainda seguem um padrao de intensa
dependéncia das areas mais densas da me-
trépole. Trata-se, nesse sentido, de analisar as
margens das aglomeracdes a partir de “maturi-
dade” (Bonnin-Oliveira, 2012) desses espacos,
como a emergéncia de centralidades periféricas
que podem potencialmente estruturar as prati-
cas de mobilidade cotidiana dos habitantes. A
complexidade dos modos de habitar as franjas
das metrépoles convida a uma reorientacdo
das politicas urbanas que abarquem as evo-
lucbes desses espagos, que se encontram em
constante transformacao.

Labex Dynamite. Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne/Universidade Federal de Minas Gerais, Ecole
Doctorale de Géographie de Paris. Paris/Franca, Belo Horizonte, MG/Brasil.

eugeniadoria@gmail.com

Notas

(1) Os resultados apresentados sdo provenientes da tese de doutorado Les inégalités d’accés aux

ressources urbaines dans les franges métropolitaines de Lille et Belo Horizonte (Brésil), em curso

na Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne e Universidade Federal de Minas Gerais.

(2) “Vinterprétation des motifs de déplacements les plus récurrents — structure a minima — des

individus, quelle que soit leur appartenance a des groupes sociaux, leur niveau de vie ou leur

position sociale”.

(3) Na categoria “lazer”, incluimos igualmente o motivo “refeigdo”, designado separadamente na

pesquisa de origem e destino.
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”nou »ou

(4) Excluidos os motivos de destino listados como “residéncia”, “acompanhamento”, “transbordo
demorado”, “fazer escala” e “outros”.

(5) Todos os motivos de origem dos deslocamentos listados na pesquisa de origem e destino sdo
selecionados (residéncia, trabalho e outras atividades). Considera-se que os individuos poderiam
desenvolver estratégias de mobilidade, dependendo do destino de origem, que pode se referir-
-se a outros locais além de domicilio. Por exemplo, considera-se que parte da populagdo realiza
deslocamentos destinados ao comércio a partir do local de trabalho, ao invés do local de
residéncia.
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