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Resumo Inserido nos debates sobre a mobilidade, este artigo discute o papel dos
transportes coletivos na vida urbana, com uma anélise especifica do municipio de
Ribeirao das Neves, localizado na Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Partindo
do pressuposto de que a mobilidade nido é atributo universal, mas vivida de maneira
desigual nos territorios da metropole, analiso as relacoes entre transporte, segregacao
urbana e exclusao social. A partir de dados secundarios, mostro como a mobilidade
em Ribeirdo das Neves é baixa — ou seja, o tempo médio de deslocamento de sua
populacao é alto e o acesso ao transporte é fortemente condicionado pela renda. O
municipio conta com linhas de 6nibus pouco frequentes, de baixa qualidade e caras,
o que afeta diretamente a possibilidade de seus moradores acessarem outras regides
da metropole, agravando a exclusdo. A partir de trabalho etnografico nos 6nibus de
Ribeirao das Neves, foi possivel perceber os problemas enfrentados pelos moradores e
as barreiras sociais impostas pelo sistema de transportes da regido. A pesquisa mostra
ainda como a mobilidade e o desenraizamento, supostos atributos da vida moderna,
ndo sao condigoes globais, mas circunstancias altamente dependentes do capital de
que certo grupo dispoe.

Palavras-chave Mobilidade; Transporte; Segregacao Urbana; Exclusao Social.

Abstract Written among other works on mobility, this article discusses the role of
public transit in urban life, analyzing the specific case of Ribeirdo das Neves, in the
Metropolitan Region of Belo Horizonte, Minas Gerais. Ribeirdo has been regarded
as a typical “commuter town” and a privileged location of residence for the urban
poor, who could no longer afford living in the state capital. Secondary data shows

low rates of mobility in Ribeirao das Neves, as well as longer average time spent on
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transit when compared to other places in the metropolitan region. This is the case
for the neighborhoods along BR-040, a federal road that crosses the city, which
are specifically analyzed in this work. In this context, low-frequency and expensive
buses directly affect the possibility of those who live in the margins of the road to
access other parts of the city, aggravating processes of social exclusion. Through
ethnographic work on the buses of Ribeirdo das Neves, some of the struggles faced
daily on transit come to light, as well as the consequences of these problems on social
life. The research also shows that mobility and uprooting, supposedly attributes of
modern life, are not universal conditions, but strictly related to the capital accessed
by different groups.

Keywords Mobility; Transit; Urban Segregation; Social Exclusion.

INTRODUGAO

Em 1879, o Ministro da Fazenda imperial decide aumentar em vinte réis, ou
um vintém, o preco das passagens dos bondes que circulavam no Rio de Janeiro.
O primeiro aumento tarifario do transporte publico leva cerca de 5 mil pessoas
a acoes violentas de protesto na cidade. O movimento de indignagdo popular
ficou conhecido como Revolta do Vintém. Na época, “manifestantes tomavam os
bondes, espancavam os condutores, esfaqueavam os animais usados como forca
de tracao, despedacavam os carros, retiravam os trilhos e, com eles, arrancavam
as calgcadas” (Jesus, 2006 apud VELOso, 2015). Como constata Veloso, a viruléncia
da revolta ¢ indicativa de como, ja ali, o transporte publico e sua tarifa influiam
no cotidiano da populacao urbana. Reivindica¢des como essa marcam toda a
trajetoria da urbanizacao brasileira, em que a populacao pressiona o poder piblico
por melhorias no sistema e por tarifas acessiveis. Entre varios outros casos, os
chamados “quebra-quebras” percorreram Sao Paulo em 1947, com a depredagao
de 6nibus e bondes; novamente o Rio de Janeiro, em 1956; Salvador, em 2003, na
Revolta do Buzu; e Florianopolis, no ano seguinte, na Revolta da Catraca. Em 2013,
as manifestacoes que se espalham por todo o pais nascem, também, de protestos
contra aumento tarifario nos 6nibus urbanos.

Esses eventos mostram como a provisao de transporte coletivo tem sido uma
reivindicacao popular constante, entendida como condi¢ao essencial para a propria
vida nas cidades. As relacoes esptrias entre empresas de 6nibus e poder publico
ficaram evidentes quando, no Rio de Janeiro, Jacob Barata Filho, empresario que
controla 13 das 45 concessionarias do transporte coletivo da cidade, foi preso,
em julho de 2017. Conhecido como o “rei do 6nibus”, Barata Filho é acusado de

envolvimento com pagamento de propinas durante o governo de Sérgio Cabral no
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estado do Rio de Janeiro, em troca de vantagens para suas empresas. Nao é dificil
imaginar que situacoes semelhantes acontecam em outras cidades e contextos. De
fato, a literatura tem apontado para a forca dos grupos empresariais que controlam
o transporte por 6nibus no Brasil desde pelo menos os anos 1990 (CANCADO ET AL,
1998; BRASILEIRO ET AL, 1999; VELOSO, 2015). E, se a atividade nao se estrutura visando
ao interesse publico, mas sim ao de um grupo minoritario que opera o servigo, é
evidente que os problemas se perpetuam. Em diversos espacos das metropoles,
o onibus sequer passa: linhas inexistem ou seus horarios sao escassos e frequen-
temente descumpridos. No entanto, a existéncia do servico de transporte pouco
significa, ja que passagens exorbitantes deixam de fora quem nao pode pagar e
veiculos lotados e desconfortaveis permeiam o cotidiano de quem nao encontra
outra possibilidade para se deslocar.

As discussoes sociologicas sobre a mobilidade tém buscado compreender
como as novas formas e possibilidades de movimento impactam e configuram as
sociedades contemporaneas (KAurrmMaN; BERGMAN; JOYE, 2004). Argumenta-se que
as distancias tém ficado menores, que o espaco tem sido aniquilado pelo tempo e
que as fronteiras ja ndo sao mais tao rigidas. O espaco urbano seria um ambiente
dindmico e as sociedades atuais seriam caracterizadas pela fluidez e pela possibi-
lidade de pessoas e coisas atravessarem territorios. No entanto, deve-se ressaltar
que os processos de formacao e estruturacgao das cidades engendram desigualdades
e hierarquias, que se manifestam também nas distintas possibilidades de se fixar
e se mover no espaco urbano (Bourpieu, 2008). Assim, sigo a proposta de Vascon-
cellos (2001) para que facamos uma “sociologia do transporte”, analisando como a
mobilidade esta ligada as relagoes sociais e estruturas de poder que conformam as
cidades. Para o autor, a circulacao esta relacionada as necessidades de reproducao
de grupos e classes sociais que, por sua vez, sdo condicionadas por fatores sociais,
economicos, politicos e culturais. Torna-se importante, portanto, compreender
essas condicionantes e seu impacto sobre a forma como distintos grupos e classes
sociais vivem, ou nao, a mobilidade urbana.

Para Kaufmann (2001:1), a analise do processo de urbanizacao colocou a
mobilidade na agenda sociologica, em especial a partir dos anos 1970. O autor
aponta que o redescobrimento da centralidade dos movimentos na vida social
contemporanea tem sido acompanhado de uma “multiplicidade de trabalhos sobre
mobilidade cujo escopo é frequentemente bastante genérico e tedrico”. Seguindo
o contrafluxo, este trabalho pretende discutir a mobilidade de maneira especifica
e concreta, focando naquele que permanece sendo o personagem central das
reivindicacoes populares por transporte: o 6nibus urbano. Considerando a prefe-
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réncia pelo rodoviarismo na trajetéria institucional das politicas de mobilidade
no Brasil, o “triunfo” do 6nibus como modo coletivo de transporte nas cidades
brasileiras se faz evidente (BrasiLEiro; HENRY, 1999). N2o é a toa, portanto, que os
anseios populares estejam focados nesse modal de transporte. Assim, a auséncia
de investimentos expressivos no transporte ferroviario deixa grande parte da
populacdo das cidades brasileiras dependente dos seus precarios sistemas de
onibus (FacNaNI, 2016). Permanece importante, portanto, a compreensao das dina-
micas de estruturacao do transporte por 6nibus e sua relacao com a vida urbana
cotidiana. Na tentativa de empreender um estudo concreto sobre a mobilidade
urbana, adentro os 6nibus metropolitanos que partem do municipio de Ribeirao
das Neves em direcdo a Belo Horizonte — levando ao centro da metrépole homens e
mulheres de variadas idades, apos a cobranca de uma tarifa de R$6,30. Este artigo
é resultado de pesquisa realizada para meu mestrado em Planejamento Urbano
e Regional, em que discuti os processos de exclusao social engendrados no dia-a-
-dia no transporte publico de Ribeirao das Neves. Principal modo de transporte
daqueles que habitam as periferias brasileiras, o 6nibus representa uma série de
contradicoes da estruturacao das nossas cidades, em sua tendéncia de segregacao,
e das politicas e decisdes no campo dos transportes. Na RMBH, enquanto 4,6%
daqueles que ganham mais do que 20 salarios minimos utilizam os modos coletivos
de transporte para se deslocar, essa porcentagem € de 34,4% para aqueles que
ganham entre 1 e 2 salarios minimos (ARMBH, 2012). Os problemas relativos ao
onibus atingem de maneira contundente a parcela de menor renda da populacao
que, por sua vez, esta localizada em territorios bastante especificos da metropole.
Este artigo se subdivide em outras duas se¢des. Primeiramente, faco uma
anéalise dos processos de segregacdo espacial engendrados na metrépole e seus
efeitos sobre a mobilidade urbana, com foco na RMBH. Para isso, foram utili-
zados dados secundarios provenientes do Censo de 2010 e da Pesquisa de Origem
e Destino da regiao, de 2012, articulados a literatura que visa compreender a
economia urbana da regiao, desde uma perspectiva critica e histérica. Em seguida,
busco compreender as relacoes entre mobilidade urbana e exclusao social. Tomo
o caso de Ribeirao das Neves como exemplo paradigmatico a partir de relatos do
trabalho de campo empreendido em 2017. Durante 30 dias, percorri linhas de
onibus da regido conhecida como Veneza, o conjunto de bairros que se estende pela
BR-040, na porcao oeste do municipio, conversando com seus usuarios regulares
sobre os problemas enfrentados no transporte e suas estratégias de mobilidade.
Analisando os relatos de campo, quadros de horarios e outras informacoes sobre
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o sistema metropolitano de 6nibus em Ribeirao das Neves!, foi possivel compre-
ender os diferentes niveis de restricao a vida urbana engendradas pelo sistema
existente. Assim, transporte se articula com ‘segregacao urbana’ e com ‘exclusao
social’ nas duas secoes que se seguem, evidenciando os limites do atual sistema e
suas implicacoes no cotidiano dos moradores de Ribeirao das Neves e, certamente,
de outras periferias urbanas.

1. TRANSPORTE E SEGREGAGAO URBANA

Recentemente, ouvi a reclamacao de uma usuaria regular de automovel,
moradora de um bairro de classe alta de Belo Horizonte, quanto a distancia a ser
percorrida para chegar a uma pizzaria. Estavamos de carro, em um domingo, sem
transito, e percorreriamos 4,5 quilometros em estimados 15 minutos na area central
da cidade. “Muito longe”, ela afirmou, ressaltando que preferiria ir a um lugar
que fosse de fato perto. Em Ribeirao das Neves, na Regiao Metropolitana de Belo
Horizonte, 60% da populacao ocupada trabalha fora do municipio e 90% desses
se deslocam diariamente a capital para chegar a seus locais de emprego (IBGE,
2012). A distancia entre o centro desses dois municipios é de aproximadamente
30 quilémetros e o percurso, de ida e volta, é geralmente feito pelo transporte
publico metropolitano, constituido por 6nibus que saem das franjas urbanas com
destino a capital. Enquanto percorrer 30 quilémetros para chegar ao centro de
Belo Horizonte e em seguida pegar uma segunda conducao até o local de trabalho é
normal e rotineiro (ainda que nao agradavel) para os moradores do bairro Jardim
Colonial, em Ribeirao das Neves, 15 minutos percorridos de carro podem ser vistos
como tempo elevado de deslocamento para um morador da regiao Centro-Sul da
capital. A comparacao deixa evidente como diferentes moradores da metropole
possuem percepcoes distintas do tempo e do espaco. Essas distintas concepgoes
sobre distancias e duracao de deslocamentos, que nao prescindem das experién-
cias subjetivas, sao também resultado das condicionantes sociais que estruturam
o espaco urbano. Em uma palavra, denotam como as desigualdades sociais se
refletem nas possibilidades de estar e ocupar a cidade e, consequentemente, de
se mover dentro dela.

1 Asinformacoes foram disponibilizadas diretamente pelos 6rgaos gestores das politicas metro-
politanas de transportes (SETOP - Secretaria de Transportes e Obras Publicas de Minas Gerais,
DEER-MG - Departamento de Edificacoes e Estradas de Rodagem de Minas Gerais e ARMBH

- Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo Horizonte) ou em suas paginas
online.
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No que tange a mobilidade, essas diferencas seguem padroes de segregacao,
recortes de classe, género, acesso a automéveis particulares ou ao sistema ptblico
de transportes. Nesse trabalho, compreendo a mobilidade urbana como a “condi¢ao
em que se realizam os deslocamentos de pessoas e cargas no espaco urbano”
(BrasiL, 2012), tendo como base a definicao presente no seu marco regulatorio
mais recente, a lei 12.587 de 2012, que define as diretrizes da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana. Assim, embora os deslocamentos na cidade impliquem, em
regra, em altos custos e congestionamentos, afetando quase todos os habitantes
das metrépoles, € evidente que esses problemas nao sao sentidos da mesma forma
por todos eles. As condicoes dos deslocamentos, portanto, sao distintas e devem
ser pensadas dentro da dindmica mais ampla do espaco social e urbano. Residir
perto do trabalho ndo é um atributo aleatério, assim como contar ou nao com
linhas de 6nibus frequentes e acessiveis. HaA um padrao, relativamente estruturado,
de localizacao de servicos e atividades no territério urbano, que historicamente
favorece uma classe em detrimento de outra2. Assim, como ressalta Brandao
(2014), as desigualdades de acesso e uso do urbano e a efetivacdo, ou nao, do
direito a cidade, ndo resultam de uma distribuicao aleatoéria de bens, servicos e
espacos de moradia. Ainda segundo o autor, ndo ha espaco “geométrico, euclidiano,
passivo, mero receptaculo”, constituido pela relacido entre objetos naturalmente
constituidos (p. 60). O que se tem sao relagdes sociais que efetivamente consti-
tuem e modificam o territorio, através de disputas, resisténcias e lutas travadas
por diferentes grupos sociais. Processos histéricos de formacao e estruturacao
das cidades engendram desigualdades e hierarquias, que se manifestam também
nas distintas possibilidades de se fixar e se mover no espago urbano. Portanto, os
deslocamentos pela cidade e os transportes urbanos devem ser pensados em sua
relacdo com os processos de estruturacao urbana e organizacao territorial que, por
vezes, se configuram produzindo e aprofundando desigualdades e possibilidades
distintas de viver a cidade.

Ribeirao das Neves é, por vezes, negativamente estereotipada entre os mora-
dores da metropole belorizontina, tendo seu espaco associado a violéncia, pobreza
e privagoes. Se sua populacio, de fato, enfrenta dificuldades cotidianas no acesso
a servicos publicos, infraestrutura urbana, emprego e seguranca, essas condicoes
devem ser pensadas historicamente e dentro do contexto regional de formacao do
espaco urbano. Belo Horizonte foi uma cidade planejada no final do século XIX

2 Ver, para o caso especifico da Regido Metropolitana de Belo Horizonte, Andrade, Mendonga e
Diniz (2015). Para o caso brasileiro, Kowarick (1979). No contexto internacional, destaca-se o
trabalho de Harvey (1980; 2005).
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para se tornar a nova capital de Minas Gerais e o plano da cidade deixa explicito
um projeto de segregacao social que se aprofundam ao longo do tempo (Cosra,
1983). Desde a formacao da cidade, terras sao reservadas para especulacao, de
modo que o preco dos terrenos tem sido alto e inacessivel para grupos histori-
camente espoliados. Contribui para isso a forte concentracao da propriedade de
terras — marca da ocupacao do territorio em escala nacional. Durante a ocupacao
do espaco na RMBH, foi continuo o processo de periferizacao, ou seja, de expulsao
de grupos sociais menos privilegiados para espacos distantes das areas centrais,
com menos acesso a facilidades e servicos urbanos. Ribeirao das Neves tem sido
um municipio paradigmatico nesse sentido, abrigando uma grande parcela dos
trabalhadores com baixa renda da regido metropolitana (Campros, 2009). A ocupagao
do municipio por grupos espoliados se deu com maior intensidade na década de
1970, mas até hoje Ribeirao das Neves tem ofertado lotes baratos para aqueles que
veem 0 acesso as areas centrais cada vez mais dificultados.

Como destacam Mendonca, Andrade e Diniz (2015), o territorio da RMBH
constitui uma realidade bastante complexa que nao pode ser descrita pela simples
oposicao entre centro e periferia. Os espacos tém se tornado mais diversificados
e as ocupacgoOes médias vém se fazendo mais presentes nos espacgos pericentrais,
enquanto novas periferias surgem em areas ainda mais distantes. Eles ressaltam
ainda a grande diversidade dos espacos periféricos, seja pelo tempo de formagao ou
pelo espaco ocupado — sendo algumas regioes mais urbanizadas (como Justinopolis,
em Ribeirao das Neves e os bairros que surgiram ao longo da BR-040), algumas
com presenca ainda forte dos setores agricolas (como os municipios de Esmeraldas,
Caeté e outros de baixa integracao metropolitana), outras onde convivem cada vez
mais setores médios e espacos marcados por forte presenca operaria (como o eixo
industrial, no Vetor Oeste). Apesar das diferencas entre esses espacos, as analises
mostram que persiste na regiao uma forte desigualdade interna. Os indicadores
socioecondmicos apontam para melhores condi¢des no acesso a bens e servicos
em Belo Horizonte e sua extensao sul — os ‘centros’ da RMBH - e condicoes ainda
deficitarias nas ‘periferias’ metropolitanas, como Ribeirdao das Neves. A RMBH,
assim como as demais metropoles brasileiras, mantém “uma forte segregacao e
falta de integracao entre os seus distintos espagos sociais” (ANDRADE, 2016: 116).
Esses processos engendraram uma relacao de profunda desigualdade entre os
distintos territérios da Regido Metropolitana de Belo Horizonte e, por sua vez,
afetam as desigualdades nas possibilidades de ir e vir de seus moradores.

3 Ver, nesse sentido, os trabalhos de Souza (2008), Silva (2016) e Salgado (2017).
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Com cerca de 296 mil habitantes, segundo o Censo de 2010 (IBGE, 2012),
Ribeirao das Neves é o sétimo municipio mais populoso de Minas Gerais e o quarto
maior da RMBH, atras apenas da capital, Betim e Contagem. Esses tltimos fazem
parte do Vetor Oeste, cujo historico de formacao remete a amplos investimentos
estatais em industrializacao, criando um eixo industrial fortemente ocupado pelo
operariado urbano da metrépole (Mendonca, 2002). Ribeirdao das Neves, por
outro lado, nao possui atividades econémicas de grandes proporc¢oes, com ampla
capacidade de absorver a mao-de-obra local. Souza (2008) demonstra que o alto
contingente populacional do municipio ndo vem de uma migra¢io com vistas a
oportunidades de emprego ou melhoria de qualidade de vida. Ao contrario, o
municipio se configurou como um “bairro popular”, para usar o termo de Campos
(2009), ou, como preferem Andrade e Mendonca (2010), uma “cidade dormitério”.
Considerando valores reais de agosto de 2010, Ribeirao das Neves registrou uma
renda per capita de R$ 479,77 (IBGE, 2012), valor inferior ao salario minimo da
época, R$510,00. Nesse ano, apenas 7,44% dos trabalhadores ganhavam mais
do que trés salarios minimos. Ainda segundo o censo, constata-se que 58,2%
dos moradores do municipio ndo possuem educacao formal ou nao concluiram
o Ensino Fundamental e 77% nao completou o Ensino Médio, em um quadro de
fragilidade socioeconomica evidente.

Além das vulnerabilidades no acesso a renda e educagao formal, os moradores
de Ribeirao das Neves lidam ainda com as consequéncias do processo de periferi-
zacao para a mobilidade. Enquanto 93% da populacao ocupada de Belo Horizonte
trabalha na propria capital, 60% dos trabalhadores de Ribeirao das Neves sai do
municipio diariamente para acessar seus locais de trabalho (IBGE, 2012). Desses,
93% esta empregada em Belo Horizonte ou Contagem, os principais polos de
emprego. Como mostra Souza (2008), ha uma estrita relagcao entre periferizacao
e pendularidade, ou seja, entre a ocupagao residencial de espagos cada vez mais
distantes das areas centrais e a necessidade de deslocamento diario para o trabalho
em outro municipio. Como destacado, a expulsao da classe trabalhadora para
as franjas urbanas (49,8% dos trabalhadores pendulares de Ribeirao das Neves
haviam morado, anteriormente, em Belo Horizonte) ocorre sem contrapartida de
atividades economicas nas novas areas ocupadas. As pessoas se mudam da capital,
mas continuam dependendo dela para trabalhar. A expansao periférica é, assim,
acompanhada pelo aumento da demanda por sistemas de mobilidade no ambito
da metropole — geralmente incapazes de atendé-la satisfatoriamente.

De fato, a maior parte das pessoas com quem conversei nos 6nibus de Ribeirao
das Neves faz parte desse grupo: sao pessoas que migraram primeiramente para
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Belo Horizonte ou Contagem e, progressivamente, foram ocupando lugares mais
distantes na metropole, mantendo nela o seu vinculo de trabalho. A busca pela
casa propria parece ser, ainda, o principal fator que impulsiona essa migracao.
Dona Fatima, por exemplo, veio da Bahia, cresceu em Contagem e foi para o bairro
Veneza, onde mora h4 quase 40 anos. Uma moradora do bairro Napoli que morou
em Belo Horizonte antes de ir para Neves#4, onde esta ha 15 anos, disse: “la nao
era meu” e que prefere morar num lugar proprio do que “num lugar bom”. Dona
Alice, moradora do Conjunto Henrique Sapori, nasceu em Montes Claros, no norte
de Minas, onde a familia ainda reside. Morou no Alto Barroca, na regido Oeste
de Belo Horizonte, de onde se mudou para o bairro Laguna, em Contagem, e, em
seguida, para a regido do Veneza, onde est4 h4 30 anos. Dona Elza, por sua vez,
mora ha 10 anos no Jardim Colonial. Antes, morava em um aglomerado na regiao
Sul de Belo Horizonte. Apés a morte do seu marido, ela procurou comprar um
lote para ter sua casa propria, justificando: “a gente que é mulher tem que pensar
nessas coisas, nao é?”. Ela continua pagando as prestacoes da compra — adquiriu
o lote j4 com a casa.

Expulsos dos centros da metrépole, onde a oferta de emprego € maior, os novos
moradores de Ribeirdo das Neves passam a depender do transporte ptblico para
permanecer inseridos no mercado de trabalho metropolitano. Andrade e Mendonga
(2010) destacam que os movimentos pendulares tém se tornado mais intensos em
toda a RMBH, indo de 18,16% da populacao ocupada para 21,94%, entre 2000 e
2010. No entanto, enquanto o aumento da pendularidade no Vetor Sul é, em geral,
feito por trabalhadores de alta escolaridade formal, com salarios elevados e que
possuem ocupacdes com maior prestigio, o fluxo originéario do vetor Norte-Central,
onde se insere Ribeirao das Neves, consiste nos trabalhadores com menor qualifi-
cacao e salarios mais baixos. Os trabalhadores pendulares do municipio consistem,
portanto, na parcela da populacao ocupada com menor remuneracao da RMBH,
integrantes do setor terciario nao especializado. A maioria deles (76%), segundo
o Censo 2010, realiza trabalho manual, 81,2% recebem até um salario minimo e
93% recebem até trés salarios minimos. Além disso, 45,5% dos trabalhadores que
se deslocam diariamente para outro municipio, partindo de Ribeirao das Neves,
nao concluiram o Ensino Fundamental e apenas 30% deles haviam concluido o
Ensino Médio.

A saida de Belo Horizonte para morar em bairros mais distantes, portanto,
implica em piora nas condic6es de mobilidade para grande parte da classe traba-

4 Forma popular para se referir ao municipio.
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lhadora da metropole. As diferencas de tempo médio gasto no trajeto casa-trabalho
entre os moradores de Ribeirao das Neves e de outras partes da metropole sao
evidentes. Considerando os municipios das Regioes Metropolitanas de Sao Paulo,
Rio de Janeiro e Belo Horizonte, Ribeirao das Neves é 0 8° com porcentagem mais
alta de pessoas que demoram mais de uma hora para ir ao trabalho. Esse grupo
representa 41,78% dos trabalhadores do municipio, enquanto em Belo Horizonte
sao apenas 16,5%. Nos distritos especificos de Rosaneves e Sevilha, quase 20%
gastam mais de duas horas para ir ao trabalho (IBGE, 2012). Todas as regioes
do municipio de Belo Horizonte possuem, proporcionalmente, menos pessoas
gastando mais de uma hora para ir ao trabalho do que em Ribeirao das Neves. A
diferenca é ainda maior nas areas centrais da cidade e nos bairros que concentram
a populacao de alta renda. No total da regiao Centro-Sul, mais de 90% dos mora-
dores gastam menos de uma hora para ir ao trabalho. Essa proporcao configura
o indicador de mobilidade do Indice de Bem-Estar Urbano elaborado pelo Obser-
vatorio das Metropoles, a partir de dados de 15 espacos metropolitanos no Brasil
(RiBEIRO; RIBEIRO, 2013). Verificando os indices de mobilidade da regiao Centro-Sul
de Belo Horizonte (aferido, portanto, a partir dessa proporcao e variando de 0,0
a 1,0), temos valores superiores a 0,9 para oito de suas nove areas de ponderacao.
A tinica excecao corresponde ao Aglomerado da Serra, conjunto de vilas e favelas,
cujo indice de mobilidade é 0,83 — ainda alto, portanto. Em Ribeirao das Neves,
Rosaneves-Sevilha B tem justamente o pior indice da RMBH, 0,20, enquanto o
maior valor do municipio permanece baixo: 0,60.

Segundo a Pesquisa Origem e Destino elaborada pela Agéncia de Desenvol-
vimento da RMBH em 2012, nos bairros do entorno da BR-040, em Ribeirao das
Neves, 39,3% das pessoas realizam o trajeto casa-trabalho de 6nibus (Grafico 1).
O tempo médio para esse deslocamento € de 1 hora e 28 minutos. J4 nos bairros
centrais de Belo Horizonte, apenas 12,4% dos moradores utilizam o transporte cole-
tivo (6nibus ou metro) para ir ao trabalho e o tempo médio para esse deslocamento
¢ bastante inferior: 52 minutos. O modal predominante entre os trabalhadores
dessa regiao da capital é o automovel particular - 50,5% dos deslocamentos casa-

-trabalho so feitos em carro préprio e o tempo médio para quem vai dirigindo
€ de 39 minutos. Nos bairros de Ribeirao das Neves da Regional Veneza, apenas
15,6% dos moradores vao para o trabalho dirigindo. Destaca-se ainda a maior
proporcao de pessoas que vao para o trabalho de moto em Ribeirao das Neves:
quase 5% dos moradores que trabalham fora. Nos bairros analisados de Belo
Horizonte, apenas 1,3% dos deslocamentos para o trabalho sao feitos por motoci-
cleta. A pesquisa evidencia ainda que ha um nimero muito maior de pessoas se
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deslocando por motivos que nao o trabalho em Belo Horizonte, quando comparado
aos deslocamentos por motivos diversos em Ribeirao das Neves. Considerei para
a comparacao as viagens de origem na residéncia por motivo de compras, lazer,
negocios, refeicao e saide. Dentro da amostra, utilizando os dados da Pesquisa
Origem e Destino (ARMBH, 2012), foram 256 viagens nos bairros centrais/zona
sul de Belo Horizonte e apenas 71 nos bairros da Regional Veneza, em Ribeirao
das Neves. O tempo médio dessas viagens ¢ de 34 minutos, chegando a 1 hora e
12 minutos para aqueles que vao de transporte coletivo — o que corresponde a
24% desses deslocamentos. Em Belo Horizonte, o tempo médio é de 22 minutos
e apenas 13% dessas viagens sao feitas por meio coletivo. A insercao periférica
do municipio implica, portanto, em diferencas nao s6 no acesso ao emprego, mas
também aos servicos de satde, educacao e lazer.
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M Ribeirao das Neves Belo Horizonte

Grafico 1. Divisio modal em Ribeirdo das Neves e Belo Horizonte - Areas selecionadas (%).
Fonte: Dados trabalhados pela autora a partir de ARMBH (2012).

A anélise nas areas homogéneas® selecionadas reitera as constatacoes feitas
a partir dos dados agregados. Aqueles que ganham menos e moram na Regional
Veneza de Ribeirdo das Neves vao para o trabalho, em sua maior parte, em
transporte coletivo. Nas faixas maiores de salario, o uso do transporte individual

5 APesquisa Origem e Destino (ARMBH, 2012) realiza uma divisao do territério metropolitano em
por¢des semelhantes do ponto de vista socioecondmico, denominadas dreas homogéneas. Para
a analise dos dados efetivada na pesquisa, foram feitas comparacoes entre areas homogéneas
correspondentes aos bairros do entorno da BR-040 em Ribeirdo das Neves e areas correspon-
dentes a alguns bairros da regido Centro-Sul de Belo Horizonte, com tamanho populacional
semelhante.
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aumenta. No entanto, apenas 0,7% dos deslocamentos casa-trabalho da regiao

eram feitos por pessoas que recebiam mais do que cinco salarios minimos. Nos

bairros considerados de Belo Horizonte, 50% desses deslocamentos sao feitos por
pessoas nessa faixa de renda. Os dados mostram, assim, que hd uma concentracao

da populacao de renda mais baixa em Ribeirao das Neves e que depende mais dos

transportes coletivos para fazer seus deslocamentos ao trabalho. Essas condi¢oes

evidenciam as hierarquias territoriais formadas ao longo do tempo e intensificam

processos de segregacao espacial, uma vez que os deslocamentos para as classes

populares se tornam cada vez mais caros e longos. Os trabalhadores de Ribeirao

das Neves se veem obrigados a se deslocar diariamente para empregos mal remu-
nerados e fisicamente desgastantes. Somam-se a isso os problemas referentes a

qualidade desses deslocamentos, feitos, em regra, através dos sistemas publicos

de transporte coletivo. O transporte metropolitano, entretanto, estruturado exclu-
sivamente por linhas de 6nibus, é extremamente caro e de baixa qualidade, o que

acaba agravando uma situacao de exclusao. Se os dados quantitativos mostram

como a saida de Belo Horizonte para morar em bairros mais distantes implica em

piora nas condic¢oes de mobilidade, os relatos de campo trazidos na secao seguinte

explicitardao como os problemas se materializam no cotidiano dos moradores de

Ribeirao das Neves.

2. TRANSPORTE E EXCLUSAOQ SOCIAL
A relacao entre formacao do espaco periférico, transporte urbano e exclusao

social tem sido apontada por trabalhos de viés mais sociologico, em especial, desde
o0s anos 2000. Nesse periodo, elementos de justica social e equidade passam a ser
incorporados nas discussoes sobre o transporte urbano — em contraponto a uma
producao tedrica que focava em aspectos técnicos e institucionais de gestao e
capacidades estatais®. No Brasil, Gomide (2003) propoe que os transportes sejam
pensados sob uma outra perspectiva, incorporando seu carater social e sua relacao
com a pobreza urbana e processos de segregacao espacial. O autor conceitua
pobreza e exclusao como situacoes de caréncia material, baixa renda e acesso
escasso a servicos —em que a cidadania e direitos basicos sao negados a grupos
sociais. Ambas as condicOes estariam relacionadas ao padrao de urbanizacao das
cidades brasileiras, ou seja, aos processos de elitizagao das areas centrais providas
de infraestrutura e servigos publicos, associados a expulsao de parcela da popu-
lagdo para areas periféricas da cidade, carentes de urbanizagao e de equipamentos

6 Exemplos dessa abordagem sao os livros de Santos e Aragao (2000) e Orrico Filho et al. (1996).
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adequados. Ao mesmo tempo, o espraiamento urbano intensifica a necessidade
por transporte coletivo, uma vez que os principais locais de emprego permanecem
nas areas centrais. Essa necessidade, contudo, é persistentemente negligenciada e,
como resultado, constata o autor, “tem-se os mais pobres segregados espacialmente
e limitados em suas condic6es de mobilidade” (Gomipg, 2003: 8).

Arelacao entre segregacao espacial, exclusao social e deslocamentos evidencia
os limites da mobilidade urbana como fator gerador de justica socioespacial. Afinal,
se os processos de espraiamento e segregacao territorial estao relacionados a
dinamicas urbanas proprias da producao capitalista do espaco (HArVEY, 2005),
agravadas no contexto de um pais periférico’, a melhoria nas condic¢ées dos deslo-
camentos serd uma solu¢do apenas parcial para problemas de ordem estrutural. A
provisao adequada de transportes para areas periféricas nao pode ser vista como
a Unica resposta aos processos de segregacao territorial e expulsao das classes
populares dos centros urbanos - barrar tais processos passa por transformacoes
na propria dinamica de ocupacao do territorio e acesso a terra urbana. De toda
forma, a discussao de Gomide (2008, 2013) mostra como a mobilidade desigual
contribui para a reproducao dessa segregacao, agravando o problema. Assim, no
contexto atual, a provisao de transporte coletivo de qualidade e acessivel se torna,
também, uma das condicGes para o acesso a cidade, em sua plenitude, por grupos
sociais historicamente espoliados®.

Durante o trabalho de campo em Ribeirdo das Neves, presenciei inimeras
situacoes que evidenciam essa constatacao. Em uma delas, estava em um onibus
antigo, com assentos sem estofado e bastante desconfortaveis e algumas luzes
queimadas. Poucas pessoas conversavam entre si, muitas usavam fones de ouvido
e utilizavam seus aparelhos celulares. Como fazia durante as viagens nos 6nibus,
iniciei uma conversa informal com a passageira sentada ao meu lado. Comentei:

“senhora, desculpe incomodar. Estou fazendo uma pesquisa sobre os 6nibus aqui
de Neves. Para saber os problemas, o que deveria melhorar. Qual é a experiéncia
da senhora?”. Tive a impressao de que ela estava desconfiada e vi a moca sentada
em sua frente virar o rosto para também ouvir a conversa. Ela respondeu calma-
mente: “E muito ruim, a situacfio é muito dificil” e, em seguida, me contou que
morava no bairro Alterosa, onde, em 2013, foi inaugurado um empreendimento
do Programa Minha Casa, Minha Vida. Ela demonstrou insatisfagdo com o bairro

7 Aesserespeito, ver sintese da inser¢ao do Brasil no contexto economico global em Paulani (2012).

8 A ideia de espoliacdo urbana foi formulada por Kowarick (1979) e se refere ao “somatoério de
extorsdes” que impedem o acesso a servigos de consumo coletivo necessarios a vida nas cidades
(p- 59).
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- “nao entregaram nada do que prometeram” - e mencionou a auséncia de posto
de satide, escola ou linha regular de 6nibus. Antes de ir para 14, morava no bairro
Rosaneves, na regiao Sede do municipio. Estavamos nalinha 6261- Jardim Verona
e ela prosseguiu: “nao temos Onibus e temos que pegar esse aqui, que quase nao tem
horario”. Mencionou a baixa frequéncia da manha, a auséncia de 6nibus no inicio
da tarde, o espacamento de uma hora dos 6nibus do fim do dia. Ela trabalha no
Minas Shopping, na regiao Leste de Belo Horizonte e o transporte para o servi¢o
ficou mais caro e longo apos a transferéncia para o bairro. “Quando eu perco o
onibus, tenho que pegar um para o centro de Neves, depois outro para Justinopolis,
um BRT para Venda Nova e depois um para o trabalho. Sao quatro 6nibus”. O
que demora quatro horas, ela me disse. Se perde o 6nibus das 6 da manha, acaba
tendo que fazer esse outro percurso, o que custa aproximadamente 20 reais. “Isso
deve dar problemas no trabalho, né? Com os patrées”, perguntei. “Demais. E se
acontece alguma coisa na BR, que sempre agarra, né, eles nao acreditam, nao.
Falam que nao teve nada”.

O Sistema Metropolitano de Transporte Coletivo da RMBH é gerenciado
pela Secretaria de Transportes e Obras Publicas do Governo de Minas Gerais, a
SETOP, e fiscalizado pelo Departamento de Edificagoes e Estradas de Rodagem,
DEER. Em 2017, o sistema contava com mais de 900 linhas, apesar do nimero
de quilémetros percorridos por elas ter diminuido significativamente desde 2011°.
As linhas sdao operadas, desde 2008, por sete Consoércios que agrupam mais de
trinta empresas concessionarias, vencedoras do processo de licitacao realizado
no ano anterior. Na regido do Veneza, cerca de 20 bairros sao atendidos por 16
linhas metropolitanas que atravessam a BR-040, passando por Contagem com
destino ao centro de Belo Horizonte. Apesar de quase todos os bairros contarem
atualmente com linha metropolitana propria, a maior parte delas opera em hora-
rios extremamente baixos. Duas linhas se destacam por apresentar baixissima
frequéncia: Jardim Colonial (6310) e Napoli via Franciscadriangela (6440). Esses
atendimentos possuem apenas um veiculo operando suas viagens, que partem dos
respectivos bairros apenas no inicio da manha e no final da tarde, com cerca de
sete ou oito viagens realizadas nos dias tteis®.

Além de pouco frequentes, nao hé integracao entre as linhas existentes e o
sistema municipal de 6nibus em Belo Horizonte. As linhas metropolitanas sao

9 Dados fornecidos diretamente pela SETOP, disponibilizados para realiza¢do da pesquisa de
Mestrado.

10 Os dados referentes ao niumero de linhas, itinerarios e horarios foram acessados diretamente
nas paginas da SETOP e do DEER-MG.
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radiais, ou seja, ligam os bairros de outros municipios ao centro, sem percorrer
trajetos prolongados na capital. No caso das linhas dos bairros da BR-040, em
Ribeirao das Neves, os coletivos circulam por duas grandes avenidas que dao acesso
a Belo Horizonte e por seis ruas no hipercentro da cidade. Assim, muitas pessoas
se dispoem a andar longas distancias para economizar uma segunda passagem
— geralmente nao paga pelo empregador. Uma moradora do Veneza, por exemplo,
que trabalha no bairro Gutierrez como baba, sai de casa entre 5 e 5:15 da manha,
desce em um ponto na Avenida do Contorno e caminha por aproximadamente 40
minutos até chegar ao trabalho. Ela trabalha ainda em outro lugar durante dois
finais de semana do més. Nesses dias, fica em Belo Horizonte, no trabalho, de
sexta-feira até segunda de manha, de onde vai para o emprego principal. Quando
perguntei sobre o desgaste nos deslocamentos, ela respondeu: “fazer o qué? A
gente nao tem opcao se tem pai idoso”. Retorna todos os dias por volta de 19 horas
e quase nao sai de casa apos esse periodo. A falta de integracao entre os sistemas
metropolitano e municipal onera duplamente o deslocamento e consiste em um
dos obstaculos a mobilidade dos moradores de Ribeirao das Neves. O 6nus pode
se dar pelo custo adicional de uma segunda passagem em um 6nibus municipal ou
pelo cansago imposto por uma caminhada longa, ao frio ou sob sol forte, muitas
vezes sem companhia e carregando cargas pesadas.

Na linha 6360, que atende ao bairro Neviana, conversei um dia com uma
mulher que fazia croché. Ela morava em Ribeirao das Neves h4 17 anos e insistiu
que o principal problema do seu bairro era a falta de 6nibus. Disse varias vezes
que gosta do Neviana, o considera tranquilo e equipado suficientemente com
estabelecimentos comerciais e servicos: “aqui seria bom se nao fossem os 6nibus”.
Enfermeira, trabalhou por um tempo na Santa Casa, em Belo Horizonte, incluindo
sdbados e domingos. No entanto, com frequéncia se atrasava para o trabalho, pois
os horarios nos fins de semana eram muito reduzidos: “se tem horario na semana de
4:30, eu acho que deveria ter no sibado e domingo também”. Mas nao, os primeiros
horarios dos 6nibus, nos finais de semana, eram apenas depois das cinco da manha,
0 que nao assegurava que ela chegasse a tempo no servico. Assim, por um tempo,
tinha que andar até a BR-040 para pegar os 0nibus que passavam por 14, vindos
de outros bairros da regido. Ela ia com uma vizinha, até que comecgaram a ouvir
muitos relatos de assaltos na regiao e pararam de fazer o trajeto. Com isso, de vez
em quando, acabava se atrasando para o trabalho, o que gerou adverténcias e sua
eventual saida do emprego. Os patroes nao compreendiam: respondiam apenas
que ela deveria sair mais cedo e pegar um 6nibus anterior — op¢ao que nao existia.
A irregularidade dos horarios disponiveis fragilizava a situacao social de varios
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dos passageiros com quem conversei, que dependiam exclusivamente das linhas
de 6nibus para acessar seus locais de trabalho.

A situacao em Ribeirao das Neves evidencia, ainda, a relacao direta entre renda
e mobilidade. Na literatura sobre mobilidade, constata-se que quanto maior a renda
das pessoas, mais elas se deslocam, e com fins mais variados (CARVALHO, 2016). As
familias de baixa renda, em geral, tém seus deslocamentos restritos aos motivos de
trabalho e escola e, se ndo estao inseridos no mercado de trabalho formal, tendem
a fazé-los a pé, por ndo conseguirem arcar com os altos custos dos servigos de
onibus. Entre 1995 e 1996, o transporte urbano consistia no item principal do
orcamento das familias com renda mais baixa, o que explica o reduzido nimero
de deslocamentos entre esses grupos (GoMIDE, 2003). Assim, os reajustes tarifarios
afetam diretamente essas familias e agravam sua situacao financeira. Quem pode
pagar mais, se move mais e, normalmente, de maneira mais confortavel. Gomide
aponta ainda como o valor das tarifas interfere na prépria possibilidade de uma
pessoa desempregada conseguir trabalho: afinal, a procura por oportunidades
de emprego, por si s, exige dispéndio financeiro com o transporte. Todos esses
fatores convergem para a conclusao do autor: a inadequada provisao de transporte
coletivo perpetua uma situagao de pobreza e exclusio social, fazendo com que um
servico de transporte de qualidade se configure como “importante instrumento
de combate a pobreza urbana e de promocao da inclusdo social” (GomIDE, 2003:
8). Quando o 6nibus nao passa, as pessoas ficam por horas esperando em pontos
inseguros, chegam atrasadas em seus empregos, deixam de visitar parentes e
amigos ou caminham por horas para alcancar seus destinos.

A oferta deficiente é um dos principais obstaculos a mobilidade dos moradores
em Ribeirao das Neves. No entanto, o principal entrave ao transporte em uma
regido onde grande parte dos moradores nao possui renda ou recebe pouco mais
de um salario minimo est4 presente mesmo quando o 6nibus passa, visivel assim
que se entra nele. As catracas, que desde 2016 nao sao mais supervisionadas por
um cobrador, sdo a materializacao da barreira econémica que impede que muitos
possam transitar pela metropole. Em janeiro de 2017, as tarifas para as principais
linhas dos bairros de Ribeirao das Neves passaram a custar R$6,10". O valor de
duas passagens diarias gastas de segunda a sexta-feira durante um més chega a
R$244,00, aproximadamente um quarto do valor do salario minimo naquele ano.
Aqueles que possuem vinculos formais no mercado de trabalho recebem vale-

-transporte, garantido por lei desde 1985. No entanto, mais de 30% da populacao

11 Em janeiro de 2018, foram novamente reajustadas, passando a custar R$6,30.
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ocupada do municipio trabalha sem carteira assinada ou por conta propria!? e nao
recebe o beneficio. Como a maior parte das minhas interaces ocorreu com pessoas
que estavam dentro dos Onibus, na parte de tras, ou seja, que haviam pagado a
tarifa, os obstaculos representados pelo preco da passagem ficaram subdimen-
sionados na pesquisa, aparecendo nos relatos referentes a situacoes pelas quais
passadas ou de conhecidos.

Para todas as pessoas com quem conversei, no entanto, era evidente o quanto
o valor da passagem interferia nas possibilidades de se deslocar. Essa barreira é
sentida diretamente, por exemplo, sobre as possibilidades dos moradores da regido
de conseguirem um emprego. Como uma moradora do Cidade Neviana questionou:
“quem nao tem dinheiro para passagem, como vai arrumar 20 reais para vir para
a cidade procurar servico todo dia?”. Quando estava procurando emprego, disse
ter encontrado um servico no bairro Caicara, na regiao Noroeste de Belo Hori-
zonte, que seria melhor do que o atual, tanto nas funcoes, quanto no salario. No
entanto, desistiram de contrata-la quando viram o valor da passagem, afirmando
que dariam preferéncia para alguém que morasse na capital. Hoje em dia, ela s6
recebe uma das passagens que precisa para chegar ao trabalho, e caminha o resto
do trajeto, até o bairro Floresta, para nao ter que arcar com os custos da segunda
conducao. Ao analisar as contradicoes do transporte coletivo, Nascimento (2007:
53) constatou: “ganha preferéncia na contratacdo quem mora perto do local de
trabalho — o que transforma automaticamente o morar na periferia num fator de
desemprego”. Varios outros relatos corroboraram a situacao vivida pela moradora
do Cidade Neviana.

Ouvi de outras pessoas sobre a dificuldade de conseguir emprego devido
ao valor da passagem. Em um desses casos, a moca se viu obrigada a mentir em
uma entrevista de trabalho, dizendo que morava no centro. Quando nao pdéde
mais arcar com esses custos, os patroes se recusaram a pagar a passagem para
que ela continuasse trabalhando. Frequentemente, os moradores comparavam o
valor da passagem com o de outros lugares: “é a mais cara da regiao”, “a passagem
aumentou 55 centavos ano passado; em outros lugares s6 20”. Também no Neviana,
uma mulher comenta que precisa pagar a segunda passagem para chegar ao Minas
Shopping, onde trabalha como diarista. Imaginamos como seriam as coisas se
a passagem fosse extremamente baixa: um nimero muito maior de pessoas se
deslocaria, concluimos. Era evidente, para ela, como a demanda efetiva dos trans-
portes era subdimensionada, sendo reprimida por um valor tao elevado no preco

12 Dados do Censo 2010 (IBGE, 2012).
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das passagens, fazendo com que potenciais usuérios dos 6nibus fossem obrigados
a permanecer em casa.

Da mesma forma, as restrigdes impostas pelo preco da passagem no acesso
ao lazer ficaram evidentes em varios relatos. Uma moradora do bairro San Marino
ressaltou que a dificuldade é ainda maior para familias grandes, com muitos filhos.
Quem nao tem acesso a carros acaba nao saindo do bairro nos momentos livres.
Ela comentou também que desde que se mudou para Ribeirao das Neves, ha trés
anos, nao conseguiu mais visitar a irma, que mora em Betim, onde ela também
residia anteriormente: “Minha irma reclama que nao vou visitar, que desde que
mudei ndo fui 14. Mas o que eu posso fazer?”. Ela explicou que, para ir visitar a
irma, teria que pegar um 6nibus para o centro de Belo Horizonte e outro para
Betim, o que seria muito caro e demorado. Além disso, teria que caminhar até a
BR e esperar por 14, pois o 6nibus do bairro quase nao passa nos finais de semana.
O trajeto e a espera seriam inseguros e cansativos. Uma moradora do Veneza
também se lamentou: “ndo posso nem levar meu neto no parque no sabado. S6 a
passagem para mim, minha filha e ele, mais uma coisa ou outra para comprar 14,
ir aos brinquedos, daria quase 100 reais”. Se os servicos de 6nibus ja sao insufi-
cientes para se deslocar para o trabalho, eles se tornam ainda mais escassos nos
finais de semana e nos horarios noturnos, ou seja, nos periodos de descanso em
que as pessoas buscam atividades de lazer e de convivio social.

Durante as conversas de 6nibus, eram frequentes os comentarios sobre como a
falta do transporte impedia que as pessoas se locomovessem por motivos além do
trabalho. Outros deslocamentos sao amplamente inviabilizados pelo valor elevado
das tarifas e restricoes de horéarios. Algumas moradoras do Colonial comentaram
que tinham interesse em fazer cursos: de bordado, culinéria, artesanato. No
entanto, todas consideravam que seria impossivel se deslocar para essas atividades
— por falta de 6nibus do bairro, pelas longas caminhadas e esperas ao pegar linhas
de bairros vizinhos, pelo valor a ser pago e pelo tempo que seria gasto. O desejo
de se mover e acessar a cidade, em suas multiplas possibilidades, era visivel, mas
o sistema se articula de modo que a concretizacao desse desejo seja inviavel. Sao
poténcias nao concretizadas — e nao por faltar disposicao em conciliar jornadas
de trabalho longas e cansativas com atividades extras de formacao, lazer e socia-
bilidade, mas pela configuracao rigida e restritiva do transporte ptblico, que, ao
deixar moradores fora dos 6nibus, os deixa também fora da cidade.

Diante desse contexto, para muitos, a inica opcao existente para se locomover
¢é burlar o sistema, deixando de pagar as passagens. Em todos os bairros, homens
e mulheres, jovens e idosos transitam pelos 6nibus sem pagar as tarifas. “A evasao
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aqui € muito alta”, me contou um motorista, ostentando o termo técnico. No
entanto, nao ha muito o que podem fazer, ele me explica, porque tém medo de sofrer
retaliacdo. Os motoristas buscam estabelecer boas relacoes com os passageiros;
adaptam os pontos de paradas nos bairros, conversam com os usudarios que estao
na frente dos 6nibus e sdo, no geral, gentis. Dentro dos bairros, permitem que os
moradores peguem carona nos veiculos. Nas linhas metropolitanas e municipais,
as pessoas circulam na parte da frente dos 6nibus sem pagar a passagem, ja que
ambos os sistemas sdo caros e deficitarios. Outros deixam de pagar a passagem
mesmo no trajeto até o centro de Belo Horizonte, ou desembarcando na porta da
frente ou pulando a catraca do 6nibus. O “pulao”, como é chamada a evasido no
pagamento da tarifa por muitos dos usuarios, é pratica extremamente comum nas
linhas de Ribeirao das Neves, que aponta para a impossibilidade de muitos em
arcar com as elevadas tarifas.

Como a maior parte das pessoas com quem conversei eram trabalhadoras
que recebiam vale-transporte, as reclamacoes quanto aqueles que circulavam sem
pagar passagem eram constantes. As pessoas que pulavam roleta ou transitavam
na frente dos veiculos eram mal vistas e recebiam duras criticas dos passageiros

“regulares”. Ouvi de varias pessoas que o transporte da regido ndo melhorava
por causa do “cerol”, a forma usual dos moradores de Neves se referirem ao nao
pagamento das passagens. Ouvi de muitos que nao pagar a passagem era “falta de
respeito”, “cara de pau”, “absurdo”. No entanto, a moralidade era constantemente
suspensa — as mesmas pessoas que condenavam o cerol admitiam, em outros
momentos, que recorriam a ele, em periodos de desemprego ou de dificuldade
financeira. Deixar de pagar as passagens passa a ser a Unica forma de se mover,
em um contexto de desemprego, baixos salarios e tarifas exorbitantes.

CONSIDERAGOES FINAIS

Em 2015, a Emenda Constitucional 9o incluiu o transporte no rol de direitos
sociais, ao lado de satde, educacao e outros. De forma semelhante, a Lei 12.587,
promulgada em janeiro de 2012, define para a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana objetivos de “reduzir as desigualdades e promover a inclusao social”,
“promover o acesso a servigos basicos e equipamentos sociais” e “proporcionar
melhoria nas condi¢gdes urbanas da populagdo” (Brasi, 2012). Se o arcabouco
legal tem incorporado algumas das demandas populares por transporte e mobili-
dade, estas, no entanto, nao encontram respostas concretas no nivel de execucao
dos servicos. As constatacoes quanto as dificuldades vividas pelos moradores
de Ribeirao das Neves no sistema publico de transporte nos fazem questionar o
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que sustenta uma politica de mobilidade tao restritiva e excludente. A pesquisa
evidencia que o transporte metropolitano é insuficiente, infrequente e caro,
deixando uma grande parcela da populacdo do municipio - justamente os que
possuem uma situagao socioeconomica mais fragilizada - sem poder frequenta-lo.

Quem pode custear o transporte individual, certamente opta por ele; quem
tem a opcao de caminhar para se deslocar, frequentemente a escolhe; quem nao
se constrange com as imposicoes da legalidade, pula catraca ou viaja na parte
da frente do Onibus. A verdade é que os obstaculos sao consideraveis e grande
parte das pessoas acaba simplesmente nao se deslocando — se privam do acesso
a outras partes da metrépole. O 6nibus, embora tenha se consolidado como prin-
cipal meio coletivo de transporte urbano nas cidades brasileiras, acompanhando e
possibilitando o seu crescimento, nunca foi concretizado como meio eficaz para se
deslocar. A mobilidade dos moradores de Ribeirao das Neves com quem conversei
é extremamente limitada: podem se mover para atender as necessidades do capital
(caso o empregador se disponibilize a pagar as elevadas passagens) — mas apenas
isso. Se a cidade as expulsou, é evidente que o sistema de transporte coletivo
atua para deixa-los ali. Percebe-se, assim, que a mobilidade e o desenraizamento,
supostos atributos da vida moderna, nao sao condi¢oes globais, mas circunstan-
cias altamente dependentes do capital de que certo grupo dispde. O trabalho em
Ribeirao das Neves mostra como uma parcela da populacao urbana vé seu espaco
fisico limitado e, consequentemente, também seu espaco social, em um processo

continuo de exclusao da vida urbana.
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