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RESUMO

COUTO, Vanilson Cosme Oliveira. Desigualdades socioeconomicas e da acessibilidade
promovida pelo transporte coletivo: equidades em Belo Horizonte e no Vetor Norte
metropolitano. 176f. Dissertacdo (Mestrado em Geotecnia e Transportes) — Universidade

Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2020.

A presente dissertacdo abrange investigacdes acerca de relagdes entre a acessibilidade
promovida pelo sistema de transporte publico coletivo rodoviario metropolitano, condigdes
socioeconomicas e a disponibilidade de infraestrutura urbana. Posto que desigualdades de
condigdes de acesso a oportunidades profissionais, de estudos etc. ocasionam exclusao social
e acentuam a vulnerabilidade de segmentos populacionais, propde-se um sistema de
indicadores e indices de acessibilidade o qual permita identificar localidades a serem
priorizadas no ambito de politicas publicas dedicadas ao enfrentamento da pobreza e da
exclusdo social. Dispondo de dados do censo demografico de 2010 e da pesquisa domiciliar
de Origem-Destino (OD) de 2012, aplica-se esse sistema de indicadores/indices a0 municipio
de Belo Horizonte (BH) e a alguns municipios integrantes do vetor de desenvolvimento
regional comumente denominado “Vetor Norte metropolitano”. Como resultado, constatam-se
dindmicas retroalimentadoras nas quais segmentos populacionais socialmente vulneraveis se
instalam em localidades insuficientemente providas de infraestrutura urbana e acessibilidade,
acentuando demandas por essa infraestrutura e essa acessibilidade. A identificacdo dessas
localidades e a identificagdo de caracteristicas do sistema de transporte publico coletivo a
serem aprimoradas representa contribui¢des sociais e a discriminacdo de indicadores/indices
de acessibilidade o qual permita mensurar desigualdades, bem como equidades, representa

contribuigdes cientificas.

Palavras-chaves: transporte coletivo; acessibilidade; equidade; planejamento urbano.
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ABSTRACT
COUTO, Vanilson Cosme Oliveira. Desigualdades socioeconomicas e da acessibilidade
promovida pelo transporte coletivo: equidades em Belo Horizonte e no Vetor Norte
metropolitano. 176f. Dissertacdo (Mestrado em Geotecnia e Transportes) — Universidade

Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2020.

This dissertation covers investigations about the relationship between accessibility promoted
by the metropolitan public transport system, socioeconomic conditions and the availability of
urban infrastructure. Since inequalities in the conditions of access to professional
opportunities, studies, etc., lead to social exclusion and accentuate the vulnerability of
population segments, a system of accessibility indicators and indices is proposed, which
allows the identification of localities to be prioritized by public policies dedicated to suppress
poverty and social exclusion. Using data from the 2010 population census and the 2012
Origin-Destination (OD) household survey, this system of indicators/indexes is applied to the
municipality of Belo Horizonte (BH) and to some municipalities which composse the regional
development vector commonly called “Metropolitan North Vector”. Feedback dynamics are
detected, while socially vulnerable population segments settle in locations where urban
infrastructure and accessibility are insufficiently provided and accentuate demands for more
urban infrastructure and accessibility. The identification of these locations and the
identification fo characteristics of the public transport system to be improved represent social
contributions and the discrimination of accessibilty indicatos/indexes that allow measuring

inequalities, as well equities, representes scientific contributions.

Keywords: collective transport; accessibility; equity; urban planning.
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1 INTRODUCAO

Ao longo da segunda metade do século XX, o crescimento demografico das metropoles
brasileiras foi bastante expressivo. A maior parte da populacdo brasileira passou a residir no

meio urbano e, notoriamente, nas principais metropoles do pais.

A conjugacao dessa concentracao populacional com a dinamicidade do modo de vida urbano
tornou mais complexa a estrutura socioespacial metropolitana. Evolug¢des das relagdes de
trabalho, de sistemas tecnoldgicos e dos fluxos de capitais intensificaram as relagdes sociais e
econdmicas, ensejando comumente a acentuagdo de diferencas de condigdes socioecondmicas

e, nao raro, a deterioracao da qualidade de vida da populagao.

Embora genericamente equipardveis, o termo “diferencas” e o termo “desigualdades” podem
apresentar, ao serem relacionados a condi¢des socioecondmicas, acepgdes distintas, sendo o
termo “‘desigualdades” associado a diferengas que representam desvantagens e, por
conseguinte, relativizado. Ao serem empregados, tanto o termo “diferencas” quanto o termo
“desigualdades” devem ser qualificados mediante a pergunta: diferenca(s) e/ou

desigualdade(s) de qué?

No ambito das metropoles brasileiras, a acentuacdo das diferencas de condigdes
socioeconomicas tem acarretado o agravamento de desigualdades, destacando-se aquelas
relativas a renda, ao nivel de instrucdo e ao acesso tanto a servicos quanto ao consumo de
bens variados. O espaco urbanizado suficientemente provido de infraestrutura urbana
exemplifica um bem a ser consumido para fins diversos, sejam praticas de lazer, moradias ou

o exercicio de atividades econdmicas.

A caréncia desse acesso a servigos/consumo e a insuficiéncia da renda caracterizam parcelas
significativas da populacdo, de maneira a ser distinguida entre indigentes, pobres e aqueles
que nao sao indigentes nem pobres. A precarizacdo da infraestrutura de transporte,
especificamente, acentua a vulnerabilidade dessas parcelas, pois promove insatisfatoriamente
o alcance as oportunidades profissionais e de superacdo da pobreza. Em adicdo, essa

precarizacao facilita a exclusdo social dos cidadaos carentes dessas oportunidades.

Possuindo carater multidimensional, o termo “pobreza” tem sido recorrentemente relacionado
as expressoes “desigualdades socioeconomicas” e “exclusdo social”, mas sua relagdo com a
expressao “mobilidade urbana” e o termo “acessibilidade” ndo ¢ impertinente nem irrelevante.

A locomogdo de pessoas consome parte da renda familiar e do tempo disponiveis para a
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realizacdo de atividades sociais, econdmicas etc.. A busca por emprego pode ser, inclusive,
frustrada pela obrigatoriedade de empregadores proverem o transporte de empregados.
Especificamente, a op¢ao dos empregadores por empregados que residam a curtas ou médias

distancias exemplifica a exclusdo social daqueles que residem a longas distancias.

Considerando-se que o estudo da relagdo entre a pobreza, as desigualdades socioecondmicas,
a mobilidade urbana e a acessibilidade pode subsidiar politicas publicas e orientar o
planejamento do transporte nas metropoles, ¢ cabivel investigar como o transporte publico

coletivo metropolitano se relaciona com desigualdades socioespaciais.

A presente dissertagdo, assim, abrange cinco capitulos, sendo que, neste capitulo introdutério,
contextualiza-se o problema a ser estudado e pormenoriza-se a justificativa de estudo. Sdo
enunciados, consequentemente, o objetivo e as questdes a guiarem as andlises afins a esse

objetivo.

No capitulo 2, apresenta-se o referencial teérico que fundamenta a metodologia cientifica
discriminada no capitulo 3. Especificamente, esse referencial abrange a sistematizacdo de
informagdes relacionadas aos termos ‘“‘acessibilidade’ e “equidade”. Na metodologia, sdo
apresentados (1) o recorte territorial consistente no municipio de Belo Horizonte (BH) e em
alguns municipios situados ao norte e (i1) a discriminacdo dos elementos viabilizadores da
investigacao das relagdes entre a acessibilidade promovida pelo o transporte publico coletivo

metropolitano e desigualdades socioespaciais.

No capitulo 4, tém-se (i) caracterizagdes do sistema vidrio e dos deslocamentos populacionais
referentes a esse recorte territorial e (il) resultados do cumprimento da metodologia,
abrangendo informagdes expressas por cartogramas. Esse capitulo contém, também, analises
desses resultados, sendo identificados elementos necessdrios a possivel resolugdo das

questdes enunciadas neste capitulo introdutorio.

No capitulo 5, sdo dispostas (i) as consideracdes finais balizadas pelas conclusdes das anélises
constantes do capitulo 4 e (ii) as recomendagdes a serem eventual e oportunamente

observadas no ambito de estudos posteriores a presente dissertagao.

1.1  Contextualizacio do problema

O transporte publico de passageiros amplifica o alcance geografico de locomocdo dos

cidaddos, ensejando possibilidades e oportunidades profissionais, de estudos, de lazer e de
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acesso a servicos mais diversificadas que aquelas tangiveis mediante deslocamentos
individuais nao motorizados. Municipios populosos e providos de sistemas de transporte
coletivo de passageiros encerram dindmicas econdmicas mais intensas que municipios menos
populosos e insuficientemente providos de sistemas de transporte coletivo.
Consequentemente, deslocamentos pendulares ocorrem, mesmo que morosamente, entre esses
municipios heterogéneos (BRASIL, 2015). Atividades profissionais e de estudos demandam
deslocamentos majoritariamente quotidianos. Atividades de lazer bem como a utilizagdo de
servigos publicos afins a promogao da satide demandam, genericamente, deslocamentos

menos frequentes, mas, ainda assim, periodicos.

Consistente numa fungio publica de interesse comum', o transporte publico metropolitano de
passageiros demanda tratamento institucional além da esfera municipal (BRASIL, 2015),
ainda que os servigos de transporte publico sejam servigos de interesse local (BRASIL, 1988,
art. 30, incisos I e V) e, por conseguinte, sejam servicos a serem administrados no ambito

municipal.

A ocupagdao do espago urbano, desde meados do século XX, tem sido acelerada em
decorréncia do processo de industrializacao (LOBO e CARDOSO, 2018), destacando-se que
populagdes e atividades econOmicas tém se concentrado nos grandes aglomerados
metropolitanos (LOBO e MATOS, 2011). Notadamente:
“a intensa urbanizagdo gerou situagdes de acentuada interdependéncia entre
cidades, onde os limites municipais se tornaram uma mera formalidade,

incompativeis com as relacdes econdmicas, sociais e culturais que
acontecem na vida real. Em alguns casos, o grau de conurbagao € tao intenso

r

que a delimitagdo de territdrios é apenas politico-administrativa, com
continuidade do tecido urbano e das caracteristicas socioeconOmicas”
(BRASIL, 2015, p. 120).

Em decorréncia das limitacdes materiais relacionadas a distribui¢do geograficamente
heterogénea (i) da prestacao de servicos de assisténcia a saude, (ii) da prestagdo de servigos
educacionais e (iii) das atividades afins ao trabalho/lazer, cidaddos que nao sustentam
financeiramente moradias proximas a hospitais, centros comerciais, escolas, universidades etc
sdo coagidos a se instalarem distantemente dessas conveniéncias funcionais (ANDRADE,

2016; GUZMAN et al., 2017).

' Conforme o inciso II do art. 2° da Lei Federal n® 13089/2015, a qual “institui o Estatuto da Metropole
(...) e da outras providéncias”, “para os efeitos dessa lei, considera-se (...) fungdo publica de interesse
comum” a “politica publica ou acdo nela inserida cuja realizagdo por parte de um Municipio,

isoladamente, seja inviavel ou cause impacto em Municipios limitrofes”.
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A dispersdo espacial das habitagdes desses cidaddos acentua dindmicas pendulares, tornando-
os dependentes de modos individualizados de deslocamento (BRASIL, 2015) ou dependentes,
a fim de ndo ficarem plenamente desprovidos de acesso a oportunidades de participacao
social, politica e econdmica, dos sistemas de transporte coletivo (ANDRADE, 2016).
Consequentemente, o deslocamento desses cidaddos, dos quais muitos “cidaddos
metropolitanos” (MINAS GERAIS, 2011, v. 1), fica sujeito as recorrentes limitagdes dos
sistemas vidrios ¢ dos sistemas de transporte coletivo. De maneira generalizada, esse
deslocamento fica dispendioso, demorado e desconfortavel, restando ao transporte motorizado
individual se mostrar mais atrativo que o transporte publico coletivo (LOBO e CARDOSO,
2018; ANDRADE, 2016).

Cardoso (2007) detecta a ocorréncia de “discrimina¢do geografica” ocasionada pela
conjugac¢do da (i) pouca ocorréncia de modos alternativos de transporte independentes de
financiamento com (ii) as limitacdes de integracao fisica e tarifaria entre os diversos modos
coletivos de transporte. Conforme Lobo e Cardoso (2018), segmentos populacionais de baixa
renda notadamente residentes em regides periféricas tém dificuldades de vivenciar
oportunidades de trabalho, estudo, lazer e consumo, pois ndo conseguem alcangar regides

diversas da cidade sem ter de pagar duas ou mais tarifas.

Lobo et al. (2012) observam a ocorréncia no municipio de Belo Horizonte, Minas Gerais,
assim como em outras capitais brasileiras, de precariedades relacionadas a operacionalizagao
da acessibilidade e da mobilidade urbanas, de maneira a serem geradas situacdes de
vulnerabilidade social e degradacdo ambiental. Especificamente, indicam o predominio de
privilégios dedicados ao transporte individual, em detrimento dos anseios relacionados a

circulagdo de pedestres, ciclistas e dos cidaddos que utilizam o transporte publico coletivo.

Reconhecendo-se que ampliagdes vidrias e a construgcdo de pontes, tineis e viadutos nao
asseguram, necessariamente, a redu¢ao da quantidade de acidentes de transito, a redugdo da
emissao de poluentes atmosféricos nem a reducdo de tempos de viagem (BRASIL, 2015),
tem-se que o planejamento e a operagao da circulagdo de pessoas ndo devem ser balizados,
eminentemente, pela utilizagdo indistinta de veiculos automotores privados (LEIVA, 2006),
mas devem ser balizados pela preponderancia dos modos de deslocamento que permitam a
essas pessoas a realizagdo ambientalmente sustentavel de deslocamentos quotidianos ageis,

confortaveis e financeiramente suportaveis.
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Jacobs (1961, p. 391 a 440) sistematiza elementos e caracteristicas a serem pertinentemente
considerados no ambito de pesquisas de alternativas relacionadas ao deslocamento de pessoas.

Especificamente, destaca-se o seguinte:

“O problema que esta por tras da consideragdo pelos pedestres, e também
por tras de todas as dificuldades do transito urbano, ¢ como reduzir o
numero de veiculos nas ruas e fazer com que os restantes trabalhem mais e
com mais eficiéncia. A dependéncia excessiva dos automoveis particulares e
a concentragdo urbana sdo incompativeis. Um ou outro tem de ceder. Na
pratica, ¢ isso o que acontece. Dependendo de qual das pressdes tenha mais
sucesso, ocorre um destes dois processos: erosdo das cidades pelos
automoveis ou reducdo dos automoveis pelas cidades.

Antes de compreender os pros e contras de quaisquer taticas de transito
urbano, precisamos entender a natureza desses dois processos € suas
implicagdes. Precisamos também saber que o transito nas cidades exerce
uma pressdo sobre si mesmo. Os veiculos brigam entre si por espago e pela
conveniéncia das solugdes. Eles também brigam com outros usos por espago
e conveniéncia.

A erosdo das cidades pelos automdveis provoca uma série de consequéncias
tdo conhecidas que nem ¢é necessario descrevé-las. A erosdo ocorre como se
fossem garfadas — primeiro, em pequenas porgdes, depois uma grande
garfada. Por causa do congestionamento de veiculos, alarga-se uma rua aqui,
outra ¢ retificada ali, uma avenida larga é transformada em via de méo Unica,
instalam-se sistemas de sincroniza¢do de semaforos para o transito fluir
rapido, duplicam-se pontes quando sua capacidade se esgota, abre-se uma
via expressa acola e por fim uma malha de vias expressas. Cada vez mais
solo vira estacionamento, para acomodar um numero crescente de
automoveis quando eles ndo estdo sendo usados.

Nenhuma etapa desse processo é, em si, crucial. Mas o efeito cumulativo ¢
enorme. E cada etapa, que de forma isolada ndo ¢ crucial, é crucial no
sentido de que ndo sd acrescenta seu quinhdo a mudanga total, mas também
acelera o processo. A erosdo das cidades pelos automodveis ¢ um exemplo do
que € conhecido como “retroalimentacdo positiva”. Na retroalimentagdo
positiva, uma agdo produz uma rea¢do que por sua vez intensifica a situacdo
que originou a primeira acao. Isso intensifica a necessidade de repetigdo da
primeira acdo, que por sua vez intensifica a reagdo e assim por diante, ad
infinitum. E mais ou menos como adquirir um vicio pelo habito.”

Ainda que desenvolvidas em vista do dinamismo urbano predominante nas cidades
estadunidenses durante as décadas de 1900 a 1950, as ponderagdes de Jacobs (1961) possuem

consonancia com o dinamismo urbano predominante nas cidades brasileiras durante o século

XX e as décadas de 2000 e 2010.
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Lucas (2010) considera que o transporte de pessoas propicia meios de acesso as oportunidades
essenciais para participagdo social, tais como oportunidades relacionadas a praticas
profissionais, a educacgdo, a negdcios e a demais atividades sociais. Por conseguinte, considera
que deficiéncias de mobilidade ficam relacionadas a desvantagens e a exclusdes sociais.
Litman (2018) apresenta consideragdo similar e emprega, especificamente, a expressao
“equidade de oportunidades”, a qual consiste no acesso adequado a oportunidades

profissionais e de estudo, independentemente de desvantagens pessoais/sociais.

Para Silva (2016), a relagdo entre o sistema de transporte e demais sistemas representativos de
politicas urbanas fica orientada (i) pela priorizagdo do transporte coletivo em face do privado;
(i1) pela valorizag¢do das necessidades “dos usuarios mais frageis” desse sistema de transporte;
(iii) pela inclusdo social’; e (iv) pela racionalidade de investimentos e redugdo de

congestionamentos.

De maneira sintética, a utilizacdo vultosa de veiculos automotores privados tem degradado
ambiéncias urbanas locais e onerado difusamente cidadaos, tanto em ambito local quanto
metropolitano. Por consequéncia, tem-se que estudos relacionados ao deslocamento desses
cidaddos subsidiam o desenvolvimento de politicas publicas dedicadas a qualificagdo de
ambiéncias urbanas locais, a promocao da sustentabilidade ambiental e a promoc¢do da
equidade de acesso as oportunidades oferecidas pela Cidade® (Garcia ef al., 2018). Ressalta-se
que Lucas (2010), Lobo (2016), Veras et al. (2016) e Andrade (2016) equiparam essas

oportunidades a oportunidades profissionais, de estudos, de lazer e de prestagdo/consumo de

servigos diversificados relacionados a satide e a conveniéncias funcionais/comerciais.

Especificamente, tem-se que a promog¢ao dessa equidade através do transporte de pessoas se
contrapoe a disparidades socioespaciais recorrentes no meio urbano. Assim, a ponderacdo

dessa equidade de acesso se presta, potencialmente, tanto a embasar politicas publicas afins ao

* Silva (2016) considera que a inclusio social consiste num “conjunto de meios e agdes que combatem
a exclusdo aos beneficios da vida em sociedade™, a qual tem como causas, dentre outras, a condigdo
econOmica, condi¢cdes sociais/historicas, a localiza¢do, preconceitos sociais (género, etnia,
deficiéncias, religido) e politicas deficitarias.

3 Rolnik (1988, p. 22), ao discorrer sobre defini¢cdes do termo “Cidade”, verifica a ocorréncia da
dimensdo espacial, representada por lugares geograficos, ¢ da dimensdo politica, representada por
praticas politicas exercidas por comunidades de cidaddos. Além, Rolnik (1988, p. 26) reconhece a
presenga intensa do mercado, conjugando-se a especializagdo do trabalho com a “a possibilidade de
obter parte dos produtos necessarios a sobrevivéncia através da troca”, e associa esse termo “Cidade” a
centros de produgdo e consumo. Assume-se, no ambito da presente dissertagdo, que esse termo
representa, genericamente, as aglomeracdes urbanas e suas tipicas dindmicas sociais. Como exemplos
de “Cidades”, t€ém-se as metropoles, as sedes municipais, as sedes distritais, os vilarejos e os arraiais.
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enfretamento da exclusdo social (DELBOSC e CURRIE, 2011; LUCAS et al, 2016;
GUZMAN et al., 2017) quanto a identificar as limitagdes funcionais dos sistemas de

transportes.

Sistemas de informagdes de transporte urbano, os quais abranjam indicadores de acesso aos
servigos de transporte, podem subsidiar a identificagdo de porgdes territoriais merecedoras da
priorizagao de providéncias referentes a promocao da eficacia das ag¢des publicas (GOMIDE,
2003). Costa et al. (2017, p. 49) argumentam, especificamente, que “na busca de solucionar
desafios relacionados com o planejamento de transportes ¢ da mobilidade urbana, indices e
indicadores estdo sendo utilizados como uma ferramenta valiosa para gestores na tomada de

decisao (...)”.

Lobo (2009) observa que, no ambito regional metropolitano, diversos aspectos, mas nao
somente a decadéncia ou dinamismo da economia, sdo detectdveis por estudos dos
deslocamentos espaciais da populagdo. Para Lucas e Jones (2012), as implicagdes sociais das
politicas de transporte nao tém sido pesquisadas tdo detidamente quanto as implicagdes
ambientais e econdmicas. Garcia ef al. (2018) indicam a relevancia de avaliacdes sistematicas,
em substituicao a descri¢cdes simplificadas e perfunctdrias, das reais necessidades e dos reais
problemas vivenciados pelos cidadaos, de maneira a ndo serem, somente, propostas solugdes
ou metas resolutivas, mas serem compreendidas as relagdes causais decorrentes da
distribui¢do geografica dos transportes. De maneira especifica, observam que essas descrigdes
tém apresentado carater reducionista, ao suscitarem solucdes simplesmente relacionadas a
previsdo de demandas de transporte e ao controle do sistema de transporte de demandas

quotidianas.

Considerando que o aprimoramento da infraestrutura viaria o qual privilegie o transporte
motorizado individual gera, em curto prazo, efeitos pontuais e segmentados que, em longo
prazo, se esvaem (BRASIL, 2015; SILVA, 2016), nota-se a pertinéncia de estudos de
alternativas de carater estrutural destinadas a minimizar as externalidades negativas advindas
tanto das limitacdes dos sistemas de transporte coletivo quanto das limitagdes da
infraestrutura viaria urbana (GARCIA ¢ MACARIO, 2010). Igualmente pertinente, tem-se a
necessidade de evidéncias empiricas que tratem da relagdo entre o provimento de transporte,
as necessidades sociais do transporte e os efeitos das interacdes entre o transporte, o uso do
solo e as caracteristicas individuais dos cidaddos, destacando-se aqueles em condi¢@o de baixa
renda ¢/ou vulnerabilidade social (GEURS ¢ VAN WEE, 2004; LUCAS et al., 2016;
GUZMAN et al., 2017).
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1.2 Objetivo e questoes

Ao longo das décadas de 2000 e 2010, mudangas dos paradigmas relacionados a mobilidade
urbana e ao planejamento dos transportes coletivos t€ém sido detectadas no ambito de estudos
técnicos e/ou académicos (OLIVEIRA e SILVA, 2015; SAKAMOTO e LIMA, 2016). Garcia
e Macario (2010), Brasil (2015), Menezes (2015), Silva (2016) e Veras et al. (2016) tém
observado a pertinéncia de consideracdo do cidadao e, em detrimento do transporte
motorizado individual, do transporte ndo motorizado e do transporte coletivo.
Destacadamente:
“a gestdo classica (da circulacdo de pessoas e mercadorias), cujos
parametros hoje sdao considerados ultrapassados, considera que o conceito da
fluidez aliado a seguranga no sistema viario sdo os fatores mais importantes
para medir a qualidade do servico das cidades. Mas este tipo de gestdo
prioriza somente o transito de veiculos motorizados, sobretudo os
individuais, sobre o transporte coletivo, os meios ndo motorizados de
transporte e o deslocamento a pé” (BRASIL, 2015, p. 71).
A Lei Federal n° 12587/2012 institui diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
(PNMU) e enuncia principios e defini¢des pertinentes ao planejamento e a operacionalizacao
da mobilidade urbana e dos transportes coletivos. Além da expressao “mobilidade urbana”,

essa lei abrange os termos “acessibilidade” e “equidade”, de maneira a corroborar, no ambito

institucional publico, as mudangas paradigmaticas tratadas no ambito técnico e/ou académico.

Como desdobramentos dessas mudancas, t€ém sido realizados estudos das relagdes entre os
transportes coletivos, a mobilidade urbana e a acessibilidade, uma vez que o provimento de
servicos de transportes, em vista de territérios urbanos e/ou metropolitanos, ndao ¢
recorrentemente homogéneo nem equanime (VERAS et al.,2016; COSTA et al., 2017;
GUZMAN et al., 2017; LITMAN, 2018; LOBO e CARDOSO, 2018).

Em adi¢do, Garcia et al. (2018) observam a ocorréncia de diversas abordagens de
planejamento as quais consideram a importancia da combinagdo da mobilidade, da
acessibilidade, da sustentabilidade e da equidade. Litman (2018), notadamente, relaciona a
sustentabilidade a equidade entre geracdes, de maneira a serem considerados, nas geracdes

futuras, os impactos de decisdes tomadas pela geragao atual.

A fim de serem investigadas as relacdes entre o transporte coletivo e a ocorréncia de
desigualdades socioespaciais, verifica-se relevante considerar recortes territoriais e recortes
temporais. Posto que a Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH) ¢

socioeconomicamente heterogénea (BRAGA, 2014) e ¢ passivel de subdivisdes para fins de
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estudos técnicos e/ou académicos (MINAS GERAIS, 2011, v. 1), considera-se o recorte
territorial consistente no municipio de Belo Horizonte (BH) e em alguns municipios
integrantes do que ¢ recorrentemente denominado “Vetor Norte (VetorN) da RMBH” ou
“VetorN metropolitano”, a saber: Confins, Lagoa Santa, Pedro Leopoldo, Ribeirdao das Neves,
Santa Luzia, S30 José da Lapa e Vespasiano. Posto que a RMBH tem sido alvo de pesquisas
amostrais, como os censos demograficos e pesquisas domiciliares de origem-destino (OD),

considera-se o recorte temporal referente as ocasides de realizagao dessas pesquisas.

Observa-se que BH polariza fluxos de deslocamentos quotidianos e que o VetorN caracteriza-
se como uma das porgdes territoriais de onde, predominantemente, tém origem deslocamentos
destinados a BH. E pertinente, logo, que a consideragdo de vetores de desenvolvimento
regional, como o “Vetor Norte”, o “Eixo Sul” ou o “Eixo Industrial Oeste” (MINAS

GERALIS, 2011, v. 1), ndo ignore BH, o principal polo regional de atividades, servigos etc.

Rocha (2003), ao estudar a pobreza no Brasil, busca averiguar relagdes sintomaticas entre a
pobreza, a subnutricdo, niveis de escolaridade, niveis de emprego e/ou desemprego e a falta
de acesso a servigos basicos. Assumindo-se que o transporte publico coletivo também
apresenta relagdes com caracteristicas sociais e desigualdades socioespaciais, a_presente

dissertacao objetiva investigar relacoes entre a acessibilidade promovida pelo transporte

publico coletivo metropolitano e a distribuicio geografica de desigualdades

socioeconomicas e de infraestrutura urbana. Especificamente, objetiva-se discriminar um

sistema de indicadores de acessibilidade o qual subsidie a ponderagdo de um indice de
acessibilidade relacionado as localidades em que sdo ofertadas/produzidas oportunidades

profissionais, de estudos, de lazer e de acesso a servigos.

Considerando-se que um indice de acessibilidade pode embasar inferéncias relativas a
equidade de acesso a localidades, ficam apresentadas as seguintes questdes a guiarem a

presente dissertacao:

1. Em que medida diferengas de niveis de acessibilidade promovida pelo transporte
publico coletivo metropolitano estdo relacionadas com desigualdades
socioespaciais?

2. Como niveis de acessibilidade se relacionam com a distribuicdo espacial de
desigualdades socioecondmicas?

3. A acessibilidade promovida pelo transporte publico coletivo metropolitano reforca

niveis de desigualdade no espago regional?
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Ressalta-se que duas dentre essas trés questdes ndo demandam respostas simples e dialéticas,
ou seja, respostas que confirmem ou que refutem hipoteses. Ainda assim, estima-se que as
respostas a essas trés questdes propiciem o cumprimento dos objetivos da presente

dissertacao.
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2 DA ACESSIBILIDADE PROMOVIDA PELO TRANSPORTE
PUBLICO COLETIVO A EQUIDADE DE ACESSO AS
OPORTUNIDADES OFERECIDAS PELA CIDADE

O presente capitulo trata de informagdes sistematizadas relativamente aos termos
“acessibilidade” e “equidade”. Em relagdo ao termo “acessibilidade”, sdo apresentadas
defini¢des, controvérsias € maneiras de mensuragao. Em relacdo ao termo ‘“equidade”, sdo
expostas defini¢des e caracterizagdes, incluindo-se o carater multidimensional da pobreza e as
expressoes “exclusdo social” e “segregacdo socioespacial”. Subsequentemente, sao

enunciadas premissas a balizarem as analises afins aos objetivos da presente dissertagao.

2.1  Acessibilidade: conceitos e defini¢coes

Ingram (1971, p. 101-102) considera que o termo “acessibilidade” abrange “a superacdo de
alguma fonte de atrito espacialmente operacional, tal como tempo ou distancia®’, de maneira a
haver distincdo entre a expressdo “acessibilidade relativa”, relacionada ao grau de conexdo
entre duas localidades, e a expressdo “acessibilidade integral”, relacionada ao grau de
interconexao de uma localidade as demais localidades da Cidade. Jones (1981) acredita que o
termo ‘“‘acessibilidade” esta relacionado as oportunidades de participagdo, por parte de

cidaddos ou segmentos sociais, de uma atividade especifica num local especifico.

Lobo e Cardoso (2018, p. 28), ao analisarem a eficiéncia do transporte publico coletivo

rodoviario em BH, corroboram as consideragdes de Jones (1981) e utilizam, propriamente:
“os conceitos de acessibilidade e mobilidade espaciais associados a ideia de
eficiéncia no deslocamento, relacionando-se principalmente a capacidade
oferecida pelo transporte coletivo realizado por onibus, medida em fungdo
do tempo gasto nas viagens, dada uma distdncia estimada (proxy de
velocidade)”.

Geurs e van Wee (2004, p. 128) apresentam consideragdo similar e observam, ainda, as

defini¢cdes dedicadas a esse termo por Hansen (1959), Dalvi e Martin (1976), Burns (1979) e
Ben-Akiva e Lerman (1979), reproduzidas a seguir:

1. Para Hansen (1959), acessibilidade ¢ “o potencial de oportunidades para interacao”;

* Tradugdo feita por Lobo e Cardoso (2018, p. 27) a partir do inglés: “Accessibility may loosely be
defined as the inherent characteristic (or advantage) of a place with respect to overcoming some form
of spatially operating source of friction (for example, time and/or distance)”.
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2. Para Dalvi e Martin (1976), acessibilidade ¢ a facilidade de acesso as atividades
urbanas a partir de uma dada localizagdo e mediante um sistema de transporte
especifico;

3. Para Burns (1979), acessibilidade ¢ “a liberdade de individuos para decidir se
participam ou ndo de atividades diversas”;

4. Para Ben-Akiva e Lerman (1979), a acessibilidade abrange os beneficios providos

pelo sistema “transporte — uso do solo”.

Geurs e van Wee (2004), propriamente, definem o termo “acessibilidade” como o alcance
propiciado aos cidaddos pelo sistema de transporte relativamente a participacao de atividades
no meio urbano. De maneira especifica, reconhecem que os termos “acesso” e
“acessibilidade” tém sido empregados indiscriminadamente na literatura especializada e
assumem, para fins metodoldgicos, que o termo “acesso” esta relacionado a perspectiva do

cidadao e o termo “acessibilidade” esta relacionado as localidades.

Handy (1994) sustenta que a acessibilidade consiste no potencial para interacdo tanto
econdmica quanto social, de maneira a ser determinada (i) pela distribui¢ao espacial de
destinos potenciais, (ii) pela facilidade de esses destinos serem alcangados e (iii) pela
magnitude, pela qualidade e pelas caracteristicas das atividades instaladas nesses destinos.
Handy (1994) observa que a acessibilidade resta acentuada pela (i) diminuigdo dos custos de
viagem, (ii) pelo aumento da diversidade de opg¢des para destino e (iii) e pelo aumento da
diversidade de opcdes para transporte até esses destinos. Observa, também, que predilegdes
pessoais podem ensejar avaliagdes distintas, por parte de cidaddos, de condigdes idénticas de

acesso aos destinos potenciais.

Niemeier (1997) observa que esse termo “acessibilidade” se refere a facilidade de alcance a
localidades, de maneira a ser, recorrentemente, expresso por fungdes matematicas
representativas da relagdo entre as oportunidades de atividades disponiveis nessas localidades
e a impedancia afim ao alcance dessas localidades. Como atividades, Niemeier (1997) cita
comércio, varejista ou ndo, e as ocupagdes profissionais. Como impedancia, cita o tempo de
viagem. Como exemplos dessa relagdo, cita a acessibilidade balizada pelo modo de transporte,

pelo periodo do dia, pela renda, pelo emprego, pelo lazer/recreacao etc.

Em ambito normativo/legal, destaca-se, dentre as definigdes expressas no art. 4° da Lei

Federal n® 12587/2012, que a acepgao do termo “acessibilidade” difere daquelas constantes da
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Lei Federal n° 10098/2000° ¢ da norma técnica brasileira (NBR) n° 9050/2015°. Tem-se, a
seguir, a transcricdo das acepgdes desse termo constantes dessa norma técnica e¢ dessas leis

federais:

Lei Federal n° 10098/2000:

Art. 2° Para os fins desta Lei sdo estabelecidas as seguintes defini¢des:
I - acessibilidade: possibilidade ¢ condicao de alcance para utilizagao,
com seguranca e autonomia, de espacgos, mobilidrios, equipamentos
urbanos, edificagdes, transportes, informag¢do e comunicagdo, inclusive
seus sistemas e tecnologias, bem como de outros servicos e instalagdes
abertos ao publico, de uso publico ou privados de uso coletivo, tanto na
zona urbana como na rural, por pessoa com deficiéncia ou com
mobilidade reduzida;

()

Norma Técnica NBR 9050/2015:

3. Termos, defini¢Oes e abreviaturas

Para os efeitos deste documento, aplicam-se os seguintes termos, definicdes

e abreviaturas:

3.1. Termos ¢ defini¢des

3.1.1. Acessibilidade: possibilidade e condi¢do de alcance, percepg¢ao
e entendimento para utilizagdo, com seguranga ¢ autonomia, de
espacos, mobiliarios, equipamentos urbanos, edifcacdes, transportes,
informagao e comunicacao, inclusive seus sistemas e tecnologias, bem
como outros servigos e instalagdes abertos ao publico, de uso publico
ou privado de uso coletivo, tanto na zona urbana como na rural, por
pessoa com defciéncia ou mobilidade reduzida.

(..)

Lei Federal n° 12587/2012:
Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

(..)

III - acessibilidade: facilidade disponibilizada as pessoas que possibilite a
todos autonomia nos deslocamentos desejados, respeitando-se a
legislagdo em vigor;
(...)
Contrapondo-se cada acepg¢do as demais, nota-se que nao se excluem, mas tratam de objetos
distintos. No ambito da Lei Federal n® 10098/2000 e da NBR n°® 9050/2015, cuida-se de

condi¢gdes para utilizagdo, por pessoa com deficiéncia ou com mobilidade reduzida, de

elementos fisicos ou informacionais, ptublicos ou privados, arquitetonicos ou nao, urbanisticos

> Conforme constante da ementa dessa Lei Federal n° 10098/2000, essa lei “estabelece normas gerais e
critérios basicos para a promogdo da acessibilidade das pessoas portadoras de deficiéncia ou com
mobilidade reduzida e d4 outras providéncias”.

¢ Conforme constante da ementa dessa NBR n° 9050/2015, essa norma “estabelece critérios e parametros
técnicos a serem observados quanto ao projeto, construgdo, instalagdo e adaptagdo do meio urbano e
rural, e de edificagOes as condicdes de acessibilidade™.
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ou ndo. No ambito da Lei Federal n® 12587/2012, cuida-se da autonomia para a realizacao de
deslocamentos a serem feitos ndo somente por pessoas com deficiéncia ou com mobilidade

reduzida.

Guzman et al. (2017) assumem que oportunidades sdo medidas como a soma de postos de
trabalho e de postos (ou vagas) de estudos. Por conseguinte, acreditam que o termo
“acessibilidade” consiste no potencial alcance permitido aos cidaddos pelo sistema de
transporte e pela distribuicao espacial de oportunidades para que esses cidadaos acessem
oportunidades profissionais e/ou relacionadas a instrucdo/educagdo. Subjacentemente ao
sistema de transporte, consideram os custos operacionais e tarifirios e, subjacentemente a
distribuicao espacial de oportunidades, consideram o uso do solo ¢ a distribui¢ao espacial de

atividades.

Andrade (2016) reconhece que limitagdes financeiras e locacionais podem reduzir a
acessibilidade da populacao de baixa renda e define o termo “acessibilidade” a partir das
consideragdes de Hansen (1959), Geurs e van Wee (2004) e Handy e Niemeier (1997).
Especificamente, Andrade (2016) entende que esse termo abrange a facilidade/oportunidade

de acesso e o potencial de interacao dos individuos.

Lucas et al. (2016) consideram que, de maneira ampla, esse termo “acessibilidade” ndo se
limita ao acesso fisico a bens e servigos, mas abrange o acesso informacional e fisico aos
sistemas de transporte. Identificam, em seguida, que esses sistemas de transporte devem
apresentar confiabilidade, seguranga, custos de utilizagdo suportaveis, abrangéncia territorial
suficiente e disponibilidade ampla de horérios para utilizacdo. Veras et al. (2016, p. 3)
argumentam que distintas localizacdes geograficas ensejam distintos potenciais para serem
acessadas pela populacdo e distintas oportunidades para que esses cidaddos exergam
atividades profissionais, de estudo, de lazer etc. Consequentemente, definem que o termo
“acessibilidade” representa “uma medida de esforgo caracteristica para que potenciais
separacoes espaciais sejam transpostas”. Em vista das consideracdes de Raia Jr. e Brondino.
(1997) e Santos (2005), Veras et al. (2016) observam que: (i) niveis de acessibilidade
diminuem em decorréncia do aumento da quantidade de transbordos necessarios a realizagdo
de viagens, (ii) niveis de acessibilidade diminuem em decorréncia do aumento do tempo e do
custo financeiro dos deslocamentos e (ii1) niveis de acessibilidade satisfatorios abrangem
curtas distancias de caminhada até pontos de embarque/desembarque relativos ao transporte

coletivo.
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Lucas et al. (2016, p. 483), corroborando Handy e Niemeier (1997), indicam que, partindo-se
de uma localizacdo geografica especifica, a mais simples mensuragdo da acessibilidade
considera todos os servigos disponiveis dentro de um limite de distdncia, de tempo ou de
custo. Relatam, além, que essa mensuracdao foi tratada, primeiramente, por Hansen (1959)
mediante um modelo gravitacional. Em seguida, Lucas et al. (2016) destacam que altos
valores relacionados a essa mensuragao representam expressivas quantidades de servicos
localizados ao alcance de quem reside na localizagdao geografica especifica acima. Ressalvam,
todavia, que essa mensuracdo desconsidera tanto distingdes entre os tipos de servigos
alcangéaveis quanto deslocamentos feitos entre localidades em que esses servigcos sao
disponibilizados. Sustentam, logo, que essa mensuragdo deve, em vista da inclusdo social,
abranger servigos bdsicos diversificados e, a0 menos, uma ocorréncia representativa da cada
servigo. Assumem, ainda, que cidaddos optam por ir, em detrimento de localidades proximas
em que ha pouca disponibilidade de servigos, a localidades ndo tdo proximas nas quais ha

maior disponibilidade de servigos.

Litman (2018) considera que o termo ‘“acessibilidade” se refere a aptiddo de pessoas para
alcangarem servigos e atividades almejados. Dentre os fatores conformadores dessa
acessibilidade, cita (i) a mobilidade, (i1)) a conectividade da rede de transporte, (iii) a
sustentabilidade financeira dessa rede, (iv) a distribuicdo geografica de atividades, (v) a
substitui¢do da mobilidade de cidadaos pela mobilidade de terceiros, prestadores de servico, e
(vi) a desnecessidade da mobilidade em decorréncia de servigos de telecomunicagdo. Nota-se
que esse autor reconhece que tecnologias de informagdo influenciam a acessibilidade, ao
substituirem deslocamentos realizados no ambito territorial por interacdes realizadas
remotamente no ambito digital e ao inverterem os agentes de mobilidade, posto que cidadaos
deixam de se deslocar para consumir servi¢os e/ou produtos e, em substituicao, prestadores de

servicos levam até esses cidadaos esses servicos e/ou produtos.

Sintetizando-se as defini¢des e os conceitos ora relatadas, t€ém-se acepgdes variadas e
distintas, mas consideravelmente convergentes. Notadamente, tratam do deslocamento de
pessoas no espaco urbano. Além, evidenciam que modos de transportes diferentes e

localizagdes geograficas diferentes ensejam niveis de acessibilidade diferentes.
Caracterizagdes da acessibilidade, assim, devem considerar, ao menos, as seguintes questdes:

1. Acessibilidade ao qué? Ou seja, quais sdo as origens dos deslocamentos?

2. Acessibilidade a partir de onde? Ou seja, quais sdo os destinos dos deslocamentos?
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3. Acessibilidade promovida por qual(ais) modo(s) de transporte? Ou seja, como
ocorrem esses deslocamentos?

4. Quais sao os custos pecunidrios inerentes? Ou seja, quais saos os valores tarifarios
referentes a utilizagdo do(s) sistema(s) de transporte publico e/ou quais sdo os

valores do(s) combustivel(is) necessario(s) a utilizagao de veiculos automotores?

2.1.1 Controvérsias

Segundo Lobo ef al. (2012), o termo “acessibilidade” € objeto de controvérsias e discussoes,
pois tem sido empregado em diversos ramos do conhecimento e em diversas circunstancias ha
dois séculos. Prazo similar ¢ citado por Sakamoto e Lima (2016, p. 63), ao observarem a
expressiva ocorréncia de estudos “no contexto urbano”, mas ndo “em relacdo aos espagos

rurais”.

Geurs e van Wee (2004) observam a ocorréncia de dificuldades relacionadas a conceituagdo
desse termo, ao verificarem estudos técnicos empreendidos sob perspectivas especificas:
acessibilidade locacional (SONG, 1996; HANDY e NIEMEIER, 1997), acessibilidade
individual (PIRIE, 1979; KWAN, 1998) e beneficios econdmicos da acessibilidade
(KOENIG, 1980; NIEMEIER, 1997). Geurs e van Wee (2004) ressaltam, também, que
politicas referentes ao uso do solo e ao planejamento da infraestrutura de transportes tém
geralmente abrangido critérios facilmente interpretdveis para a mensuragdo do que se
considera ‘“‘acessibilidade”, mas metodologicamente desvantajosos. Como exemplo de
critérios, citam niveis de congestionamento viario € a velocidade média para a realizagdo de

viagens.

Song (1996) sustenta que, genericamente, o termo “acessibilidade” estd relacionado a
facilidade de alcance a oportunidades econdmicas a partir de localizagdes especificas.
Sustenta, além, que a nogdo desse termo ¢ incontroversa, embora haja pouco consenso acerca
das maneiras mais adequadas para mensurar essa facilidade de alcance’. Handy e Niemeier

(1997) verificam que tém sido raras as aplicagdes praticas do que se considera

7 Originalmente, Song (1996, p. 474) afirma que “generally, accessibility can be defined as the
potential of various opportunities for interaction. It measures the ease with which economic activities
can be reached from a location. On this general level, the idea about accessibility is quite
uncontroversial. However, there is little agreement about the specific form which best measures
accessibility.
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“acessibilidade”, ainda que as literaturas académica e técnica tratem profusamente do
conceito desse termo ‘“acessibilidade”. Observam, assim, a pertinéncia da realizacdo de
estudos que abranjam a operacionalizagdo de mensuracdes dedicadas ao amparo de avaliagdes

de politicas publicas.

Leiva (2006, p. 97), ao pesquisar “como o planejamento da circulagdo vidria poderia garantir
a cidadania” e a “apropriacdo do espaco urbano, principalmente, por parte dos grupos menos
favorecidos”, corrobora Consenza et al. (2003) e assume que a “fun¢do basica” do transporte
¢ “prover mobilidade a pessoas e bens, além de acessibilidade a locais e atividades”. Crozet
(2009), segundo Garcia e Macario (2010), considera que politicas relacionadas a mobilidade e
que objetivem a promocdo da sustentabilidade devem ser direcionadas ao provimento da

acessibilidade ao invés de se limitarem ao favorecimento do aumento da velocidade veicular.

Especificamente, Lobo et al. (2012) verificam a recorréncia da equiparacdo desse termo
“acessibilidade” ao termo “mobilidade” e Gimenes (2005, p. 4) observa que “apesar de se
tratarem de termos amplamente utilizados, os conceitos de mobilidade e acessibilidade
oferecem grande diversidade de interpretacdes de acordo com o universo técnico abordado ou

o interesse discursivo de cada autor”.

Jones (1981) relaciona o termo “mobilidade” a capacidade de deslocamento espacial da cada
individuo, de maneira a serem abrangidos os seguintes componentes: (i) desempenho do
sistema de transporte, expresso pela capacidade de interligacdo de localidades distintas e (ii)
caracteristicas proprias individuais, relacionadas as necessidades dos individuos/cidadaos e a
insercao deles no sistema de transporte. Em relagdo ao termo ““acessibilidade”, Jones (1981)
verifica a ocorréncia de diversas definicdes e de diversas aplicacdes de indices. Observa,
todavia, a inexisténcia de definicao(des) absoluta(s), sendo que o(s) problema(s) a ser(em)
estudado(s) e os recursos disponiveis para esse(s) estudo(s) balizam a(s) defini¢do(des) a

ser(em) considerada(s).

Handy (1994) sustenta que esse termo “mobilidade” expressa, em vista da estrutura espacial
da rede de transporte e da qualidade do servigo de transporte, aptiddo para viagens e/ou
potencial para deslocamentos. Ainda que determinada pela capacidade vidria e pela
velocidade de projeto viario dentre outras especificidades técnicas, a mobilidade ¢, segundo
Handy (1994), passivel de avaliagdes distintas pelos cidadaos, pois esses cidadaos apresentam

caracteristicas fisicas e financeiras distintas.

De maneira sintética, Handy (1994) observa que:
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e Boas condigdes de mobilidade geralmente contribuem para boas condigdes de
acessibilidade, porque viagens entre duas localidades ficam facilitadas;

e Condig¢des ruins de mobilidade nao acarretam, necessariamente, condigdes ruins de
acessibilidade, desde que atividades, servicos e bens possam ser alcancados
mediante pequenas distdncias ou remotamente, através de recursos de
telecomunicacao;

¢ A mobilidade ndo é uma condi¢do necessariamente essencial a acessibilidade, uma
vez que esse termo ‘“‘acessibilidade” esta relacionado ao reconhecimento de que
demandas por viagens decorrem de demandas por atividades, servicos e bens e,
distintamente, esse termo “mobilidade” desconsidera essa natureza derivada e trata,
prioritariamente, da aptidao da estrutura espacial para a realizacao de viagens;

e As atividades, os servigos e os bens sdo o fim, o objetivo. A mobilidade trata de

meios para o alcance a esse fim/objetivo. A acessibilidade expressa esse alcance.

Dentre as definigdes expressas no art. 4° da Lei Federal n® 12587/2012, nota-se que a
expressao “mobilidade urbana” trata da “condi¢do em que deslocamentos de pessoas e cargas
sdo realizados no espago urbano”. Diversamente, as disposi¢des da Lei Federal n° 10098/2000
e da NBR n° 9050/2015 ndo enunciam uma definicdo afim a essa expressao, embora o termo
“mobilidade” seja recorrentemente empregado enquanto ‘“‘capacidade individual de

movimentagao/deslocamento”.

Andrade (2016, p. 38), a partir dos estudos de Hansen (1959) e Handy (1994), equipara esse
termo “mobilidade” a “habilidade em ir de um lugar ao outro”. Costa et al. (2017) consideram
que o termo “mobilidade” corresponde a “capacidade de se mover, de se movimentar” e, a fim
de embasarem essa consideracdo, observam que Magagnin e Silva (2008) equiparam esse
termo a um atributo em que sdo estabelecidos critérios de deslocamento no espago urbano
para finalidades diversas, dentre as quais os deslocamentos para locais ou a partir de locais de
trabalho e os deslocamentos relacionados ao lazer e aos estudos. Especificamente, Magagnin
e Silva (2008) sustentam que finalidade da mobilidade ¢ o aprimoramento da acessibilidade
nas areas urbanas, de maneira a serem consideradas estratégias de longo prazo para o

desenvolvimento urbano e da infraestrutura de transporte.

Garcia et al. (2018), ao avaliarem a acessibilidade e a mobilidade recorrentes em Lisboa,
Portugal, distinguem o termo “acessibilidade” do termo “mobilidade”. Assumem que o termo
“acessibilidade” consiste no “potencial de oportunidades para interacdes espaciais”, acepgao

proferida por Hansen (1959, p. 73) e considerada, dentre outras, por Geurs e van Wee (2004).
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Além, assumem a acep¢do do termo “mobilidade” empregada por Salomon e Mokhatarian
(1998), consistente no comportamento de viagem dos cidaddos e exprimivel pela quantidade

de movimento realizado por eles.

Sintetizando-se os debates ora relatados, tem-se que a acessibilidade e a mobilidade ndo sdo
conceitos equivalentes, embora estejam inerentemente relacionadas. A acessibilidade pode ser
promovida ou prejudicada pela mobilidade. Afirmagdo reciproca ndo se faz procedente. A
promocao da mobilidade, no ambito de politicas publicas, ndo abrange necessariamente
cuidados relacionados a acessibilidade. J4 a promocdo da acessibilidade abrange cuidados

relacionados a mobilidade.

2.1.2 Indicadores e formas de mensuraciao da acessibilidade

Costa et al. (2017) observam a recorréncia de equiparagdo dos termos “indices” e
“indicadores”, ainda que relacionados a caracteristicas distintas. Siche et al. (2010) e Costa et
al. (2017, p. 51) sustentam que os indicadores consistem em informagdes individuais dotadas
de “clareza, quantificagcdo estatistica, logica coerente e transmissdo com eficiéncia do estado
do fendmeno observado”. Sustentam, além, que o indicador ¢ um parametro representativo de
condi¢des do objeto analisado, uma vez que consolida dados e informagdes especificas. Logo,
ndo se confunde com o indice, “resultado final de todo um processo de célculo”, em que

diversas variaveis e indicadores sdo utilizados (COSTA et al,, 2017, p. 51).

Andrade (2016, p. 53-54) argumenta que a “periferizacdo como limitante da acessibilidade e
mobilidade urbanas” consiste numa problematica complexa a ser representada por modelos
complexos (conceituais, metodologicos ou operacionais) e indicadores. Corrobora, além, os
estudos de Geurs e van Wee (2004) e de Niemeier (1997), ao reconhecer que indicadores sdo
relevantes fontes de informacao e devem, consequentemente, ser facilmente compreensiveis e
comunicaveis por técnicos e demais cidadaos. Ainda corroborando, Geurs e van Wee (2004),
Andrade (2016, p. 54) ressalta a necessidade de garantia da operacionalizagdo dos
indicadores, de maneira a serem considerados a disponibilidade de dados, modelos, técnicas,

tempo e recursos financeiros.

Litman (2018, p. 12) considera que indicadores sdo variaveis representativas do progresso
relacionado ao cumprimento de objetivos previamente planejados. Observa que, a fim de
serem Uteis e praticos, esses indicadores devem ser facilmente compreensiveis e demandar

dados razoavelmente faceis de serem obtidos. Em prol de requisitos especificos de
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planejamento, devem ser, ainda, desagregaveis, refindveis e expansiveis. Litman (2011), além,
destaca que o aumento da quantidade de informagdes condensadas num indice enseja (i)
redugdes de significado de indice para fins de politicas publicas especificas e (i) o aumento

da probabilidade de ponderagdes redundantes.

Handy (1994), assumindo que a acessibilidade e a mobilidade ndo se confundem, observa que
os critérios de mensuracao da acessibilidade devem ser distintos dos critérios de mensuragao
da mobilidade. Observa, também, que a acessibilidade tem sido mensurada de variadas

maneiras e para variados propositos, inexistindo consenso acerca da maneira mais adequada.

No que tange a mensuracdo da mobilidade, Handy (1994) verifica o emprego generalizado de
critérios relacionados a performance de veiculos através do sistema de transporte. Como
exemplos desses critérios, cita os niveis de servigo em rodovias e interse¢des ¢ as taxas de

"8 ¢ de “distancia percorrida por veiculos ao longo de um trecho viario™”.

“volume/capacidade
Em relagdo a acessibilidade, indica, em vista da qualidade de vida em regides metropolitanas,
a pertinéncia da consideragdo das avaliagdes emanadas dos cidadaos, ainda que
inconscientemente. Salomon e Mokhatarian (1998, p. 134) ressaltam, todavia, que fatores
subjetivos caracterizadores de viagens intraurbanas e/ou interurbanas nao sdo plenamente

abrangidos por pesquisas convencionais referentes ao comportamento dessas viagens.

Garcia et al. (2018) sustentam que analises das dinamicas de acessibilidade e de mobilidade
devem ser (i) orientadas pelos principios da equidade e da sustentabilidade, (ii) estruturadas
em processos que propiciem a caracterizacdo da acessibilidade e da mobilidade para,
subsequentemente, serem identificadas relacdes causais e (iii) amparadas por indicadores e
parametros que representem qualitativa e quantitativamente essas dinamicas. Garcia et al.
(2018) observam, ainda, que essa metodologia analitica permite identificar como o uso do
solo e o transporte coletivo influenciam niveis de acessibilidade e quais sdo os efeitos dessa

acessibilidade nas condi¢des de mobilidade.

I3

Hansen (1959) explicita que a acessibilidade ¢ mensurdvel mediante quantidade de
oportunidades profissionais disponiveis a cada individuo em vista de limites especificos de
distancia entre as residéncias de cada individuo e os locais em que essas oportunidades restam
oferecidas. Sinteticamente, afirma que, a medida que oportunidades profissionais se

consolidam no entorno de um determinado local, a acessibilidade a empregos e/ou postos de

¥ Traduzido do inglés “volume-to-capacity ratio”.
? Traduzido do inglés “vehicle-miles-traveled (vmt) ratio”.
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trabalho a partir desse local aumenta. A tabela a seguir contém a funcdo matematica

representativa dessa afirmacao:

_ s,
142 = / (Ty_y)¥

Tabela 1: critério de mensuracao da acessibilidade segundo Hansen (1959).

Medida relativa da acessibilidade a partir do local 1 a atividades localizadas no local

1A2 2:

Tamanho das atividades localizadas no local 2, exemplificavel pela quantidade de
empregos, quantidade de pessoas etc;

)

T,.» | Distancia ou tempo de viagem entre o local 1 e o local 2;

X | Expoente representativo do efeito do tempo de viagem entre o local 1 e o local 2.

Fonte: adaptado de Hansen (1959)

Especificamente, Hansen (1959) verifica que controvérsias relacionadas a modelos
gravitacionais e a modelos potenciais representativos de indices de acessibilidade abrangem a
discriminacao da fungdo matematica referente as distancias entre locais distintos distribuidos
no territorio urbano. Observa, também, que estudos empiricos t€ém apontado o cabimento do
uso de fun¢des exponenciais, de maneira a essas distdncias serem incrementadas ou
depreciadas pela atribuicdo de importancia/relevancia a esses locais e por fatores restritivos
e/ou elementos impedantes. O expoente X, discriminado no denominador da funcdo
matematica expressa na tabela 1, representa esse carater exponencial. Considerando que a
acessibilidade possui cardter espacialmente continuo, sustenta que ela ¢ passivel de

mapeamentos assim como a altimetria pode ser representada em mapeamentos topograficos.

Harvey (1980, p. 45) relaciona “a acessibilidade a oportunidades de emprego, recursos e
servicos de bem-estar” a um “preco social” varidvel conforme critérios objetivos, como “o
simples custo envolvido no transporte”, e critérios subjetivos, como “o prego emocional e
psicolégico imposto ao individuo que tem resisténcia a fazer alguma coisa”. Destaca, além, a
dificuldade de mensuracdo desse “preco social”, ainda que equiparado ao “custo de superar
distancias, de uso do tempo”, conforme o seguinte:

“Acessibilidade a oportunidades de emprego, recursos e servicos de bem-

estar pode ser obtida somente por um preco, € esse prego ¢, geralmente,

igualado ao custo de superar distancias, de uso do tempo etc. Mas ndo ¢ facil

medir o preco que as pessoas pagam [...] o pre¢o social que as pessoas sdo
forcadas a pagar, para ter acesso a certas facilidades, ¢ algo que pode variar
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desde o simples custo envolvido no transporte até o pre¢o emocional e
psicoldgico imposto ao individuo que tem resisténcia a fazer alguma coisa
[...] A mudanga de localizacdo da atividade econdmica na cidade significa
uma mudancga de localizagdo de oportunidades de emprego. A mudanca de
localizagdo da atividade residencial significa mudanca de localizagdo de
oportunidades de moradia. Ambas devem, presumivelmente, estar
associadas a gastos de mudangas de transporte. Mudancas em transporte
afetam certamente, em grande escala, o custo de acesso a oportunidades de
emprego a partir da localizagdo de moradias”.

No ambito do transporte publico coletivo, a dificuldade para superagdo de distancias pode ser

expressa pelo termo “impedancia” e, por consequéncia, pode ser representada, ainda que

incompletamente, pela frequéncia de viagens oferecidas, pelo tempo de duracdo dessas

viagens, pela quantidade de paradas para embarques, desembarques e conexdes e, além, pelo

tempo necessario para a realiza¢ao dessas paradas.

Jones (1981, p. 5) identifica trés categorias de mensuracdo da acessibilidade, a saber:

e referente a separagdo espacial, no ambito de redes viarias, de localidades. As
consideragdes de Ingram (1971) exemplificam essa categoria;

e referente a quantidade de viagens realizadas;

o referente as consequéncias da conjuga¢do do uso do solo com a distribuicao
territorial do transporte de pessoas, sendo que a aferi¢do da impedancia ao longo de

viagens ndo €, necessariamente, decorrente das distancias a serem transpostas.

Observando que as consideracdes de Hansen (1959) tratam da mensuragdo do acesso a todas
as oportunidades pertinentes a uma atividade especifica numa porgao territorial limitada para
fins de estudo, Jones (1981, p. 21) verifica que essa mensuracdo ndo ¢ absolutamente
satisfatoria. Ainda que consistente relativamente a atividades afins as oportunidades
profissionais, Jones (1981, p. 21) indica limitacdes de consisténcia dessa mensuracao

relativamente as atividades afins aos servicos hospitalares e as lojas de pequeno vulto.

De maneira especifica, Jones (1981, p. 21) destaca que a menor distancia referencia a
acessibilidade as instalagdes hospitalares. Ressalva-se, todavia, que o contexto brasileiro dos
servicos de assisténcia a saide pode ensejar a inobservancia dessa referéncia. Cidadaos
podem, por razdes variadas, recorrer a instalagdes distintas daquelas mais proximas. Dentre
essas razdes, indicam-se (i) a preferéncia por instalagdes menos demandadas nas quais o
atendimento, a principio, ¢ mais célere, (ii) a especialidade médica, de maneira a serem
buscadas, por exemplo, instalacdes dedicadas ao atendimento pediatrico ou tratamento de

queimaduras em detrimento de instalagcdes que disponibilizam pronto-socorro generalista e
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(ii1) a preferéncia por instalagdes em que determinados planos de satde s3o aceitos e, a
principio, o atendimento ¢ mais qualificado que o atendimento disponibilizado no ambito

Sistema Unico de Saude (SUS).

Handy e Niemeier (1997, p. 1179) observam que o tempo de viagem e a distancia sdo
recorrentemente empregados como mensuragdes de impedancia. Ressalvam, todavia, que o
tempo de viagem fica sujeito a variagdes decorrentes de circunstancias quotidianas ciclicas
expressas pelos tipicos congestionamentos vidrios que ocorrem nos “hordrios de pico”.
Assim, sustentam que fungdes genéricas de custo de transportes, ao incorporarem tanto o
tempo de viagem quanto custos monetarios, subsidiam mensuracdes mais refinadas de

impedancia.

Sathisan e Srinivasan (1998) associam o termo “acessibilidade” a aptiddo de uma localidade
para ser alcangada, de maneira a ser mensuravel mediante o tempo dedicado as viagens
quotidianas ou a distancia transposta no ambito dessas viagens, ¢ o termo “mobilidade” a
facilidade de realizagdo de deslocamentos, de maneira a ser mensuravel mediante a
quantidade de viagens feitas pelo cidaddo em um dia. Especificamente, Sathisan e Srinivasan
(1998) discriminam as seguintes etapas subsididrias da mensuragdo da acessibilidade: (i)
desenvolvimento de uma rede de impedancia; (ii) desenvolvimento de uma rede acessivel;

(ii1) desenvolvimento de uma taxa elementar de acessibilidade; (iv) consolida¢do e

processamento de dados demograficos; e (v) constru¢ao de um indice de acessibilidade.

Geurs e van Wee (2004), em vista de diversas defini¢des constante das literaturas técnica e

académica, identificam quatro componentes relacionados ao termo “acessibilidade”:

e Uso do solo, referente a quantidade, a qualidade e a distribuigdo espacial, tanto em
ambito local quanto além, de oportunidades consistentes em empregos, servigcos
relacionados a saude, conveniéncias sociais, comerciais e¢/ou de recreacao;

e Transporte, elementarmente expresso pela utilidade de modo de transporte para que
um cidadao realize viagens/deslocamentos;

e Temporalidade, que representa tanto o prazo em que ha oportunidades disponiveis
quanto o prazo do qual cidaddos dispdem para o aproveitamento dessas
oportunidades;

e Individualidade, que representa o reconhecimento de que necessidades e
habilidades individuais podem influenciar o acesso aos meios de transporte e,

consequentemente, o aproveitamento de oportunidades.
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Van Wee et al. (2013) observam que as interagdes desses componentes produzem, em vista
dos modos de transporte, das localizagdes geograficas, da segmentagao social e das atividades
econOmicas, niveis distintos de acessibilidade. Observam, ainda, que a consideragcdo de
diferentes componentes da acessibilidade tem propiciado a discriminagdo de indicadores e de
metodologias mensuradoras dessa acessibilidade relacionados a infraestrutura bésica, a

localizagdes geograficas e as caracteristicas individuais dos cidadaos.

Andrade (2016), considerando os quatro componentes relacionados ao termo “acessibilidade”
por Geurs e van Wee (2004), observa que indicadores de acessibilidade devem abranger esses

componentes e, também, serem desagregados em vista de informagdes socioecondmicas.

Paralelamente as consideracdes de Geurs e van Wee (2004), Gimenes (2005, p. 5) observa
que:
“Da mesma forma, relacionar aumento da quantidade, extensdo e
capilaridade dos modos de transporte na metropole a um aumento da
mobilidade, apesar de sugerir implicagdo direta, ndo serd uma equacdo
convincente se nao considerar questdes sociais, geograficas, econdmicas,
politicas etc”.
Geurs e van Wee (2004), cientes de que situacdes e propositos distintos demandam
abordagens distintas relativamente a mensuracdo da acessibilidade (HANDY e NIEMEIER,
1997)10, consideram 04 (quatro) critérios relativos a acessibilidade os quais subsidiam

avaliagdes dos sistemas de transporte publico e de uso do solo. Seguem esses critérios:

1. Base tedrica: consistente na discriminacdo de premissas e referéncias para a
mensuracao de niveis de acessibilidade.
Sao referéncias: (i) as alteragdes no sistema de transporte e no sistema de uso do
solo, (i1) as perdas de oportunidades em decorréncia de tempos de viagem,; (iii) e as
necessidades e caracteristicas de individuos ou segmentos sociais.
Como exemplo de alteragdo no sistema de transporte, tem-se a
facilidade/dificuldade para um cidaddo transpor distancias entre uma origem e
um destino mediante um modo especifico de transporte, incluindo o tempo

total, os custos e os esfor¢os necessarios;

' Jones (1981, p. 22) apresenta entendimento similar, ao sustentar que o tempo de viagem e o custo de
viagem representam a mensuracdo de limitacdes da acessibilidade e que, ainda assim, inexistem
melhores critérios de mensuragdo. Sinteticamente, Jones (1981, p. 22) afirma que a escolha do critério
depende do tipo de problema a ser estudado e dos recursos disponiveis para a realizagdo desse estudo.
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Como exemplo de alteracdo no sistema de uso do solo, tem-se o confronto
entre a quantidade, a qualidade e a distribui¢ao espacial das oportunidades e a
distribuicao espacial da demanda por essas oportunidades. No ambito desse
confronto, ocorrem efeitos da competicdo pelo suprimento dessas
oportunidades, de maneira que o adensamento populacional pode acarretar
congestionamentos viarios ¢ deslocamentos podem se tornar mais onerados;
Sao premissas as seguintes:
(1) Se o nivel de servigo (tempo de viagem, custos) de qualquer modo de
transporte aumenta (ou diminui) numa regido urbana, deveria ser aumentada
(ou diminuida) a acessibilidade as atividades nessa ou a partir dessa regiao;
(i) Se o numero de oportunidades relacionadas a uma atividade aumenta (ou
diminui) numa regido urbana, deveria ser aumentada (ou diminuida) a
acessibilidade a essa atividade a partir de todo o territério urbano;
(ii1) Se a demanda de oportunidades de atividades sujeitas a restricdes aumenta
(diminui), a acessibilidade a essas atividades deveria ser reduzida (aumentada);
(iv) O aumento da quantidade de oportunidades relacionadas a uma atividade
no territorio urbano nao deveria alterar a acessibilidade a essa atividade por
parte de cidaddos ou segmentos sociais que dispdem de poucos recursos para
mobilidade;
(v) Melhorias relacionadas a um modo de transporte ou o aumento da
quantidade de oportunidades relacionadas a uma atividade ndo deveriam alterar
a acessibilidade, por parte de cidaddos ou segmentos sociais desprovidos de
condi¢des para uso desse modo de transporte ou condigdes para participacdao

dessa atividade.

2. Operacionalizagdo: consistente na aplicabilidade pratica das mensuragoes;

3.

Interpretabilidade e comunicabilidade: consistente na facilidade de transmissdo e de
compreensdo de informagdes relacionadas as mensuragoes.

Utilidade em avaliagdes sociais e econdmicas: consistente na abrangéncia de
elementos correspondentes a indicadores sociais e/ou econdmicos. Sdo exemplos de
indicadores sociais a disponibilidade de acesso a recursos essenciais para a
convivéncia social, como trabalho, alimentacdo, satide e servigos basicos. Sao
exemplos de indicadores econdomicos os beneficios diretos, relacionados aos custos
das viagens, e os beneficios indiretos, relacionados aos ganhos de produtividade de

empresas e similares os quais decorrem dos beneficios diretos.
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Como indicadores de mensuragdo da acessibilidade baseados na infraestrutura, Geurs e van
Wee (2004) citam o tempo de viagem, a extensao de congestionamentos e a velocidade de
operagdo na rede vidria. Observam, todavia, que esses indicadores nao tratam do uso do solo
nem pormenorizam distingdes entre os niveis de acessibilidade relacionados a individuos ou

segmentos sociais especificos.

Como indicadores de mensuracao da acessibilidade baseados na localizagao geografica, Geurs
e van Wee (2004) citam a distancia entre duas localidades especificas e o limite geografico,
em vista de custos determinados ou de tempos de viagem determinados, de deslocamentos a
partir de uma localidade. Consideram que mensuragdes da distdncia também sdao denominadas
“mensuragdes de conectividade” e correspondem as mensuragoes da “acessibilidade relativa”
desenvolvida por Ingram (1971). Observam, também, que mensuragdes do limite geografico
sdo denominadas “mensuragdes de contorno” ou “mensuragdes isocromicas” e correspondem
as mensuragdes da “acessibilidade integral” desenvolvida por Ingram (1971), a qual abrange a
quantidade de oportunidades tangiveis a um cidaddao em relagdo a um tempo de viagem dado,
uma distancia dada ou um custo dado. Ressalvam, ainda, que esses indicadores baseados na
localizacdo geografica ndo sdo suficientes para a realizacdo de avaliagdes socioecondmicas de

mudancas decorrentes da alteracao do transporte e do uso do solo.

Como indicadores de mensuragdo da acessibilidade potencial, Geurs e van Wee (2004) citam
a relacdo do acesso, a partir de uma porg¢ao territorial 7, a oportunidades disponibilizadas em
demais porg¢des, de maneira que essa acessibilidade fica reduzida pela baixa disponibilizagao
de oportunidades ou pela disponibilizacdo de oportunidades apods distdncias expressivas. A

seguir, a fungcdo matematica que expressa essa relagao:

n
Ai = Z D] e_ﬁCij
j=1

Tabela 2: critérios de mensuragdo da acessibilidade segundo Geurs e van Wee (2004).

y Acessibilidade potencial de uma porgdo territorial i a todas as oportunidades D na
L | porgdo territorial j;

cij | Custos de viagem entre as porgdes territoriais i € j;

Fator de ajuste dos custos, discriminado empiricamente em vista de dados constantes
de pesquisas e estudos dedicados ao comportamento e a caracterizagdo das viagens.

Fonte: adaptado de Geurs e van Wee (2004)
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Originalmente, Geurs e van Wee (2004) empregam a expressdo, em inglés, “cost sensitivity
parameter”, ao se referirem ao fator de ajuste dos custos . Assumindo que os custos de
viagem influenciam significativamente os resultados da mensuragdo da acessibilidade,
sustentam que as pesquisas e os estudos do comportamento e da caracterizagdo das viagens
devem ser recentes e tratar de recortes territoriais especificos. Posto que ndo discriminam
limites temporais que permitam identificar se pesquisas e estudos sdo recentes ou ndo, cabe
averiguar, em adi¢dao aos simples registro cronologico da realizagao desses estudos/pesquisas,
se estdo qualitativamente defasados. Embora dindmicas de deslocamentos pendulares possam
apresentar, em decorréncia do inicio e/ou término da operagdo de linhas de Onibus e/ou
metroviarias, alteragdes relevantes ao longo de um ano, essas dindmicas podem evoluir pouco
ou, mesmo, permanecerem inalteradas caso ndo tenham ocorrido modificagdes afetas as
infraestruturas vidria e de sistemas de transporte coletivo. Além desse inicio/término da
operacdo de linhas de Onibus e/ou metroviarias, sdo exemplos as alteracdes de custos
tarifarios e a conjugacdo do inicio da operacdo de terminais rodovidrios com o inicio da

operacao de sistemas de transito rapido de onibus (do inglés, Bus Rapid Transist — BRT).

Geurs e van Wee (2004) observam que a acessibilidade potencial ¢ computavel tanto em vista
de dados existentes de uso do solo e de transportes quanto em vista de modelos
tradicionalmente empregados para estimativa de indicadores de acessibilidade baseados na
infraestrutura. Ressalvam, todavia, que ha lacunas teoricas relacionadas aos efeitos da
acessibilidade e da morosidade de viagens na competicdo por oportunidades. Como
indicadores de mensuragao da acessibilidade baseados em caracteristicas individuais, citam as
limitagdes de alcance geografico impostas por restricdes espaciais e/ou temporais €
reconhecem que esses indicadores ndo abrangem os efeitos da competicao por oportunidades.
Essas restricdes espaciais podem ser exemplificadas por obsticulos e por barreiras urbanas
consistentes em rodovias, ferrovias e imdveis abrangedores de dimensdes fisicas expressivas.
Em BH, citam-se, minimamente, a represa da Pampulha, popularmente denominada Lagoa da
Pampulha; o Aerdodromo Carlos Drummond de Andrade, popularmente denominado
Aeroporto da Pampulha; o Anel Rodoviario Celso Melo Azevedo, o Aterro Sanitario de Belo
Horizonte, a via férrea integrante do sistema metrovidrio metropolitano e as instalacdes do
Zoolégico municipal. Essas restricdes temporais podem ser exemplificadas pela
indisponibilidade de realizacdo de deslocamentos em decorréncia da simultaneidade e/ou
proximidade temporal do periodo de realizagdo de tarefas quotidianas ou sazonais. Cita-se,
minimamente, a coincidéncia do horario de aulas de criangas com o horario de trabalho dos

respectivos responsaveis, pais, maes etc.
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Como indicadores de mensuragdo da acessibilidade baseados na utilidade atribuivel por
cidadaos aos servigos e as atividades disponiveis na Cidade, Geurs ¢ van Wee (2004) citam
duas abordagens recorrentes na literatura técnica/académica: (i) a teoria da utilidade aleatoria,
a partir do denominador do modelo /ogit multinomial e (ii) o0 modelo de entropia duplamente
restrito. Também denominada “logsum”, a teoria da utilidade aleatoria trata, segundo Geurs e
van Wee (2004), dos desejos relacionados ao conjunto de op¢des decorrentes dos servigos e
das atividades disponiveis na Cidade. Distintamente, o modelo de entropia duplamente
restrito extrapola esse tratamento, ao abranger aspectos competitivos no ambito do transporte
pessoas. Destacando que a abordagem “/ogsum” ndo tem sido aplicada praticamente, Geurs e
van Wee (2004) observam que essas duas abordagens apresentam interpretabilidade e

comunicabilidade dificultadas por inevitaveis alusdes a teorias tecnicamente complexas.

Welch e Mishra (2013), a fim de avaliarem condi¢cdes de equidade e de conectividade de
sistemas de transito, propdem mensura¢des baseadas em indices de mobilidade e de
acessibilidade descritos por fungdes matematicas representativas do Coeficiente de Gini,

L . 11
variagdo especifica da Curva de Lorenz .

Sakamoto e Lima (2016) discriminam, especificamente, indices de acessibilidade na zona
rural do municipio de Itajubd, MG. Cabe considerar, todavia, o predominio genérico da
dependéncia, no meio rural, da utilizagdo de veiculos automotores privados (DELBOSC e
CURRIE, 2011) e a consequente distingdo entre o contexto intensamente urbanizado e o

contexto rural minifundiario.

Andrade (2016, p. 71-79) apresenta dois indicadores de desempenho relacionados, cada um,

ao uso do solo e a acessibilidade e dois indicadores de respectivos impactos. Tem-se, a seguir,

"' Segundo Rocha (2003, p. 34), o Coeficiente de Gini é “um indice de desigualdade proposto por
Corrado Gini em 1914, frequentemente utilizado para expressar o grau de desigualdade de renda.
Conceitualmente, o indice de Gini pode ser associado a chamada curva de Lorenz, que ¢ definida pelo
conjunto de pontos que, a partir das rendas ordenadas de forma crescente, relacionam a proporgéo
acumulada de pessoas e a propor¢do acumulada de renda”. Tem-se que a curva de Lorenz, em
situagdes hipotéticas de desigualdade minima, corresponde a um segmento reto e a area delimitada por
esse seguimento reto e curvas representativas de situagOes faticas varia de 0,0, valor indicativo de
igualdade perfeita, a 0,5, valor indicativo de desigualdade maxima. Tem-se, também, que o indice de
Gini consiste na razdo entre o valor indicativo de desigualdades faticas e o valor indicativo de
desigualdade maxima. Logo, o limite teérico minimo desse indice ¢ 0,0, representativo da auséncia de
desigualdades, e o limite tedrico maximo ¢ 1,0, representativo da maxima desigualdade. Welch e
Mishra (2013) e Lucas et al. (2016) apresentam considera¢des que corroboram essas informagdes
apresentadas por Rocha (2003, p. 34).
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a sintese desses indicadores e, subsequentemente, as consideracdes acerca da interpretagao

deles:

Tabela 3: indicadores de desempenho e de impacto relacionados ao uso do solo ¢ a

acessibilidade.
HI pE ossisi i INDICADOR REPRESENTAGAD VARIAVEIS
INDICADOR RELACIONADO
D Quantidade de domicillos
MEDIDA DE Subsistema de Densidade de domicilios de baixa Dens. = i de baixa renda
DESEMPENHO Uso do Sclo renda " Area .
I Area da zona
Tempo meédio de viagem
5 de uma zona a outra
Acessibilidade = Tempo Médio de I [E”xa"™")
MEDIDADE DE Subsistema de Viagem por Modo deuma Zonaa A = _° i . Coeficlentes
IMPACTO Transportes Outra Ponderado pela Atratividade Lm v = B intersetorials do setor de
da Zona de Destino = [E] Xa ] baixa renda
Quantidade de empregos
par Zona
b Quantidade de viagens
MEDIDADE DE Subsistemade  Quantidade de Viagens por Modo por M = _ V-J.m ! :
DESEMPENHO Transportes Individuo de Baixa Renda i P Numero de pessoas de
‘ baixa renda
Quantidade de domicilios
de baixa renda
2 : ant Dom, BFTaE
MEDIDA DE SRRl di Retal;ag plntrc a[]ul.munade de Dist. = i ) Ccefm\enl*.%s
: Domicilios de Baixa Renda i : intersetoriais do setor de
IMPACTO Uso do Solo 5 n br-n
= = Produzidos e Atraidos < [E‘ xa"" ] baixa renda

Quantidade de empregos
por zona

Fonte: extraido de Andrade (2016, p. 79)

Em relacdo a medida de desempenho do subsistema “Uso do Solo”, Andrade (2016, p. 72)
explicita que a “leitura desse indicador deve ser feita de forma comparativa”, de maneira a
serem contrapostas as densidades de domicilios de baixa renda das periferias as densidades de
demais por¢des urbanas. Em relagdo a medida de impacto do subsistema “Transportes”,
explicita a consideragdo, em vista dos modos de transporte coletivo, individual motorizado e
nao motorizado, de fatores referentes a impedancia e a atracdo entre as zonas de origem ¢ as
zonas de destino. A autora sintetiza que niveis de acessibilidade t€ém relagdo inversa aos
tempos de viagens, de maneira que “quanto maior o tempo de acesso aos postos de trabalho,
menor seja o valor para essa acessibilidade”. Em relagdo a medida de desempenho do
subsistema de Transportes, indica a pertinéncia da caracterizagdo da distribuicdo desigual e da
distribuicao inadequada da mobilidade. Consequentemente, Andrade (2016, p. 75) utiliza o
“nimero de viagens (subdivididas relativamente a cada modo de transporte disponivel) por
pessoa de baixa renda por se tratar de um indicador de mobilidade orientado pela demanda de
facil comunicabilidade e operacionaliza¢do”. Em relagdo a medida de impacto do subsistema
de Uso do Solo, explicita que o principal fator a ser considerado ¢ a relagdo de consumo das

oportunidades de trabalho destinadas a populacao de baixa renda, de maneira que a demanda
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por oportunidades seja contraposta a oferta de oportunidades. Distribuigdes geograficamente
heterogéneas, assim, indicam potenciais comprometimentos da mobilidade e da acessibilidade

locais.

Corroborando Geurs e van Wee (2004), Lucas et al. (2016) sustentam que a acessibilidade
pode ser calculada por meio de abordagens locacionais, as quais tratam dos deslocamentos
entre duas localidades, ou individuais, as quais consideram caracteristicas pessoais fisicas,
financeiras etc.. Guzman et al. (2017) afirmam que a acessibilidade pode ser definida e
calculada de maneiras distintas e com implicagdes distintas. Em vista das consideracdes de
Ben-Akiva et al. (2006), destacam as oportunidades disponiveis que permitem que individuos
participem de atividades, considerando a finalidade de viagens. Em vista das consideragdes de
Dalvi e Martin (1976), destacam a capacidade de uma localidade ser alcancada a partir de

outras através do sistema de transporte.

Guzman et al. (2017), considerando que alguns grupos sociais dependem
desproporcionalmente do transporte publico, comparam niveis de acessibilidade entre grupos
sociais distinguidos pela renda e distribuidos geograficamente em zonas territoriais
integrantes da Regido Metropolitana de Bogotd. Mediante indicadores de acessibilidade,
assim, estruturam um modelo matematico representativo da acessibilidade potencial no meio

urbano. Tém-se, a seguir, as fungdes expressas nesse modelo:

AT = Z 0, exp(—ﬁlm . Ci’}-1
Jj

Tabela 4: critérios de mensuracao da acessibilidade segundo Guzman et al. (2017).

A™ | Acessibilidade potencial de uma zona i através do modo de transporte mz;

Quantidade de oportunidades disponiveis no destino de viagens — zona j —
(quantidade relacionada as oportunidades profissionais e de estudo);

Pardmetro de ajuste estimado empiricamente em vista de dados
geograficos/urbanisticos relacionados a zona de origem i ¢ em vista do modo de
transporte m. Expressa a perda de acessibilidade em uma zona em decorréncia do
aumento do custo de viagens.

B" | Através do método “menor mediana de quadrados” (do inglés “least median
squares”), regressdes ensejam estimativas eficientes e imparciais ao tratarem da
equiparacdo de viagens pendulares da zona i para a zona j a oportunidades
consumadas e tratarem do calculo do total de oportunidades nessa zona j a partir de
dados disponiveis relativamente ao uso do solo.

Como dados referentes as zonas i ¢ j, citam-se a densidade populacional, a densidade




41

de postos de trabalho/estudo, os niveis de renda média por domicilio e o tempo médio
de viagem.

Como variavel dependente, considerou-se a acessibilidade observada em decorréncia
das oportunidades consumadas. Como variavel independente, considerou-se o custo
geral de viagem;

Custo geral do modo de transporte m, decorrente da friccdo entre as zonasi e .

Consistente num fator de impedancia baseado em valores pecuniarios € no tempo
Cgl relacionados a viagem entre duas localidades, pode ser estimado relativamente ao
modo individual motorizado privado, ao transporte publico coletivo (TPC) mediante
onibus, a0 TPC mediante um sistema de transito rapido de 6nibus e ao TPC mediante
metros e trens urbanos.

Fonte: adaptado Guzman et al. (2017)

cm
m _ ;m ij
Cij =t +< / VOT>

Tabela 5: critérios de mensuragdo do custo monetario de viagens segundo Guzman et al.
(2017).

tl?}l Tempo de viagem entre duas localidades, i e j, estimado em vista do modo de
transporte m ¢ baseado em dados constantes de pesquisas OD ou similares;

Custo monetario de viagem entre duas localidades, i e j, associado ao modo de
transporte m e expresso, no ambito do TPC, pelas tarifas a serem pagas e, no ambito
do modo individual motorizado privado, expresso por um modelo desenvolvido pela
Cl?}l Universidad de los Andes e pelo Departamento de Planejamento Urbano de Bogota.

Especificamente, esse modelo decorre do uso do software VISUM, relaciona o uso do
solo ao transporte e abrange, também, custos referentes a estacionamentos na
localidade de destino j e, também, & manutencdo, a regularidade documental e ao
seguro privado de veiculos.

VOoT | Valor médio de tempo (do inglés, value of time) de viagens pendulares, consistente na
relagdo “valor pecuniario [em dolares, reais etc] / tempo [minutos]”.

Fonte: adaptado Guzman et al. (2017)

Em relagdo a metodologia que cumpriram, Guzman et al. (2017) a consideram replicavel em
demais contextos que disponham tanto de informacdes relativas ao emprego e a educagao

quanto de dados de custos de viagem.

Titheridge et al. (2014), corroborado por Guzman et al. (2017) observam que ha relagdes
dinamicas entre a habitacdo, o emprego e o transporte nas quais o acesso as oportunidades

profissionais ¢ balizado (i) pela distancia entre as residéncias e os locais de trabalho, (i1) pela
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disponibilidade e pelo custo dos transportes e (iii) pela disponibilidade de renda a ser
dedicada a viabilizacdo desses transportes. Observam, também, que a combinacao dessas
balizas propicia o acesso ao transporte, a manutencao da mobilidade e a perenidade de postos
de trabalho. Por conseguinte, verificam que populacdes de baixa renda ficam sujeitas a
déficits mensurdveis de habitagdo, saude, educagdo, abastecimento e oportunidades de

emprego os quais decorrem do déficit de mobilidade.

Costa et al. (2017), ao estudarem a mobilidade urbana na Regido Metropolitana da Grande
Vitoria (RMGV), empregaram o indice de mobilidade urbana sustentavel (IMUS)

desenvolvido por Costa (2008) e caracterizado, principalmente, pelo seguinte:

e hierarquia de critérios constituida a partir de conceitos e elementos técnicos e
gerenciais;

e sistema de ponderagdo, em vista da dimensao social, da econdmica e da ambiental,
desses critérios;

e modelo de agregagdo  desses critérios, de maneira a  haver
compensagoes/equalizagdes relativas a essa ponderagao;

e compreensao e aplicagdo simples.

Ainda que esse IMUS seja constituido por nove dominios distribuidos em trinta e sete temas e
em oitenta e sete indicadores, Costa ef al. (2017) trataram de vinte e dois indicadores, sete
temas e trés dominios, os quais se denominam: acessibilidade, infraestrutura de transportes e
sistema de transporte urbano. Dentre esses vinte e dois indicadores, destacam-se a
acessibilidade ao transporte publico, consistente no percentual da populagdo urbana
acobertada pelo transporte publico; a velocidade média do transporte plblico por 6nibus; as
despesas com transporte, consistentes no percentual da renda mensal gasta com transporte
publico; e a diversidade de modos de transporte, consistente no nimero de modos de

transporte disponiveis na cidade.

Esse destaque ocorre a fim de fundamentar distingdes entre a acessibilidade promovida pelo
transporte publico coletivo e a acessibilidade promovida por outros modos de transporte,
como o transporte individual motorizado e o transporte a pé. Em vista das consideragdes de
Kleiman (2011), Costa et al. (2017, p. 50) observam que ha ‘“fatores que interferem
diretamente na mobilidade, a exemplo de renda, trabalho, género, idade, tipo de modal de
transporte local, dentre outros”. No ambito do sistema de ponderagao subsididrio desse IMUS,

Costa et al. (2017) conjugaram o peso do dominio (PD) com o peso do tema (PT) e o peso do
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indicador (PI), de maneira a estar contido entre 0,0 ¢ 1,0 o peso final (PFinal) de cada

indicador.

Lobo e Cardoso (2018), a partir de informagdes constantes da pesquisa OD realizada em 2012
relativamente a RMBH (Pesquisa OD RMBH 2012), estimam a distancia linear percorrida em
deslocamentos feitos por Onibus e a velocidade média desses deslocamentos. Em vista do
centroide da cada poligono representativo de uma “Area Homogénea (AH)'*”, apés correcdes
feitas por um estimador derivado de uma fungao linear13, tem-se essa distancia linear e, em
vista da razdo entre o somatorio de distancias entre centroides e o tempo total de cada viagem
declarado no ambito dessas pesquisas, tem-se a velocidade média estimada dos

deslocamentos.

Lobo e Cardoso (2018), assim, discriminam um Indice de Eficiéncia do Transporte Publico
(IETP) consistente na razao entre a diferenca entre a velocidade dos fluxos realizados por
onibus na i-¢sima AH e a média de velocidade das viagens a pé em BH e a média das viagens

por dnibus em BH. Tem-se, a seguir, a representagdo matematica desse indice:

IETP,y = (0] — B)) /
O

Tabela 6: critérios de mensuragdo da eficiéncia do transporte publico segundo Lobo e Cardoso
(2018).

01] Velocidade das viagens de onibus na i-ésima AH em Belo Horizonte;

P#] Média da velocidade das viagens a pé das AHs em Belo Horizonte;

OI{ Meédia da velocidade das viagens de 6nibus das AHs em Belo Horizonte.

Fonte: adaptado Lobo Cardoso (2018).

"2 Segundo Lobo e Cardoso (2018, p. 29-30), “Areas Homogéneas (AHs)” sio unidades espaciais
minimas de coleta de dados e compreendem a combinagdo ou a decomposi¢do de setores censitarios.
Consistem, assim, no menor nivel de desagregacao espacial adotada, apresentando homogeneidade no
que tange a caracteristicas fisicas (delimitagdes de bacias e sub-bacias hidrograficas, delimitagdes
topogréaficas, declividades e descontinuidades), caracteristicas urbanisticas (tipologia do uso do solo:
residéncias, comércio, industria, lazer etc) e caracteristicas de conformagdo e hierarquizagdo dos
sistemas rodoviario e ferroviario relacionadas as redes de transporte coletivo.

13 Segundo Lobo e Cardoso (2018, p. 30), “utilizou-se a tendéncia linear do modelo de regressao entre
a distancia linear e distancia real em cada trajeto, cujos parametros (intercepto e inclinagdo da reta de
regressdo, dados pela equagdo y = ax + b) foram obtidos com base em uma amostra aleatoria de 100
viagens da base original, cujos valores da distdncia para cada viagem foram obtidos utilizando um
aplicativo em web maps. Assim, fez-se a correcdo dos valores de distancia linear (valores “reais” de
»), obtendo-se a distancia estimada do trajeto (y “predito” pelo modelo)”.
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Especificamente, esse indice IETP quantifica a relagdo, se maior ou menor, entre a velocidade
das viagens por 6nibus e a velocidade daquelas realizadas a pé. Posto que a velocidade média
das viagens realizadas a pé'* equivale a 4,88km/h, IETP = 0 indica as AHs em que a
velocidade média dos deslocamentos por Oonibus foi igual a média relativa aos deslocamentos

pé. IETP = 1 indica a superioridade da velocidade média dos deslocamentos por 6nibus.

Para Lobo e Cardoso (2018), o IETP consiste num indicador agregado que tanto compara a
velocidade média das viagens de Onibus a velocidade média das viagens realizadas a pé
quanto explicita a relacdo dessa diferenca com demais valores médios recorrentes em demais
porg¢des territoriais de BH. Destaca-se que esse indice IETP se assemelha ao Indice de
Eficiéncia de Acessibilidade (IEA) discriminado por Lobo et al. (2012), expresso pelo

seguinte:

IEA;, =V, — Vp/Vmax — Vinin

Tabela 7: critérios de mensuragdo da eficiéncia da acessibilidade segundo Lobo et al. (2012).

IEA, Indice de Eficiéncia de Acessibilidade no campo x;
V. Meédia de velocidade dos deslocamentos por 6nibus no campo x;
W Constante de velocidade dos deslocamentos a pé (4km/h);

Vo Velocidade minima dos deslocamentos por onibus em Belo
min Horizonte;

v Velocidade maxima dos deslocamentos por Onibus em Belo
max Horizonte.

Fonte: adaptado Lobo et al. (2012).

Conforme relatado por Lobo et al. (2012), esse indice IEA foi desenvolvido em vista de
informagdes constantes da pesquisa OD realizada em 2002 relativamente a RMBH e

representa um indicador agregado que compara a velocidade das viagens de Onibus a

' Lobo e Cardoso (2018) observam que a literatura consagra a velocidade média de pedestres
equivalente a 4,0km/h e que, no ambito de pesquisas OD, distor¢des nos dados relativos aos
deslocamentos a pé podem ocorrer em fungdo de imprecisdes na prestacdo de informagdes acerca dos
tempos de viagem e das distancias transpostas. Como exemplo de imprecisdo, indica-se a tendéncia de
descrigdo de velocidades, em relagdo aos deslocamentos mais curtos, abrangendo valores maiores que
aqueles relacionados aos deslocamentos mais extensos e fisicamente mais desgastantes. Lobo e
Cardoso (2018), assim, excluem os valores denominados outliers, consistentes em valores superiores a
trés desvios-padrao acima da média de velocidades.
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velocidade daquelas a pé. Especificamente, tem-se que valores negativos desse indice [EA

ocorrem quando a velocidade das viagens de 6nibus ¢ menor que a velocidade daquelas a pé.

Reconhecendo a ocorréncia na literatura técnica/académica de inUimeros indicadores de

acessibilidade e de mobilidade, Garcia et al. (2018) consideram trés qualificagcdes atribuiveis

aos indicadores de acessibilidade e duas aos de mobilidade:

indicadores de mensuracgdo da acessibilidade baseados na infraestrutura;

indicadores de mensuragdo da acessibilidade baseados na localizagcdo geografica,
consistentes em indicadores de competitividade e de potencial de acesso a porgdes
geograficas do espaco urbano;

indicadores de mensuragdo da acessibilidade baseados em caracteristicas
individuais, consistentes em indicadores da relagdo tempo-espago (ou tempo-
distancia) e da aptidao das porc¢des geograficas para serem acessadas;

indicadores de mensuracao da mobilidade baseados na oferta, representativos da
disponibilidade e da performance do transporte. Como elementos de performance,
tém-se a abrangéncia territorial, o tempo de viagem, a distdncia transposta no
ambito dessa viagem e os custos relacionados ao cumprimento dessa viagem;
indicadores de mensuragdo da mobilidade baseados na demanda, representativos do

total e/ou da duragdo de viagens.

Destaca-se que Garcia et al. (2018) citam qualificagdes dos indicadores de mensura¢do da

acessibilidade similares as qualificacdes tratadas por Geurs e van Wee (2004).

Especificamente, Garcia et al. (2018), a fim de representar a acessibilidade e a mobilidade

relacionadas aos postos de trabalho, empregam, respectivamente, um indicador baseado na

localizacdo geografica e um indicador baseando na demanda. Seguem as fungdes matematicas

representativas desse indicador de acessibilidade:

a Y(R(Ti;) X E
i,m ZEj

Tabela 8: critérios de mensuragdo da eficiéncia da acessibilidade segundo Garcia et al. (2018).

Acessibilidade potencial a partir de uma zona i através do modo de transporte m.

A; . | Como exemplos de m, t€m-se o transporte publico coletivo € o transporte privado
individual motorizado.
E Quantidade de postos de trabalho oferecidos numa zona j;
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Curva logistica generalizada referente ao tempo total de viagem x e definida
conforme o seguinte:

K-C
(1 + Qe~B(Ty=M))

R(Tyj) =C+ /v

, em que:
R(x) C = valor minimo dessa func¢ao;

K = limite maximo ou capacidade de carga quando C = 0;
B = taxa de crescimento;

v = valor referente a ocorréncia de assintotas;

QO = variavel dependente do valor de R (0);

T,; = tempo de viagem, incluindo-se, dmbito do sistema de mobilidade urbana
(SMU), o tempo referente aos embarques/desembarques de passageiros;

M = T;,relacionado ao méximo crescimento, quando Q = v.

Fonte: adaptado Garcia et al. (2018).

Sintetizando-se as consideragdes ora sistematizadas, verifica-se que a diversidade de maneiras
de mensuracdo da acessibilidade decorre (i) da diversidade de disponibilidade de informagdes
e dados subsidiarios e (i1) da finalidade dos estudos em que se torna pertinente a mensuragao
da acessibilidade. Ainda assim, elementos impedantes sdo recorrentemente considerados
dentre as variaveis componentes de indices de acessibilidade. Especificamente, distancias a
serem percorridas, o tempo de viagem e o custo de viagem representam elementos

impedantes.

A mensuragdo da acessibilidade € passivel de consideragdes subjetivas, restando controverso
relacionar matematicamente esses elementos impedantes entre si. Isoladamente, o aumento do
custo de viagem, o aumento das distancias a serem percorridas e o aumento do tempo de
viagem acarretam a diminui¢do da acessibilidade. Caso ocorram simultaneamente o aumento
do custo e a redugdo do tempo, cidaddos podem perceber distintamente a alteragdo da
acessibilidade. Alguns cidaddos podem considerar que ha aumento da acessibilidade e outros

podem considerar que ha diminuigao.

Similarmente, o aumento da acessibilidade nao fica livre de controvérsias, caso sejam
aumentadas a quantidade de linhas de Onibus que perpassam um bairro especifico ¢ a
quantidade de bairros a ele conectados. O aumento da quantidade de transbordos necessarios a

realizacdo de viagens e a reducdo da frequéncia de viagens diminuem a acessibilidade e
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podem, por alguns cidaddos, ser considerados mais relevantes que o aumento da

conectividade geografica propiciada pelo aumento da quantidade de linhas de onibus.

Cada elemento impedante subsidia um indicador de acessibilidade. Indices comparativos de
acessibilidade, todavia, carecem minimamente de contextualizagdes socioecondmicas desses
indicadores. Logo, ¢ pertinente sistematizar relatos, defini¢cdes etc referentes, a principio, aos

29 <¢ 29 ¢¢

termos “pobreza”, “indigéncia”, “desigualdade”, “equidade” e “renda”.

2.2 Equidade socioespacial: significados e definicoes

A ocorréncia da pobreza e de desigualdades nas sociedades dos séculos XX e XXI ¢
expressiva. No ambito do documento “Agenda 20307, sdo enunciados 17 Objetivos de
Desenvolvimento Sustentavel (ODS) a balizarem politicas publicas e demais providéncias em
prol da erradicagdo da pobreza e da mitigacdo de desigualdades (ONU, 2015). Dentre esses

objetivos, cabe destacar os seguintes:

e Objetivo 01: acabar com a pobreza em todas as suas formas, em todos os lugares;
e Objetivo 10: reduzir a desigualdade dentro dos paises e entre eles;
e Objetivo 11: tornar as cidades e os assentamentos humanos inclusivos, seguros,

resistentes e sustentaveis.

Relacionados a sete metas, ao menos, cada objetivo explicita acdes a serem dedicadas aos
termos “pobreza”, “desigualdade” e inclusdo. Notadamente, objetivam-se a inexisténcia da
pobreza e a redugdo da desigualdade, ou seja, ndo fica explicitamente considerada a supressao
da desigualdade. Complementarmente, objetiva-se que cidades e assentamentos humanos
sejam, dentre outras qualificacdes, inclusivos. Assumindo-se que a promogao da inclusao se
opde a ocorréncia de exclusdes sociais, ratifica-se a relevancia da sistematizacdo de

referéncias acerca da equidade e/ou igualdade, da desigualdade, da exclusdo e da pobreza.

A s . 1 . .
Sen (1992, p. 43-47) estuda a ocorréncia da igualdade' nas sociedades do século XX,
reconhece o carater relativo dessa ocorréncia e apresenta como questdes centrais as seguintes

perguntas: “Igualdade de qué?”, “Por que a igualdade?” e “Que igualdade?”. Genericamente,

' O titulo original da referéncia bibliografica “Desigualdade reexaminada” (Sen, 1992) é, em inglés,
“Inequality reexamined”. Consequentemente, o emprego do termo “igualdade” no ambito dessa
referéncia pode ser equiparado ao emprego do termo, em portugués, “equidade”. Especificamente, Sen
(1992, p. 49) emprega o termo, em inglés, “fairness” a fim de tratar da acepg¢do do termo “equidade”
enquanto a igualdade balizada pela razoabilidade e pela imparcialidade.
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observa que a exigéncia de igualdade relativamente a uma varidvel, denominavel “exercicio
social ‘central’”, acarreta a auséncia de igualdade relativamente a outras variaveis,
denominaveis “periferias”). Especificamente, enuncia que “a ideia de igualdade ¢ contrariada
por diversidades de dois tipos distintos: (i) a heterogeneidade bésica dos seres humanos, e (ii)
a multiplicidade de varidveis em cujos termos a igualdade pode ser julgada” (SEN, 1992, p.
29). Por consequéncia, sustenta que a “avaliacdo das demandas de igualdade tem de ajustar-se
a existéncia de uma diversidade humana generalizada” e que a ignorancia, por razdes
pragmaticas e/ou simplificadoras, de “varia¢des interpessoais” pode comprometer tratamentos
igualitarios a serem dedicados aos seres humanos, sendo que “a igual consideragdo de todos
pode demandar um tratamento bastante desigual em favor dos que estdo em desvantagem”

(SEN, 1992, p. 29-30).

Para Sen (1992, p. 30), o julgamento da igualdade ¢ balizado pela comparagdo de um aspecto
especifico de uma pessoa com o mesmo aspecto de outra pessoa. Empregando o termo
“varidvel” a fim de representar aspectos especificos, cita os seguintes exemplos de varidveis:
a renda16, a riqueza, a felicidade, a liberdade, as oportunidades, os direitos, e a satisfacdo das
necessidades. Além, observa que (i) oportunidades iguais podem acarretar rendas desiguais;
(i1) rendas iguais ndo necessariamente ocasionam riquezas iguais; (ii1) e que diferentes

liberdades de escolha podem estar associadas ao mesmo nivel de satisfacdo de necessidades.

Uma vez assumido que a igualdade ¢ uma responsabilidade social a ser cumprida, Sen (1992,
p. 56) observa que “liberdades, direitos, utilidades, rendas, recursos, bens primarios,
satisfacdo de necessidades etc. fornecem maneiras diferentes de ver as respectivas vidas de
pessoas diferentes, e cada uma das perspectivas conduz a uma visdo correspondente de
igualdade”. Em seguida, sustenta que as desigualdades relativas a essas varidveis podem ser
bastante diferentes entre si em virtude de variacdes interpessoais e de relagdes de conexdo
entre essas variaveis. Especificamente, observa que a desigualdade de oportunidades nao pode
ser deduzida da desigualdade de rendas, pois “o que podemos ou nao fazer, podemos ou nao
realizar, ndo depende somente de nossas rendas, mas também da variedade de caracteristicas

fisicas e sociais que afetam nossas vidas e fazem de nds o quem somos” (SEN, 1992, p. 60).

'* Furtado (2004, p. 55) verifica a ocorréncia de dificuldades relacionadas a consideragdo dos termos
“valor” e “renda”, posto que ndo sao exclusivos de estudos técnicos/cientificos, mas, “ao contrario, sdo
palavras de uso corrente que foram e seguem sendo passiveis de adquirir significados variados na
linguagem comum”. Ciente da pertinéncia da distingdo entre o sentido estrito e o sentido
amplo/popular, verifica que o sentido amplo popular desse termo “renda” “pode referir-se ao produto
do aluguel de qualquer bem, ¢ em alguns idiomas costuma ser usada como equivalente a

999

‘rendimento’”.
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Dentre as teorias apresentadas durante o século XX relativamente a concepgao de justica, Sen
(1992) destaca a teoria da “justica como equidade”, de John Rawls, e discorre, enfaticamente,
acerca dos principios dessa teoria'’, a qual atribui carater politico, por corresponder a uma
concepcao moral especificamente referente as instituicdes politicas, sociais e econdmicas, e

publico, por primar pela independéncia de doutrinas religiosas e filosdficas controversas.

Barata (2009) expde que os termos “equidade” e “inequidade” expressam concomitantemente
conceitos politicos quantitativos e avaliagdes morais relacionadas a justiga social. Grave (s.d)
entende que o termo “equidade” significa “conceber igualdade tratando de forma desigual e
justa os grupos que estdo em desvantagem a outro(s), a fim de sanar as desigualdades”. Em
vista das consideragdes de Grengs (2010), verifica-se que o termo “desvantagem” representa,
no ambito do transporte de pessoas, a ocorréncia de diferencas drasticas entre as condigdes de
mobilidade e de acessibilidade promovidas por veiculos automotores privados e as condigdes
promovidas pelo sistema de transporte coletivo. Litman (2018) sustenta que a condicao de
desvantagem ¢ multidimensional e deve ser avaliada em vista de fatores de desvantagem
aplicaveis a cada cidaddo ou a grupos de cidaddos. Genericamente, enuncia que a quantidade
e a intensidade desses fatores € proporcional a consideragdo de desvantagens pessoais/sociais.
Observa, todavia, que altos niveis de acessibilidade local podem, por exemplo, mitigar

desvantagens decorrentes de baixas rendas.

Davey e Devas (1996), citados por Silva (2016, p. 295), afirmam que “a promog¢do de
equidade social ¢ o principio pelo qual o governo deveria prover acesso justo e igual para a
superagdao das necessidades sociais basicas, como acesso ao emprego € condi¢des de vida
razoaveis, indiferente de renda ou localizacao”. Sposati (1998, p. 7), ao debater as concepcdes

de exclusao e de inclusdo sociais, define equidade como:

“(...) o reconhecimento e a efetivagdo, com igualdade, dos direitos da
populac@o, sem restringir o acesso a eles nem estigmatizar as diferencas que
conformam os diversos segmentos que a compdem. (...) possibilidade das
diferengas serem manifestadas e respeitadas, sem discriminacgdo; condigdo
que favoreca o combate das praticas de subordinagdo ou de preconceito em
relacdo as diferengas de género, politicas, étnicas, religiosas, culturais, de

9999

minorias etc

'7'Sen (1992, p. 129) apresenta esses principios conforme a transcrigio a seguir, expressa por Rawls
em 1982: “(i) Cada pessoa tem igual direito a um esquema plenamente adequado de liberdades basicas
iguais que seja compativel com um esquema similar de liberdade para todos. (ii) As desigualdades
sociais e econdmicas devem satisfazer duas condigdes. Em primeiro lugar, devem estar associadas a
cargos ¢ posicdes abertos a todos sob condigdes de igualdade equitativa de oportunidades; e, em
segundo, devem ser para o maior beneficio dos membros da sociedade que tém menos vantagens”.
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Lima (2004, p. 3) sustenta que “a equidade deveria ser um conceito primario na distribui¢do
de beneficios da urbanizagdo para todos os membros de uma sociedade”, independentemente
de condigdes locacionais que restrinjam escolhas individuais. Especificamente, observa que
diferengas de condigdes de acessibilidade fisica e de provisdo de infraestrutura subsidiam
diferencas entre localizagdes geograficas, ou seja, diferencas locacionais. Chang (2013)
considera que o embasamento de uma sociedade justa ndo se limita a igualdade de
oportunidades. Ainda assim, ressalta a importancia da promoc¢ao dessa igualdade
concomitantemente a promog¢do de igualdades subsidiarias, como niveis minimos de renda

decorrentes da instituigdo de salarios minimos.

Litman (2018, p. 3) equipara o termo “equidade” ao termo “justica”, de maneira a consistir na
distribuicdo apropriada de beneficios e custos. Em consonancia com Sen (1992), afirma que
analises da equidade no ambito do transporte ficam dificultadas pela diversidade de tipos de
equidade a serem considerados, pela diversidade de impactos decorrente do transporte, pela
diversidade de maneiras de mensuragao desses impactos e pela diversidade da possibilidade
de agrupamento/categorizacdo de cidaddos. Afirma, também, que andlises podem ser
equitativas em relacdo a certos impactos ou agrupamentos € ndo o ser em relagdo a outros

impactos ou agrupamentos.

Welch e Mishra (2013) observam que o termo “equidade” ¢ multifacetado, ou seja, apresenta
acepgoes diversas. Destacam que a expressao “equidade vertical”, em relagdo ao transito, trata
da proporcionalidade entre o que ¢ dispendido em prol desse transito e os beneficios recebidos
em virtude desse transito. Sinteticamente, enunciam que “aqueles que pagam mais deveriam
receber mais beneficios”. Consideram que, distintamente, a expressao “equidade horizontal”,
em relacdo ao transito, abrange a dedica¢do de tratamento idéntico independentemente do
dispéndio, por parte de cada cidaddo e/ou segmento social, diferenciado de recursos.
Sustentam, em seguida, que a desigualdade representa a ocorréncia de concentragdes
geograficas de fendmenos especificos'®. Propriamente, destacam que a mensuragdo da
equidade ¢ (i) geralmente desconsiderada no ambito do planejamento do transito e (ii)
apresenta significativa complexidade em decorréncia da multiplicidade de interagdes inerentes
a redes multimodais de transito. Definindo o termo “equidade” como uma medida de
distribuicao territorial dos servigos de transito a fim de serem conectados domicilios e locais

em que ocorrem atividades profissionais, enunciam que o termo “conectividade” representa o

" Welch e Mishra (2013, p. 32) afirmam, originalmente, que “inequity is a measure of the geographic
concentration of a certain phenomenon’.
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nivel de coordenacdo dos elementos componentes do sistema de transito, de maneira a serem
considerados, por exemplo, os hordrios, as rotas, a velocidade e a capacidade operacional das

linhas de 6nibus e das composi¢des metroviarias.

Silva (2016) observa que a mobilidade urbana possui significativo potencial de influéncia na
percepcdo da equidade social, de maneira a superar demais politicas setoriais, como
habitacao, saneamento, educacdo e satide. Lobo e Cardoso (2018) sustentam que a mobilidade
urbana ¢ alvo de politicas publicas conservadoras e pouco progressivas, de maneira a
permanecer o distanciamento entre a equidade social, as necessidades bésicas da sociedade e a

qualidade de vida de populagdes locais.

Guzman et al. (2017) observam que, no ambito do transporte urbano, diversas abordagens
podem ser localizadas na literatura relativamente a defini¢do do termo “equidade”. Guzman et
al. (2017) e Litman (2018) empregam a expressao “equidade horizontal” relativamente a
distribuicdo uniforme de recursos aos cidaddos ou aos diversos grupos sociais. Delbosc e
Currie (2011) sustentam que essa abordagem pode ser relacionada aos principios do “transito
de massa”, o qual busca maximizar a quantidade de passageiros de maneira eficiente e
sustentavel. Guzman ef al. (2017) e Litman (2018) também empregam a expressao “equidade
vertical”, a qual abrange a consideracdo de que cidaddos ou grupos sujeitos a desvantagens
sociais, urbanas, econdmicas etc devem ser identificados no ambito do planejamento do
transporte urbano, a fim de serem favorecidos por politicas ptblicas especificas que dirimam
essas desvantagens. Deakin (2007), citado por Guzman et al. (2017), sustenta que essa
abordagem ¢ ‘“socialmente orientada”, de maneira que aqueles cidaddos ou grupos que

apresentem significativas necessidades de transporte sejam contemplados por politicas

dedicadas a promogao de acesso ao transporte e as oportunidades recorrentes nas cidades.

Litman (2018) e Garcia e Macario (2010) sustentam que politicas relacionadas a mobilidade
devem favorecer grupos socioecondmicos desprivilegiados e pessoas com necessidades
especiais e/ou com deficiéncias. Especificamente, Garcia e Macario (2010) argumentam que a
promoc¢do da equidade de acesso as oportunidades recorrentes nas cidades representa a
dimensdo social da sustentabilidade'. Litman (2011) e Litman (2018, p. 4), especificamente,
consideram que a inclusdo social representa a possibilidade universal de participagdo

adequada em atividades e oportunidades, destacando-se o acesso a servigos diversos, a

¥ Garcia e Macario (2010) consideram que, no ambito da mobilidade urbana, o termo

“sustentabilidade” consiste no acesso a atividades e a servigos sociais e econdmicos paralelo a
minimizac¢do dos impactos ambientais e econdomicos da mobilidade.
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educacdo e a ocupagdes profissionais. Lucas (2010) observa que politicas sociais orientadas as
necessidades das pessoas abrangem questionamentos acerca da equidade de acesso a servigos
publicos, ao emprego, a educacdo e a saude, oportunidades elementares para o

desenvolvimento da qualidade de vida.

No ambito da PNMU, verifica-se o emprego desse termo “equidade” relativamente ao acesso
dos cidaddos aos servicos e a infraestrutura de transporte. Em relagdo aos principios
fundamentadores dessa PNMU expressos no art. 5° da Lei Federal n® 12587/2012, destacam-
se a acessibilidade universal (vide o inciso I desse art. 5°); a equidade no acesso dos cidadaos
ao transporte publico coletivo (vide o inciso III desse art. 5°); e a equidade no uso do espago
publico de circulagdo, vias e logradouros (vide o inciso VIII desse art. 5°). Dentre as diretrizes
expressas no art. 8° dessa Lei Federal n® 12587/2012 relativamente a politica tarifaria do
servigo de transporte publico coletivo, cita-se a promog¢ao da equidade no acesso aos servigos

de transporte.

Em vista da literatura relativa a definicdo, no ambito do transporte urbano, do termo
“equidade”, Garcia et al. (2018) identificam a consideracdo de que esse termo expressa O
principio central da sustentabilidade. Especificamente, observam argumentagdes relacionadas
a manuteng¢ao de condigdes basicas sociais, econdmicas ¢ ambientais, de maneira a ndo haver
onus desproporcionalmente distribuidos. Além, destacam que os 6nus da presente geracao nao
devem recair em futuras geracdes e que a distribuigdo de bens primarios e de seus impactos
deve ser relevantemente abordada no dmbito de processos de planejamento de sistemas de
mobilidade urbana (SMUs). A fim de ser caracterizada a sustentabilidade desses SMUs,
indicam a pertinéncia da manutencdo de niveis minimos de acessibilidade e de mobilidade e a
pertinéncia da minimizagdo das diferencas, em relagcdo aos diversos segmentos sociais, desses
niveis e de seus impactos, dentre os quais a exclusdo social, ineficiéncias econdmicas e a
degradacao ambiental. Metodologicamente, sustentam que a equidade e a sustentabilidade
devem balizar as analises das condi¢des ¢ dos niveis de acessibilidade ¢ de mobilidade, sendo
que a esfera de abrangéncia dos impactos desses niveis fica balizada pela distingdo entre a
equidade intrageragdo, relativa a presente geracdo, e a equidade intergeracdo, relativa as

geragdes futuras.

Litman (2018, p. 7) observa que a maneira de mensuracdo dos impactos do transporte de
pessoas afeta a andlise de resultados de estudos/pesquisas, pois a escolha/definicdo de
unidades de mensuragdo tem relacdo com suposi¢des prévias e premissas. Implicitamente a

analises per capita, supde-se que cada pessoa esta relacionada a uma porcao igual de recursos.
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Implicitamente a andlises per mile ou per trip (correspondentes, em traducdo livre, a “por
quilémetro” e “por viagem™), supde-se proporcionalidade entre distancias transpostas € os
recursos dispendidos para as transposi¢cdes. Sustenta, além, que analises de equidade sao
afetadas pelas unidades de comparacdo, posto que algumas unidades se relacionam
eminentemente com viagens motorizadas e, logo, subestimam tanto modos alternativos de

transporte quanto os cidadaos que optam por esses modos.

Em vista dos significados e das defini¢des ora apresentadas, verificam-se acepcdes variadas e
convergentes, genericamente referentes a auséncia de desvantagens. A equidade de acesso as
oportunidades oferecidas pela Cidade abrange a acessibilidade promovida (i) pelos sistemas
metropolitano e municipais de transporte coletivo rodovidrio, (ii) por sistemas
metroviarios/ferroviarios, (ii1) pela utilizacdo de veiculos automotores privados e (iv) pelo
transporte ativo. A finalidade da equidade nao ¢ se opor a diversidade. Todavia, reducdes da

diversidade podem minimizar ou acentuar desvantagens.

2.2.1 Exclusio e segregacio socioespaciais: expressoes da auséncia de equidade

Cardoso (2007) observa que, ndo raramente, experiéncias de planejamento urbano dedicadas a
(re)criagdo das cidades, impeto de modernidade balizado pela ordenagdao geométrica, higiene
e legalidade, tém ensejado situagdes excludentes. Verifica, também, que ndo sdo incomuns
vinculagdes entre o termo “pobreza” e as expressoes “exclusdo social” e “segregagdo urbana”,
de maneira a serem apresentados como sindonimos. Considera, todavia, a possibilidade
estabelecimento de relacdes diretas, mas ndo sinonimizadas, entre esse termo e essas

expressoes.

Gomide (2003, p. 7) sustenta que “o conceito de exclusdo social, (...), estende o conceito de
pobreza para além da capacidade aquisitiva de bens e servigos” e, em vista das consideragdes
de Sposati (1998), observa que a exclusdo social abrange a “insuficiéncia de renda, a
discriminacao social, a segregacdo espacial, a ndo equidade e a negacao dos direitos sociais”.
Propriamente, Sposati (1998, p. 3) argumenta que “a exclusdo ¢ a negacdo da cidadania”, pois
confronta concepgdes de universalidade de direitos sociais. Além, indica distingdes entre a
expressao “exclusdo social” e os termos “pobreza” e “desigualdade”. Enquanto esse termo
“pobreza” esta relacionado a capacidade aquisitiva de bens e servigos, a expressao “exclusao
social” abrange elementos éticos e culturais, de maneira a estar relacionada inerentemente a
discriminacdo e a estigmatizacdo de cidaddos, mesmo que capazes de adquirir bens e servigos
(SPOSATI, 1998, p. 4-5). O termo “desigualdade”, ainda, trata de distingdes dentre os

“padroes de vida relativos de toda a sociedade”, sendo que minimas desigualdades podem se
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referir & generalizagdo da pobreza ou de outras condigdes aquisitivas (SPOSATIL, 1998).
Rocha (2003, p. 179) observa, especificamente, que niveis exacerbados de desigualdade de
renda geram tensdao social e que essa tensao ¢ mais expressiva, notadamente, ‘“nas areas

urbanas e modernas, onde os contrastes de renda, riqueza e poder sdo mais evidentes”.

Gomide (2003, p.8) destaca que a exclusdo social ndo se limita a privagdes de cunho
individual, mas abarca, em ambito coletivo, a “caréncia de servigos publicos essenciais”, a
“impossibilidade de reinvindicagdo dos direitos sociais”, a “falta de participacao politica”, a
exposicdo a violéncia e exposicdo a “condi¢des precarias de vida”. Em adi¢do, Rocha (2003,

p- 129) considera que:

“O agravamento da incidéncia de pobreza ndo ¢ surpreendente, na medida
em que ha uma demanda crescente por postos de trabalho, enquanto
mecanismos de reestruturacdo excluem do mercado os trabalhadores menos
qualificados, tanto pela extingdo de postos que requerem pouca qualificagido
como pela criacdo de novos postos que necessitam de trabalhadores mais
qualificados.”

Assumindo que dificuldades de inser¢do de trabalhadores com menor escolaridade
contribuem para o agravamento da pobreza metropolitana, Rocha (2003) sustenta que a
mensuracdo, em vista da renda familiar, da pobreza enseja a consideragdo de que o efeito da
exclusdo do mercado de trabalho de individuos com baixa qualifica¢do fica atenuado pela
consideragdo da idade e do nivel educacional dos individuos integrantes de cada unidade
familiar. Especificamente, verifica que, quando a renda familiar ndo neutraliza esse efeito,
beneficios previdenciarios e politicas publicas compensatorias se tornam necessarios para que
seja afastada a pobreza balizada por niveis de renda. Observa, ainda, que a exclusdo do
mercado de trabalho de individuos com baixa qualificacdo ¢ um aspecto definitivo observado
nas metropoles brasileiras ao longo da década de 1990, ainda que sujeito a intensidades e

velocidades diversas nas demais areas urbanas.

Delbosc e Currie (2011) observam que estudos/pesquisas tém demonstrado que a insuficiéncia
do provimento de servigos de transporte pode limitar o acesso a atividades sociais e
econdOmicas e, por consequéncia, reduzir a qualidade de vida e aumentar a exclusdo social.
Especificamente, argumentam que a exclusdo social ¢ complexa e multifacetada, de maneira a
extrapolar a pobreza e abranger aspectos sociais e politicos. Além, reconhecem a inexisténcia
de defini¢cdes incontroversas e, por consequéncia, a significativa dificuldade de mensuracdes
empiricas. Ainda assim, corroboram Burchartd (2000), quem propds as cinco dimensdes de

mensuracdo seguintes: renda, desemprego, impedimento de ativismo politico/social,
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impedimento de participacdo em atividades coletivas/publicas (como praticas esportivas e o

uso de bibliotecas) e negacgdo a solicitagdes de auxilio/suporte a terceiros.

Lucas (2010), ao debater as interagdes entre a exclusdo social e o transporte de pessoas no
meio urbano, destaca a defini¢do apresentada por Kenyon et al. (2003, p.210) reproduzida a
seguir:
“[Exclusao social:] Processo pelo qual pessoas sdo privadas da participacao
econdmica, politica e social em comunidade, pois reduzida a acessibilidade

as oportunidades, aos servicos e as redes sociais em decorréncia da

insuficiéncia de mobilidade numa sociedade e num ambiente dedicados a

alta mobilidade”.*’

Considerando a natureza multidimensional da exclusdo social, Lucas (2010) destaca, além,
que Church et al. (2000, p. 198-200) discriminam 07 (sete) caracteristicas da exclusao de

cidaddos ou segmentos sociais relacionada ao sistema de transporte, quais sejam:

1. Exclusdo fisica: propiciada por barreiras fisicas, as quais podem ser exemplificadas
pela insuficiéncia de informagdes e conformacdo fisica de veiculos, sejam de uso
coletivo ou individual, e do espago construido que compde o sistema de transporte;

2. Exclusdao geografica: consistente na privacao de acesso aos servicos de transporte
ocasionada pela localizagdo de residéncia dos cidaddos. Sdo exemplos as zonas
rurais e as periferias urbanas;

3. Exclusdo de facilidades/conveniéncias: consistente na privagdo, em decorréncia da
distancia a ser transposta para acesso, das facilidades/conveniéncias relacionadas
aos centros comerciais, aos estabelecimentos educacionais e aos estabelecimentos
de apoio a saude;

4. Exclusdo econOmica: consistente na restricdo ou na imposi¢do de limites, em
decorréncia dos altos custos monetdrios para viagens, do acesso as
facilidades/conveniéncias acima e a empregos;

5. Exclusdo baseada no tempo: propiciada por demandas quotidianas, domésticas ou
profissionais, que reduzem o tempo disponivel para viagens;

6. Exclusao baseada no medo: consistente na rentncia, em decorréncia da

inseguranca, ao uso de espagos publicos e/ou de servigos de transporte;

* Tradugdo livre do inglés: “/It is] The process by which people are prevented from participating in
the economic, political and social life of the community because of reduced accessibility to
opportunities, services and social networks, due in whole or part to insufficient mobility in a society
and environment built around the assumption of high mobility”. (Kenyon et al.(2003, p. 210, apud
Lucas, 2012)).
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7. Exclusdo espacial: consistente da privag¢do, em virtude de critérios de seguranga ou
de critérios gerenciais/operacionais, imposta a cidaddos ou a segmentos sociais
relativamente a utilizacao de espagos publicos ou privados. Como exemplos, tém-se
os “Condominios Fechados” e, em aeroportos, as salas de embarque para primeira

classe.

Lucas et al. (2016) sustentam que a exclusao social nao decorre somente da auséncia ou da
insuficiéncia de acessibilidade a destinos almejados, mas decorre de um complexo conjunto
de fatores, dos quais alguns ndo sdo abrangidos por indicadores de acessibilidade. Bak (2018)
verifica que, na Dinamarca, a expressao “exclusdo social” tem sido empregada tanto em
referéncia a condig¢des de desvantagens de segmentos sociais quanto em referéncia a auséncia
de participagdo social. Verifica, também, que ha consenso relativo ao reconhecimento do
carater complexo e multidimensional dessa expressdo, mesmo ocorrendo na literatura
cientifica definicdes variadas. Sustenta, logo, que pode haver exclusdo social sem haver
pobreza. Equiparando essa expressao “exclusdo social” a expressao “separacao social”, Bak
(2018) observa que ha poucos estudos empiricos dedicados a discriminagdo de indicadores
diretos de mensuragdo da exclusdo social. Sustenta, assim, que os indicadores quantitativos

recorrentemente usados em mensuragdes empiricas geralmente se mostram imprecisos.

Rolnik (1988, p. 41), ao se referir a separagdo de classes sociais € de fungdes no espago
urbano, emprega a expressao “segregacao espacial”. Observando que tanto “cercas, fronteiras
imagindrias”, quanto “muros de verdade” embasam a definicdo dos lugares nesse espago
urbano, verifica que a segregacdo fica manifesta por condominios fechados, lugares em que
ha controle pormenorizado das trocas com o exterior, € pela separacdo entre os locais de
trabalho e os locais de moradia. De maneira destacada, cita a superlotacao dos sistemas de

transporte coletivo e os congestionamentos vidrios como indicios dessa separagao.

Gomide (2003, p. 8) sustenta que a exclusdo social compreende a segregacdo espacial e
indica, destacadamente, que as favelas, os corticos e os loteamentos clandestinos sao efeitos,
no ambiente urbano, dessa exclusdo. Especificamente, Gomide (2003, p. 8) observa o
seguinte:
“Q atual processo de urbanizagdo, caracterizado pela ocupagao das periferias
urbanas, aumenta consideravelmente a necessidade de transporte e a oferta
de servigos publicos, os quais freqlientemente ndo suprem a demanda

adequadamente. Como resultado, tém-se os mais pobres segregados
espacialmente e limitados em suas condi¢des de mobilidade”.



57

Mendonga (2002, p. 9) verifica que a nocdo de segregacdo possui delimitacdo imprecisa,
abrangendo essencialmente discriminagdes consistentes em praticas deliberadas de relegar
parcelas da populagdo a porgdes territoriais dinamicamente apartadas dos centros urbanos.
Andrade (2016, p. 24) reconhece a ocorréncia da segregagio “socio-espacial®'” voluntaria,
também denominada “autossegregacdo”, representada pela populagdo de alta renda instalada
nos “loteamentos e condominios fechados (situados em porgdes urbanas periféricas), com
suas entradas restritas, muros e sistemas de seguranca”, ou instalada em edificios de alto
padrdo situados em por¢des urbanas centrais. Reconhece, além, a ocorréncia da segregacao
involuntaria imposta e da segregacdo involuntaria induzida, uma vez que o carater
involuntario decorre da obrigacdo incidente, em geral, na populacdo de baixa renda para que
essa populacdo se instale em determinada regido urbana, havendo restritas ou nulas
alternativas locacionais. Para Andrade (2016), a imposicdo incide sobre os cidaddos
desprovidos de alternativas de escolha da localizacao e do tipo de habitagdo e a indugao incide
sobre os cidaddos que tém escolhas, ainda que limitadas pelo preco da terra e de imodveis.
Como exemplo de cidaddos segregados involuntariamente, cita a populagdo residente em
conjuntos habitacionais, corticos, favelas e habitagdes produzidas em regime de mutirdo
recorrentemente localizadas em 4reas de risco ou em por¢des urbanas periféricas.
Especificamente, forja-se a expressdo “segregagdo programada pelo Estado” relativamente
aos conjuntos habitacionais, considerando-se que o segmento populacional de baixa renda, a
qual consiste quantitativamente na ocorréncia de, no maximo, trés saldrios minimos, esta

sujeito tanto a indugdes quanto a imposi¢des (ANDRADE, 2016).

Andrade (2016, p. 25) observa, além, que Villaga (2001) e Sposito (2013) consideram a
ocorréncia dialética de 01 (um) tipo de segregacao, posto que a segregacdo voluntaria de uma
parcela da populagdo provoca inerentemente a segregagao involuntaria de outra(s) parcela(s).
Sustenta, também, que a periferizagdo ocasionada pela segregagao socioespacial involuntaria
enseja baixos niveis de acessibilidade e, consequentemente, de mobilidade. Corroborando
Menezes (2015) e Garcia (2016), observa que restricdes de acessibilidade possuem relacao

causal com a exclusdo social e, como dimensdes integrantes dessas restri¢oes, identifica

21

Segundo Andrade (2016, p. 23), “Souza (2007) defende que o termo ‘‘socioespacial”, sem
hifenizacdo, se refere apenas ao espaco social e que, utilizando o termo “sécio-espacial”, agregamos
ao espago social também as relagdes humanas. Ao utilizarmos, entdo, a segunda grafia, ainda que indo
de encontro as novas regras gramaticais, reconhecemos ndo so o espago produzido socialmente, mas as
relacdes que nele se desenvolvem, sem que haja uma diminuigdo ou mesmo anulagdo da dimensdo
social e do papel dos produtores do espaco nas dindmicas urbana reconhecendo um ciclo de impactos
onde homem transforma espago e vice-versa”.
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limitagdes financeiras parametrizadas pela renda familiar e limitacdes geograficas/locacionais

consistentes na insuficiéncia ou na auséncia de equipamentos urbanos nas periferias urbanas.

Para Sakamoto e Lima (2016) a acessibilidade aos diversos locais de interesse/necessidades
favorece a redugdo das “diferengas de oportunidades existentes nos espagos urbano e rural”.
Especificamente, Sakamoto ¢ Lima (2016, p. 64) corroboram Santos (2008), ao observarem a
possibilidade de estabelecimento de relagdes “entre a falta de acessibilidade e a incidéncia de
pobreza e exclusdo social, tanto em grandes centros urbanos quanto em zonas rurais”’, uma

vez que nessas porg¢des territoriais hd “formas variadas de desvantagens de localizagdo”.

Leiva (2006) reconhece que a “dindmica de determinacdo dos precos imobiliarios” condiciona
o consumo da moradia e a localizacdo de residéncia de segmentos populacionais. Coelho et
al. (2016) observam que “programas de financiamento de baixa renda subsidiados pelo
governo”, ao ampliarem “as possibilidades de acesso formal & propriedade da terra”, tém
mantido “o padrao centro-periferia” que segrega e reproduz desigualdades socioespaciais. Em
vista das consideracdes de Gomide (2003), Leiva (2006, p. 43) observa que a exclusdo social
extrapola a pobreza, ao abranger a conjugacao da auséncia de equidade com a insuficiéncia de

renda, a discriminacgdo, a segregagdo e com a negagao de direitos sociais.

Lucas (2010), observando a definicao de “exclusdo social” considerada pelo Departamento de
Comunidades e Governanga Local do Reino Unido (do inglés, UK Department of
Communities and Local Government — DCLG), verifica que tedricos sociais reconhecem que
essa expressdo abrange dimensdes e niveis multiplos, exemplificiveis pelos conjuntos
“individuo — familia — comunidade” e “local — nacional — global”. Especificamente, essa
defini¢do foi apresentada por Levitas et al. (2007), conforme o seguinte:

“(A exclusao social abrange) a insuficiéncia ou a negagdo de recursos,

direitos, bens e servigos e a inaptiddo para participagdo de relacionamentos €

atividades normais disponiveis para a maioria dos cidaddos, seja na esfera

econdmica, social, cultural ou politica. A exclusdo social afeta tanto a

qualidade de vida das pessoas quanto a equidade e a coesdo da sociedade,

como um todo.”*

““

** Tradugio livre do inglés: “... the lack or denial of resources, rights, goods and services, and the
inability to participate in the normal relationships and activities, available to the majority of people in
a society, whether in economic, social, cultural or political arenas. It affects both the quality of life of
individuals and the equity and cohesion of society as a whole.” (Levitas et al, 2007, segundo Lucas,

2012).
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Lucas (2010) relaciona ao ambito individual a idade, o género, a raga e aptiddo para a
realizacdo de atividades ¢ ao ambito da comunidade a insuficiéncia ou a auséncia de servicos
locais e de servigos de transporte publico. As esferas local, nacional e global, Lucas (2010)
relaciona influéncias culturais, ordenamentos juridicos, migracdes e dinamicas de mercado de

trabalho.

Sinteticamente, nota-se que a exclusao social ¢ multifacetada e nao se limita a situagdes de
pobreza. A auséncia e a insuficiéncia de acessibilidade subsidiam a ocorréncia de exclusdo
social, pois acentuam diferencas socioespaciais. Especificamente, acentuam a segregacao

socioespacial ocasionada por dindmicas de renda e do mercado imobiliario.

Além, tem-se que segregagdes socioespaciais podem exemplificar exclusdes sociais, pois
podem abranger, em relagdo a grupos sociais especificos, desvantagens locacionais. H4 a
autossegregacdo, também denominavel “segregacdo voluntaria”, a segregacdo induzida e
segregacao imposta. A periferizacdo da pobreza ¢ uma expressdo da imposi¢ao/indugdo da
segregacdo, a periferizacdo de ‘condominios fechados’ ¢ uma expressdao do carater voluntario
atribuivel a segregacdo socioespacial. Em vista das dindmicas de mercado imobiliario, quem
escolhe se autossegregar impode/induz condigdes de segregacdo a quem possui menor poder de
escolha. Percebe-se, assim, que a presenca de vantagens locacionais € a auséncia de

desvantagens balizam a autosegregacao.

2.2.2 As dimensoes da pobreza

Rocha (2003, p. 106), ao estudar a ocorréncia da pobreza nas metropoles brasileiras, verifica a

recorréncia de uma sequéncia de configuragdes socioterritoriais conforme o seguinte:

“O grau de periferizacdo da pobreza parece associar-se ao que pode ser
denominado “ciclo de vida” das metropoles, caracterizado por fases distintas
do desenvolvimento produtivo e da dindmica urbana. Na primeira fase, na
qual se situam as metropoles nordestinas, ocorre maior incidéncia de
pobreza — ou seja, maior propor¢do de pobres na populagdo total — mas ha
menor desigualdade na reparticdo da subpopulagdo pobre entre nicleo e
periferia: a periferizagdo ¢, pois, incipiente. O desenvolvimento econdmico e
urbano da metrépole acarreta adensamento da ocupagdo do nucleo, elevagido
dos valores imobiliarios e a consequente expulsdo dos pobres para a
periferia. Nessa segunda fase, ha crescente periferizacdo da pobreza, em
descompasso com a reparti¢do da populagdo total entre nucleo e periferia.
Na terceira fase, a progressiva saturacdo do nucleo induz a realocacdo na
periferia de atividades nobres ¢ dinamicas, evitando deseconomias de
aglomeragdo, o que estimula o0 movimento da populagdo na mesma direcao.
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Em consequéncia, a periferia deixa de ser o local dos pobres e volta a haver
uma equalizagdo da reparticdo dos pobres entre nucleo e periferia,
acompanhando a reparticdo da populagdo total entre as duas areas. Esse
estagio, ja atingido por Sdo Paulo, evoluiu frequentemente, em metrdpoles
do Primeiro Mundo, para a suburbanizagdo, concomitante a decadéncia do
nucleo”.

Segundo Gomide (2003, p. 07):

“A pobreza ¢ um fendomeno de varias dimensdes. Ndo € apenas insuficiéncia
de renda para que uma familia satisfaca suas necessidades basicas (como
moradia, vestuario, alimenta¢do), mas também a privacdo do acesso aos
servigos essenciais (educagdo, saude, transporte coletivo, por exemplo) e aos
direitos sociais basicos (trabalho, moradia, seguridade social, entre outros).”

Gomide (2003) observa que servigos de transporte coletivo, se eficientes e garantidores de
acesso da populacao a totalidade do espaco urbano, podem propiciar a disponibilidade de
renda e de tempo e acesso a oportunidades de trabalho e aos servigos sociais basicos (satde,
educacdo e lazer). Entende, assim, o transporte coletivo é um instrumento importante de
combate a pobreza e de promogdo da inclusdo social. Além, delineia relagdes entre o
transporte urbano, a renda, a moradia e o trabalho, de maneira a argumentar que (i)
congestionamentos de trafego acarretam altos custos de transporte e, consequentemente,
limitam escolhas de localizacdo das instalagdes de empresas e elevam custos de produgdo; e
(11) a inexisténcia/precariedade da oferta de servigos de transporte publico e o alto custo de

tarifas desse servigo restringem oportunidades de trabalho e condicionam escolhas do local de

moradia.

Em vista dos estudos de Andrade (2000), Gomide (2003) explicita que o transporte urbano,
em meados da década de 1990, correspondia ao item de despesa mais expressivo dentre os
servicos publicos a serem sustentados financeiramente pelas familias brasileiras.
Notadamente, os gastos relacionados a esses servigos publicos sdo mais expressivos, em
relacdo as rendas familiares, & medida que essas rendas diminuem e, por consequéncia,
reajustes tarifarios tém efeitos diferenciados entre as familias, com maior impacto nas de

menor renda” (GOMIDE, 2003, p. 11).

Cardoso (2007), ao sustentar que as limitacdes relacionadas a mobilidade sdo vivenciadas
mais intensamente por segmentos sociais de menor renda, confirma essa percepcao desigual
dos impactos sociais do transporte. Lucas (2010), ao observar que familias de maior renda
tendem a assimilar os beneficios do sistema de transporte enquanto familias de menor renda

ficam sujeitas aos efeitos prejudiciais, também confirma essa percepcdo desigual. Lucas
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(2010) sustenta, especificamente, que a promog¢do da mobilidade fisica tem contribuido, no
contexto dos Estados Unidos da América (EUA), para a promocao de desigualdades sociais e
economicas. Em adi¢do, Gomide (2003, p. 12) argumenta que “a renda familiar ¢
determinante da mobilidade urbana”, posto que “pesquisas de Origem e Destino (pesquisa
O/D) mostram que os indices de mobilidade urbana (niimero de viagens/dia por habitante)

crescem de acordo com a renda”.

Para Rocha (2003), no Brasil, tem sido privilegiada “a abordagem da pobreza do ponto de
vista da renda”, de maneira a esse termo “pobreza” designar um complexo fendmeno
genericamente definivel como “a situag@o na qual as necessidades ndo sdo atendidas de forma
adequada” (ROCHA, 2003, p. 9). Reconhecendo que esse fendmeno apresenta carater
multidimensional e natureza controversa, posto que paises apresentam diferencas de niveis de
desenvolvimento social e produtivo, essa autora distingue a expressdo “pobreza absoluta” da
expressdo “pobreza relativa”, ainda que, para fins empiricos, considere impreciso o limite

representativo dessa distingao. Assim:

“Pobreza absoluta esta estreitamente vinculada as questdes de sobrevivéncia
fisica; portanto, ao ndo-atendimento das necessidades vinculadas ao minimo
vital. O conceito de pobreza relativa define necessidades a serem satisfeitas
em fun¢do do modo de vida predominante na sociedade em questdo, o que
significa incorporar a reducdo das desigualdades de meios entre individuos
como objetivo social. Implica, consequentemente, delimitar um conjunto de
individuos “relativamente pobres” em sociedades onde o minimo vital ja ¢
garantido a todos” (Rocha, 2003, p. 11):.

Sen (1992) sustenta que a equiparacdo da pobreza a privacdo de satisfagdes minimas e
elementares permite reconhecer que a pobreza apresenta tanto aspectos absolutos quanto
aspectos relativos. Ha, portanto, a possibilidade de ocorréncia de desigualdades expressivas

entre cidaddos pobres, uma vez que “pessoas podem estar um pouco abaixo da linha (da

pobreza), ou muito abaixo (...) (SEN, 1992, p. 165-166)”.

Rocha (2003, p. 13) distingue, além, o cidaddo pobre do indigente conforme o seguinte:

“Pobres sdo aqueles com renda se situando abaixo do valor estabelecido
como linha da pobreza, incapazes, portanto, de atender ao conjunto de
necessidades consideradas minimas naquela sociedade. Indigentes, um
subconjunto dos pobres, sdo aqueles cuja renda € inferior para atender as
necessidades nutricionais”.

Matos (2003, p. 292), ao tratar de aspectos geografico e demograficos do Brasil, observa que

a pobreza tem se tornado heterogénea socialmente, de maneira “a abranger varias geragoes ¢
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inser¢des socioecondmicas e espaciais diversificadas, fazendo, inclusive, aumentar a

separacao entre os pobres ¢ os indigentes”.

Assumindo que “quanto mais rica a sociedade, mais o conceito relevante de pobreza se
distancia de atendimento as necessidades de sobrevivéncia”, Rocha (2003, p. 14) verifica que,
num determinado pais, um cidaddo pode ser considerado pobre e, num outro pais, nao.
Especificamente, Rocha (2003, p. 17) observa que, “em paises de renda média como o Brasil,
com economia urbana ¢ monetizada, mas onde persiste importante contingente populacional
desprivilegiado, a abordagem da pobreza absoluta ainda ¢ relevante”. Sustenta, em adicao,
que o carater multidimensional da pobreza ¢ tratado de maneira mais enfatica ao se estudar a
pobreza a partir das necessidades bdsicas, mas ndo a partir da renda. Logo, “adotar a
abordagem de necessidades bésicas insatisfeitas significa ir além daquelas de alimentagdo
para incorporar uma gama mais ampla de necessidades humanas, tais como educacio,
saneamento, habitacdo etc. (ROCHA, 2003, p. 19)”. Em paises onde ¢ considerada relevante a
variavel “renda” a fim de se medir o bem-estar, ¢ recorrente o emprego, em carater
complementar, das abordagens da pobreza a partir da renda e a partir das necessidades bésicas

(ROCHA, 2003).

\

Em relagdo a caracterizagdo da pobreza mediante diferentes dimensdes do bem-estar da
populagdo, Rocha (2003, p. 28) ressalta a pertinéncia de “indicadores de renda — grau de
insuficiéncia de renda, desigualdade de renda entre os pobres — como indicadores relativos as
necessidades basicas de educacdo, habitacdo, saneamento, acesso a servigos publicos etc”.
Rocha (2003, p. 155), além, observa que “existem muitas evidéncias empiricas de que o nivel

educacional ¢ o determinante principal da renda”.

Chang (2013, p. 246) apresenta consideracdes distintas, ao sustentar que ‘“‘existem
pouquissimas evidéncias que demonstrem que um povo mais instruido acarrete uma maior
prosperidade nacional” e que o conhecimento adquirido em escolas € pouco para o aumento
da produtividade. Para esse autor, essa prosperidade nacional decorre da capacidade de
geracdo de conhecimento produtivo e da capacidade de as nagdes organizarem cidaddos em

empreendimentos significativamente produtivos.

Tem-se que Rocha (2003) relaciona o nivel de instru¢do do cidaddo a determinacio da renda e
que Chang (2013) indica a auséncia de relacdo entre o nivel de instru¢do e a prosperidade
econdmica das nagdes. Assumindo-se que o termo “pobreza” € passivel de defini¢des variadas

e controversas € que o termo “prosperidade” representa o termo “riqueza”, verifica-se que
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esses termos “prosperidade” e “riqueza” ndo sdo antonimos estritos daquele termo “pobreza”.
Genericamente, tem-se que o oposto da insuficiéncia de renda ¢ a suficiéncia de renda,
mesmo que inexistam ou restem inexpressivos(as) “sobras” dessa renda, “mais-valias”,

2 ¢

“lucros”, “excedentes” ou quaisquer termos similares.

Contrapondo-se as considera¢des de Rocha (2003) as de Chang (2013), infere-se que o nivel
de instrug¢do possui relacdo mais intensa com a auséncia da pobreza do que com a presenca
e/ou a producdo da riqueza. Conforme observado por Rocha (2003), o aumento da renda
média per capita enseja a reducdo da incidéncia da pobreza absoluta, mas, em virtude da
desigualdade de distribui¢do de rendimentos, ndo a suprime plenamente. Ainda conforme
Rocha (2003), o crescimento econdmico, propriamente, nao ¢ capaz de reduzir a pobreza ou a

desigualdade de renda.

Em vista da insuficiéncia de renda e da insatisfagdo das necessidades basicas, Rocha (2003) se
refere ao termo “pobreza” enquanto “sindrome de caréncias diversas”. Destaca, em seguida, a
acentuacao da vulnerabilidade de familias em virtude (i) da presenca de criangas, membros
familiares consumidores que nao propiciam adi¢des de renda, (ii) da cor e da raca, havendo
“prevaléncia, entre os pobres, de individuos de cor preta e parda” (ROCHA, p. 145), (iii) da
chefia feminina, posto que ha “obstaculos a inser¢do da mae no mercado de trabalho em face
da necessidade de cuidar dos filhos” (ROCHA, p. 152) e (iv) da uniparentalidade, quando ha,
além dos filhos, somente pai ou mae (ROCHA, p. 152).

Sen (2000) destaca que niveis baixos de renda sdo a causa primaria de padrdes baixos de
qualidade de vida. Logo, a promocgao e/ou o resguardo da renda se mostra primordial para a
superagao da pobreza. Bak (2018, p. 9), todavia, observa que padrdes baixos de qualidade de

vida ndo decorrem unicamente de niveis baixos de renda.

Tem-se que o termo “pobreza” ¢é passivel de varias definicdes, ndo necessariamente,
convergentes. A consideracdo unicamente da renda ndo abrange insuficiéncias de acesso a
servicos elementares e/ou basicos. Logo, definicdes que considerem tanto a renda quanto esse
acesso apresentam compatibilidade com realidades em que a economia ¢ monetizada e ha

desigualdades socioeconomicas.

Condicdes de pobreza, portanto, variam conforme o tempo e o espaco. Genericamente, uma
familia pode ser pobre em relagdo as metropoles € ndao o ser em relacdo a cidades interioranas

de pequeno e/ou médio porte.
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Os termos “prosperidade” e “riqueza” ndo sdo antonimos estritos do termo “pobreza”. O
oposto da insuficiéncia de renda ¢ a suficiéncia de renda, ainda que haja poucos(as)
“excedentes” e/ou “sobras” dessa renda. Familias podem apresentar renda imediatamente
acima das linhas de pobreza e, assim, ndo serem pobres nem ricas. Além, o enfrentamento da
pobreza ndo se limita a promocao da riqueza, sendo que o privilégio do transporte ativo e do
transporte coletivo, em detrimento do transporte individual motorizado, pode reduzir as

parcelas da renda familiar necessarias ao suporte dos deslocamentos quotidianos.

2.3 Premissas teoricas

No ambito da presente dissertagdo, assume-se que a pobreza consiste na insuficiéncia de
renda conjugada com a insuficiéncia de disponibilidade de servigos publicos. Distintamente, a
indigéncia consiste na insuficiéncia de renda para o consumo de produtos e servigos
minimamente necessarios a subsisténcia imediata, ficando distinguidas, assim, necessidades

minimas das necessidades basicas.

As necessidades minimas sdo relacionadas a subsisténcia organica imediata do ser individuo,
como a alimentac¢do, a higiene, o saneamento € os servicos urgentes/emergentes de assisténcia
a saude. J4 as necessidades basicas sdo aquelas referentes a subsisténcia além da
imediaticidade, de maneira a serem considerados, também, elementos socioculturais. Sdo
exemplos os demais servigos de assisténcia a saude, os servicos de iluminagdo de logradouros
publicos, a existéncia de pracas publicas para lazer, os servicos de educacao e os servigos de

transporte coletivo.

Reconhecendo-se que o termo “pobreza” ¢ passivel de defini¢des variadas e controversas,
observa-se que a definicdo assumida acima ndo ¢ o antonimo estrito dos termos “riqueza” e
“prosperidade”, também passiveis de defini¢cdes variadas. O oposto da insuficiéncia de renda
¢ a suficiéncia de renda, ainda que nao haja a acumulacao de valores vultosos além daqueles

pertinentes a satisfacdo de necessidades bésicas.

Observa-se que solugdes de esgotamento sanitario sdo necessidades minimas relacionadas a
higiene e ao saneamento. Especificamente, o emprego de fossas sépticas, fossas rusticas etc
atende, em ambito individual, a essas necessidades. Ocorre que o conjunto dessas solucdes
pode ser menos adequado que a existéncia de redes de esgotamento, pois (i) as dimensdes e os
formatos dos lotes urbanos podem ser incompativeis com o predominio da instalacdo de

fossas e (i1) essas fossas podem comprometer a captagao de dgua potavel em lotes adjacentes,
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poluindo o solo e o lengol freatico. Assim, redes de esgotamento sanitdrio satisfazem
necessidades minimas de higiene/saneamento e, além, dirimem conflitos decorrentes da
coexisténcia dessas necessidades minimas com necessidades de consumo de agua e de

conservagao do meio ambiente.

Ainda que providéncias e/ou agdes possam satisfazer individualmente necessidades minimas,
¢ necessario averiguar se sao coletivamente livres de impactos e/ou repercussdes perniciosas.
Em sintese, providéncias e/ou acdes individualmente racionais podem conduzir a resultados
coletivamente inadequados®. Redes de abastecimento de 4gua, servigos de coleta domiciliar
de residuos soélidos e servicos de transporte coletivo exemplificam providéncias e/ou agdes
mais aptas para a satisfacdo, em ambito coletivo, das necessidades minimas e bésicas que,
respectivamente, o emprego de pogos artesianos, a disposicdo de residuos em tambores ou

valas e o uso individual de veiculos automotores privados.

No que tange ao transporte de pessoas, os congestionamentos vidrios sdo exemplos de
resultados coletivamente inadequados de providéncias e/ou agdes individualmente racionais.
Desdobramentos similares podem decorrer do uso de bicicletas ou outros modos individuais,

. x 24
motorizados ou nao, de transporte™.

No ambito da presente dissertacao, considera-se que a acessibilidade consiste na aptidao de
locais para serem alcancados, visitados ou acessados pela populacdo. Ressalta-se que essa
consideracdo ¢ similar a defini¢do apresentada por Sathisan e Srinivasan (1998) e, ao tratar de
localizagdo geografica, privilegia parametrizagdes relacionadas a configuragao espacial desses

locais e a configuracdo espacial/operacional dos modos de transporte relacionados a esses

» Chang (2013, p. 235) pondera que, no ambito dos mercados financeiros, “a¢des individualmente
racionais podem conduzir a um resultado irracional coletivo”, o qual se denomina “erro do mercado”.
Especificamente, Chang (2013, p. 233) considera que consumidores possuem capacidade limitada de
compreensdo das situagcdes que vivenciam, ou seja, possuem uma “racionalidade limitada (bounded
rationality, em inglés)”, a qual consiste na “ideia de que, na tomada de decisoes, a racionalidade das
pessoas esta limitada pelas informagdes que elas tém, pelas restrigdes da sua mente e pela quantidade
finita de tempo que elas tém para tomar decisdes”. Uma vez (i) que os mercados tratados por Chang
(2013) abrangem, de modo genérico, o consumo essencialmente individual referente a produtos
tangiveis e/ou a bens de servicos e (ii) que os deslocamentos urbanos e/ou interurbanos de cidadaos
podem ser viabilizados tanto pela prestacao de servigos quanto independentemente dessa prestacdo, o
carater sistémico desses deslocamentos permite estender as consideragdes acima ao STPCP e aos
demais sistemas de mobilidade urbana (SMU).

 Jacobs (1961, p. 233) reconhece que “o problema do predominio de veiculos além do toleravel nio
diz respeito exclusivamente aos automodveis”, mas pode ocorrer mediante bicicletas e, também,
cavalos.
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locais. Ressalta-se, também, que essa considera¢do ndo anula a relevancia da caracterizagdo
dos cidadaos, uma vez que essa caracterizacdo subsidia o planejamento desses modos de

transporte.

A eventual consideracdo da aptiddo de cidaddos para alcangar, visitar ou acessar locais
permitiria distinguir esses cidaddos entre aqueles aptos e aqueles inaptos. Assumindo-se que a
configuragdo do espaco fisico deve respeitar as caracteristicas dos cidadaos, tem-se que locais
devem ser julgados aptos ou inaptos. Quando, genericamente, uma familia ndo suporta
financeiramente os custos do transporte quotidiano, a inaptidao a ser considerada, a principio,
ndo ¢ a inaptidao dessa familia, mas sim a inaptiddao dos locais e, subjacentemente, dos
sistemas de transporte relacionados a esses locais. Essencialmente, o paradigma da aptidao de
locais para serem acessados por pessoas ¢ diferente do paradigma da aptidao das pessoas para

acessarem locais.

A aptiddo de locais para serem acessados ¢ varidvel conforme o momento diario e a ocasido.
Dias tteis e feriados exemplificam ocasides em que hé diferencas de acessibilidade. O inicio
da manha, o final da tarde e o periodo da madrugada exemplificam momentos diarios distintos
nos quais a acessibilidade também ¢ distinta. Tem-se, além, que a acessibilidade pode ser
promovida por modos diversos de transporte, sendo que locais podem apresentar, por
exemplo, baixos niveis de acessibilidade promovida pelo transporte coletivo e altos niveis de
acessibilidade promovida por veiculos privados. Posto que a infraestrutura viaria, mesmo que
precaria, ¢ mais abrangente territorialmente que sistemas de transporte publico coletivos, fica
impraticavel afirmar que hajam, no meio urbano, locais absolutamente inaptos para serem
acessados. Deslocamentos a pé ou mediante veiculos privados, motorizados ou nao, afastam a
ocorréncia de inaptiddo absoluta, ainda que o limiar entre essa aptiddo e a inaptiddo seja

controverso em decorréncia de subjetividades de analise da acessibilidade.

Sustenta-se que a mensuragado da aptidao de locais para serem acessados deve abranger, ainda
que parcialmente, a discriminagdo da impedancia materializada/vivenciada ao longo dos
deslocamentos até esses locais. Custos, tarifarios ou ndo, distancias e tempos de viagem sdo
elementos a comporem essa discriminagdo. Adicionalmente, reconhece-se que a aptidao de
locais para serem acessados ndo representa a inexisténcia de Obices para o acesso as
oportunidades oferecidas pela Cidade, pois essas oportunidades podem demandar
caracteristicas individuais de cunho discriminatério. Oportunidades profissionais ou de estudo

podem exigir niveis de escolaridade minimos e oportunidades de lazer podem exigir idade
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minima. Ainda assim, essa aptiddo ¢ essencial para que as oportunidades oferecidas pela

Cidade sejam minimamente tangiveis.

Posto que o enfretamento da pobreza nao se limita a criagdo/producao da riqueza (nem ao
aumento da renda domiciliar per capita), propiciar a redug¢ao e/ou a desnecessidade de custos
tarifarios relacionados ao transporte coletivo exemplifica esse enfrentamento. Privilegiar
espacialmente o transporte ativo®

desnecessidade de custos tarifarios (LITMAN, 2018, p. 44).

também exemplifica, pois trata da redugdo e/ou

No ambito da presente dissertacdo, considera-se que a mobilidade consiste na capacidade de
deslocamento das pessoas, dispondo ou nao de veiculos motorizados privados, sistemas de
transporte publico coletivo e infraestrutura de transporte ativo. Ressalta-se que essa
consideragdo ¢ similar a definicdo apresentada por Jones (1981) e, ao tratar de pessoas,

extrapola o privilégio dedicado aos veiculos motorizados privados.

Assume-se, além, que a equidade de acesso as oportunidades oferecidas pela Cidade abrange
tanto a auséncia das desvantagens relacionadas aos modos de transporte publico coletivo e das
desvantagens ocasionadas pela localizacdo geografica dos domicilios e dos imdveis em que
essas oportunidades ocorrem quanto a equidade de fruicao de espagos arquitetonicos/urbanos,
balizada pela Lei Federal n°® 10098/2000 e pela norma técnica NBR n° 9050/2015 e
consistente na inexpressividade de barreiras e/ou obstaculos relativos a fruicdo por pessoas
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida. Logo, considera-se que limitagdes da

acessibilidade promovida pelo transporte publico coletivo influenciam niveis de equidade.

Observa-se que a auséncia ou a auséncia de desvantagens ndo corresponde genericamente a
anulacdo de vantagens. O uso de 6culos exemplifica a superagao de desvantagens de acuidade
visual. O uso de lunetas e/ou bindculos exemplifica a ocorréncia de vantagens. Tornar
desvantagens sem efeito consiste em propiciar condigdes e caracteristicas minimas para que
sejam realizadas agdes, disputas, concorréncias etc.. Reconhecendo-se que esse nivelamento

minimo de condi¢des e caracteristicas pode reduzir a expressividade de vantagens individuais

* Brasil (2017, p. 101) se refere especificamente a0 “modo de transporte a propulsdo humana”
mediante a expressdo “transporte ativo”, porém ndo trata expressamente de distingdes entre o emprego
de, por exemplo, bicicletas desprovidas de motores elétricos daquelas providas. Nota-se que esse
modo de transporte ativo abrange tanto dispositivos motorizados quanto ndo motorizados,
ressalvando-se que os deslocamentos ndo ficam plenamente motorizados, mas demandam propulsdo
humana durante, ao menos, trechos desses deslocamentos.
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ou de grupos sociais especificos, considera-se, ainda assim, sua pertinéncia, uma vez que

enseja o enfrentamento da pobreza.

Observa-se, também, que a ocorréncia de desvantagens subsidia condigdes de desigualdade,
sejam socioecondmicas, de acessibilidade ou de infraestrutura urbana. A vulnerabilidade
social e a insuficiéncia de renda fragilizam a capacidade de suporte financeiro dos
deslocamentos quotidianos. A insuficiéncia da abrangéncia do Sistema de Transporte Publico
Coletivo de Passageiros (STPCP) dificulta a participagdo de cidadaos em atividades sociais,
sejam de lazer, profissionais etc. A insuficiéncia de infraestrutura urbana compromete

condi¢des locais de salubridade e de mobilidade, restando dificultadas tarefas quotidianas.

No ambito dos licenciamentos de empreendimentos de impacto ambiental e/ou urbanistico, as
providéncias de carater mitigatorio e/ou compensatorio impostas aos empreendedores pelas
instancias publicas exemplificam o enfrentamento de desvantagens ocasionadas a terceiros
pela implantacdo e/ou operacdo desses empreendimentos. No ambito das certificacdes
ambientais exaradas por instancias publicas ou particulares, ocorrem exigéncias cujo
cumprimento exemplifica esse enfretamento de desvantagens e caracteriza, além, vantagens
relacionadas a racionalizacdo da operagdo desses empreendimentos e a publicidade do zelo

atinente ao meio ambiente.

Reconhece-se que indicadores de acessibilidade representam parcialmente a tangibilidade de
consumo e/ou producdo de oportunidades. Nao obstante, esses indicadores podem, em
conjunto, embasar indices comparativos de acessibilidade. Ainda que a percep¢do da evolucao
da acessibilidade ndao seja plenamente objetiva, posto que cidaddos podem interpretar
distintamente o aumento de um indicador (custo de tarifas de Onibus, por exemplo)
concomitante a reducdo de outro (tempo de viagem de Onibus, por exemplo), a recorréncia de
baixos niveis ou de altos niveis dentre conjuntos de indicadores permite detecgdes

predominantemente objetivas.

fndices comparativos compreendem a contraposicdo de indicadores de acessibilidade, dentre
os quais as distancias a serem percorridas, o tempo de viagem, o custo de viagem, a
quantidade de transbordos necessarios a realizacdo de viagens, a frequéncia de viagens
disponibilizada no ambito do STPCP, a conectividade geografica propiciada pelo sistema
viario, a conectividade geografica propiciada pelo STPCP, a quantidade disponivel de linhas
de Onibus etc. Ressalta-se que outros indicadores consideram a conjugacdo de demais modos

de deslocamentos com o transporte motorizado coletivo. J4 outros ndo se aplicam a todos os
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modos, demandando exercicios interpretativos a fim de serem feitas possiveis contraposicdes.
Como exemplo, pode-se interpretar que a frequéncia de viagens mediante veiculos
automotores privados ¢ a maxima possivel, pois esses veiculos estdo, em tese, imediatamente
disponiveis para utilizagdo pelos seus proprietarios. Ja a frequéncia de viagens disponibilizada
no ambito do STPCP ndo ¢ a maxima possivel, pois os Onibus ndo ficam imediatamente

disponiveis cada cidadao.
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3 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS: RECORTES ESPACIAL
E TEMPORAL, BASES DE DADOS, UNIDADES ESPACIAIS DE
ANALISE E INDICADORES/INDICES UTILIZADOS

A fim de investigar, no ambito do recorte territorial “BH — VetorN metropolitano”, as
relacdes entre desigualdades socioespaciais ¢ a acessibilidade promovida pelo transporte
coletivo de pessoas, o presente capitulo busca discriminar elementos viabilizadores da anélise
da ocorréncia de influéncias da rede de transporte coletivo metropolitano na distribuigado
geografica dessas desigualdades. S3o sistematizadas, primeiramente, informagdes afins a
pertinéncia da consideragdo do recorte territorial “BH — VetorN metropolitano” no ambito de
estudos da distribuicdo espacial da acessibilidade e de desigualdades socioespaciais.
Especificamente, discrimina-se quais municipios compdem esse VetorN. Em seguida,
contextualizam-se os bancos de dados georreferenciados a embasarem essa andlise, sendo
definidos (i) as unidades espaciais de andlise, (ii) o nivel de agregacdo de dados e (iii) a
abrangéncia territorial correspondente a influéncia dos itinerarios das linhas de Onibus
metropolitanas. Discriminam-se, por fim, as varidveis a serem mapeadas ¢ analisadas bem
como indicadores/indices de acessibilidade e de infraestrutura urbana a serem subsidiadas por

essas variaveis.

3.1 A RMBH: recortes territoriais de analise

As regides metropolitanas consistem em unidades territoriais nas quais inexiste estrutura
institucional de governo correspondente e, por consequéncia, problemas supramunicipais sao
enfrentados de maneira fragmentada (DIAS, 2013). Notadamente, sdo caracterizadas por
conurbagdes expressivas e envolvem, segundo Dias (2013, p. 292), “governanga sem governo,
embora no seu espago coexistam politicas de diversos niveis institucionais (federal, estadual e

municipal)”.

Handy (1994) observa que a riqueza da vida metropolitana decorre da variedade de
oportunidades de trabalho, estudo, lazer e consumo ofertadas. Atribui, no ambito das regides
metropolitanas, menor importancia as dificuldades de fluidez vidria que as dificuldades de

acesso, a partir das residéncias, aos locais de oferta dessas oportunidades.

Rocha (2003, p. 126) sustenta que a evolugdo da pobreza nas regides metropolitanas “esta
estreitamente vinculada a dindmica produtiva e a seus efeitos sobre o comportamento do

mercado de trabalho”. Além, considera que as metropoles brasileiras sdo importantes polos
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sociais, politicos e econdmicos que evidenciam mudangas estruturais e conjunturais
produtivas que ocorrem, de maneira defasada e atenuada, nas demais areas urbanas

brasileiras.

Estudos relacionados a acessibilidade e a mobilidade tém, recorrentemente, considerado
recortes territoriais®® e recortes temporais, pois consistentes em elementos metodologicos
minimamente delimitadores/caracterizadores do meio em que essa acessibilidade e essa
mobilidade ocorrem. Em relacio 8 RMBH ou a porgdes territoriais por ela contidas, tém-se,
dentre outros, os estudos de Leiva (2006), Cardoso (2007), Costa (2011), Lobo et al. (2012),
Almeida et al. (2016), Veras et al. (2016), Lobo e Cardoso (2018) e Coelho ¢ Couto (2019).
Nota-se, especificamente, que os dados subsidiarios desses estudos tém sido extraidos
predominantemente de pesquisas estatisticas amostrais, destacando-se os censos demograficos
decenais e as pesquisas domiciliares decenais de OD. Ainda assim, perquiri¢des in loco,
vistorias e visitas ndo restam afastadas, pois ensejam percepgdes e constatagdes

complementares a essas pesquisas estatisticas.

Composta por 34 municipios desde o ano de 2002 (MINAS GERAIS, 2002), a RMBH
apresenta porcoes territoriais socioeconomicamente heterogéneas, de sorte a restar dificultada
a gestdo do Sistema de Transporte Publico Coletivo de Passageiros — STPCP (BRAGA,
2014). Abrangendo tanto municipios predominantemente urbanos quanto municipios
predominantemente rurais, t€ém-se necessidades de deslocamento expressivamente distintas e,
também, limitagdes técnicas relacionadas a integragdo entre os sistemas municipais de
transporte e o sistema metropolitano (BRAGA, 2014). Azevedo e Mares Guia (2000) e Braga
(2014) observam que a desarticulagio administrativa do territorio da RMBH enseja a

fragmentagdo da gestdo e da operagdo desses sistemas.

Posto que, recorrentemente, conurbagdes abrangem dinamicas urbanas que transcendem
divisas municipais, a discriminacao de recortes territoriais balizada por essas divisas nao deve
desconsiderar a ocorréncia de conurbagdes ao longo trechos dessas divisas. No ambito do

VetorN, assim, ¢ pertinente atentar para a ocorréncia de conurbagdes relacionadas a BH e, por

* Hansen (1959) considera porgdes da cidade de Washington, EUA; Dalvi e Martin (1976)
consideram porgoes da cidade de Londres, Inglaterra; Koenig (1980) considera a cidade de Le Mans,
Franca; Handy (1994) considera as cidades de Berkeley e Austin, EUA; Gimenes (2005) considera
por¢des do municipio de Sdo Paulo, Sdo Paulo; Welch ¢ Mishra (2013) consideram por¢des das
cidades de Baltimore e de Washington, EUA; Andrade (2016) considera a Regido Metropolitana de
Fortaleza, Ceara; Sakamoto e Lima (2016) consideram o municipio de Itajuba, Minas Gerais; Silva
(2016) considera parte do municipio do Rio de Janeiro, Rio de Janeiro; Guzman et al. (2017)
consideram a Regido Metropolitana de Bogota, Colémbia.
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conseguinte, estender a esse municipio, ou a parte dele, andlises relativas a acessibilidade
promovida pelo sistema metropolitano de transporte coletivo, o qual transcende divisas

municipais.

3.1.1 O VetorN na RMBH: definicao

Em vista das consideracdes de Minas Gerais (2011, v. 1), observam-se vetores de
desenvolvimento na RMBH, os quais possuem, qualitativamente, vocagdo para a consolidagao
de centralidades funcionais hierarquicamente menos intensas que a centralidade belo-
horizontina, mas polarizadoras de oportunidades profissionais, de estudos, de lazer e de
acesso a servigos relacionados a saude e a conveniéncias comerciais. Minas Gerais (2011, v.
1) cita, dentre exemplos de recortes territoriais em nivel sub-regional, trés vetores, “(...) Vetor
Norte, Eixo Sul, Eixo Industrial Oeste, (...)”, e relaciona o “Vetor Norte” aos municipios de
Lagoa Santa, Ribeirdo das Neves, Santa Luzia e Vespasiano. Lobo e Cardoso (2018)
observam que, desde meados da década de 2000, esse “Vetor Norte” tem recebido
intervengdes de envergadura metropolitana. Como exemplos de intervengdes, citam o
complexo rodovidrio “Linha Verde”, ampliagdes das instalagdes do Aeroporto Internacional
Tancredo Neves (AITN) e a operacdo da Cidade Administrativa de Minas Gerais (CAMG).
Tem-se que as instalagdes do AITN estdo especificamente localizadas em Confins e
consistem num equipamento de abrangéncia internacional. Tem-se, também, que Pedro
Leopoldo e Sao José da Lapa estao situados ao norte dos municipios de Ribeirdo das Neves e

Vespasiano, sendo seccionados por vias utilizadas para acesso a esse AITN.

Em vista dos mapeamentos da rede de centralidades da RMBH apresentados por Minas Gerais
(2011, v. 1), verifica-se que os municipios de Capim Branco e Matozinhos possuem relacdes
mais intensas com o municipio de Sete Lagoas do que com BH. Especificamente, infere-se
que esses municipios € o municipio de Jaboticatubas possuem relacdes menos diretas com BH
do que Confins, Lagoa Santa, Pedro Leopoldo, Ribeirdo das Neves, Santa Luzia, Sao José da

Lapa e Vespasiano.

No ambito do Decreto Estadual n® 44500/2007, que institui o Plano de Governanga Ambiental
e Urbanistica da RMBH e da outras providéncias, considera-se que o “Vetor Norte” abrange
os municipios de Capim Branco, Confins, Jaboticatubas, Lagoa Santa, Pedro Leopoldo,
Ribeirdo das Neves, Sao José da Lapa, Santa Luzia e Vespasiano e, conforme expresso no §2°

do art. 2° “os bairros localizados na area de influéncia das Administragdes Regionais de
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Venda Nova e Norte” de BH. Notadamente, o municipio de Matozinhos ndo ¢ citado dentre as
disposi¢des desse decreto, todavia, a consideragao de Capim Branco permite estimar que as
dinamicas funcionais supramunicipais balizadoras da discrimina¢ao desse “Vetor Norte”
também ocorrem em Matozinhos. Posto que € recorrente se referir a localidade “Venda Nova”
mediante a abreviagdo “VN”, as alusdes ao Vetor Norte, no ambito da presente dissertacao,

tratam da expressao “VetorN”.

Observa-se que Belo Horizonte (2010) e Belo Horizonte (2019) apresentam disposi¢des
relacionadas a expressdo “Vetor Norte” as quais, especificamente, tratam de operagdes
urbanas consorciadas cujos objetivos abrangem a promog¢ao do carater de centralidade
funcional em bairros situados na localidade Venda Nova ¢, destacadamente, nas imediacoes
da CAMG. Posto que Belo Horizonte (2019), ao discriminar uma OUC especificamente
relacionada ao “Vetor Norte”, ndo abrange todos os bairros situados entre a CAMG, a Rua
Padre Pedro Pinto e os municipios de Ribeirdo das Neves e Vespasiano, infere-se que o
emprego dessa expressao representa o &mbito municipal belo-horizontino do VetorN, mas nao
0 ambito metropolitano. Corroborando-se essa inferéncia, Belo Horizonte (2019) prevé linhas
metroviarias além da unica linha em operagdo, todavia, nenhuma destinada as imediagdes da
Rua Padre Pedro Pinto nem as imediacOes da divisa entre BH e Ribeirdo das Neves nem,
mesmo, as imediagdes da CAMG. De maneira especifica, Belo Horizonte (2019) prevé (1) a
ocorréncia de BRTs ao longo da Avenida Vilarinho e da rodovia estadual que conecta BH ao
AITN e (i1) a ocorréncia, em carater complementar, de ciclovias/ciclofaixas ao longo de
trechos de vias coletoras e arteriais. Em carater alternativo, observa-se que Minas Gerais
(2011, v. 2) prevé quatro linhas metrovidrias relacionadas ao norte metropolitano: (i) Savassi
— Ribeirdo das Neves, através do municipio de Contagem; (ii) Ibirité — Ribeirdo das Neves,
através do territorio relacionado a CARE - VN; (iii) Vila da Serra (em Nova Lima) — Santa
Luzia; e (iv) Norte-Sul, perpassando, em direcdo ao AITN, os municipios de Sao José da Lapa
e Vespasiano. Em adi¢do a Esta¢do Vilarinho, sdo previstas duas estacdes situadas ao norte da
centralidade belo-horizontina. Denominadas “Cidade Administrativa” e ‘“Venda Nova”,

ambas estdo situadas em BH e sdo perpassadas, cada uma, por duas linhas metrovidrias.

No ambito da presente dissertacdo, considera-se que o VetorN encerra os municipios de
Confins, Lagoa Santa, Pedro Leopoldo, Ribeirdo das Neves, Santa Luzia, Sao José¢ da Lapa e
Vespasiano. Ainda que ndo sejam abrangidas conurbag¢des unicamente espaciais, visto que os
tecidos urbanos dos municipios de Pedro Leopoldo, de Lagoa Santa e de Confins ndo se
confundem com o tecido urbano belo-horizontino, observa-se a ocorréncia de “conurbacdes

funcionais”, expressdao empregada por Guzman ef al. (2017) no ambito de estudos dos niveis
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de acessibilidade promovida pelo transporte coletivo na Regido Metropolitana de Bogota,

Colombia.

A tabela 9, a seguir, contém informacgdes socioecondmicas caracterizadoras de BH e de cada
municipio do VetorN, restando evidente que: (i) BH apresenta populagdo, densidade
demogréfica e Indice de Desenvolvimento Humano Municipal (IDHM) destacadamente
maiores; (ii) esse municipio apresenta o menor percentual de populacdo com rendimento
nominal mensal per capita igual ou inferior a 1/2 salario minimo; (iii) o municipio de Confins
apresenta Produto Interno Bruto (PIB) per capita excepcionalmente maior que o PIB de BH e
dos demais municipios do VetorN; (iv) o municipio de Ribeirdo das Neves apresenta os
menores IDHM e PIB per capita e (v) esse municipio apresenta o maior percentual de
populagdo com rendimento nominal mensal per capita igual ou inferior a 1/2 salario minimo.
Infere-se que o excepcional PIB per capita do municipio de Confins decorra da operacao do
AITN e o municipio de Ribeirdo das Neves apresente maior vulnerabilidade social que BH e
os demais municipios do VetorN. Posto que a quantidade total de populagdo ¢ a densidade
demografica de BH sdo expressivamente maiores que a quantidade total de populacdo e a
densidade demografica dos municipios do VetorN, reconhece-se que dados/informagdes
detectaveis mediante andlises separadamente dedicadas a BH ou ao VetorN podem ndo ser
detectadas por andlises do recorte territorial “BH — VetorN”. Ndo obstante, as analises desse

conjunto tém pertinéncia por evidenciar desigualdades sem seccionar conurbagdes.

Tabela 9: Caracterizacdo socioecondmica de BH e dos municipios do VetorN.

2010 2017
PERCENTUAL DA
POPULACAO COM )
) - DENSIDADE PIB t
MUNICIPIO POPULACAO | (o~ oicicy | IDHM | RENDIMENTO NOMINAL pgsc)”p’ a
MENSAL PER CAPITA DE ATE
1/2 SALARIO MINIMO
CONFINS 5.936 140,15 0,747 31,3 160.153,00
LAGOA SANTA 52.520 229,08 0,777 30,8 26.899,69
PEDRO LEOPOLDO 58.740 200,51 0,757 30,3 23.513,16
RIBEIRAO DAS
VS 296.317 1.905,07 0,684 34,5 11.723,14
SANTA LUZIA 202.942 862,38 0,715 32,5 17.291,87
SKO JOSE DA LAPA 19.799 413,08 0,729 32,7 21.422,67
VESPASIANO 104.527 1467,62 0,688 33,2 21.216,30
VetorN 740.781 745,41 0,728 32,19 40.317,12
BELO HORIZONTE | 2.375.151 7.167,00 | 0810 | 27,8 35.245,02

Fonte: adaptado de BRASIL (2020).
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A figura 3.1, a seguir, apresenta (i) a localizagdo de BH e do VetorN em relagdo a RMBH e
(i1) a localizagdo dessa RMBH em relagdo aos territorios de Minas Gerais e do Brasil.
Especificamente, sdo identificados os municipios integrantes desse VetorN além de BH, a

principal centralidade metropolitana.

Figura 3.1: localizagdo e identificacdo do Vetor Norte (VetorN) da RMBH.
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3.2  Bases de dados e unidades espaciais de analises

Matos (2003) e Lobo (2009) consideram que estudos acerca das populacdes, baseados em
dados censitarios dentre outros, ensejam a identificacdo de caracteristicas dos fluxos de
pessoas entre localidades, os quais sdo requisitos prévios a formacao de redes geograficas e de
redes sociais. De acordo com Lobo (2009, p. 73), “os censos demograficos sao fonte primaria
para a producdo de estatisticas sociais que permitem a analise de pessoas e grupos familiares

para as diversas unidades geograficas, dos setores censitarios as grandes regides do pais”.

Dentre os diversos niveis de unidades espaciais utilizadas nos censos demograficos, Brasil
(2011, p. 4) considera que “o setor censitario ¢ a menor unidade territorial, formada por area
continua, integralmente contida em area urbana ou rural, com dimensdo adequada a operacao
de pesquisas e cujo conjunto esgota a totalidade do Territério Nacional, (...)”. Em relagdo aos
dados coletados por setor censitario no ambito do Censo Demografico de 2010, Brasil (2011,
p. 4) informa que, por conveng¢do, sao denominados “dados do universo” e compreendem
caracteristicas de domicilios particulares e de pessoas contempladas por esse Censo
Demografico. Consistente na unidade elementar de controle de coleta de dados, o setor
censitario permite, especialmente nos grandes centros urbanos € metropolitanos, o maior nivel
de desagregacdo espacial e, por consequéncia, discriminagdes satisfatorias das condicdes

sociais e econOmicas locais.

Em relagcdo as bases de dados, Lobo et al. (2012) observam que a expressdo ‘“pesquisas
Origem-Destino (OD)” corresponde a denomina¢do genérica de pesquisas decenais
domiciliares desenvolvidas a fim de serem produzidas informagdes que subsidiem o
planejamento e a gestdo do transporte e do trafego metropolitanos. Observam, também, que
essas pesquisas tém abrangido elementos da estrutura urbana e das condi¢cdes de vida da
populacdo, sendo que as unidades espaciais minimas em que ocorrem coletas de dados sdo
denominadas “areas homogéneas (AHs)” e compreendem a combinagdo ou a decomposicao

de setores censitarios.

Lindner (2015, p. 93) argumenta que “(...) a Pesquisa OD ¢ realizada a partir de uma
amostragem proporcional aleatéria baseada na populacdo”, sendo que, em virtude de
generalizagdes do comportamento de variaveis, propiciam a acentua¢do da susceptibilidade de
ocorréncia de erros relacionados aos municipios mais afastados dos centros metropolitanos.

Veras et al. (2016) sustentam que, por serem as unidades espaciais minimas de coletas de
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dados no ambito da Pesquisa OD RMBH 2012, as AHs ensejam niveis de detalhamento de

dados adequados ao desenvolvimento de indicadores de acessibilidade urbana.

Minas Gerais (2013, p. 66) expde que a delimitacdo das AHs constantes da Pesquisa OD
RMBH 2012 foi balizada pela “identificagdo de niveis de homogeneidade dos setores
censitarios”, sendo garantido “o rigor topoldgico da base geografica e o critério de
compatibilidade com as bases do Censo 2010 (...)”". Especificamente, Minas Gerais (2013, p.
67-68) informa que esse critério de compatibilidade decorreu da consideragao (i) do “uso do
solo legal obtido pelo SIRUS — Sistema Integrado de Regula¢io de Uso do Solo?”, (ii) da
“média de renda mensal por Setor Censitario”, (iii) da “densidade demografica por Setor
Censitario” e (iv) do “sistema viario metropolitano hierarquizado”. Além, Minas Gerais

(2013, p. 69) explicita que a delimitacdo dessas AHs observou as seguintes diretrizes:

“(i) A delimitagdo das areas homogéneas deveria ser compativel com os
limites dos setores censitarios, isto €, cada setor censitario deveria estar
contido, obrigatoriamente, por uma Area Homogénea, ndo sendo possivel,
portanto, que uma Area Homogénea contivesse apenas parte de um setor;

(ii) A malha de Areas Homogéneas de 2002 deveria ser mantida em sua
maxima integridade, com o objetivo de garantir, ou facilitar, a composicdo
de uma série historica. Assim, a atualizacdo deveria se restringir a redivisao
das Areas Homogéneas de 2002, ndo sendo permitida a integragdo de duas
unidades ou o seu redesenho, agregando setores censitarios pertencentes a
Areas Homogéneas vizinhas”.
Ainda que os dados do Censo Demografico de 2010 e da Pesquisa OD RMBH 2012 abranjam
unidades espaciais distintas, verifica-se que essas unidades sdo compativeis. Genericamente, o
menor nivel unitdrio espacial constante da Pesquisa OD RMBH 2012, as AHs, encerra
conjuntos do menor nivel unitario espacial constante do Censo Demografico de 2010, os
setores censitarios. Logo, esses setores podem embasar estudos/pesquisas mais

pormenorizados que as AHs, todavia, essas AHs se mostram aptas para o subsidio de analises

da acessibilidade promovida pelos sistemas de transporte publico coletivo.

*7 Conforme Minas Gerais (2013, p. 67), “(...) O SIRUS ¢é uma ferramenta de planejamento que
disponibiliza aos cidaddos e as entidades publicas, informagdes relativas a legislagcdo urbanistica dos
municipios da Regido Metropolitana de forma acessivel e sistematizada, onde a relagdo estabelecida
entre o zoneamento proposto pelos municipios € o zoneamento metropolitano adotado permite uma
analise integrada das politicas municipais de regulacdo do uso do solo”. Ressalva-se, todavia, que nao
foram localizados na rede mundial de computadores, em 01 de outubro de 2019, enderecos eletronicos
relacionados ao SIRUS.



78

No ambito da Pesquisa OD RMBH 2012, constam definidas 1289 AHs, das quais 554 estdo
situadas em BH e 735 nos demais municipios da RMBH. Dentre essas 735, verificam-se 208
especificamente situadas nos municipios do VetorN. Consistentes em conjuntos de setores
censitarios agregados relativamente a critérios socioeconomicos e de ocupagdo, as AHs
apresentam formatos e tamanhos variados, sendo que, genericamente, aquelas coincidentes
com porgoes territoriais rurais do VetorN sdo maiores e mais distantes de BH, apresentando
baixa densidade demografica e domiciliar. No ambito da presente dissertagdo, foram
detectadas, ao menos, seis AHs que abrangem tanto setores urbanos quanto setores rurais.
Considera-se, todavia, que esse indicio de heterogeneidade ndo inviabiliza andlises pertinentes
a mensuracdo da acessibilidade promovida pelo sistema de transporte publico coletivo

metropolitano.

A abrangéncia amostral estimada em decorréncia da defini¢ao dessas 1289 AHs equivale a 44
mil domicilios, quantidade sujeita a revisdes de, até, 5%, sendo reconhecido, além, que a
homogeneidade metodologicamente balizadora dessa definigdo ndo evidencia as

desigualdades internas cada AH (MINAS GERAIS, 2013).

Metodologicamente, Brasil (2011) distingue (i) os domicilios urbanos dos domicilios rurais e
(1) os domicilios particulares permanentes, destinados exclusivamente a habitacdo de uma ou
mais pessoas, dos domicilios coletivos, consistentes em hotéis, pensdes, penitenciarias,
conventos, hospitais etc. Além, Brasil (2011) discrimina os setores censitarios em vista de trés
qualificagdes urbanas e cinco qualificagdes rurais, sendo que as qualificagdes urbanas
abrangem (1) areas urbanizadas de cidades ou vilas, (i1) areas ndo urbanizadas de cidades ou
vilas e (ii1) areas urbanas isoladas; e as qualificagdes rurais abrangem aglomerados rurais (1)
de extensdo urbana, (ii) isolados consistentes em povoados, (iii) isolados consistentes em
nucleos, (iv) isolados distintos dos povoados e dos nticleos e, além, (v) zonas rurais, exclusos

os aglomerados rurais.

Matos (2003) considera controversa a definicdo de “4rea urbana” empregada pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) no ambito dos censos demogréficos realizados
até o inicio da década de 2000 e reconhece que a definicdo do termo “cidade” ¢ suscetivel de
discussoes em face da diversidade de tipos, tamanhos e caracteristicas das cidades brasileiras.
Rolnik (1988), Irazabal (2001), Veiga (2002), Monte-Mor (2007) e Castriota € Monte-Mor
(2016) apresentam estudos exemplificativos dessas discussdes. Em ambito internacional, Shin
(2017) sistematiza e debate distingdes entre o que se denomina “urbano” e o que se denomina

“rural”.
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Andrade (2016, p. 80-81), ao estudar dindmicas de acessibilidade e de mobilidade no
municipio de Fortaleza, Ceard, observa que “ao utilizar o bairro como unidade de agregagao,
por exemplo, todas as viagens que acontecem internas ao bairro ndo sao modeladas”. Andrade
(2016) propde, assim, um nivel de agregagdo denominado ‘“sub-bairro”, compativel com
dados censitarios e viabilizador do aumento da homogeneidade de variaveis. Especificamente,
esse nivel de agregacao consiste na subdivisao de bairros em, minimamente, dois sub-bairros,
para que seja potencializada a detec¢dao de viagens internas. Andrade (2016), ao aplicar esse

nivel de agregacdo ao municipio de Fortaleza, substituiu 119 bairros por 390 sub-bairros.

Sobrepondo-se setores censitarios urbanos situados em BH a delimitacio de AHs e a
delimitagdo oficial dos bairros belo-horizontinos, verifica-se que essas delimitagdes nao sao
idénticas, mas abrangem conjuntos de setores. Logo, confirma-se que o setor censitario
urbano corresponde a unidade espacial que apresenta o menor nivel de agregacdo de dados.
Nao fica afastada, entretanto, a pertinéncia de dados agregados em vista dos bairros ou, até
mesmo, de conjuntos de bairros, pois esses dados podem complementar a
contextualizacao/caracterizacdo de areas urbanas retratadas mediante setores censitarios. A
figura 3.2, a seguir, exemplifica a abrangéncia de setores censitarios por AHs e por bairros,
tendo-se dois bairros belo-horizontinos (a saber: Bairro Vitoria e Bairro Vila Maria), seis AHs

e 31 setores censitarios:

Figura 3.2: sobreposi¢@o de setores censitarios urbanos de BH a delimitagdo de AHs e a
delimitagao oficial de bairros belo-horizontinos.

D BAIRROS - linha continua preta
,__ __' AHs - linha tracejada preta

SETORES - poligonos coloridos

FONTE DE DADOsS: ¢ 025 05 1
BRASIL, 2011; "

MINAS GERAIS, 2013:

BELO HORIZONTE, 2013a. SIRGAS, 2000.

Fonte: produzido pelo autor.
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Sobrepondo-se os setores censitarios urbanos situados em BH e no VetorN a delimitagcdo da
mancha urbana considerada no ambito dos estudos subsididrios do macrozoneamento
metropolitano (BRASIL, 2014a), verifica-se que o conjunto desses setores extrapola essa
mancha urbana. A figura 3.3, reproduzida a seguir, explicita a distingdo entre os setores

censitarios urbanos, os setores rurais e essa delimitagdo da macha urbana:

Figura 3.3: sobreposi¢@o dos setores censitarios urbanos de BH e do VetorN a mancha urbana
subsidiaria do macrozoneamento metropolitano.
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Notadamente, ha 3936 setores censitarios urbanos em BH e inexistem setores censitarios
rurais. Nos municipios do VetorN, ha 916 setores urbanos e 52 setores rurais. Os municipios
de Confins e de Vespasiano apresentam somente setores urbanos. Ribeirdo das Neves e Santa
Luzia apresentam, predominantemente, setores urbanos. Pedro Leopoldo e Sdo Jos¢ da Lapa
apresentam, predominantemente, setores rurais. Lagoa Santa, por fim, apresenta um conjunto
de setores urbanos envolto por setores rurais. Distingdes entre essa mancha urbana e esses
setores urbanos ocorrem mais expressivamente nos municipios do VetorN, sendo possivel
inferir a delimitacdo da conurbagdo espacial referente a parte de Ribeirdo das Neves, Santa

Luzia, Vespasiano ¢ BH.

As analises empreendidas no ambito da presente dissertagcdo, assim, ficam balizadas (i) pelos
setores censitarios urbanos constantes do Censo Demografico de 2010 e (ii) pelas AHs da
Pesquisa OD RMBH 2012 coincidentes com esses setores censitarios urbanos. Em vista do
recorte territorial “BH — VetorN”, tém-se, respectivamente, 4852 setores censitarios urbanos e

740 AHs. A tabela 10, a seguir, lista as bases de dados subsidiarias dessas analises:

Tabela 10: bases de dados a subsidiarem as analises empreendidas no ambito da presente

dissertacao
Pesquisas e estudos o Nivel de agregagdo
) ] Fonte bibliografica:
técnicos/académicos: de dados:
. Setor censitario
Censo Demografico de 2010 Brasil (2011);
urbano
] . ] Areas Homogéneas
Pesquisa OD RMBH 2012 Minas Gerais (2013);
(AHs)
Cadastro Municipal de Contribuintes _
) o Belo Horizonte (2013a);
de Tributos Mobilidrios de Belo _ Bairro oficial
Belo Horizonte (2013b);
Horizonte (Exercicio 2011);
Brasil (2014a), Brasil _
Macrozoneamento metropolitano ] Municipios
(2014b); Brasil (2014c¢);

Fonte: produzido pelo autor.
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3.3 Influéncia imediata dos itinerarios de linhas de Onibus metropolitanas:

delimitacoes

Sathisan e Srinivasan (1998), ao estudarem a mensuragao da acessibilidade urbana em regides
metropolitanas norte-americanas, consideram que as atividades dependentes do transporte

9 28

ficam localizadas proximas ao “sistema de ruas” = e explicitam que residéncias e postos de

trabalho distam entre 200m e 300m dessa rede viaria.

Gimenes (2005), ao tratar da defini¢cdo e dos critérios delimitadores/caracterizadores do que se
denomina “lugar”, cita o “raio de alcance a pé” a ser transposto em situagdes quotidianas.
Explicitando que a literatura abrange a consideragdo recorrente de 500m ou da distancia
transponivel mediante uma “caminhada de 10 minutos”, ressalva que a imparcialidade ¢ a
facil aplicabilidade dessas distancias ideais nao suprimem inadequagdes de correspondéncia
delas perante realidades funcionais de vizinhanga sujeitas a barreiras e acidentes geograficos
etc. Sakamoto e Lima (2016) consideram, por exemplo, “a declividade como fator de fric¢cdo
da superficie do terreno”, de maneira que altas declividades ocasionam impedancias mais
expressivas que baixas declividades. Delbosc e Currie (2011), ao investigarem relacdes entre
o transporte coletivo e a exclusdo social em Victoria, Australia, consideram acessiveis as
distancias inferiores a 500m a serem percorridas a pé entre domicilios e estabelecimentos

comerciais.

Welsh e Misha (2013), ao estudarem relacdes entre a conectividade vidria, indices de
acessibilidade e indices de mobilidade, assumem que 1/2 de milha (distancia
aproximadamente equivalente a 800m) equivale a distancia maxima a ser percorrida a pé entre

domicilios e pontos de embarque/desembarque relacionados ao transporte coletivo.

Silva (2016, p. 305) observa que o “raio até 1/4 de milha (valor compreendido entre 400 e
500m) dos equipamentos de interface” tem sido considerado como referéncia geométrica para
delimitagdo da “area de influéncia do sistema de transporte publico existente ou que se
encontra em implantacao” na cidade do Rio de Janeiro (RJ). Equiparando “equipamentos de

interface” a “equipamentos de transporte”, Silva (2016, p. 300 e p. 305) verifica que “duas

%% Sathisan e Srinivasan (1998) empregam a expressdo “network street” relativamente ao conjunto de
ruas qualificaveis como “artérias” e pelas ruas alimentadoras dessas artérias. Distintamente, empregam
a expressdo “freeway system” relativamente ao conjunto de vias expressas e/ou de transito rapido as
quais transpdem distancias urbanas significativas. Assim, essa expressao “network street” representa a
integralidade da rede (ou malha) viaria urbana e, uma vez aplicada 8 RMBH, ndo abrangeria as
rodovias federais nem as rodovias estaduais nem o logradouro denominado “Anel Rodoviario Celso
Mello Azevedo™.
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antigas areas industriais, hoje servidas pelas estagdes de metrd Nova América/Del Castilho e
Vicente de Carvalho, zona norte da cidade” do Municipio do Rio de Janeiro (RJ,) tém
recebido, ao longo da década de 2010, diversos investimentos imobiliarios/comerciais “os
quais se fazem sentir de forma mais incisiva no raio de 500m” da entrada das estagdes

metroviarias.

Almeida et al. (2016, p. 2) assumem, no ambito de pesquisas acerca da integracdo entre
modos de transporte motorizado e a utilizacdo de bicicletas, que 7,5km corresponde a
“distancia considerada como ideal para viagens ciclisticas urbanas didrias”. Almeida et al.
(2016, p. 4) indicam, também, que “a bicicleta ¢ o veiculo individual mais utilizado em
cidades de pequeno e médio porte no Brasil, representando 90% das cidades brasileiras no ano

de 2000”.

Veras et al. (2016, p. 5), ao estudarem a acessibilidade propiciada pelo sistema de transporte
coletivo de BH, consideram que 500m correspondem a “distdncia média percorrida nos
deslocamentos a pé (...) até o ponto de embarque” e que 12 minutos correspondem ao “tempo
médio de espera despendido pelo usuario no ponto de embarque”, pois “compativel com areas
urbanas”. Informam, ainda, que essas consideragdes decorrem de consultas a demais

referéncias bibliograficas e que, acima de 500m, ““a acessibilidade ¢ considera ruim”.

Sakamoto e Lima (2016), ao analisarem a acessibilidade em zonas rurais, consideram que
2,5km correspondem a distancia maxima a ser percorrida, a pé, entre residéncias e pontos de
embarque/desembarque de Onibus. Além, observam que demais estudos/pesquisas consideram
que 3km corresponde a distancia maxima a ser percorrida quotidianamente entre residéncias e

esses pontos de embarque/desembarque.

Lucas et al. (2016, p. 483), ao estudarem as relagdes entre o transporte coletivo e as
dimensoes sociais da mobilidade e da acessibilidade, discriminam 2km consistentes no limite
de distancia percorrida a pé entre domicilios e estabelecimentos comerciais. Especificamente,

empregam a expressao “buffer index’” ao enunciarem esse limite.

No ambito da Lei municipal belo-horizontina n°® 7165/1996, tem-se a institui¢do, conforme
expresso no art. 69-M, de uma Operagdo Urbana Consorciada (OUC) “nas areas localizadas
em um raio de 600 m (seiscentos metros) das estagdes de transporte coletivo”. Consultando-se
o Anexo IV dessa lei, intitulado “Areas para Operagdes Urbanas Consorciadas”, verifica-se
que a abrangéncia territorial dessa OUC ndo consiste, simplesmente, em delimitagdes de

circulos imaginarios sobre porgdes territoriais, mas consiste na compatibilizagdo desses
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circulos com o tecido urbano existente in loco. Destacadamente, a abrangéncia territorial
dessa OUC se expressa por (i) poligonos cujos perimetros coincidem com eixos viarios e (ii)
pelos terrenos imediatamente externos a esses poligonos. Posto que dinamicas urbanas nao
ficam obstaculizadas, necessariamente, por vias publicas, a consideracdo desses terrenos

imediatamente externos, os quais sdo lindeiros a essas vias, ndo resta impertinente.

Para fins de mapeamento de indicadores da acessibilidade promovida pelo transporte coletivo
metropolitano, define-se, no ambito da presente dissertacdo, que a influéncia imediata dos
itinerarios de linhas de 6nibus metropolitanos abrange 500 m (quinhentos metros) lineares em
projecdo horizontal, independentemente de condi¢des de relevo, acidentes topograficos,
presenca de corpos d’agua, ferrovias, rodovias etc. Considera-se que essa distancia possui
relagdo com deslocamentos a pé e que, no caso de deslocamentos em bicicletas, essa distancia

passa a ser 7,5km (sete quildmetros e quinhentos metros).

3.4 Indicadores e indices propostos e suas variaveis subsidiarias

As fungdes sociais da cidade e da propriedade abrangem, basicamente, a garantia da justica
através de direitos urbanos, como habitagdo, saude, transporte, educacdo etc. e justa
distribuicdo de beneficios através da provisdo de infraestrutura (LIMA, 2004). Logo, a
consideragdo de varidveis relacionadas a infraestrutura urbana, ao transporte coletivo e a
caracteristicas socioecondmicas ndo €, no ambito de estudos da equidade de acesso as

oportunidades oferecidas pela Cidade, infundada nem impertinente.

Brasil (2011), em relacao aos cidadaos contemplados pelo censo demografico realizado em

2010, apresenta distingdes balizadas pela alfabetizacao e pela renda.

Rocha (2003, p. 19) observa que, “em sociedades onde a alfabetizagdo ¢ generalizada, esse
critério de necessidade basica ndo serd util para distinguir os pobres”, cabendo, em
substituicdo, considerar niveis de escolarizacdo consistentes na completude da educacao
primaria e da educagdo secundaria. Rocha (2003, p. 21) acrescenta, subsequentemente, que
indices de pobreza, ao ser considerada a variavel “alfabetizacdo”, deixam de ser culturalmente
neutros e passam a ‘“‘valorar, em parte, o progresso social como entendido nas sociedades

modernas”.

Rocha (2003) também verifica que a distribui¢do de renda tem sido tratada no Brasil em

ambito individual e expde que a desigualdade percebida a partir da Pesquisa Nacional por
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Amostras de Domicilios (Pnad) e dos Censos Demograficos realizados até o inicio da década
de 2000 consiste na “desigualdade de renda total das pessoas, como é o caso dos Indices de
Gini” ou “na desigualdade de algum tipo de renda individual mais estritamente definida,
como rendimentos de trabalho, ou mesmo desigualdade salarial de forma ainda mais
especifica”. Alternativamente, Rocha (2003, p. 36) sustenta que o bem-estar dos cidaddos nao
depende unicamente de suas rendas individuais, mas, “principalmente, do resultado da
reparticao intrafamiliar da renda de todos os membros de cada grupo familiar”. Equiparando a
familia a uma “unidade solidaria de consumo e rendimento”, sustenta que a renda familiar per
capita, em detrimento das rendas individuais, deve subsidiar a mensuracao de niveis de

insuficiéncia ou de desigualdade de renda.

De maneira pormenorizada, Brasil (2011) distingue os domicilios particulares permanentes

conforme o seguinte:

e Em relagdo ao tipo de domicilio: casas; casas de vila; casas de condominio;
apartamentos;
e Em relacdo a condi¢do de ocupacdo dos domicilios: proprio ja quitado; proprio em

quitacao; alugado; cedido por empregador; outra condigdo.

No que tange a infraestrutura desses domicilios particulares permanentes, Brasil (2011)

apresenta as seguintes discriminagdes:

e Em relacdo ao tipo de esgotamento sanitario: rede geral de esgoto ou pluvial; fossa
séptica; fossa rudimentar; vala; rio, lago ou mar; outro;

e Em relagcdo a forma de abastecimento de agua: rede geral de distribui¢do; pogo ou
nascente localizado internamente ao terreno em que o domicilio particular
permanente esté situado; dgua da chuva armazenada em cisterna; outro;

e Em relagdo ao destino do lixo: coletado diretamente por servigo de limpeza urbana;
coletado em cacamba de servigo de limpeza; queimado internamente ao terreno em
que o domicilio particular permanente esta situado; enterrado internamente ao
terreno em que o domicilio particular permanente estd situado; jogado em terreno

baldio ou logradouro; jogado em rio, lago ou mar; outro destino.

No que tange a infraestrutura existente no entorno desses domicilios particulares permanentes,

destacam-se, ainda, as seguintes discriminagdes consideradas por Brasil (2011):

e Existéncia de iluminagao publica adjacente ao terreno em que o domicilio particular

permanente esté situado;
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e Existéncia de pavimentacao nos trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que
o domicilio particular permanente esta situado, sendo essa pavimentagdo
consistente em coberturas por meio de asfalto, cimento, paralelepipedos, pedras etc;

e Existéncia de bueiro ou boca de lobo em trechos de logradouro lindeiros ao terreno
em que o domicilio particular permanente esta situado;

e Existéncia de meio-fio e calgadas em trechos de logradouro lindeiros ao terreno em
que o domicilio particular permanente esta situado;

e Existéncia de arborizacdo em trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que o
domicilio particular permanente esta situado;

e Existéncia de rampas de acesso para pessoas portadoras de cadeiras de rodas em
trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que o domicilio particular

permanente esta situado.

Observa-se que o §5° do art. 2° da Lei Federal n° 6766/1979, a qual trata do parcelamento do
solo para fins urbanos, enuncia que a infraestrutura urbana basica de parcelamentos do solo ¢é
constituida minimamente pelos “equipamentos urbanos de escoamento das aguas pluviais,
iluminagdo publica, esgotamento sanitario, abastecimento de dgua potavel, energia elétrica
publica e domiciliar e vias de circulacdo”. Rocha (2003) corrobora o carater essencial, no
meio urbano, do acesso a rede de captacdo de esgoto sanitdrio e do acesso a rede geral de
abastecimento de 4gua. Reconhece, todavia, que parte do esgoto captado ndo ¢ tratada, sendo

disposta in natura em rios, lagoas etc.

Os dados sistematizados no ambito do Censo Demografico de 2010 podem, assim, ser
classificados em vista da enunciacdo constante do §5° do art. 2° dessa Lei Federal n°

6766/1979, de maneira que:

e A existéncia de bueiros e/ou bocas-de-lobo, independentemente das caracteristicas
técnicas e da configuragdo locacional, seja considerada um indicio de adequagao as
condi¢des minimas de urbanizacdo e a auséncia seja considerada um indicio de
inadequacao;

e A existéncia de meio-fio e calgadas, independentemente das caracteristicas técnicas
e da configuracdo locacional, seja considerada um indicio de adequagdo e a
auséncia seja considerada um indicio de inadequacao;

e A existéncia de iluminagdo publica, independentemente das caracteristicas técnicas
e da configuragdo locacional, seja considerada um indicio de adequacdo e a

auséncia seja considerada um indicio de inadequagao;
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e A existéncia de rede geral de esgotamento sanitario seja considerada um indicio de
adequacdo e a auséncia, ainda que haja fossas sépticas, seja considerada um indicio
de inadequagio;

e A existéncia de rede geral de distribuicdo de 4dgua seja considerada um indicio de
adequacdo ¢ a auséncia, ainda que sejam utilizados pogos, nascentes, aguas pluviais
etc, seja considerada um indicio de inadequagao;

e A existéncia de pavimentacao, independentemente de ser asfaltica, cimenticia etc,
seja considerada um indicio de adequagdo e a auséncia seja considerada um indicio

de inadequagao.

Em vista do disposto no art. 3° da Lei Federal n° 10098/2000%, a qual estabelece normas
gerais e critérios bésicos para a promocdo da acessibilidade universal, classificacdo similar
pode ser aplicada a existéncia infraestrutura para o deslocamento de portadores de deficiéncia

fisica e/ou pessoas de mobilidade reduzida. Logo:

e A existéncia de rampas, independentemente das caracteristicas técnicas e da
configurag¢do locacional, de acesso para pessoas portadoras de cadeiras de rodas ¢
um indicio de adequagdo as condigdes minimas de configuracdo de passeios e

calcadas e a auséncia ¢ um indicio de inadequagao.

Em vista do disposto no inciso III do art. 3° da Lei Federal n° 11445/2007°°, a qual estabelece
as diretrizes nacionais para o saneamento basico e para a Politica Federal de Saneamento
Bésico (PFSB), ficam corroboradas as classificagdes ora relacionadas ao abastecimento de
agua e ao esgotamento sanitdrio e fica aplicada classificagdo similar a coleta de lixo. No
ambito da Politica Nacional de Residuos Solidos (PNRS), instituida pela Lei Federal n°
12305/2010°", a expressdo “residuo domiciliar” ¢ empregada em substitui¢do ao termo “lixo”.

Logo:

¥ Conforme expresso no caput desse art. 3° da Lei Federal n° 10098/2000, “o planejamento e a
urbanizagdo das vias publicas, dos parques e dos demais espacos de uso publico deverdo ser
concebidos e executados de forma a torna-los acessiveis para todas as pessoas, inclusive para aquelas
com deficiéncia ou com mobilidade reduzida”.

3% Conforme expresso nesse inciso I1I do art. 3° da Lei Federal n° 11445/2007, “os servigos ptblicos de
saneamento basico serdo prestados com base nos seguintes principios fundamentais: (...)
abastecimento de agua, esgotamento sanitario, limpeza urbana ¢ manejo dos residuos soélidos
realizados de forma adequada a satde publica e a protegdo do meio ambiente. (...)”

3! Conforme expresso na alinea a) desse inciso III do art. 13 da Lei Federal n° 12305/2010, “para os
efeitos desta Lei, os residuos solidos tém a seguinte classificagdo: quanto a origem, (sdo) residuos
domiciliares os origindrios de atividades domésticas em residéncias urbanas. (...)”
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e A existéncia de coleta de residuos domiciliares, ou lixo, feita diretamente por
servigo de limpeza urbana ¢ um indicio de adequagdo a PFSB ¢ a PNRS ¢ a
auséncia, ainda que haja a disposicdo em cagambas geridas por esse servico de

limpeza urbana, ¢ um indicio de inadequacao.

Mesmo que incontroversa a pertinéncia de arborizacdo no meio urbano, pois amenizadora de
ruidos, temperaturas e poluicdo atmosférica, verificam-se controvérsias relacionadas aos
indices de arboriza¢do e de areas verdes a serem minimamente considerados no ambito do

planejamento urbano (Oliveira et al., 1999; Silva et al., 2016). Ainda assim, considera-se que:

J4

e A existéncia de arborizagdo, independentemente da configuragdo locacional, ¢ um
indicio de adequagdo a condigdes tecnicamente recomendaveis e a auséncia ¢ um

indicio de inadequacao.

Tem-se que a coleta de dados, no ambito do Censo Demografico de 2010, referentes a
infraestrutura urbana nao permite diagndsticos precisos os quais subsidiem a elaboracdo de
projetos de desenho urbano e de projetos de urbanizagdo. Especificamente, os dados do
universo ndo abrangem compatibilizagdes entre si, de maneira a ndo ser possivel analisar, por
exemplo: (1) se a arborizacdo num determinado trecho vidrio compromete a eficacia da
iluminacdo publica existente nesse trecho; (i1) se a existéncia de fossas sépticas num
determinado domicilio compromete a capta¢do de dgua em pogos existentes em domicilios
adjacentes; (iil) se passeios e calcadas apresentam configuragdes fisicas consoantes a
acessibilidade universal, a qual ndo se limita a simples existéncia de rampas para o transito de

pessoas portadoras de cadeiras de rodas.

Posto que, sinteticamente, indicadores e indices de acessibilidade devem apresentar
aplicabilidade pratica, utilidade social/econdmica e serem retrataveis/compreendidos
facilmente (GEURS e van WEE, 2004), demandando dados subsidiarios facilmente obtiveis e
sendo desagregaveis, expansiveis e refinaveis (LITMAN, 2018), a presente dissertagdao
abrange a producdo de cartogramas referentes (i) aos grupos de varidveis discriminados nas
tabelas 11 e 12; (ii) aos trés indicadores discriminados nas tabelas 13, 14 e 15; e (iii) aos dois
indices discriminados nas tabelas 17 e 18. Primando pela compatibilizacdao entre esses
indicadores/indices, os valores a eles referentes se apresentam percentualmente em vista do
total de AHs existente na RMBH ou, conforme a expressdo matematica constante da tabela
16, sdo representados adimensionalmente, uma vez padronizados e compreendidas entre 0,0 e

1,0. Especificamente, 0,0 corresponde ao menor nivel relacionado a esses indicadores/indices
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e 1,0 corresponde ao maior. A seguir, as tabelas, havendo consideragdes subsequentes a cada

indicador/indice:

Tabela 11: variaveis extraidas dos dados do universo do Censo Demografico de 2010

1. Rendimento mensal médio por domicilio per capita;

Tipo de esgotamento sanitario: rede geral de esgoto ou pluvial; fossa séptica; fossa
rudimentar; vala; rio, lago ou mar; outro;

Forma de abastecimento de agua: rede geral de distribui¢do; pogo ou nascente localizado
3. internamente ao terreno em que o domicilio particular permanente esta situado; dgua da
chuva armazenada em cisterna; outro;

Destino do lixo: coletado diretamente por servigo de limpeza urbana; coletado em cagamba
de servico de limpeza; queimado internamente ao terreno em que o domicilio particular
4, permanente esta situado; enterrado internamente ao terreno em que o domicilio particular
permanente esta situado; jogado em terreno baldio ou logradouro; jogado em rio, lago ou
mar; outro destino;

Existéncia de iluminagdo publica adjacente ao terreno em que o domicilio particular
permanente estd situado;

Existéncia de pavimentagdo nos trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que o
6. domicilio particular permanente esta situado, sendo essa pavimentagdo consistente em
coberturas por meio de asfalto, cimento, paralelepipedos, pedras etc;

Existéncia de bueiro ou boca de lobo em trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que
o domicilio particular permanente esta situado;

Existéncia de meio-fio em trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que o domicilio
particular permanente esta situado;

Existéncia de calgcadas em trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que o domicilio
particular permanente esta situado;

10 Existéncia de rampas para acesso de cadeirantes a calcadas em trechos de logradouro
" | lindeiros ao terreno em que o domicilio particular permanente esta situado;

Existéncia de arborizagdo em trechos de logradouro lindeiros ao terreno em que o

11. o . .
domicilio particular permanente esta situado.

Fonte: Brasil (2011).

Tabela 12: varidveis compostas por dados compilados no ambito da Pesquisa OD RMBH
2012

1. 1289 AHs;

2. 1299 itinerarios de linhas/sublinhas de 6nibus metropolitanas.
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3. Valores tarifarios relacionados a cada linha/sublinha;

Quilometragem média transponivel até uma AH especifica ou a partir dessa AH,
considerando-se fra¢Ges de valores tarifarios as quais equivalem a R$ 1,00.

Fonte: Minas Gerais (2013).

Tabela 13: indicador de conectividade de uma AH a demais AHs da RMBH.

_ 20D
G = / (AHp —1)

C; Conectividade da AH i;

Quantidade total de AHs conectadas a AH i, de maneira a corresponderem a origens ou a

OD; destinos de deslocamentos;

AH; | Quantidade total AHs na RMBH, ou seja, 1289.

Fonte: produzido pelo autor.

Discriminado em vista da nogdo de “acessibilidade integral” enunciada por Ingram (1971),
esse indicador expressa niveis de conectividade, sendo que C; = 1 corresponde a méaxima
quantidade de AHs conectadas a hipotética AH i e C; = 0 corresponde a inexisténcia de
conectividade. Assume-se que o aumento da conectividade promovida pelo sistema de
transporte publico coletivo enseja o aumento da acessibilidade promovida por esse sistema.
Especificamente, esse indicador ndo abrange a ocorréncia de transbordos e articulagdes entre
itinerarios troncais e alimentadores, mas se balizada individualizadamente pelos itinerarios
vigentes nas ocasides de realizagdo do Pesquisa OD RMBH 2012. Consideram-se, assim, as
AHs conectadas a hipotética AH i mediante itinerarios relacionados a uma linha e/ou
sublinha, ressaltando-se que a Pesquisa OD RMBH 2012 ¢ anterior ao inicio da operag¢do do
sistema de BRT MOVE Metropolitano, que possui cardter tronco-alimentador e abrange
diversos pontos de transbordo. Reconhece-se que transbordos aumentam a conectividade entre
localidades. Observa-se, porém, que podem ser julgados impertinentes por cidaddos que,
preteritamente, alcancavam destinos sem a obrigatoriedade de transbordos. A ocorréncia de
integracdes tarifarias pode balizar a abrangéncia, no ambito desse indicador de conectividade,
(1) de conjugagdes de linhas e/ou sublinhas metropolitanas e (ii) de conjugagdes com sistemas
municipais e/ou o sistema metroviario. A complexidade de processamento dos céalculos desse

indicador, por consequéncia, restaria aumentada.
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Tabela 14: indicador de eficiéncia tarifaria em cada AH.

Ti == O,lHi X Ci

T; Eficiéncia tarifaria na AH i;

Quilometragem média transposta até a AH i ou a partir dessa AH i, considerando-se valores
tarifarios equivalentes a R$ 1,00;

C; | Conectividade da AH i.

Fonte: produzido pelo autor.

Assumindo-se que a acessibilidade aumenta quando, mantendo-se custos tarifarios, aumentam
as distancias transponiveis, esse indicador relaciona o indicador de conectividade C; a
quilometragem média transponivel proporcionalmente a valores tarifarios equivalentes a R$
1,00. Especificamente, essa quilometragem média (H;) consiste na média aritmética simples
das extensdes dos itinerarios que perpassam a AH i, restando impraticavel enunciar limites
maximos de quilometragem. A fim de os valores referentes a esse indicador apresentarem
ordem centesimal e serem, por consequéncia, compatibilizdveis com o demais

indicadores/indices ora propostos, considerou-se 0,1 como fator de reducao.

Tabela 15: indicador da intensidade média da conectividade de uma AH a demais AHs.

16 = ZI‘/Z oD;

IC; | Intensidade média da conectividade promovida na AH i pelo sistema de transporte coletivo;

Quantidade total de itinerarios de linhas de 6nibus metropolitanos que perpassam a AH i ou
distam dela até 500m,;

oD Quantidade total de AHs conectadas a AH i, de maneira a corresponderem a origens ou a
L | destinos de deslocamento.

Fonte: produzido pelo autor.

Qualificador da conectividade entre AHs, esse indicador permite observar se ha mais AHs
conectadas a hipotética AH i do que itinerarios que atendem a essa AH. Restando
impraticavel atestar qual deve ser a quantidade minima de itinerarios a atenderem a cada AH,
posto que ha diversas varidveis a serem abrangidas (tragados desses itinerarios, intervalo entre

viagens, quantidade de viagens, custos tarifarios, capacidade de lotacdo de cada veiculo etc),
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considera-se que, independentemente de custos tarifarios, maiores quantidades de itinerarios

representam maiores niveis de acessibilidade.

Tabela 16: indice adimensional correspondente a valores percentuais referentes aos
indicadores (i) de eficiéncia tarifaria em cada AH e (ii) de intensidade média da conectividade
de uma AH a demais AHs.

I, = (VL _Vmin)/
Vi (Vmax _Vmin)

indice adimensional correspondente ao indicador percentual hipotético ¥, o qual se refere a
AH i;

V; | Valor correspondente ao indicador percentual V, referente a AH i;

v Menor valor correspondente ao indicador percentual V' dentre o conjunto de valores
min | referentes a cada AH;

v Maior valor correspondente ao indicador percentual ¥ dentre o conjunto de valores referentes
max | a cada AH;

Fonte: produzido pelo autor.

O indicador de conectividade de uma AH a demais AHs da RMBH fica limitado ao total de
AHs existentes. Distintamente, consideram-se desconhecidos ou, até mesmo, inexistentes (i)
os limites minimos e maximos de quilometragem a ser transposta, uma vez considerada a
fragdo de valores tarifarios equivalentes a R$ 1,00, e (ii) as quantidades minimas ¢ maximas
de itinerarios a atenderem a cada AH. A fim de viabilizar a discriminacdo de um indice
comparativo de acessibilidade, a limitacdo dos valores decorrentes do calculo desse indice €
pertinente, sendo que o indice adimensional ora apresentado permite limitacdes minimas
equivalentes a 0,0 e méaximas a 1,0 e, logo, ¢ aplicavel aos indicadores (i) de eficiéncia

tarifaria em cada AH e (i1) de intensidade média da conectividade de uma AH a demais AHs.

Tabela 17: indice de acessibilidade relacionada a cada AH.

IA; = {C; X IC; X T;

C; | Conectividade da AH i;

IC; | Intensidade média da conectividade promovida na AH i pelo sistema de transporte coletivo;

T; Eficiéncia tarifaria na AH i

Fonte: produzido pelo autor.
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Consistente na média geométrica dos indicadores ora discriminados, esse indice de
acessibilidade (i) se expressa através de valores compreendidos entre 0,00 e 1,00 e (ii)
representa a aptidao de cada AH para ser acessada, visitada e/ou alcancada mediante o sistema
de transporte publico coletivo. Sinteticamente, calculos do Indice de Desenvolvimento
Humano (IDH), até 2009, abrangiam médias aritméticas simples dos indices subsididrios (i)
longevidade, (ii) educagdo e (iii)) renda, mas passaram a abranger, em 2010, a média
geométrica dos indices subsidiarios (i) expectativa de vida ao nascer, (ii) educagdo e (iii)
renda. De maneira especifica, a média aritmética simples ndo evidencia diferengas extremas
entre indices subsidiarios, posto que um indice subsididrio cujo valor seja infimo pode ser
compensado por outro cujo valor seja significativo. Distintamente, essa possibilidade de
compensagdo, no ambito da média geométrica, ¢ menor, inexistindo relacdes lineares entre

indices subsidiarios.

Tabela 18: indice de disponibilidade de infraestrutura urbana relacionada a cada AH.

1U; = 0,01(3/Ag X Ar X BX C X E X IP X L X P)

Disponibilidade de infraestrutura urbana na AH i, consistente na média de valores
1U; | percentuais referentes a ocorréncia dos elementos da infraestrutura urbana a seguir
discriminados;

Quantidade percentual de domicilios em que ha abastecimento de agua através de rede geral
de distribuigdo;

Ar | Quantidade percentual de domicilios lindeiros a trechos viarios em que ha arvores;

Quantidade percentual de domicilios lindeiros a trechos vidrios em que bueiros e/ou bocas-
de-lobo;

C | Quantidade percentual de domicilios lindeiros a calgadas pavimentadas;

Quantidade percentual de domicilios em que ha esgotamento sanitario através de rede geral
de esgoto;

Quantidade percentual de domicilios lindeiros a trechos viarios em que ha iluminagdo

Ip publica;

L Quantidade percentual de domicilios em que ha coleta feita por servigo de limpeza urbana;

P | Quantidade percentual de domicilios lindeiros a trechos viarios pavimentados.

Fonte: produzido pelo autor.
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Consistente na média geométrica dos niveis percentuais, em cada AH, relacionados a
elementos componentes da infreaestrutura urbana, esse indice permite inferéncias relativas a
acessibilidade ao sistema de transporte publico coletivo. Especificamente, quanto maior o
indice de disponibilidade de infraestrutura urbana, melhores sdo as condi¢des para acesso a
pontos de embarque/desembarque e maiores sdos as possibilidades de instalacdo de atividades
econOmicas. A fim de os valores referentes a esse indicador apresentarem ordem centesimal e
serem, por consequéncia, compatibilizados com os demais indicadores/indices ora propostos,

considerou-se 0,01 como fator de redugao.
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4 RESULTADOS E DISCUSSOES

O presente capitulo contém, primeiramente, caracterizagdes do sistema vidrio e das
polarizagdes de deslocamentos recorrentes em BH e no VetorN. Em seguida, sdo apresentados
cartogramas e suas respectivas andlises, a fim de serem discriminadas influéncias, no ambito
de BH e do VetorN, entre a acessibilidade promovida pelo sistema de transporte coletivo

rodoviario metropolitano e desigualdades socioespaciais.

Considera-se que a acessibilidade promovida por esse sistema pressupde a ocorréncia de
acessibilidade a esse sistema. Respectivamente, as expressdes “primeira milha” e “altima
milha” exemplificam os trechos de deslocamentos compreendidos entre (i) os locais de
origem desses deslocamentos e os locais para embarque e (ii) os locais de desembarque e os
locais de destino desses deslocamentos. Além, a transposi¢do desses trechos pode ocorrer de
modos variados: a pé, de bicicleta, de patinete, usando-se veiculos automotores privados.

Costa (2011, p. 22), especificamente, observa a predominancia do modo a pé.

Ocorre que a aptidao desse sistema para ser acessado, visitado ou utilizado por cidaddos ndo
se limita as caracteristicas fisicas e locacionais dos Onibus, dos pontos de
embarque/desembarque e dos trechos correspondentes a “primeira milha” e a “Gltima milha”.
Os custos das tarifas, a sensacdo de seguranga dos cidaddos ao aguardarem/usarem Onibus e a
eventual superlotagcdo de Onibus, por exemplo, também caracterizam a aptidao desse sistema.
Considera-se, logo, que a acessibilidade promovida por esse sistema depende da
acessibilidade a esse sistema e abrange elementos além, como o tempo de duragdo de viagens
e a quantidade de transbordos. Notadamente, o aumento da quantidade de localidades, sejam
AHs, setores censitarios ou outras unidades espaciais, relacionadas a um determinado
itinerario de linha de Onibus pode ensejar o aumento da acessibilidade a esse sistema
concomitante ao aumento do tempo de duracdo de viagens. Caso o incremento de
conectividade seja julgado menos importante que esse tempo de duragdo, ter-se-4 a redugao
da acessibilidade promovida por esse sistema, ainda que seja possivel, em relagdo a cada

unidade espacial, constatar o aumento da acessibilidade a esse sistema.

Sinteticamente, o estudo da acessibilidade promovida pelo sistema de transporte coletivo nao
afasta nem esgota a pertinéncia de estudos da acessibilidade a esse sistema, sendo digna de
pesquisas especificas a compatibilidade entre modos de transporte ativo e a transposi¢do da

primeira e da ultima milha.
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4.1 O VetorN na RMBH: caracterizacdes socioecondmicas e da circulacio de pessoas

Minas Gerais (2011, v. 1) reconhece na RMBH o0 notério predominio de deslocamentos
intermunicipais rodoviarios coletivos e individuais e, em menor vulto, os deslocamentos
ferroviarios e cicloviarios. Integrantes de uma dindmica funcional radiocéntrica (ALMEIDA
et al., 2016; VERAS et al., 2016; LOBO ¢ CARDOSO, 2018), esses deslocamentos tém
carater quotidiano pendular e articulam a conurbagcdo eminentemente composta pelos
municipios de Belo Horizonte, Contagem e Betim com as demais porgdes territoriais da

RMBH (BRAGA, 2014).

Especificamente, a regido central de BH apresenta, tanto em face do territorio restante desse
municipio quanto da RMBH, relevancia historica, cultural, economica e social (LEIVA,
2006). Ressalva-se que essa regido ndo corresponde ao centro geométrico do territorio
municipal, mas corresponde ao centro funcional, situado na por¢ao centro-sul desse territorio

municipal.

Belo Horizonte (1995) discorre acerca da caracterizagdo das nove unidades administrativas
regionais consideradas no ambito da elaboragdo das versdes originais da Lei Municipal n°
7165/1996, que trata do Plano Diretor (PD-BH) municipal, e da Lei Municipal n® 7166/1996,
que trata da Lei de Parcelamento, Uso e Ocupa¢dao do Solo (LPUOS-BH). Notadamente, a
delimitagdo territorial referente a essas unidades administrativas coincide predominantemente
com vias veiculares e tangencia, ao menos, um municipio adjacente a BH. Além, as
denominagdes populares dessas regides abrangem o termo ‘“Regional” previamente a
identificacdo de cada regido administrativa, de modo a consistirem nas seguintes: Regional
Pampulha, Regional Norte, Regional Venda Nova (VN), Regional Nordeste, Regional
Noroeste, Regional Leste, Regional Centro-Sul, Regional Oeste e Regional Barreiro. No
ambito da Lei n® 11065/2017, que estabelece a estrutura organica da administracdo publica do
Poder Executivo belo-horizontino, essas unidades administrativas passaram a ser
denominadas “Coordenadorias de Atendimento Regional (CAREs)”, de maneira a vigorarem
as nomenclaturas “CARE - Pampulha”, “CARE - Norte” etc e serem mantidas as delimitagdes

territoriais.

Em relagdo ao territorio da CARE - Pampulha, Belo Horizonte (1995, p. 92) destaca que
“grandes equipamentos publicos (...) emprestam a regido um carater diferenciado — Jardim
zoologico, Aeroporto e Campus da UFMG”, de modo a ocasionarem uma ‘“absoluta

desarticulagdo interna (...), no sentido norte-sul”. A esses equipamentos, convém somar a
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represa da Pampulha, a qual acentua essa desarticulagdo urbanistica e enseja a conformacgao
de conexdes vidrias tanto fisicamente limitadas quanto desprovidas de alternativas capilares.
Belo Horizonte (1995) observa, também, que o logradouro publico Anel Rodoviario Celso
Mello Azevedo, via de ligagio regional conforme constante da LPUOS-BH*, consiste num
“grande fator de desarticulagdo pela auséncia de transposi¢des e vias marginais”,
reconhecendo, além, que as vias férreas também oneram a articulagao viaria, pois seccionam

tecidos urbanos e, por consequéncia, comprometem a capilaridade viaria.

Metodologicamente, a reducdo de capilaridade vidria propiciada por esse logradouro Anel
Rodoviario Celso Mello Azevedo enseja, no ambito de pesquisas OD, a possivel qualificacao
dele enquanto uma “linha de aferi¢do” de volumes de trafego. Também denominada “corddo
interno” ou “screen line”, essa “linha de afericdo” consiste, conforme Cardoso (1999, p. 06),
numa “linha que acompanha barreira natural ou nao, que isola determinada regido da cidade
(com uma quantidade de acessos limitada) permitindo através de contagens nesses acessos a
verificacdo dos volumes da rede” viaria. No ambito da Pesquisa OD RMBH 2012, Minas
Gerais (2013, p. 37) emprega a expressao “linha de travessia” ao se referir a “linha imaginaria
que dividiu a area em estudo (RMBH, a saber) em duas partes, tendo os seus atravessamentos
claramente definidos e possibilitando a contagem do ntimero de veiculos que atravessam de

uma parte da area de estudo para outra nos dois sentidos”.

De modo sintético, pesquisas de “linha de afericdo” exemplificam formas de realizagdo de
pesquisas OD, assim como pesquisas de “linhas de contorno” (também denominadas “cordao
externo” ou “cordon-line”), entrevistas domiciliares e entrevistas por meios telefonicos ou
digitais (PIANUCCI, 2011). Ressalva-se, entretanto, que a inser¢ao urbana do logradouro
Anel Rodovidrio Celso Mello Azevedo ndo distingue precisamente o volume de trafego
metropolitano do volume municipal, ou seja, ndo distingue o trafego que tem origem e/ou
destino na regido administrativa belo-horizontina “CARE - Barreiro” do trafego que tem
origem e/ou destino nos municipios de Ibirit¢ ou de Mério Campos nem distingue o trafego
que tem origem e/ou destino na regido administrativa “CARE - Venda Nova” do trafego que
tem origem e/ou destino nos municipios de Ribeirdo das Neves ou de Vespasiano. Logo, tem-
se que aferi¢des do volume de trafego metropolitano sdo vidveis mediante pesquisas de

“linhas de contorno” realizadas ao longo de trechos viarios situados nas proximidades das

32 Vide o inciso I do §1° do art. 27 da Lei n® 7166/1996: “Entende-se por via de ligagio regional a via -
ou trecho - com func¢do de fazer a ligagdo com municipios vizinhos, com acesso as vias lindeiras
devidamente sinalizado”. Além, vide o Anexo XI — Glossario — da Lei n°® 11181/2019, que contém
definicdo idéntica.
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divisas de BH, ou seja, ao longo de trechos dos principais acessos rodovidrios a capital
mineira. A seguir, a figura 4.1 ilustra a delimitacdo das nove unidades administrativas belo-
horizontinas, destacando-se (i) a localizacao da regido central e de grandes equipamentos
situados na regido da Pampulha e (ii) os tragados do logradouro Anel Rodoviario Celso Mello

Azevedo e de vias férreas que seccionam o territdrio belo-horizontino:

Figura 4.1: delimitacao das unidades administrativas de BH.
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Fonte: produzido pelo autor.
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No ambito da Pesquisa OD RMBH 2012, a “linha de contorno” consistiu numa “linha
imaginaria que delimita a area de pesquisa, no caso, os limites geograficos da RMBH”, de
maneira que “as rodovias que atravessam essa linha imaginaria representam, portanto, os
locais de entrada e saida da area de pesquisa” (MINAS GERAIS, 2013). Ao longo dessa
“linha de contorno”, foram definidos 21 pontos de pesquisa/afericdo, a fim de serem
identificadas caracteristicas das viagens, como a origem, o destino, a quantidade de pessoas
em cada veiculo, os motivos das viagens e, em relacao aos veiculos de carga, a capacidade e o
tipo de carga. Destaca-se que, simultaneamente a pesquisa dessas caracteristicas, foram feitas
aferi¢oes da quantidade de veiculos em transito, permitindo-se calcular, em relagdo a esses
pontos de pesquisa/aferi¢do, fatores de expansdo amostral (MINAS GERAIS, 2013). Ainda
no ambito da Pesquisa OD RMBH 2012, a “linha de travessia” consistiu na “linha ferrovidria
existente entre o ramal Azurita-General Carneiro, (...), € o ramal General Carneiro—Divisa
Caeté/Bardao de Cocais, (...)”, de maneira a (i) ser divida a RMBH “em duas partes, que
receberam a denomina¢do de ‘Hemisfério Norte’ e ‘Hemisfério Sul’” (MINAS GERAIS,
2013, p. 37-38) e (ii) serem definidos 67 pontos de travessia nos quais foram realizadas

aferigoes de trafego (MINAS GERALIS, 2013).

Costa (2011, p. 18) reconhece que o logradouro Avenida Amazonas consiste no trecho viario
pelo qual trafegam “os maiores volumes de passageiro por transporte coletivo em toda a
regido metropolitana”. Belo Horizonte (1995) relata que, em 1992, esse logradouro e os
demais corredores viarios direcionados ao oeste metropolitano comportavam 41% da
demanda por transporte coletivo. Ja os corredores direcionados ao norte metropolitano
comportavam 36%, os corredores direcionados ao sul metropolitano 11% e os corredores

direcionados ao leste 12%.

Lobo et al. (2012), além, observam que as regionais Barreiro ¢ Venda Nova (ou CARE -
Barreiro e CARE - VN) apresentam caracteristicas de “cidade dormitério”, uma vez que
deficiéncias socioeconOmicas e de infraestrutura fazem com que cidadaos residentes busquem
oportunidades de trabalho e de estudo nas outras regionais. Sustentam, ainda assim, que
porcdes dessas regionais Barreiro ¢ VN mantém dinamismo econdmico suficiente para
atrairem cidaddos oriundos dessas regionais € de municipios adjacentes. Em busca do
consumo de atividades do setor tercidrio, cidaddos residentes em Ibirité e Mario Campos, por
exemplo, se deslocam até a regional Barreiro e cidaddos residentes em Vespasiano, Ribeirdo
das Neves e em Santa Luzia se deslocam especificamente para a Rua Padre Pedro Pinto e para
a Avenida Vilarinho, na regional Venda Nova. Veras et al. (2016) verificam indicios de que a

acessibilidade ao territério belo-horizontino a partir dessas regionais Barreiro e VN e da
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regional Norte, promovida pelo transporte coletivo municipal, ¢ menor que a acessibilidade a

partir da regional Centro-sul.

Lobo e Cardoso (2018) observam que, no ambito de BH, o transporte individual ¢ incentivado
pelas limitacdes da integracdo entre diferentes modos de transporte € que os Onibus, principais
elementos do sistema publico de transporte, ndo tém atendido as reais necessidades de
circulacdo da populacao belo-horizontina. Verificam, em vista de dados constantes das
pesquisas OD realizadas nos anos de 2002 e 2012, que a atratividade do transporte publico
coletivo tem diminuido. Especificamente, informam que a utilizagdo de onibus e de metrd
passou de 43,5% para 23,3% e a utilizagdo do transporte privado passou de 16,4% para

21,5%.

A figura 4.2 — sobreposicao dos itinerdrios de linhas de 6nibus metropolitanos aos municipios
do Vetor Norte e a Belo Horizonte — contém a sobreposi¢cdo dos itinerarios de linhas de
onibus metropolitanos a delimitagdo dos municipios integrantes do VetorN e a mancha urbana
considerada por Brasil (2014a). Notadamente, verifica-se que esses itinerarios, internamente a
BH, coincidem com corredores viarios e se destinam a regido central. Internamente ao
municipio de Contagem, situado imediatamente ao oeste de BH, e aos municipios
imediatamente ao norte de BH, verifica-se padrao distinto, mais capilar. Observa-se, também,
que Ribeirdo das Neves ndo estd conectado a regido central belo-horizontina unicamente

através das regionais Pampulha e VN, mas também através do municipio de Contagem.

A figura 4.3 — sobreposi¢@o dos itinerarios de linhas de 6nibus municipais ao Vetor Norte e a
Belo Horizonte — contém a sobreposicao dos itinerarios de linhas de Onibus municipais a
delimitagdo do VetorN e a mancha urbana considerada por Brasil (2014a). Verifica-se que o
sistema municipal belo-horizontino abrange expressivamente o territério desse municipio e
que, em relagcdo ao VetorN, os demais sistemas municipais t€ém menor abrangéncia territorial.
Especificamente, no VetorN ha zonas rurais ¢ em BH nao, sendo possivel identificar que, no
ambito metropolitano, o sistema municipal belo-horizontino complementa capilarmente o

sistema metropolitano.

Relata-se que foram considerados, no ambito dessas figuras 4.2 e 4.3, (i) 1299 itinerarios de
linhas de 6nibus metropolitanos; (ii) 644 itinerarios de linhas municipais relacionados a BH;
(i11) 22 itinerarios de linhas municipais relacionados a Lagoa Santa; (iv) 56 itinerarios de
linhas municipais relacionados a Pedro Leopoldo; (v) 29 itinerarios de linhas municipais

relacionados a Ribeirdo das Neves; (vi) 21 itinerarios de linhas municipais relacionados a
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Santa Luzia; e (vii) 16 itinerarios de linhas municipais relacionados a Vespasiano. Nao foram
considerados itinerarios municipais relacionados a Sdo José da Lapa nem a Confins. Destaca-
se que a consideracdo da quantidade de itinerarios em detrimento da quantidade linhas ¢
pertinente porque, ndo raro, hd a operagdo de sublinhas destinadas a, genericamente, aumentar

a capilaridade dos sistemas de transporte coletivo. A seguir, as figuras 4.2 e 4.3:

Figura 4.2: sobreposi¢@o dos itinerdrios de linhas de 6nibus metropolitanos ao Vetor Norte e a
Belo Horizonte
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Figura 4.3: sobreposi¢@o dos itinerdrios de linhas de 6nibus municipais ao Vetor Norte e a
Belo Horizonte
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Observa-se que o transporte de passageiros entre municipios conurbados se distingue
tecnicamente do transporte entre municipios o qual perpassa zonas rurais. No ambito
rodoviario, verifica-se que essa distingdo abrange especificidades afins ao dimensionamento

da quantidade de paradas para embarque/desembarque, a localizagdo dessas paradas e ao
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intervalo de tempo entre as partidas de onibus (CET, 1977). Tem-se, também, que as
distancias a serem percorridas condicionam o custo operacional do transporte (CET, 1977).
Posto que os territorios municipais se dividem, genericamente, em zonas urbanas e zonas
rurais, reconhece-se que, num municipio composto por zonas urbanas fisicamente desconexas,
o transporte coletivo de passageiros entre essas zonas pode abranger caracteristicas
operacionais interurbanas. A condigdo interurbana, logo, pode ser distinta da condigao
intermunicipal. Hansen (1959) observa que a relagdao entre as distancias a serem percorridas
por cidaddos e a acessibilidade a localidades urbanas varia conforme o contexto intraurbano
ou interurbano dessas distancias. Especificamente, verifica que o tempo dispendido por
passageiros para a realizagdo de conexdes em terminais e/ou estagdes de transporte possui
relevancias distintas, se considerados longos prazos de viagens interurbanas ou curtos prazos

de viagens intraurbanas.

Em sequéncia a figura 4.3, considera-se pertinente identificar a localizacdo de domicilios
situados em BH separadamente dos domicilios situados no VetorN. Assumindo-se que os
domicilios correspondem, genericamente, as origens de deslocamentos quotidianos, a figura
4.4 — densidade populacional no VetorN — ilustra a sobreposi¢do dos itinerarios de linhas de
onibus metropolitanos a relagdo ‘“habitantes/km?” referente a cada setor censitario urbano
desse VetorN e a figura 4.5 — densidade populacional em BH — ilustra, em complementagao a
pormenorizagdo dedicada ao VetorN, a sobreposicdo desses itinerarios a relacdo
“habitantes/km?” referente a cada setor censitario urbano belo-horizontino. Reconhece-se que
analises do recorte territorial “BH — VetorN metropolitano” podem ndo detectar pormenores
detectaveis mediante analises especificamente dedicadas a BH ou ao VetorN. Ainda assim,
andlises desse conjunto evidenciam desigualdades e ndo seccionam conurbagdes.
Excepcionalmente, fica ilustrada separadamente a distribuicdo territorial da densidade
populacional em BH e no VetorN, pois acentuadas diferengas dessa distribuicdo limitam a
discriminacao de niveis de densidade. O detalhamento desses niveis em BH nao evidencia

diferencas de nivel no VetorN, sendo procedente a reciproca.

Especificamente, observa-se na figura 4.4 a distingdo entre o perimetro do municipio de BH e
a extensao da conurbagdo espacial que abrange esse municipio e suas imediagdes. Nota-se que
a conurbacdo extrapola esse perimetro e que, internamente a BH, as linhas de Onibus
metropolitanos apresentam cardter troncal. Verifica-se, externamente, cardter capilar

coincidente com os niveis mais significativos de densidade.
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Na figura 4.5, observa-se que os itinerarios que perpassam o territorio da CARE - Barreiro
também apresentam carater capilar. Infere-se, todavia, que essa capilaridade apresente relagao
mais intensa com os municipios de Ibirit¢ ¢ de Contagem do que com a regidao central belo-
horizontina. Tem-se que esse territdrio estd mais proximo a regido central do municipio de
Contagem do que a regido central de BH e que a conectividade com essa regido central belo-
horizontina ¢ propiciada pelo sistema de Onibus desse municipio. Ressalva-se, além, que o
municipio de Lagoa Santa ndo apresenta capilaridade expressiva, o que indica menores niveis
de acessibilidade que os niveis relacionados a capilaridade que ocorre nos demais municipios
do VetorN. De maneira especifica, a conurbacio que relaciona BH as sedes dos municipios de
Lagoa Santa, Pedro Leopoldo, Confins, Sdo José¢ da Lapa, Ribeirdo das Neves e Vespasiano
possui carater funcional. Notadamente, a conectividade entre essas sedes municipais ocorre
mediante rodovias e, por consequéncia, ndo apresenta capilaridade expressiva. Os 6nus de
eventuais obstrugdes dessas rodovias, logo, podem abranger a escala populacional municipal e

nao somente populacdes de alguns bairros. A seguir, as figuras 4.4 e 4.5:

Figura 4.4: densidade populacional no VetorN
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Figura 4.5: densidade populacional em BH
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Ainda que se reconhegca que BH corresponda ao centro funcional da RMBH (MINAS
GERALIS, 2011, v. 1), é relevante a identificagdo, internamente a BH, das localidades onde ha
expressivas concentracdes de atividades econdmicas e de servigos, pois correspondentes,

genericamente, aos destinos de deslocamentos populacionais quotidianos. A figura 4.6 —
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concentragcdo de usos ndo residenciais em BH — apresenta subsidios para essa identificacdo,
dispondo dos bairros® como unidade territorial. De maneira destacada, os niveis mais
expressivos de concentragao de usos nao residenciais coincidem com parte da regido central e,
a partir dessa regido, demais niveis significativos sdo distribuidos ao longo de corredores
viarios destinados ao oeste, ao norte e ao sul. Nota-se, além, que os territérios da CARE -
Barreiro e da CARE - VN apresentam concentragdes significativas insulares, o que ¢
condizente com o dinamismo econOmico ¢ a atratividade detectados por Lobo et al. (2012)
relativamente a essas regionais. Especificamente, o territorio da CARE - VN apresenta duas
concentragdes distintas, sendo que uma est situada nas imedia¢des da Estagdo Vilarinho® e a
outra estd situada proxima a divisa entre BH e Ribeirdo das Neves. Também de carater
insular, concentragdes de usos nao residenciais ocorrem ao sul da represa da Pampulha, ainda
que n3o adjacentemente a essa represa, ¢ ao oeste da Rodovia BR 356, ainda que nao

adjacentemente.

Tem-se que a distribuicdo espacial da concentragdo de usos constante da figura 4.6 confirma a
dinamica funcional radiocéntrica reconhecida por Almeida et al. (2016), Veras et al. (2016)
Lobo e Cardoso (2018) e, por conseguinte, representa onde ha maior concentracdo de
oportunidades formais. A localizacdo de ofertas informais, embora digna de investigacdes
para fins de subsidios de politicas publicas, ndo fica plenamente evidente em face dos dados
extraidos de cadastros tributdrios e urbanisticos municipais. Estima-se, todavia, que
oportunidades informais surjam concorrentemente as oportunidades formais, ainda que em

menor intensidade.

Segue, assim, a figura 4.6:

33 . . ~ . . . Cges . .o ~
Considerou-se a delimitacdo oficial dos bairros, pois subsidiaria da delimitacdo de setores

censitarios ¢ de AHs. Observa-se que, em BH, a delimitacdo popular de bairros difere dessa
delimitagdo oficial, havendo, inclusive, divergéncias de denominagao.

** No presente estudo, denomina-se “Estagdo Vilarinho” o complexo arquitetdnico que abrange as
instalacbes do “Terminal Vilarinho”, nomenclatura recorrente no endereco eletr6nico
http://www.consultas.der.mg.gov.br/grgx/sgtm/consulta_linha.xhtml, disponibilizado pelo
Departamento Estadual de Edificagoes ¢ Rodagem (DEER); da “Estagdo de Integragdo Vilarinho”,
nomenclatura recorrente no endereco eletronico http://bhtrans.pbh.gov.br, disponibilizado pela
Empresa de Transporte e Transito de Belo Horizonte (BHTrans), do “Shopping Estacdo”,
nomenclatura recorrente no  enderego  eletrdnico  http://www.shoppingestacaobh.com.br/,
disponibilizado pela pessoa juridica BRMalls Participagdes S.A..; e da “Estacdo Vilarinho”,
nomenclatura recorrente no enderego eletronico https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/belo-horizonte/,
disponibilizado pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU). Sinteticamente, esse complexo
permite conexdes intermodais e estd situado no entroncamento das Avenidas Cristiano Machado e
Vilarinho, o qual ¢ proximo a extremidade sul da Rodovia MG-010 ¢ ao entroncamento da Avenida
Dom Pedro I e da Rua Padre Pedro Pinto.


http://www.consultas.der.mg.gov.br/grgx/sgtm/consulta_linha.xhtml
http://bhtrans.pbh.gov.br/
http://www.shoppingestacaobh.com.br/
https://www.cbtu.gov.br/index.php/pt/belo-horizonte/
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Figura 4.6: concentragdo de usos ndo residenciais em bairros de BH
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Em adicdo, a figura 4.7 — concentracdo de postos de trabalho — ilustra percentualmente a
quantidade de postos de trabalho, em cada AH, consistentes em atividades laborais periodicas,
formais ou ndo, exercidas por chefes de domicilios. Genericamente, a regido central de BH, as
imediagdes ao sul dessa regido, o territorio da CARE - Barreiro e as sedes urbanas dos
municipios do VetorN apresentam significativas concentracdes. Tendo sido considerados os

postos de trabalho relacionados aos chefes que se dispuseram a informar, no ambito da
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pesquisa OD RMBH 2012, onde trabalham, a ocorréncia de concentragdes de postos de
trabalho em BH e a concentragdo de usos ndo residenciais expressa na figura 3.10 sdo

convergentes. A seguir, a figura 3.11:

Figura 4.7: concentragao de postos de trabalho
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Rolnik (1988, p. 62) argumenta que o preco atribuido ao espago urbano decorre de
caracteristicas fisicas, como a inclinac¢ao de terrenos, e locacionais, como a “acessibilidade a
centros de servigos ou negdcios e/ou proximidade a areas valorizadas”. Especificamente,
sustenta que investimentos publicos em infraestrutura urbana e/ou equipamentos ensejam
valorizagdes ou desvalorizagdes de imodveis. No ambito da infraestrutura, elenca o
fornecimento de agua, o esgotamento sanitario, redes de telefonia e de energia elétrica, a
pavimentagdo viaria € o sistema de drenagem a ela pertinente. Dentre os equipamentos, sao
elencados as escolas, as creches, os hospitais e os parques. Song (1996), ao estudar nove
maneiras de mensuracdo da acessibilidade e avaliar a efetividade da elucidacdo da
distribuicdo populacional a partir dessas maneiras, acredita que a acessibilidade a
oportunidades econdmicas a partir de um local especifico, recorrentemente, determina o valor
desse local. Furtado (2004) discrimina quatro componentes do valor da terra urbana conforme

o0 seguinte:

e Valorizacdo decorrente de iniciativas dos proprietarios de imoveis;
e Valorizacao decorrente de agdes de outros individuos;
e Valorizacao decorrente de alteracdes da normativa urbanistica;

e Valorizacdo decorrente de investimentos publico.

Essencialmente, Furtado (2004) distingue a valorizagdo decorrente do esforco dos
proprietarios da valorizagdo que nao decorre desse esforco. Logo, (i) o exercicio de atividades
econOmicas e a prestagdo de servigos no entorno de imoveis podem ensejar valorizagdes e/ou
desvalorizag¢des desses imoveis, ainda que os respectivos proprietdrios ndo ajam em prol desse
exercicio e dessa prestagdo, (ii) diferenciagdes do potencial construtivo relacionado a cada
imoével podem amparar oportunidades distintas para a instalacdo de usos residenciais e/ou ndo
residenciais; e (iii) a consolidacdo da infraestrutura urbana e de equipamentos no entorno

desses imoveis propicia suporte a instalagdo desses usos.

Tem-se que a aptiddo de locais para serem alcangados, visitados ou acessados ndo decorre
unicamente dos cidaddos que residem nesses locais nem dos que prestam servigos e/ou
exercem atividades econdmicas nesses locais e/ou respectivas imediacdes. Tem-se, também,
que a aptiddo ndo decorre somente da disponibilizacio de modos de transporte nem de
infraestrutura viaria. Nota-se que a discriminacdo de componentes do valor da terra
apresentada por Furtado (2004) permite identificar agentes promotores da aptidao, ou seja, da
acessibilidade. Especificamente, verifica-se que ¢ limitada a agdo do Poder Publico em prol da

promocao da equidade dessa acessibilidade e da supressao de desvantagens relacionadas a
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essa acessibilidade. Além, sustenta-se que o livre-arbitrio, ou a livre-iniciativa, de cada
cidadao ¢ passivel de indugdes e/ou constrangimentos por acdes do Poder Publico. Assim, a
quantidade de imdveis comercializados e o valor médio desses imdveis amparam, em vista de

recortes temporais e territoriais, inferéncias relacionadas a niveis de acessibilidade.

As figuras 4.8 (a) — quantidade de unidades imobiliarias a venda no VetorN em abril de 2014
— ¢ 4.8 (b) — valor unitario médio [R$/m?] desses imdveis — permitem constatar a ocorréncia
de diversificagdao da quantidade de unidades e do valor unitario médio delas. Destacadamente,
o municipio de Confins apresenta a menor quantidade de unidades ofertadas e o menor valor
unitario médio. J& os municipios de Vespasiano e de Ribeirdo das Neves apresentam,
quantidades expressivas de unidades ofertadas e valores unitarios médios também
expressivos. Além, nota-se que, genericamente, a proximidade espacial a BH enseja valores

unitarios maiores.

A figura 4.9 — localizacdo ¢ quantidade de imoveis relacionados ao Programa MCMV até
2014 — apresenta a sobreposicdo dos itinerarios de linhas de Onibus metropolitanos a
localizagdo de empreendimentos imobilidrios relacionados ao Programa MCMYV. Verifica-se,
de maneira notdria, que esses empreendimentos estdo localizados proximamente as divisas de
BH ou predominantemente no limiar da rede de itinerarios de Onibus metropolitanos do
VetorN, ou seja, na periferia da periferia. Estima-se, todavia, que a intensidade da dinamica
imobilidria na RMBH tenha alterado, desde 2014, a quantidade de imdveis relacionados ao
Programa MCMV. No municipio de Lagoa Santa, por exemplo, registra-se um
empreendimento relacionado ao Programa MCMV (vide a figura 3.13), todavia, a quantidade
de unidades imobilidrias abrangidas por esse empreendimento ¢, em relagdo aos demais
municipios do VetorN, a mais expressiva (vide a figura. 3.12 (a)). De maneira destacada,
empreendimentos que abranjam muitas unidades residenciais acentuam a necessidade do
transporte coletivo quotidiano tanto municipal quanto metropolitano. Ademais, ¢ relevante
considerar que essa figura 3.13 abrange empreendimentos projetados/licenciados, mesmo que
ndo construidos, e que, ainda assim, o carater periférico da localizacdo desses
empreendimentos corrobora a pertinéncia da expressdo “segregacdo programada pelo

Estado”, empregada por Andrade (2016, p. 25).

Dentre os quatro componentes do valor da terra urbana discriminados por Furtado (2004, p.
69), “acdes de outros individuos” e “investimentos publicos” tanto ensejam a valorizagdo da

terra quanto o aumento da acessibilidade. A seguir, as figuras 4.8 (a), 4.8 (b) € 4.9:
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Figura 4.8: (a) quantidade de unidades imobilidrias a venda no VetorN em abril de 2014; (b)
valor unitario médio [R$/m?] desses imdveis
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Figura 4.9: localizagdo e quantidade de imdveis relacionados ao Programa Mina Casa Minha
Vida (MCMV) até 2014

LAGOA SANTA

—— ONIBUS METROPOLITANOS
® EMPREENDS. - MCMV
UNIDADES IMOB.
[ Jo
[ ] pE1A 208
I ok 209 A 400
I e 401 A620
I ot 62142845

METODO DE
CLASSIFICAGAO:
MANUAL

FONTE DE DADOS:
~MINAS GERAIS, 2013;
BRASIL, 2014c.
t

0 25 b5 10
—— —
KM

‘:, SIRGAS, 2000.
7 ”/

Fonte: produzido pelo autor

Posto que a vulnerabilidade social fica acentuada quando hé (i) predominio de etnia negra,

indigena etc; (ii) baixos niveis de escolaridade; (iii) chefia feminina; e/ou (iv) criangas sob a
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tutela/responsibilidade de chefes domicilares (ROCHA, 2003), considera-se relevante
identificar concentracdes de domicilios os quais apresentem caracteristicas afins a essa

vulnerabilidade.

A figura 4.10 — domicilios em que hé chefia feminina — ilustra percentualmente, em relagdo a
cada setor censitario, a quantidade de domicilios chefiados por mulheres. Embora ndo sejam
detectadas porg¢des territoriais em que had expressivas concentragdes de chefia masculina ou
feminina, verifica-se que essa chefia feminina ocorre predominantemente em menos de 50%

dos domicilios.

A figura 4.11 — domicilios em que ha pessoas com idade até 15 (quinze) anos — ilustra
percentualmente, em relagao a cada setor censitario, a quantidade de pessoas com idade até 15
(quinze) anos. Destacam-se a baixa expressividade na regido central de BH e altas
concentragdes no territério da CARE - Barreiro e nas imediagdes das divisas do municipio de

BH. Além, expressiva concentragdo percentual predomina nos municipios do VetorN.

A figura 4.12 — domicilios chefiados por pessoas negras — ilustra percentualmente a
quantidade de domicilios em que o chefe familiar declarou que ¢ indigena ou possui cor preta
ou parda. Especificamente, a menor expressividade percentual de domicilios chefiados por
pessoas genericamente denominadas “negras” ocorre ao sul da regido central de BH. As
maiores concentragdes ocorrem no territério da CARE - Barreiro, nas imediagdes da divisa

norte de BH e nos municipios do VetorN.

A figura 4.13 — nivel de escolaridade fundamental incompleto — ilustra percentualmente a
quantidade de chefes de domicilios, em cada AH, que se declaram (i) analfabetos ou (ii)
alfabetizados e os chefes (ii1) que ndo concluiram o ensino fundamental. A figura 4.14 — nivel
de escolaridade médio incompleto — ilustra percentualmente a quantidade de chefes de
domicilios, em cada AH, que concluiram o ensino fundamental, tendo iniciado ou ndo o
ensino médio. A figura 4.15 — nivel de escolaridade superior incompleto — ilustra
percentualmente a quantidade de chefes de domicilios, em cada AH, que concluiram o ensino
médio, tendo iniciado ou ndo o ensino superior. A figura 4.16 — nivel de escolaridade superior
completo — ilustra percentualmente a quantidade de chefes de domicilios, em cada AH, que
concluiram o ensino superior, tendo realizado posteriores pds-graduagdes lattu sensu ou

Stricto sensu.

Em vista dos dados sistematizados no ambito da Pesquisa OD RMBH 2012, a mensuragao
desses niveis de escolaridade considerou 71241 chefes de domicilios belo-horizontinos, 338

situados em Confins, 2530 situados em Lagoa Santa, 2787 situados em Pedro Leopoldo, 5662
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situados em Ribeirdo das Neves, 5383 situados em Santa Luzia, 1117 situados em Sao José da
Lapa e 2921 situados em Vespasiano. A distribuicdo desses chefes de domicilios nas AH,
todavia, ndo resta constante, havendo AHs em que foram considerados menos de 10 chefes e

AH em que foram considerados mais de 50.

Notadamente, ha maior concentragdo de chefes com nivel de escolaridade fundamental
incompleto nos municipios do VetorN e na CARE - Barreiro. Distintamente, hd& menor
concentracdo na CARE - Centro-sul e imediagdes. Complementando-se essa distingao, ha
maior concentra¢do de chefes com nivel de escolaridade médio incompleto nas proximidades

das divisas leste e nordeste de BH.

Em relagdo ao nivel de escolaridade superior incompleto, verificam-se concentragdes
percentuais predominantemente superiores a 25% e inferiores a 50% ao longo do territorio
belo-horizontino ¢ nos municipios de Confins, Lagoa Santa, Pedro Leopoldo. Ja4 em Ribeirao
das Neves, Santa Luzia e S3o José da Lapa, verifica-se o predominio de concentragdes

percentuais inferiores 25%.

Em relagdo ao nivel de escolaridade superior completo, verificam-se concentragdes
percentuais predominantemente inferiores a 25% ao longo dos municipios do VetorN e do
territorio belo-horizontino. Concentragdes percentuais superiores a 25% ocorrem na regiao
central de BH, ao sul dessa regido central e pontualmente entre essa regido central e a represa

da Pampulha.

Sinteticamente, notam-se distingdes de caracteristicas socioecondmicas entre chefes de
domicilios situados na regido central de BH e os chefes de domicilios situados no VetorN.
Nesse VetorN, baixos niveis de escolaridade coincidem com o predominio de etnia
negra/indigena etc e com a ocorréncia de maiores quantidades de criangas dependentes. Na
regido central de BH e em suas imediagdes, altos niveis de escolaridade coincidem com
baixos niveis de concentragao de etnia negra/indigena e com menores quantidades de criangas

dependentes.

Reconhecendo-se que a vulnerabilidade social favorece a ocorréncia da pobreza, a
contraposicdo da renda domiciliar per capita as caracteristicas socioeconOmicas acima
evidencia coincidéncias de baixos niveis de renda com baixos niveis de escolaridade, com o
predominio de etnia negra/indigena etc e com a ocorréncia de maiores quantidades de criancas

dependentes.

A figura 4.17 — renda domiciliar per capita até um salario minimo — ilustra percentualmente a

quantidade de domicilios, em cada AH, nos quais a renda per capita ¢ igual ou inferior a um
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salario minimo. A figura 4.18 — renda domiciliar per capita acima de um salario minimo e até
trés salarios minimos — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada AH, nos
quais a renda per capita ¢ superior a um saldrio minimo e € igual ou inferior a trés salarios
minimos. A figura 4.19 — renda domiciliar per capita acima de trés salarios minimos e até
cinco salarios minimos — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada AH,
nos quais a renda per capita € superior a trés saldrios minimos e ¢ igual ou inferior a cinco
salarios minimos. A figura 4.20 — renda domiciliar per capita acima de cinco salarios
minimos e até dez saldrios minimos — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em
cada AH, nos quais a renda per capita ¢ superior a cinco saldrios minimos e ¢ igual ou inferior
a dez salarios minimos. A figura 4.21 — renda domiciliar per capita acima de dez salarios
minimos — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada AH, nos quais a renda

per capita é superior a dez salarios minimos.

Notadamente, as menores concentragdes de domicilios em que a renda per capita ¢ igual ou
inferior a um saldrio minimo ocorrem (i) ao sul e ao leste da represa da Pampulha, (ii) na
porcao sul da regido central de BH, (ii1) ao sul dessa regido central e (iv) nas regides centrais
das sedes municipais. Ja as maiores concentragdes ocorrem nas proximidades das divisas de

BH e no restante dos territorios municipais do VetorN.

No que tange a renda domiciliar per capita superior a um saldrio minimo e igual ou inferior a
trés salarios minimos, verificam-se as menores concentragdes percentuais (i) na porcao sul da
regido central de BH, (ii) ao sul dessa regido central e (iii) nos setores censitarios rurais. No
que tange a renda domiciliar per capita superior a trés saldrios minimos e igual ou inferior a
cinco saldrios minimos, verifica-se a predominancia, tanto em BH quanto no VetorN, de
concentragdes percentuais inferiores a 25%. No que tange a renda domiciliar per capita
superior a cinco salarios minimos e igual ou inferior a dez salarios minimos e a renda superior
dez salarios minimos, verificam-se concentragdes expressivas (i) na por¢ao sul da regido

central de BH e (ii) ao sul dessa regido central.

Em vista da coincidéncia entre baixos niveis de renda domiciliar per capita e a ocorréncia de
caracteristicas afins a vulnerabilidade social, assume-se que esses niveis (i) tanto representam
indicios de dificuldade de suporte, por parte dos cidadaos, dos custos pertinentes a utilizagao
do sistema de transporte publico coletivo (ii) quanto representam, genericamente,. condi¢des
socioecondmicas. Logo, resta pertinente relacionar esses niveis aos indices de infraestrutura

urbana e de acessibilidade ora propostos.

A seguir, as figuras 4.10 a 4.21:
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Figura 4.10: domicilios em que ha chefia feminina
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Figura 4.11: domicilios em que ha pessoas com idade até 15 (quinze) anos
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Figura 4.12: domicilios chefiados por pessoas negras
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Figura 4.13: nivel de escolaridade fundamental incompleto
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Figura 4.14: nivel de escolaridade médio incompleto
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Figura 4.15: nivel de escolaridade superior incompleto
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Figura 4.16: nivel de escolaridade superior completo
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Figura 4.17: renda domiciliar per capita até¢ 01 (um) salario minimo
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Figura 4.18: renda domiciliar per capita acima de 01 (um) salario minimo e até 03 (trés)
salarios minimos
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Figura 4.19: renda domiciliar per capita acima de 03 (trés) saldrios minimos e até 05 (cinco)
salarios minimos
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Figura 4.20: renda domiciliar per capita acima de 05 (cinco) salarios minimos e até 10 (dez)
salarios minimos
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Figura 4.21: renda domiciliar per capita acima de 10 (dez) salarios minimos
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4.2  Mapeamento de desigualdades de infraestrutura urbana e de acessibilidade

A quantidade de itinerarios de linhas de 6nibus metropolitanos e a quantidade de conexdes de

AHs mediante essas linhas sdo os subsidios elementares da série de cartogramas apresentada a
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seguir. A figura 4.22 — quantidade de itinerdrios de linhas de Onibus metropolitanos —
distingue setores censitarios em vista da quantidade de itinerarios de linhas de Onibus
metropolitanos as quais perpassam esses setores ou distam deles at¢é 500m. De maneira
destacada, verificam-se quantidades expressivas direcionadas, a partir da regido central de
BH, ao norte, ao oeste e ao sul metropolitanos. Coincidentes com vetores de desenvolvimento
reconhecidos por Minas Gerais (2011), essas quantidades permitem inferéncias relacionadas a
distribuicao espacial da acessibilidade promovida pelo sistema de transporte coletivo
rodoviario metropolitano. Nota-se que o VetorN e a regido central belo-horizontina sao
conectados, ainda internamente a BH, por duas vias (a saber: (i) Avenida Cristiano Machado e
(1)) Avenida Antonio Carlos continuada pela Avenida Dom Pedro I) que comportam
quantidades distintas de linhas de onibus. Especificamente, a via que comporta a menor
quantidade (Avenida Cristiano Machado) coincide, ou se entrelaga, com trecho da linha
metroviaria. Além, notam-se quantidades significativas relacionadas aos setores censitarios
em que estdo instalados os terminais rodovidrios “Estagdo Vilarinho” e “Estacdo Sao
Gabriel”. Verifica-se que o municipio de Ribeirdo das Neves se conecta a BH através do
municipio de Contagem e através da CARE - Venda Nova. De maneira especifica, a Avenida
Vilarinho e a Rua Padre Pedro Pinto perpassam essa CARE - Venda Nova, direcionadas a
“Estacdo Vilarinho”. Observa-se que o municipio de Santa Luzia se conecta a BH mediante as
linhas de onibus direcionadas a “Estagdo Vilarinho” e a “Estagdo Sao Gabriel” ou diretamente
a regido central de BH. Ja os demais municipios do VetorN sdo conectados pela rodovia

estadual direcionada ao AITN.

Internamente ao territorio belo-horizontino, t€ém-se setores censitarios que distam mais de
500m de itinerarios de linhas de Onibus metropolitanos. Insulados, esses setores apresentam
baixos niveis de acessibilidade promovida pelo sistema transporte coletivo rodoviario
metropolitano. Infere-se, especificamente, que cidadaos residentes nesses setores dependam
do transporte municipal e do transporte ativo para acessarem o sistema metropolitano. Infere-
se, também, que a capilaridade desse sistema metropolitano, a qual ocorre nos municipios do
VetorN, suprime o insulamento de setores, ainda que essa capilaridade deva ser refinada por
analises que abranjam a discriminacdo dos destinos propiciados pelas linhas de Onibus
componentes dessa capilaridade e ponderagdes relacionadas: (i) a frequéncia de viagens
disponibilizadas relativamente a cada linha de 6nibus; (ii) ao tempo dessas viagens; e (iv) aos

custos tarifarios para a realizagdo dessas viagens. A seguir, a figura 4.22:
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Figura 4.22: quantidade de itinerarios de linhas de 6nibus metropolitanos
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A figura 4.23 — quantidade de conexdes de AHs mediante linhas de 6nibus metropolitanos —
distingue AHs em vista da quantidade de demais AHs tangiveis mediante linhas de 6nibus
metropolitanos. Considerando (i) o conjunto de demais AHs que compde a RMBH e (ii) as
linhas de Onibus que perpassam essas AHs ou distam delas até 500m, observam-se niveis

expressivos de conectividade na regido central de BH, ao longo de corredores viarios e nas
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imediacdes de terminais rodoviarios. Verificam-se, além, os insulamentos detectados na
figura 4.22. Especificamente, o municipio de Confins se destaca, estando

relacionado/proximo a origem e ao destino de expressiva quantidade de itinerarios de linhas

de 6nibus metropolitanos.

Figura 4.23: quantidade de conexdes de AHs mediante linhas de 6nibus metropolitanos
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Similarmente a figura 4.23, a figura 4.25 — indicador de conectividade de AHs mediante
linhas de 6nibus metropolitanos — também distingue AHs em vista da quantidade de demais
AHs tangiveis mediante linhas de 6nibus metropolitanos. Considerando (i) o conjunto de
demais AHs que compde a RMBH e (ii) as linhas de 6nibus que perpassam essas AHs ou
distam delas até¢ 500m, observam-se niveis expressivos de conectividade entre a regido central
de BH e as imediacdes do trecho de divisa entre BH e Contagem imediatamente ao norte do
territorio da CARE - Barreiro. Verificam-se, além, os insulamentos detectados na figura 4.22.
Em rela¢do aos municipios do VetorN, fica explicita a relevancia das imediagdes da Estacao

Vilarinho e da rodovia estadual que conecta BH ao AITN.

No ambito estatistico descritivo, 479 AHs apresentam valores compreendidos pelo 1° quarto,
202 AHs apresentam valores compreendidos pelo 2° quarto, 48 AHs apresentam valores
compreendidos pelo 3° quarto e 11 apresentam valores compreendidos pelo 4° quarto. Em
relacdo, especificamente, aos municipios do VetorN, 168 AHs apresentam valores
compreendidos pelo 1° quarto ¢ 18 AHs apresentam valores compreendidos pelo 2° quarto. A
figura 4.24 — distribuicdo estatistica sumaria do indicador de conectividade — evidencia o
predominio, notadamente no VetorN, da relagdo de AHs ao 1° quarto. A seguir, as figuras

4.24 ¢4.25:

Figura 4.24: distribui¢ao estatistica sumaria do indicador de conectividade.

¢ VetorN ¢ BH

0,75 o5

INDICADOR DE CONECTIVIDADE

0 200 400 600

QUANTIDADE DE AHs EM RELACAO AS SERIES DE DADOS "VetorN"
E HBHH

Fonte: produzido pelo autor.



132

Figura 4.25: indicador de conectividade de AHs mediante linhas de dnibus metropolitanos
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Em seguida a esse indicador de conectividade, apresentam-se as figuras 4.26 — intensidade
média da conectividade de AHs mediante linhas de Onibus metropolitanos — ¢ 4.27 —
distribuicao estatistica sumaria do indicador de intensidade média de conectividade.
Distinguem-se, conforme expresso nessa figura 4.26, AHs em vista da relacdo entre a (i)
quantidade de linhas de Onibus que perpassam AHs ou distam delas até 500m e a (ii)
quantidade de demais AHs tangiveis mediante essas linhas. Ressalta-se que niveis expressivos
de intensidade evidenciam a superioridade quantitativa da quantidade de linhas, podendo
haver circunstancias distintas: (i) expressivas quantidades de linhas e de demais AHs
conectadas/tangiveis por essas linhas, de maneira a serem exemplos a regido central de BH, as
imediagdoes da Estacdo Vilarinho e a regido central de Vespasiano; e (ii) significativas
quantidades de linhas de linhas, mas menores quantidades de demais AHs
conectadas/tangiveis por essas linhas, de maneira a serem exemplos os municipios de Lagoa

Santa, Ribeirdo das Neves e Santa Luzia.

Reconhece-se que niveis de acessibilidade ndo sdo necessariamente proporcionais a
significativas quantidades de itinerarios de linhas de dnibus ou a conectividades expressivas,
pois a frequéncia ofertada de viagens pode ser pouco expressiva, os valores das tarifas podem
ser de dificil suporte pelos cidaddos e o tempo de viagem pode ser demasiadamente longo.
Conforme a disponibilidade de dados afins as dinamicas migratorias quotidianas,
mensuragdes pormenorizadas da acessibilidade podem: (i) considerar, em substituicdo a
quantidade de itinerarios de linhas de Onibus, a quantidade de viagens no ambito dessas
linhas; e (i) distinguir, em vista de caracteristicas pendulares quotidianas, a conectividade
entre localidades, ou seja, considerar a conectividade durante o inicio das manhas

distintamente da conectividade durante os finais das tardes.

No ambito estatistico descritivo, BH apresenta, conforme constante da figura 4.27, 202 AHs
relacionadas ao 1° quarto, 221 relacionadas ao 2° quarto, 96 AHs relacionadas ao 3° quarto e
35 relacionadas ao 4° quarto. J&4 o VetorN apresenta 39 AHs relacionadas ao 1° quarto, 87
relacionadas ao 2° quarto, 50 AHs relacionadas ao 3° quarto e 10 relacionadas ao 4° quarto.
Notadamente, ndo se verificam situagdes de concentragcdo de valores relativamente a quartis
especificos, embora o 4° quarto esteja relacionado as menores quantidades de AHs e o 2°
quarto as maiores. De maneira explicita, verifica-se o carater radiocéntrico do sistema de
transporte publico coletivo, sendo que a Estacdo Vilarinho, embora em BH, apresenta

relevancia relativamente ao VetorN metropolitano.

A seguir, as figuras 4.26 ¢ 4.27:
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Figura 4.26: intensidade média da conectividade de AHs mediante linhas de 6nibus
metropolitanos
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Figura 4.27: distribuicdo estatistica sumaria do indicador de intensidade média de
conectividade
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A figura 4.28 — eficiéncia tarifaria nas AHs — distingue AHs em vista da conjugacao da (i)
quantidade de distancia transponivel mediante o custo de uma tarifa (i1) com o indicador de
conectividade expresso na figura 4.24. De maneira genérica, quanto maior a distancia
transponivel, mantendo-se o custo dessa tarifa, maior ¢ a quantidade de demais AHs tangiveis.
Notadamente, os niveis mais expressivos de eficiéncia ocorrem entre a regido central de BH e
os municipios de Confins e de Lagoa Santa, estando abrangidos entre essas localidades o
municipio de Vespasiano e as imediagdes da Estacdo Vilarinho, em BH. Destacamente,
também, verificam-se niveis expressivos entre essas imediagdes da Estacdo Vilarinho e o
distrito de Justinopolis, situado na extremidade leste de Ribeirdo das Neves e espacialmente
conurbado com a por¢ao norte de BH. Distintamente, as demais por¢des desse municipio de
Ribeirdo das Neves apresentam baixos niveis de eficiéncia, sendo pertinente observar que
coincidem com baixos niveis de renda domiciliar per capita e significativas concentragdes de
caracteristicas afins a vulnerabilidade social. Especificamente, observam-se indicios de
ocorréncia de maior eficiéncia tarifaria relativamente ao vetor de desenvolvimento regional
denominado “Vetor Norte” que ao vetor “Eixo Industrial Oeste”, denominacdes empregadas
por (MINAS GERAIS, 2011, v. 1). Ainda assim, esses vetores apresentam niveis expressivos

em relacdo as demais porgdes do recorte territorial “BH — VetorN”. A seguir, a figura 4.28:
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Figura 4.28: indicador de eficiéncia tarifaria nas AHs
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No ambito estatistico descritivo, BH apresenta, em vista dessa figura 4.28, 285 AHs
relacionadas ao 1° quarto, 131 relacionadas ao 2° quarto, 91 AHs relacionadas ao 3° quarto e
47 relacionadas ao 4° quarto. J4 o VetorN apresenta 138 AHs relacionadas ao 1° quarto, 29

relacionadas ao 2° quarto e 19 AHs relacionadas ao 3° quarto. A figura 4.29 — distribuicao
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estatistica sumdria do indicador de eficiéncia tarifaria — ilustra, a seguir o predominio de

relagdes de AHs com o 1° quarto:

Figura 4.29: distribuigdo estatistica sumaria do indicador de eficiéncia tarifaria
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A figura 4.30 — indice de acessibilidade promovida pelo sistema de transporte rodoviario
publico coletivo metropolitano de passageiros — distingue AHs em vista da conjugacao dos
indicadores expressos nas figuras 4.25, 4.26 e 4.28. Em destaque, a regido central de BH e as
imediagdes da Estacdo Vilarinho estdo relacionadas aos valores mais expressivos, notando-se,
a partir dessas localidades, vetores de transporte genericamente coincidentes com os vetores
de desenvolvimento regional “Eixo Industrial Oeste” e “Vetor Norte”, citados por Minas
Gerais (2011, v. 1). Verificam-se, além, (i) indicios de coincidéncia de um vetor de transporte
com o “Eixo Sul”, sendo que as imediacdes desse vetor estdo relacionadas a valores menos
expressivos que aqueles relacionados ao oeste e ao norte metropolitanos e (ii) o predominio,
nos municipios do VetorN, de baixos niveis de acessibilidade. Dentre esses municipios,
observa-se a sede urbana de Confins apresente niveis menores que o restante do territorio

desse municipio.

Em seguida a essa figura 4.30, ficam apresentados o indice de infraestrutura urbana e seus
subsidios, de maneira a, subsequentemente, haver a contraposicao da distribuicdo estatistica
sumaria desse indice de infraestrutura urbana a distribuicdo estatistica do indice de

acessibilidade. A seguir, a figura 4.30:
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Figura 4.30: indice de acessibilidade promovida pelo sistema de transporte rodoviario publico
coletivo metropolitano de passageiros
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A figura 4.31 — disponibilidade de rede de abastecimento de 4gua — ilustra percentualmente a

quantidade de domicilios, em cada setor censitario, abrangidos por redes de abastecimento de
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agua. A figura 4.32 — disponibilidade de rede de esgotamento sanitdrio — ilustra
percentualmente a quantidade de domicilios, em cada setor censitario, abrangidos por redes de
esgotamento sanitario. A figura 4.33 — arborizacdo em vias publicas— ilustra percentualmente
a quantidade de domicilios, em cada setor censitario, lindeiros a calcadas em que ha
arborizacdo. A figura 4.34 — iluminagdo publica em logradouros — ilustra percentualmente a
quantidade de domicilios, em cada setor censitario, lindeiros a logradouros providos
iluminacdo publica. A figura 4.35 — existéncia de pavimentagdo viaria — ilustra
percentualmente a quantidade de domicilios, em cada setor censitério, lindeiros a logradouros
providos de pavimentagdo vidria. A figura 4.36 — bueiros em trechos vidrios lindeiros a
domicilios — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada setor censitario,
lindeiros a trechos viarios providos de bueiros, popularmente denominadas “bocas-de-lobo”.
A figura 4.37 — meio-fio em logradouros publicos — ilustra percentualmente a quantidade de
domicilios, em cada setor censitario, lindeiros a logradouros providos de meio-fio. A figura
4.38 — existéncia de calgadas — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada
setor censitario, lindeiros a logradouros providos de calcadas. A figura 4.39 — calgcadas em que
ha rampas para cadeirantes — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada
setor censitario, lindeiros a calgadas em que ha rampas para cadeirantes. A figura 4.40 —
coleta de residuos — ilustra percentualmente a quantidade de domicilios, em cada setor
censitario, nos quais os residuos comuns sdo coletados através de servico especifico,

geralmente publico.

Considera-se que os elementos urbanisticos abordados por essas figuras 4.31 a 4.40
caracterizam, conjuntamente, a disponibilidade de infraestrutura urbana local e que essa
disponibilidade maximiza ou minimiza a aptiddo de localidades para serem acessadas e/ou
visitadas. Ainda que passivel de controvérsias acerca da auséncia de equipamentos urbanos e
comunitarios dentre os elementos minimamente caracterizadores da infraestrutura urbana,
essa consideracdo possui consondncia com o disposto no §5° do art. 2° da Lei Federal n°

6766/1979.

No que tange ao abastecimento de agua, verifica-se o predominio de redes de distribui¢do no
territorio belo-horizontino e, nos municipios do VetorN, nas porgdes territoriais em que o
sistema de Onibus metropolitano apresenta distribui¢do espacial capilar. Infere-se que essa

coincidéncia decorra da concentragdo de cidadaos residentes.

Em relacdo as redes de esgotamento sanitario, observa-se menor abrangéncia territorial, sendo
que (i) imediacdes da represa da Pampulha nas quais ndo ha itinerarios de Onibus

metropolitanos também nado apresentam redes de esgotamento e (ii) setores censitarios nos
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municipios do VetorN apresentam percentuais variados de domicilios servidos por essas
redes. Os municipios de Confins, Lagoa Santa e Ribeirdo das Neves, especificamente,

apresentam significativa demanda de instalacao e/ou ampliagdo dessas redes.

Reconhecendo-se que a simples constatacdo da existéncia de arvores em trechos de
logradouros publicos lindeiros a domicilios apresenta limitagdes relativamente a
caracterizacdo da acessibilidade referente a esses domicilios, verifica-se que informacdes
relacionadas a distancia entre essas arvores, ao porte delas, ao volume das copas se fazem
relevantes. Ainda assim, presume-se que a existéncia de arvores propicia sombreamento e, por
consequéncia, melhores condigdes para caminhadas. Nao resta ignorado, todavia, que arvores
podem ser obstaculos para o transito de pedestres e ter seu sombreamento, além, reduzido por

podas necessarias a iluminagao publica.

Em BH, observa-se a predominancia da existéncia de arvores lindeiras a domicilios. Nos
municipios do VetorN, observa-se essa predomindncia relativamente as sedes urbanas. A
iluminagao publica, tanto em que BH quanto nessas sedes do VetorN, apresenta expressiva
ocorréncia, sendo pertinente considerar, todavia, que essa expressividade nao representa
incontroversamente a suficiéncia de condigdes locais de iluminagao, uma vez que a distancia

entre postes de iluminacdo ndo € considerada.

Ao tratar da existéncia de pavimentagdo viaria, € pertinente considerar demais elementos afins
a drenagem e as condi¢des para transito de pedestres e de veiculos motorizados ou ndo, como
a existéncia de bueiros, meio-fio e calgadas. Notadamente, verifica-se a existéncia conjunta de
pavimentacdo viaria € meio-fio, havendo menor ocorréncia de calgadas, bueiros e de rampas
para cadeirantes. De maneira especifica, a menor ocorréncia de bueiros sugere o predominio
de drenagens superficiais, o que pode, em circunstancias chuvosas, comprometer o transporte
ativo, ou seja, o transito de pedestres, ciclistas etc. A menor ocorréncia de calgadas indica
limitagdes fisicas para o transito de pedestres e a menor ocorréncia de rampas para cadeirantes
indica limitagdes para o transito de pessoas com mobilidade reduzida. Destaca-se que a
concentragdo da ocorréncia de rampas na regido central de BH coincide com concentracdes de

atividades ndo residenciais € com o destino de diversas linhas de 6nibus metropolitanos.

Tendo-se ciéncia de que limitacdes dos dados constantes de pesquisas amostrais ensejam
limitagdes a pesquisas académicas/técnicas, julga-se pertinente que a existéncia de ciclovias
nos trechos viarios lindeiros a domicilios seja, no ambito dos censos demograficos a
sucederem aquele realizado em 2010, registrada e possa, assim, ser considerada dentre os
subsidios do indice de infraestrutura ilustrado na figura 4.41 — indice de infraestrutura. A

seguir, as figuras 4.31 a 4.40:
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Figura 4.31: disponibilidade de rede de abastecimento de agua
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Figura 4.32: disponibilidade de rede de esgotamento sanitario
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Figura 4.33: arborizacdo em vias publicas
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Figura 4.34: iluminagdo publica em logradouros
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Figura 4.35: existéncia de pavimentacdo vidria
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Figura 4.36: bueiros em trechos viarios lindeiros a domicilios
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Figura 4.37: meio-fio em logradouros publicos
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Figura 4.38: existéncia de calgadas
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Figura 4.39: calcadas em que ha rampas para cadeirantes
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Figura 4.40: coleta de residuos
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A figura 4.41 — indice de infraestrutura urbana — distingue AHs em vista da média aritmética
simples de niveis de ocorréncia dos elementos de infraestrutura urbana. A existéncia de
rampas para cadeirantes ndo foi considerada, uma vez que (i) a simples existéncia nao
corresponde necessariamente a ocorréncia de condicdes satisfatdrias para os deslocamentos de

pessoas portadoras de mobilidade reduzida e (ii) a inexisténcia ndo corresponde
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necessariamente a auséncia de condicdes satisfatorias. Em relacdo aos municipios do VetorN,
verificam-se niveis expressivos de infraestrutura coincidentes com as centralidades funcionais
de cada municipio. Em relagdo a BH, verifica-se o predominio de niveis expressivos,

havendo, todavia, exce¢des relacionadas as vilas/favelas. A seguir, a figura 4.41:

Figura 4.41: indice de infraestrutura urbana
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A figura 4.42 — contraposi¢do da distribuigdo estatistica sumaria do indice de acessibilidade a
distribuicdo do indice de infraestrutura urbana — evidencia (i) a ocorréncia de AHs
relacionadas concomitantemente ao 1° quarto do indice de acessibilidade e (i1) a ocorréncia de
baixos niveis de acessibilidade concomitantemente a significativos niveis de infraestrutura
urbana. Infere-se, consequentemente, que a relacdo entre a infraestrutura urbana e a
acessibilidade promovida pelo sistema de transporte publico coletivo ndo € rigorosamente
proporcional, restando pertinente a consideracdo de que indices de infraestrutura urbana e
indices de acessibilidade podem ter, em parte, os mesmos subsidios. A seguir, a figura 4.42:

Figura 4.42: contraposi¢ao da distribuigdo estatistica sumaria do indice de acessibilidade a
distribui¢do do indice de infraestrutura urbana
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A figura 4.43 — contraposicdo da distribuicdo estatistica sumaria do indice de acessibilidade a
distribuicao do predominio da renda domiciliar per capita igual ou inferior a trés salarios
minimos — evidencia que, predominantemente, as AHs situadas no VetorN apresentam niveis
de acessibilidade distribuidos no 1° ou no 2° quarto e expressivos niveis de concentragdo de
renda domiciliar per capita igual ou inferior a trés salarios minimos. Posto que os gastos
relacionados aos servicos de transporte sdo mais expressivos a medida que rendas
domiciliares diminuem (GOMIDE, 2003) e que os impactos sociais do transporte sao
percebidos, em virtude de diferencas de renda entre segmentos sociais, desigualmente

(CARDOSO, 2007; LUCAS, 2010, COSTA, 2011), sustenta-se a pertinéncia da promogao,
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tanto em BH quanto no VetorN, do transporte ativo e do transporte coletivo financeiramente

suportavel. A seguir, a figura 4.43:

Figura 4.43: contraposi¢do da distribui¢do estatistica sumaria do indice de acessibilidade a
distribuicao do predominio da renda domiciliar per capita igual ou inferior a trés salarios
minimos
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A figura 4.44 — AHs carentes de acessibilidade/infraestrutura urbana — evidencia as AHs a
serem objeto de priorizagdes, por parte de politicas publicas, relativas a ampliagdo e/ou
melhoria do sistema de transporte publico coletivo rodoviario. Salienta-se que essa ampliagao
e/ou melhoria ndo fica limitada ao sistema metropolitano de transporte e que sistemas
municipais podem complementar esse sistema metropolitano ou, até mesmo, competir com
ele. Dentre os municipios do VetorN, Confins, Lagoa Santa, Ribeirdo das Neves, Santa Luzia
e Vespasiano apresentam significativa quantidade de AHs carentes de ampliagdo e/ou
melhoria, exemplificaveis pela ocorréncia de tarifas financeiramente suportaveis, pelo
aumento da frequéncia de viagens e pelo aumento da capilaridade de acesso a pontos de

embarque/desembarque. A seguir, a figura 4.44:
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Figura 4.44: AHs carentes de acessibilidade/infraestrutura urbana

/77 BAIXOS NIVEIS DE INFRAESTRUT.

BAIXOS NIVEIS DE ACESSIBILIDADE

N
METODO DE
CLASSIFICACAO:
QUEBRA NATURAL.
FONTE DE DADOS:
MINAS GERAIS, 2013. 0 25 5 10
KM
SIRGAS, 2000.

Fonte: produzido pelo autor



155

4.3 Discussoes

A acessibilidade promovida pelo sistema de transporte coletivo rodovidrio metropolitano pode
ser representada pela aptidao para que locais sejam alcangados, visitados ou acessados por
cidaddos mediante esse sistema. O termo “locais”, especificamente, pode apresentar niveis de
abrangéncia territorial distintos, sendo que o lote e/ou o imovel exemplificam o nivel
elementar e setores censitarios, AHs, bairros, sedes urbanas e municipios exemplificam
agregacoes desse nivel elementar. Logo, fica possivel analisar e discutir a aptidao de setores

censitarios e de AHs para serem alcancados, visitados ou acessados.

Notadamente, a infraestrutura viaria tem efeito balizador na distribui¢do espacial da
acessibilidade, posto que em BH o sistema de transporte publico coletivo metropolitano
apresenta carater predominantemente troncal e, nos municipios do VetorN, carater
predominantemente capilar. Os niveis percentuais mais expressivos de acessibilidade ocorrem
em BH e, especificamente, da regido central a divisa oeste, confrontando-se o municipio de
Contagem, e ao longo das avenidas Antonio Carlos e Dom Pedro I, ambas direcionadas aos
municipios do VetorN. Sendo possivel distinguir nesses municipios do VetorN eixos ou
vetores de acessibilidade promovida até ou a partir da Estacdo Vilarinho, citam-se (i) um
eixo/vetor correspondente a Avenida Vilarinho e a Rua Padre Pedro Pinto, estendido até
Justindpolis, em Ribeirdo das Neves; (ii) um eixo/vetor correspondente a trecho da Avenida
Brasilia, em Santa Luzia e (iii) um eixo/vetor correspondente a rodovia estadual que conecta
BH ao AITN, perpassando o municipio de Vespasiano e contemplando parte do municipio de
Lagoa Santa. Considerando-se concomitantemente BH e o VetorN, observa-se que a por¢ao
belo-horizontina do “Eixo Sul”, vetor de desenvolvimento regional reconhecido por Minas
Gerais (2011, v. 1), e a centralidade existente no territorio da CARE — Barreiro, reconhecida
por Lobo et al. (2012), apresentam niveis de acessibilidade similares a esses trés eixos/vetores
identificados a partir da Estacdo Vilarinho. Ressalva-se, entretanto, que somente esse “Eixo
Sul” esta diretamente conectado a regido central de BH. Verifica-se, ainda, a ocorréncia de
nivel significativo de acessibilidade na regido central de Pedro Leopoldo, o que permite
inferir que essa regido apresenta carater de centralidade municipal. Distintamente, a sede
urbana de Confins apresente niveis pouco expressivos, o que permite inferir a auséncia de

carater similar.

Gomide (2003, p. 13), ao analisar dinamicas de transporte de pessoas na Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), observa indicios de que, a medida que a renda
domiciliar se eleva, o modo de transporte coletivo fica substituido pelo modo de transporte

particular motorizado. Infere-se, assim, que segmentos sociais de alta renda dispdem de
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automoveis particulares em detrimento dos sistemas de transporte coletivo municipal e
metropolitano. Especificamente, essa inferéncia apresenta consondncia com a baixa

conectividade propiciada pelo sistema metropolitano onde esses segmentos estao localizados.

Lucas (2010) constata a reducdo da exclusdo social e o aumento da participatividade em
virtude de projetos de transporte urbano focados nas necessidades da populagdo residente em
porg¢des territoriais desprovidas ou insuficientemente providas de infraestrutura. Assumindo-
se que limitagdes de eficiéncia dos sistemas de transporte coletivo podem induzir a
motorizagdo individual, a promocdo da capilaridade desses sistemas concomitante a
disponibilizag¢do de infraestrutura para o transporte ativo se mostra pertinente. A substitui¢ao
de modos motorizados de transporte por modos ndo motorizados propicia (i) a reducao de
gastos financeiros relativos aos custos tarifarios; (ii) a redu¢do de impactos ambientais
relativos a polui¢do sonora e do ar; e (iii) a promog¢ao da satde, uma vez sendo praticados

atividades/exercicios fisicos.

Costa (2011, p. 25) observa que a segregacdo socioespacial acentua o comprometimento de
parte da renda domiciliar pelo transporte, posto que “setores menos favorecidos da sociedade”
se instalam distantemente das localidades em que, significativamente, sdo ofertadas atividades
econOmicas e ha a prestacdo de servigos. Confirma-se, no ambito do VetorN, a instalagcao de
segmentos sociais de baixa renda distantes da regido central de BH e a instalacdo de
segmentos de alta renda adjacentemente a essa regido, ou seja, confirma-se a periferizagao da
populacdo de baixa renda. Destacadamente, onde estdo instalados esses segmentos de alta
renda, sdo detectados elevados niveis de escolaridade, baixos de niveis de chefia negra, baixos
niveis de conectividade propiciada pelo sistema de transporte metropolitano, niveis
expressivos de instalacdo de infraestrutura urbana, menor quantidade de pessoas residentes
com idade até quinze anos e predominancia de chefia masculina. No VetorN, sdo detectados
menores niveis de escolaridade, expressivos niveis de chefia negra, niveis diversificados de
conectividade propiciada pelo sistema de transporte metropolitano, niveis diversificados de
instalacdo de infraestrutura urbana, maior ocorréncia de pessoas residentes com idade até

quinze anos e predominancia de chefia masculina.

Andrade (2016) sustenta que a periferizagdo ocasionada pela distribuicdo desequilibrada de
usos e pela consequente segregacao involuntaria reduz niveis de acessibilidade dos individuos
de baixa renda aos postos de trabalho. Assumindo-se que o acesso as oportunidades
oferecidas pela Cidade pressupde acessibilidade aos locais em que essas oportunidade sdao
ofertadas, observa-se que a acessibilidade a regido central de BH tende a diminuir a medida

que aumentam as distancias a serem transpostas até essa regido. Considera-se, entretanto, que
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essa diminui¢do nao decorre unicamente do aumento das distancias ou do tempo necessario a
transposi¢do dessas distancias. Ocorre que cidaddos que residem distantemente dos locais em
que oportunidades sdo ofertadas apresentam caracteristicas socioecondmicas que reduzem a
capacidade de suporte do transporte para esses locais. Até os cidaddos que apresentam

condi¢des distintas dos pobres e indigentes podem ter reduzidas essa capacidade.

Sinteticamente, a equidade de acesso as oportunidades oferecidas pela Cidade abrange a
equidade de acessibilidade, ou seja, abrange a auséncia das desvantagens relacionadas aos
modos de transporte publico coletivo e a auséncia das desvantagens ocasionadas pela
localizagdo geografica dos domicilios e dos imdveis em que essas oportunidades ocorrem.
Assim, o transporte publico coletivo deve ter como finalidade promover essa equidade de

acessibilidade, sendo complementando, em carater capilar, por modos de transporte ativo.

indices de acessibilidade sdo subsidiados por indicadores variados os quais ndo apresentam,
necessariamente, relacdes de dependéncia ou relacdes lineares entre si. Tempos de viagem
podem ser reduzidos ainda que as distancias a serem transpostas aumentem. Valores tarifarios
podem ser aumentados mais acentuadamente que o salario minimo. Notam-se, entretanto,
relacdes de dependéncia entre a distribuicdo geografica de desigualdades socioeconomicas, a
distribuicao da infraestrutura urbana e a distribui¢do da acessibilidade promovida pelo sistema
de transporte publico coletivo metropolitano. De maneira genérica, caracteristicas afins a
vulnerabilidade social coincidem com deficiéncias e/ou insuficiéncias de infraestrutura urbana
e do sistema de transporte. Especificamente, conjuntos de usos, ainda que racionalmente
localizados sob perspectivas individuais, acarretam configuracdes urbanas funcionais
radioncéntricas coletivamente inequanimes. Ainda que reconhecido o dever de o sistema de
transporte atenuar desvantagens locacionais, a significancia do suporte financeiro exigido dos
cidaddos para a utilizacdo desse sistema e a precarizacdo de caracteristicas desse sistema,
expressa através da superlotacao de dnibus, de longos periodos de viagens etc, comprometem
a renda domiciliar e as possibilidades de fruicdo de vivéncias profissionais, de lazer etc. A
susceptibilidade a exclusdo socioespacial aumenta, assim, quando a acessibilidade promovida

pelo sistema de transporte € reduzida.

Diferencas de niveis de acessibilidade induzem e sdo induzidas por desigualdades
socioespaciais, sendo possivel detectar a ocorréncia de retroalimentagdes nas quais
localidades insuficientemente providas de infraestrutura urbana e de acessibilidade sdo
habitadas por segmentos socialmente vulneraveis os quais acentuam demandas por transporte
e por infraestrutura urbana. Titheridge ef al. (2014) e Lucas (2010) observam relagdes de

retroalimentagao similares em cidades da Gra Bretanha e dos EUA. O quao menos pesaroso
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for o suporte financeiro pertinente a utilizagdo do sistema de transporte, maior serd a
possibilidade de cidadaos transitarem pela Cidade e acessarem oportunidades profissionais, de
estudo etc. O quao menos radiocéntrica for a dinamica funcional da Cidade, mais equanime

podera ser a distribuicao espacial dessas oportunidades.

Estima-se, além, que a diversificacdo das op¢des de modos de transporte também favorega a
promocao da equidade de acessibilidade. A dependéncia quotidiana de um modo de transporte
fragiliza o acesso a oportunidades profissionais, de estudos etc, uma vez que cidadaos ficam
sujeitos as condi¢des desse modo de transporte e, perante falhas e/ou ineficiéncias desse
modo, verificam limitadas ou inexistentes alternativas. O mapeamento da diversificacdo das
op¢oes de modos de transporte, entretanto, ndo deve ser balizado unicamente pela
coincidéncia de itinerarios relacionados a modos distintos. Valores tarifarios e a quantidade de
viagens, diarias ou agrupadas conforme os turnos da manha e da tarde, sdo relevantes porque

podem orientar a op¢ao e/ou predile¢do de cidadaos.

Caracteristicas socioecondmicas, condi¢cdes de infraestrutura e a acessibilidade promovida
pelo sistema de transporte publico coletivo metropolitano apresentam influéncias entre si,
sendo relevante que politicas publicas primem pela disponibiliza¢do de sistemas de transporte
financeiramente suportaveis os quais favorecam/estimulem, em detrimento de deslocamentos

monomodais radiocéntricos, deslocamentos multimodais em rede.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

A coincidéncia entre os vetores de desenvolvimento metropolitano e concentracdes de
itinerarios de linhas de Onibus metropolitanos e/ou linhas metrovidrias € passivel de
averiguagdes relativamente a demais regides metropolitanas. Constatando-se a recorréncia
dessa coincidéncia, sera pertinente equiparar caracteristicas dos sistemas de transporte
coletivo a indicadores caracteristicos de vetores de desenvolvimento e, além, serd digna de
debates a ocorréncia de excegdes. No ambito dessas averiguagdes, questdes a serem
minimamente abordadas s3o: (i) a ocorréncia de expressivas quantidades de itinerdrios de
linhas de Onibus e/ou metrovidrias sugere a conformacdo de novos vetores de
desenvolvimento? (ii) a ocorréncia de inexpressivas quantidades sugere a pertinéncia de

desconsideragdo de vetores, ou seja, sugere que vetores outrora intensos ndo mais o sao?

Os indicadores e os indices propostos no ambito da presente dissertagdo sdo passiveis de
revisdes e refinamentos, pois ndo consideraram a conjugacdo do sistema de transporte
coletivo rodoviario metropolitano com os sistemas municipais nem com o sistema
metroviario. Em relacdo ao indice de infraestrutura, estima-se que a consideracao de ciclovias
e demais elementos afins ao transporte ativo evidencie AHs em que ha menor
comprometimento da renda domiciliar per capita. Em relagdo ao indicador de eficiéncia
tarifaria, estima-se que cada sistema de transporte deva ser tratado individualizadamente, de
maneira que possibilidades de conjugacdes desses sistemas componham um indice de
eficiéncia tarifaria. Atribuindo-se importancia similar aos sistemas metrovidrio/ferroviario,
rodoviario metropolitano e rodovidrios municipais, ¢ pertinente que a discriminacdo desse
indice abranja médias geométricas simples. Em relacdo ao indicador de intensidade de
conectividade, estima-se que a consideracdo da quantidade de viagens originadas e/ou
destinadas relativamente a cada AH, uma vez definidos periodos didrios, como o inicio da
manha e o final da tarde, permita identificar indicios de centralidades funcionais e vetores de

desenvolvimento regional.

No ambito da RMBH, a coincidéncia entre os vetores de desenvolvimento metropolitano
discriminados por Minas Gerais (2011, v. 1) e as mais expressivas quantidades de itinerarios
de linhas de 6nibus metropolitanos € passivel de investigagdes pormenorizadas, as quais, em
vista da disponibilidade de dados subsidiarios, considerem séries historicas. Notadamente,
redes ferrovidrias e metrovidrias a serem instaladas podem ser abrangidas por essas
investigacdes, de maneira a serem viaveis comparacdes entre (i) situagdes pretéritas, (il) a

situagdo fatica, consistente na operagcdo de somente uma linha metroviaria, e (iii) situagdes
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hipotéticas. De maneira especifica, essa linha metroviaria conecta o norte belo-horizontino ao

oeste metropolitano, ou seja, o VetorN ao “Eixo Industrial Oeste”.

Considerando-se que a igualdade, ou identidade, de oportunidades ¢ diferente da equidade de
acesso as oportunidades, observa-se que a cidadania tem dependido da condig¢do socioespacial

da pessoa. Destacadamente, Santos (1987, p. 81) enuncia:

“Cada homem vale pelo lugar onde estd; o seu valor como produtor,
consumidor, cidaddo depende de sua localizagdo no territorio. Seu valor vai
mudando incessantemente, para melhor ou para pior, em funcdo das
diferengas de acessibilidade (tempo, freqiiéncia, preco) independentes de sua
propria condig@o. Pessoas com as mesmas virtualidades, a mesma formagao,
até mesmo o mesmo saldrio, tém valor diferente segundo o lugar em que
vivem: as oportunidades ndo sdo as mesmas. Por isso, a possibilidade de ser
mais ou menos cidadao depende, em larga propor¢do, do ponto do territorio
onde se esta.”

Em vista das informacdes sistematizadas e debatidas ao longo dos capitulos 1 a 4, constata-se
que os termos “pessoas” e ‘“cidaddos” possuem acepgdes convergentes, porém distintas.
Pessoas em condi¢do de indigéncia ndo exercem cidadania, pois ndo dispdem de condigdes
para suporte de necessidades minimas e imediatas. Os sistemas de transporte coletivo,
metropolitanos e municipais, rodovidrios e ferroviarios, devem amparar o exercicio da
cidadania. Similarmente, a infraestrutura para o transporte ativo também deve amparar esse
exercicio. Segundo Coelho et al. (2016, p. 1364), “a equidade na distribuicao de infraestrutura
e servicos publicos deve ser vislumbrada como um verdadeiro componente do direito a

cidade, que deve ser conferido a todos, de maneira efetiva e permanente”.

O transporte ferroviario, incluindo-se o metroviario, seja intraurbano ou intrametropolitano
exemplifica alternativa ao transporte rodoviario coletivo. Ja o transporte ativo exemplifica
alternativa complementar a ser desenvolvida em carater capilar. Para Jacobs (1961), ndo
convém esperar que o predominio do transporte publico coletivo sobre o transporte individual
motorizado acarrete melhoras revoluciondarias abruptas na Cidade. Pelo contrario, infere-se
que as melhoras a ocorrerem, no que tange ao enfrentamento do desfazimento da Cidade em
virtude do privilégio dedicado aos automoveis, t€ém carater paulatino e requerem mudangas
gradativas de hdabitos dos cidaddos. Convém, assim, que a equidade de acesso as
oportunidades  oferecidas pela Cidade seja almejada/promovida quotidiana e

onidirecionalmente.
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