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RESUMO

Esta pesquisa buscou identificar desigualdades no acesso a oportunidades
para jovens moradores de Belo Horizonte em fungdo dos diferentes contextos em
que estdo inseridos. Utilizando a mobilidade como ferramenta de investigacéo,
tivemos como objetivo averiguar de que forma as questbes relacionadas as
caracteristicas do lugar de moradia, ao género, aos arranjos familiares e a renda
influenciam os individuos em sua capacidade de alcancar locais e atividades
desejaveis.

A metodologia empregada nos permitiu investigar e comparar praticas de
mobilidade e condi¢cbes de acesso a atividades em diferentes cenarios a partir de
dados da Pesquisa Origem e Destino de 2012 e do indice de Qualidade de Vida
Urbana (IQVU) do mesmo ano. Reunidas, as duas bases de dados oferecem
informacgdes sobre os jovens, suas praticas de mobilidade e as propriedades do local
onde moram, tais como a oferta de qualidade de vida urbana, o perfil de renda e a
distdncia em relagdo ao Centro. Um vasto material que possibilitou buscar
associagdes entre o contexto urbano, a renda, o género, as caracteristicas familiares
e as condicdes de acessibilidade urbana em Belo Horizonte.

A anadlise dos dados indicou que a qualidade da oferta de infraestrutura
urbana no local de moradia tende a estar associada aos niveis de renda familiar dos
jovens, sendo ambos fatores significativos para a definicdo das praticas de
mobilidade e, consequentemente, dos padrbes de acessibilidade urbana. Além
disso, foram apontadas importantes desigualdades nas possibilidades de acesso em
funcao do género e dos arranjos familiares nos quais os jovens estado inseridos.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Acessibilidade; Desigualdade social;
Transporte.



ABSTRACT

This research sought to identify inequalities in access to opportunities for
young residents of Belo Horizonte due to the different contexts in which they are
inserted. Using mobility as a research tool, we aimed to find out how questions
related to the characteristics of the place of residence, gender, family arrangements
and income influence individuals in their ability to reach desirable places and
activities.

The methodology used allowed us to investigate and compare mobility
practices and access conditions to activities in different scenarios based on data from
the 2012 Origin and Destination Survey and the Urban Life Quality Index (IQVU) of
the same year. Together, the two databases offer information about the young
people, their mobility practices and the properties of the place where they live, such
as the offer of urban quality of life, the income profile and the distance to the city
center. A vast amount of material that made it possible to seek associations between
the urban context, income, gender, family characteristics and urban accessibility
conditions in Belo Horizonte.

Data analysis indicated that the quality of urban infrastructure in the place of
residence tends to be associated with the levels of family income of young people,
both of which being significant factors for defining mobility practices and,
consequently, urban accessibility. In addition, important inequalities were also pointed
out in the possibilities of access due to gender and the family arrangements in which
young people are inserted.

Keywords: Urban mobility; Accessibility; Social inequality; Transport.
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1. INTRODUGAO

Nao é raro, nas cidades brasileiras, nos depararmos com contextos urbanos
em que o acesso a oportunidades de trabalho, lazer, educagao e cultura se da de
forma desigual, seja pelo ponto do territdrio onde se vive, seja pelo pertencimento a
um determinado grupo social. Em outras palavras, a composi¢ao familiar, o acesso a
renda e questdes ligadas a identidade, como género e raga, assim como a
distribuicdo desigual da oferta de bens e servigos urbanos, séo fatores que podem
produzir experiéncias distintas da cidade, influenciando os individuos em sua
capacidade de alcancgar locais e atividades distantes e desejaveis (PEREIRA et al.,
2019; SANTOS, 2007).

Nas areas de baixa renda, por exemplo, sdo comuns situagées em que a falta
de oportunidades econdmicas e servigos basicos, combinada a um sistema de
transporte deficiente, acaba por restringir o acesso a oportunidades e servigos
existentes em outras localidades. Simetricamente, nas regides mais bem equipadas
do espaco urbano, a maior oferta de bens e servigos pode criar cenarios em que as
melhores oportunidades tendam a circular entre aqueles que ja tém melhores
condigdes de vida. Da-se, ai, o problema que buscamos investigar nesta pesquisa:
diferencas no acesso a oportunidades na cidade que ndao sO expressam
desigualdades socioespaciais existentes, mas também contribuem para que elas

sejam reproduzidas e aprofundadas.

Os questionamentos sobre o tema, que levaram a formatagao desta pesquisa,
tornaram-se mais recorrentes a partir de 2016, quando aconteceu, em Belo
Horizonte, um ciclo de seminarios com o tema “Didlogos para repensar a Cidade”,
cuja proposta era discutir a cidade e o papel da metropole. Em mesas plurais,
compostas por representantes de diversas areas, tais como urbanistas, médicos,
ecologistas, liderangas de ocupagbes urbanas, ativistas, professores, estudantes,
psicanalistas, arquitetos, construtores e servidores municipais, seriam debatidas
questdes basicas da vida urbana, como moradia, mobilidade, espagos publicos e
lazer. A partir desse amplo espectro de participantes, o que se buscava era construir
um panorama da questao urbana que incluisse pontos de vista diversos e pudesse

ser o ponto de partida para a elaboracao de propostas para a cidade.

A participacao de estudantes universitarios era vista como parte fundamental

do evento, de maneira que foi acionada uma rede de professores com o intuito de
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mobilizar os alunos a participarem do seminario, que ocorreria durante cinco dias, a
noite, em um auditério localizado na Regional Centro-Sul de Belo Horizonte, com
entrada franca. O que se viu foi uma relevante adesdo de estudantes de
universidades situadas nas proximidades do evento, como era o caso da Escola de
Arquitetura da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG), da UNA e da Izabela
Hendrix, e baixa ou nenhuma participacao de alunos de universidades situadas em

areas mais distantes.

ApOs contato dos organizadores do evento com professores das
universidades que tiveram baixa ou nenhuma presencga de estudantes, chegou-se a
conclusao de que nao se tratava de um problema de auséncia de entusiasmo com o
tema e os participantes das mesas de debate. Pelo contrario: havia o interesse, mas
restricdbes relacionadas a escassez do transporte publico noturno ao final dos
debates ou a necessidade de ndo perder a van de transporte escolar contratada,
que leva e busca os alunos a noite, foram as respostas mais recorrentes para o
motivo da baixa frequéncia dos estudantes de areas distantes do Centro. Em suma,

tratava-se, principalmente, de um problema associado a mobilidade.

Foi significativo notar que, em um seminario que se propunha a discutir
cidade e mobilidade, tenha sido a propria mobilidade identificada como raz&o para o
nao comparecimento de jovens interessados. Estudantes que, em razdo de
dificuldades relacionadas ao transporte, ndo tiveram acesso ao conteudo das
exposi¢des, nao puderam participar dos debates com os palestrantes e expor seus
pontos de vista. Além disso, ndo tiveram a oportunidade de socializar e estreitar
lagcos com outros estudantes e tampouco com o vasto grupo de atores sociais
reunido com o intuito de discutir a metropole. Uma discussao que, em funcédo de
obstaculos a mobilidade, ndo pdde ser enriquecida com a participacdo dos
estudantes ausentes, que vivenciam a cidade de maneiras distintas, vindos de

contextos diferentes.

Conforme dissemos anteriormente, as reflexdes geradas e intensificadas por
esse acontecimento foram o ponto de partida para a realizagdo desta investigagao.
Uma questdo que, inicialmente, pode parecer simples, mas ensejou varios
questionamentos. A mobilidade, nesse exemplo pontual, extrapola a nogao trivial de

mero deslocamento e passa a ser entendida de forma mais ampla, enquanto
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ferramenta de acesso ao convivio, ao conhecimento, a consolidacao de lacos sociais

e a participacao urbana.

O entendimento da mobilidade sob essa perspectiva nos induziu a questionar
de que forma esses diferentes niveis de restrigbes e constrangimentos a mobilidade
podem impactar as trajetérias das pessoas que vivem em diferentes contextos
urbanos. Principalmente se considerarmos o cenario que temos em Belo Horizonte,
caracterizado pela distribuicdo heterogénea de servicos e oportunidades urbanas,
como o transporte publico ou vagas de emprego, que sdo resultado de um modelo
de planejamento fundamentado na associacdo entre a concentracdo dos

equipamentos urbanos e a circulagao de pessoas.

Diversas pesquisas e estudos realizados ao longo das ultimas duas décadas
apontam que a configuragao espacial de Belo Horizonte segue refletindo o cenario
acima descrito. Esses trabalhos revelam a grande concentragdo de infraestrutura
urbana, bens e atividades em uma regiao da cidade, mais precisamente a Regional
Centro-Sul, sobretudo no que se refere as oportunidades de emprego e a oferta de
transporte publico, equipamentos culturais e servigos urbanos (BELO HORIZONTE,
2016; CARDOSO, 2007; LESSA; LOBO; CARDOSO, 2019). Ou seja, trata-se de um
contexto em que as desigualdades nao estao restritas a esfera privada da moradia,
sendo marcantes também na esfera publica da rua. Assim, o morador de areas
menos favorecidas tende a encontrar maior dificuldade para acessar recursos
materiais e simbodlicos importantes para sua participagao e inclusdo na vida social,

como descreve a urbanista Erminia Maricato:

A dificuldade de acesso aos servicos e infraestrutura urbanos
(transporte precario, saneamento deficiente, drenagem inexistente,
dificuldade de abastecimento, dificil acesso aos servicos de saude,
educacao e creches, maior exposi¢gao a ocorréncia de enchentes e
desmoronamentos, etc.) somam-se menores oportunidades de
emprego (particularmente do emprego formal), menores
oportunidades de profissionalizagdo, maior exposicdo a violéncia
(marginal ou policial), discriminagéo racial, discriminagéo de género e
idade, dificil acesso a justica oficial, dificil acesso ao lazer.
(MARICATO, 2001, p. 3)

Como mostra Cardoso (2007, p. 28), a apropriagéo e a utilizagdo desigual do
espaco urbano “traduzem uma das dimensdes mais marcantes e visiveis da
exclusao social”. Na mesma diregdo, Maksim e Bergman (2009, p. 9) sustentam que

a “diferenca institucionalizada no acesso a recursos” ndo é outra coisa sendao uma
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das definicbes da desigualdade social. Em outras palavras, pode-se dizer que os
habitantes que se encontram de alguma forma distanciados dessas redes de
recursos estdo em desvantagem em relagdo aqueles que tém acesso, de tal forma
que o problema espacial se conecta ao social (MANDERSCHEID, 2009; VAN EIJK,
2010; WACQUANT, 2008).

Nessa configuragdo socioespacial, para que o residente de areas menos
abastecidas consiga acessar 0s recursos que s&0 escassos nas regides proximas a
sua moradia, é necessario que ele tenha capacidade de se deslocar até outras areas
mais bem abastecidas. Como vimos no exemplo pontual narrado acima, ser mével
ou ser imoével torna-se, assim, um fator importante de acesso a oportunidades
espacialmente mal distribuidas. E, se ha determinadas circunstancias que limitam ou
favorecem o acesso das pessoas a recursos importantes, entdo, precisamos
estimular o debate sobre os condicionantes que favorecem ou restringem a
participagcdo dos habitantes na vida urbana (CASS; SHOVE; URRY, 2005;
KAUFMANN; BERGMAN; JOYE, 2004; MANDERSCHEID, 2009; SHELLER; URRY,
2006; SKELTON, 2013).

Partindo dessa concepgdo, segundo a qual a mobilidade é instrumento
importante para o individuo na realizagcao de seus interesses, Kaufmann e Widmer
(2005) apontam para a necessidade de mais estudos focados nas praticas de
mobilidade dos jovens, especialmente por se tratar de momento especial no ciclo de
vida, no qual o individuo, num momento de maior independéncia em relacdo ao
nucleo familiar, passa a experimentar atividades urbanas e desenvolver
competéncias relativas a mobilidade que afetardo seu processo de socializagéo e
formagdo da identidade, tanto individual quanto social (KAUFMANN; WIDMER,
2005; MASSOT: ZAFFRAN, 2007; SARAVI, 2015; SKELTON, 2013).

Estudos realizados sobre a mobilidade de adultos costumam atender ao
objetivo de capturar praticas sociais em grande parte ja incorporadas e retratar a
realidade de mulheres e homens “feitos”, no sentido de que ja se encontram num
estado mais avangado de maturidade apds terem atravessado um longo periodo de
socializagdo, formacdo e aquisicdo de competéncias. O foco na juventude se
justifica, entéo, pela intengdo de apreender justamente a jornada de transigcédo até a
vida adulta. Investigar o processo de transformagdo que vai da educagédo ao
ingresso no mundo do trabalho. Um momento de aprendizado e capacitagéo que,
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em grande medida, sera crucial para a sequéncia de sua vida, seja do ponto de vista
da sociabilidade e de constituicdo de sua identidade, seja pelo acumulo de
habilidades e conhecimentos relevantes para seu destino socioeconémico. No
entanto, poucos ainda sao os estudos realizados sobre o tema, principalmente se

levarmos em consideracao o cenario brasileiro.

Isto posto, nosso objetivo principal com esta pesquisa é averiguar de que
forma as questdes relacionadas as caracteristicas do lugar de moradia influenciam a
mobilidade e, consequentemente, o acesso dos jovens de Belo Horizonte a
oportunidades, especialmente aquelas de educacao e trabalho. Nossa hipotese é a
de que cenarios nos quais a baixa qualidade de vida urbana se soma a dificuldade

de mobilidade espacial constituem verdadeiros obstaculos a mobilidade social,

dificultando a travessia dos jovens na busca por seus interesses.

Contudo, como veremos mais adiante, pesquisas existentes sobre o tema
apontam que a mobilidade jovem ¢é influenciada por uma série de outros
condicionantes que se associam a questao urbana, tais como os arranjos familiares
€ 0 acesso a renda, além de questdes ligadas a identidade, como raga e género. Em
outras palavras, as investigagbes existentes apontam que o desenvolvimento das
praticas de mobilidade se da por meio da complexa interagdo desses fatores,
gerando cenarios de restricdo e escolha, ora dificultando, ora facilitando o

movimento.

Em razdo disso, tendo como foco uma compreensdo mais ampla da
mobilidade e acessibilidade urbana dos jovens, foram incluidas em nosso escopo,
na forma de analises complementares sobre o tema, avaliagbes a respeito do
impacto dos fatores género, arranjo familiar e renda sobre a mobilidade dos jovens.
Com isso, buscamos poder aferir se os jovens em questdo desenvolvem padrdes
especificos de mobilidade de acordo com as diferentes circunstancias em que estao
inseridos. Além disso, esperamos ser capazes de identificar a maneira pela qual
esses condicionantes influenciam a mobilidade dos jovens e os cenarios que
facilitam ou dificultam seu acesso a servigos essenciais. Para tanto, foi proposto um
método quantitativo que se da a partir do cruzamento de dados de mobilidade
urbana com outro banco de dados, relativo a oferta de infraestrutura na cidade de

Belo Horizonte.
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O texto esta estruturado da seguinte forma: no Capitulo 2, sdo apresentadas
as referéncias conceituais utilizadas na abordagem do problema de pesquisa. Em
seguida, o Capitulo 3 aborda, inicialmente, as bases de dados e da metodologia
idealizada para responder aos problemas propostos, e, na sequéncia, discutimos
alguns autores e perspectivas conceituais que nortearam nosso tratamento das
informacdes obtidas. O Capitulo 4 trata da discussao e definicdo daquilo que
consideramos como mobilidade jovem. No Capitulo 5, esta estruturada a apuragéo e
discussdo dos resultados e, por fim, no Capitulo 6, acrescentamos nossas

consideracgodes finais.
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2. INFLUENCIAS TEORICAS

Neste capitulo, sera delineado o referencial tedrico a partir do qual a pesquisa
foi desenvolvida. Em primeiro lugar, apresentaremos um balango bibliografico que
reune estudos desenvolvidos em diferentes paises sobre a mobilidade de criancas e
jovens, destacando fatores importantes de restricdo e ampliacdo do acesso a
oportunidades nos mais variados contextos. Boa parte dessas pesquisas utiliza
conceitos relacionados ao chamado “novo paradigma da mobilidade”, que
abordaremos em seguida, com o intuito de apresentar a ideia da mobilidade
enquanto ferramenta para a compreensao de fendmenos sociais e urbanos. Por fim,
apresentaremos algumas perspectivas teoricas especialmente influentes para esta
pesquisa e que indicaram caminhos para a abordagem e o tratamento das bases de
dados utilizadas, de maneira que fosse possivel responder as questdes levantadas

nesta pesquisa.
2.1. O que sabemos sobre mobilidade de criangas e jovens?

Diferentes abordagens tém observado os significados e as praticas
associados a mobilidade diaria de criangas e jovens enquanto aspectos substantivos
na analise da sociedade a partir do enfoque chamado de “Virada da Mobilidade” nas
Ciéncias Sociais. De forma geral, pode-se dizer que as pesquisas que buscam
compreender a complexidade e a diversidade da mobilidade desses individuos sao
estruturadas a partir de alguns eixos principais: Familias, Identidades, Renda e
Infraestrutura Urbana. Estas, contudo, ndo sdo dimensbes estanques, separadas
umas das outras. Pelo contrario: usualmente, as investigacoes partem de um desses
eixos na formulacao da pergunta e estruturagao da pesquisa, mas os efeitos sobre a
mobilidade quase sempre sao avaliados num contexto de interdependéncia e

sobreposicao de dimensdes que se relacionam.

O primeiro eixo que abordamos, aqui, € aquele que procura entender como a
mobilidade dos estudantes é afetada pela dinamica familiar: as negocia¢des entre
pais e filhos, os fatores psicossociais, as dimensdes afetivas e as orientagcdes
culturais decorrentes da socializacdo na familia. Entre importantes autores que
representam essa abordagem, podemos citar Kaufmann e Widmer (2005), Jensen,
Sheller e Wind (2015), O’Brien et al. (2000) e Clifton (2003). O segundo eixo estuda
a mobilidade dos jovens a partir da sua identificagdo em grupos maiores, tais como
raga, classe, género, faixa etaria etc. Sdo relevantes, nesse sentido, os trabalhos
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desenvolvidos por Gough e Franch (2005), Franch (2002), Skelton (2013), Magnani
(2005) e Jiron (2010). Por fim, aparecem as pesquisas que avaliam a influéncia da
infraestrutura urbana sobre os arranjos de mobilidade e atividades urbanas dos
jovens. Trata-se de um eixo que se apresenta, nestas pesquisas, fortemente
associado a outra variavel, o acesso a renda. A partir do contexto residencial ou da
localizacido da escola, esses estudos examinam o papel da oferta de equipamentos
€ servicos na area, os impactos das caracteristicas espaciais sobre processos de
interacdo social, a formagéo de redes e a segregacgao residencial na constru¢ao de
culturas espaciais especificas. Podemos citar, nesse eixo, importantes pesquisas
desenvolvidas por Massot e Zaffran (2007), Oppenchaim (2011), van Eijk (2010),
Hernandez (2018), Langevang e Gough (2009), Porter et al. (2012), Depeau (2008),
Devaux e Oppenchaim (2012), Saravi (2015) e Tapia (2016).

Sendo assim, propomos, agora, um exame mais detalhado dessas pesquisas,
que nos foram muito Uteis para a identificagdo das principais perguntas e hipéteses
e dos métodos utilizados para construir os conhecimentos ja consolidados sobre o
tema. Pretendemos, com isso, elaborar um panorama das pesquisas sobre
mobilidade diaria de estudantes que nos permita apreender o conteudo produzido
até aqui, além de identificar onde estdo os espacos para novas abordagens, seja do

ponto de vista metodoldgico, tedrico ou geografico.
2.1.1. Dimensoées interdependentes da mobilidade dos jovens

Como vimos anteriormente, ha uma série de estudos que ressaltam a
capacidade de ser mével como uma dimensao importante na vida cotidiana. Nesse
sentido € que Kaufmann e Widmer (2005), dando sequéncia a sua teoria do
movimento, decidem investigar de que forma as competéncias de mobilidade sao
desenvolvidas pelos individuos desde a infancia. Sua hipotese é a de que néo se
trata de uma caracteristica puramente individual, dependente apenas de estratégias
ou habilidades inatas, e sim de uma pratica socialmente construida no seio da

familia.

Baseando sua pesquisa na analise de outros estudos ja publicados
anteriormente nas areas de Sociologia da Familia e Sociologia da Mobilidade sobre
o tema da aquisicao de independéncia espacial, os autores confirmam parcialmente
sua hipotese, pois os dados analisados apontam que o processo de aquisi¢cao da
capacidade de ser movel varia conforme o processo de socializagdo dos sujeitos,
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nao so em virtude das diferengas no ambiente familiar, mas também por causa dos
contextos variaveis que estdo relacionados a localizagdo da residéncia de cada
familia (KAUFMANN; WIDMER, 2005).

Trata-se de um bom exemplo inicial da interagcdo de dimensdes diferentes
influenciando a mobilidade dos jovens, no qual as negociagdes familiares quanto ao
grau de liberdade dos filhos para ir e vir de maneira autbnoma se mostram, segundo
os autores, claramente associadas as caracteristicas do local de moradia, seja por
questdes ligadas a sensagao de segurancga, seja pelas caracteristicas do trafego de

veiculos nas ruas.

No trabalho, os autores destacam ainda que muitas questdes sobre a
dindmica da mobilidade familiar permanecem em aberto pelo fato de se tratar de
uma area de conhecimento muito pouco explorada. Nas suas palavras, “nenhuma
pesquisa empirica abordou o problema das ligagdes entre a dinamica familiar e a
mobilidade. Os indicadores sao muito indiretos; resultados convincentes ainda sao
muito raros” (KAUFMANN; WIDMER, 2005, p. 213). Sua intengdo, nesse momento,
muito mais do que alcancgar conclusdes definitivas, € incitar perguntas e movimentar
os cientistas sociais no sentido de darem sequéncia a exploracdo desse novo

paradigma, o que de fato ocorreu.

Seguindo a recomendag¢ao de Kaufmann e Widmer, a sociéloga Mimi Sheller
publica, em parceria com Ole B. Jensen e Simon Wind, o artigo Together and apatrt:
affective ambiences and negotiation in families’ everyday life and mobility (JENSEN;
SHELLER; WIND, 2015). Em 2006, Sheller foi a autora que, em parceria com John
Urry, publicou o ja citado artigo The new mobilities paradigm, bastante relevante no
campo das Ciéncias Sociais que discute a mobilidade. Assim como o trabalho de
Kaufmann e Widmer acima apresentado, essa investigacdo se propde a abordar as

dimensoes familiares da mobilidade cotidiana urbana.

Partindo de um método qualitativo que combina rastreamento por GPS,
mapeamento e entrevistas domiciliares com 11 familias, a analise empirica investiga
como a forte dinamica relacional entre os membros da familia é organizada em torno
do afeto, do cuidado, do vinculo familiar e dos ritmos da vida cotidiana que moldam
padrdes espaciais de movimento, juntos ou separados. A mobilidade incorporada é
discutida como uma vivéncia coletiva, nesse contexto, muito mais do que uma

experiéncia individual.
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Enquanto o trabalho de Kaufmann e Widmer sublinha a influéncia do contexto
urbano nas negociagbes familiares, o estudo conduzido por Sheller esta mais
voltado as relagdes intrafamiliares, destacando como os padrbes de mobilidade de
uma pessoa podem afetar diretamente a capacidade da outra de ser mével. Em
decorréncia disso, observam os sujeitos méveis a partir da interagdo entre os
familiares, evitando analisa-los enquanto atores singulares. Assim, quando um
membro muda os seus padrdes de mobilidade, por exemplo, ao escolher usar a
bicicleta em vez do carro, os outros membros do agregado familiar devem ajustar-se
a esta escolha (JENSEN; SHELLER; WIND, 2015).

Segundo os autores, durante a infancia, os pais tendem a escoltar seus filhos
para as atividades diarias, como escola, lazer e atividades esportivas, a fim de
combater as preocupagdes com a segurancga dos filhos, mas também como uma
demonstragdo de afeto e cuidado. A medida que se tornam capazes de se moverem
de forma mais autbnoma, as criangas aumentam seu engajamento com o mundo
social e publico, e o deslocamento se torna mais do que mero transporte
instrumental. Ou seja, a pesquisa mostra, de um lado, a idade enquanto fator de
ganho de autonomia e, de outro, destaca a importancia das experiéncias vividas e
incorporadas que, futuramente, influenciardo as escolhas de transporte (JENSEN;
SHELLER; WIND, 2015).

Outro fator relevante explorado no artigo de Kaufmann e Widmer, relativo ao
impacto da localizagdo da moradia sobre as negociagcbes familiares, ja havia sido
investigado em artigo anterior, Children’s independent spatial mobility in the urban
public realm (O’'BRIEN et al., 2000), que aborda a mobilidade espacial de criangas
que vivem em ambientes urbanos contrastantes a partir da 6tica das diferentes
dindmicas familiares. Os autores aplicaram questionarios e entrevistaram as
criangas e seus pais em dois cenarios urbanos com caracteristicas distintas, Londres
e uma cidade-satélite planejada, de baixa densidade, proxima da capital, a fim de
avaliar a hipotese de que o contexto urbano no qual as familias estdo inseridas teria
interferéncia nas negociagdes familiares, gerando diferentes niveis de restricdo a

mobilidade das criancgas.

Os resultados registraram que, na cidade-satélite, as criangas tinham maior
liberdade para se deslocar no espaco publico do que em Londres em fungdo do

estabelecimento de relagdes de confianga na vizinhanga e do menor volume de
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carros, fatores associados aos contextos urbanos de menor densidade. Além disso,
0 aumento da preocupagao dos pais a respeito da seguranga nos espacos publicos,
principalmente em cidades globais como Londres, tem reflexo na proibicdo de
circulagdo dos filhos sem a tutela de adultos. Em outras palavras, os resultados
evidenciam as maneiras pelas quais as caracteristicas do lugar, sua densidade, o
transito e a seguranca podem configurar diferentes niveis de controle parental,

afetando o grau de liberdade das criangas.

Vimos, até aqui, estudos que apontam como diferentes contextos familiares e
urbanos interagem, produzindo diferentes cenarios de restricdo e liberdade para a
mobilidade dos jovens. Nesse sentido, sdo muito relevantes para esta pesquisa os
conceitos apresentados por Paola Jirdn, pesquisadora na area de Antropologia da
Mobilidade da Universidade do Chile, em seu artigo Mobile borders in urban daily
mobility practices in Santiago de Chile (JIRON, 2010). Isso porque a autora evoca
que “Familia” e “Cidade” ndo sdo as unicas dimensdes catalisadoras de mobilidades
especificas, jogando luz sobre varios outros fatores distintivos das praticas dos

individuos, seja por fronteiras sociais, culturais, econémicas ou fisicas.

Jiron (2010) argumenta que, no mundo contemporaneo, o estudo das
desigualdades deve superar a observagao de locais fixos, como casa e trabalho, e
concentrar seu foco também na investigagcdo do movimento. Trata-se, segundo a
autora, de avaliar como questbes variadas ligadas a limitagdes fisicas (idosos,
mulheres gravidas, portadores de necessidades especiais, criangas muito jovens
etc.), econbmicas (transporte caro) e condi¢gdes relacionadas ao género podem
restringir ou favorecer o acesso a varias partes do espago urbano. Um conjunto de
condicionantes que faz com que, na pratica, cada grupo desenvolva o que a autora
chama de “tuneis” especificos de mobilidade, ora mais amplos, ora mais estreitos,
conforme suas limitagbes ou competéncias, experimentando o espago urbano
também de forma singular e, assim, ocasionando microcidades especificas para

cada grupo, com poucos pontos em comum entre si e percursos proprios.

Essa abordagem da mobilidade enquanto processo multidimensional
experimentado de maneira heterogénea pelos individuos € central para esta
pesquisa, motivo pelo qual retornaremos a ela na secao 2.4., quando trataremos de
perspectivas fundamentais que estruturam nossa leitura das bases de dados. Além

disso, ela vai ao encontro do que mostram os estudos que compdem nossa revisao
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bibliografica, que desenham a complexidade da mobilidade dos jovens e suas varias
camadas. E o caso, dentre outros que destacaremos em seguida, do trabalho de
Clifton (2003), que tem como objeto os papéis da idade e do género dos jovens na
aquisicado de independéncia nas negociagdes familiares.

Investigando os meios de transporte utilizados e o destino da primeira viagem
feita diretamente apds a escola, a pesquisadora da Universidade de Portland
constata aumento consideravel das atividades fora de casa e consequente ganho de
independéncia a partir dos 16 anos. No entanto, seus resultados apontam também
que os adolescentes mais jovens usavam modos alternativos a uma taxa muito mais
alta do que adolescentes mais velhos, de maneira que a citada independéncia
crescente a partir dos 16 anos esta bastante associada ao aumento da dependéncia
do automdvel. Além da questédo da idade, Clifton constata que o grau de permisséo
familiar para a automobilidade varia também de acordo com o sexo, uma vez que 0s
jovens do sexo masculino normalmente encontram um cenario familiar de maior
consentimento para se deslocarem sozinhos, enquanto as meninas enfrentam maior

restri¢ao.

Outro estudo importante que tem a dimensao do género como fio condutor foi
realizado no continente africano por Gina Porter, professora de Antropologia na
Universidade de Durham. Seu artigo Youth, mobility and mobile phones in Africa:
findings from a three-country study tem como objetivo inicial descobrir as
necessidades de mobilidade espacial e os padrbées de mobilidade de jovens em
diversos locais (de assentamentos rurais remotos a bairros urbanos pobres e de alta
densidade) e os problemas que eles enfrentam ao acessar servigos (saude e
educacédo) e outros lugares importantes para suas vidas. Contudo, apds o inicio do
trabalho de campo, tornou-se evidente a importancia da adocao de telefones
celulares entre os jovens e as possiveis implicagdes para suas vidas, inclusive para
sua mobilidade fisica, o que levou a inclusdo desses aparelhos como elementos

significativos para a pesquisa (PORTER et al., 2012).

A base de dados para o estudo vem de pesquisas realizadas entre 2006 e
2009, em trés paises (Gana, Malawi e Africa do Sul). Foram realizados estudos
qualitativos com jovens, seus pais, professores e outros informantes-chave
(entrevistas em profundidade, grupos focais e redag¢des escolares). Constatou-se o
valor critico da mobilidade virtual como meio para ajudar a ultrapassar restricbes de
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mobilidade impostas pelo cenario de pobreza, aliada a precariedade urbana. Os
telefones moveis adquirem, assim, funcio relevante enquanto conectores urbano-
rurais eficientes, embora de alcance limitado, a medida que ndo so reforcam a
participagdo dos jovens nas redes sociais em que ja estdo inseridos, mas também
estimulam sua expansao (PORTER et al., 2012).

No entanto, assim como no estudo de Clifton, os resultados mostram que, do
ponto de vista do género, as meninas sao mais propensas que 0S mMeninos a
experimentar situagdes de vigilancia e restricdes de mobilidade fisica associadas,
impostas pelos pais e outros idosos, especialmente quando atingem a puberdade.
Na opinidao de Porter et al. (2012), essas limitagbes constituem barreiras
substanciais ao acesso a educagao e a melhoria dos meios de vida, especialmente

nas areas rurais.

Cabe destacar ainda mais uma pesquisa importante e que apresenta
resultados em certa medida consonantes com aqueles de Clifton e Porter et al.
Trata-se do estudo conduzido pela pesquisadora Monica Franch (2002) no Recife,
nosso primeiro retrato de um contexto brasileiro. A partir de um trabalho de campo
numa comunidade de baixa renda da capital pernambucana e focando nas
atividades no tempo livre entre jovens de periferia, a autora se propds a analisar
praticas recreativas que envolvem jovens de periferia no seu cotidiano,

desenvolvidas, preferencialmente, nas casas e ruas da comunidade.

Repetindo Clifton e Porter et al., os resultados, mais uma vez, apontaram que
a vivéncia juvenil na periferia tem uma forte inscricdo de género, limitando os
movimentos € 0 acesso a experiéncias das meninas quando dissociados de
objetivos interessados como os estudos e o trabalho. Além disso, a presséo social
atua sobre os jovens do sexo masculino, ndo na diregdo de limitar seus movimentos,
mas, pelo contrario, forcando-os a ir as ruas e, sobretudo, a assumir o quanto antes
o esperado papel de provedor (FRANCH, 2002). E interessante notar, aqui, as
continuidades e descontinuidades em comparagcdo com os trabalhos de Clifton e
Porter et al.: enquanto ambas as pesquisas destacam as restricdes a mobilidade
feminina, quando o tema é a mobilidade masculina, as conclusdes se distanciam. Se
Clifton e Porter et al. apuram menor vigilancia sobre a mobilidade dos homens,

Franch, por sua vez, nota uma pressao de sinal invertido, um controle no sentido de
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empurrar 0s meninos para seu novo papel nas ruas. A mobilidade masculina, sob

essa Otica, deixa de ser uma liberdade e ganha contornos de tarefa, de atribui¢ao.

A pesquisa de Franch merece citacdo, aqui, também por trazer para a
discussdo o poder de agéncia dos jovens. A partir da valorizagdo dos significados
das praticas para os sujeitos, sua abordagem permitiu superar a visao muito comum
de que, nas comunidades de baixa renda, os jovens ndo tém o que fazer. Mesmo
num contexto de escassez de bens sociais, a autora percebe uma cultura recreativa
complexa, na qual os jovens participam enquanto sujeitos dessas praticas e n&o
como meros receptores passivos. Interessa a nossa pesquisa justamente essa
interacdo entre estrutura e agéncia, ndo apenas para compreender a experiéncia
cotidiana dos jovens, mas também para documentar o impacto de suas praticas
cotidianas, de mobilidade, cultura e lazer, na construcdo de seu capital social e

cultural.

A mesma Monica Franch participou de outro estudo no Recife, desta vez em
parceria com a professora do Instituto de Geografia da Universidade de Copenhague
Katherine V. Gough, cujo intuito foi avaliar a percepgcdo e as experiéncias da
juventude em relagéo as atividades na rua. Trata-se de outro importante registro em
virtude da baixa ocorréncia de estudos abordando a juventude nao-ocidental. Desta
vez, o enfoque € menor na questao do género, voltando-se mais para as questoes
da renda e da constituicdo das redes sociais pelos jovens. A partir de um trabalho de
campo que comparou bairros de baixa e média renda em Recife, com jovens de 14 a
25 anos, as autoras analisaram o modo como os jovens do Recife percebem e

experimentam a circulagdo em vias publicas (GOUGH; FRANCH, 2005).

De acordo com as autoras, os jovens moradores do bairro pobre estudado,
caracterizado por ruas estreitas e cheias de atividade, concentram ali seus contatos
sociais, gastam no bairro a maior parte de seu tempo e nao projetam continuar
morando nele na vida adulta. Ja no bairro de classe média, a pesquisa constatou
lagos muito limitados da juventude com o bairro. Os jovens costumam estudar em
escolas particulares, de maneira que acabam construindo redes sociais mais
diversas, com amigos oriundos de outras areas da cidade. Além disso, as ruas
alinhadas e grandes muros separando as moradias nao favorecem a utilizagcado da

rua como local de convivio.
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A apropriacao do restante da cidade também se da de forma diversa entre os
dois grupos. A juventude que habita o bairro mais pobre tem o habito de circular de
bicicleta e conhecer de forma mais ampla o espaco da cidade, com excec¢ao de
areas como os shopping centers, que nao costuma frequentar por ndo se sentir
bem-vinda. Entre os jovens da classe média, por outro lado, € mais comum a
circulagdo mais objetiva, visando a lugares previamente estabelecidos, por
automovel ou 6nibus. Assim, a pesquisa conclui que, no Brasil, as diferengas sociais
extremas sdo materializadas no tecido espacial da cidade, de maneira que a
infraestrutura urbana e o acesso a renda atuam juntos, afetando a mobilidade dos

jovens e suas experiéncias nos diferentes espagos da rua.

Essas conclusdes sao importantes para esta pesquisa, uma vez que apontam
uma associagao entre as propriedades “morfolégicas e sociais” dos bairros e as
maneiras especificas de experimentar a rua. Diferengcas que provocam contrastes
nas distancias percorridas, nos espacos frequentados e nos modos de transporte
mais utilizados, criando tuneis usuais de mobilidade que moldam as oportunidades
de encontro e construgdo de lagos sociais pelos jovens (GOUGH; FRANCH, 2005).
Investigagbes importantes que sao continuadas por Gough em trabalho

subsequente, desta vez observando o continente africano.

Publicado em 2008, outro artigo explora a mobilidade diaria e residencial em
Lusaka, capital da Z&mbia, baseando-se em entrevistas realizadas com jovens que
vivem em dois bairros contrastantes, de baixa e média renda (GOUGH, 2008). A
pesquisa aponta que, embora a maioria dos jovens de Lusaka tenha uma mobilidade
diaria limitada e esteja passando por periodo de mobilidade social descendente,
essas tendéncias s&do mais extremas para os jovens de baixa renda. Como muitas
das histérias individuais relatadas no artigo ilustram, em Lusaka, as dificuldades de
transporte sdo uma barreira significativa a inclusdo. A maior parte de sua mobilidade
diaria ocorre nas proximidades do bairro e a pé, em razao da falta de recursos
urbanos e financeiros, de maneira que a adesao a caminhada € mais uma questao
de necessidade do que de escolha e limita ndo s6 os destinos para os quais 0s

jovens podem viajar, mas também as oportunidades de socializagao.

Como vimos até aqui, ndo sdo raras as ocorréncias de pesquisas que
destacam as associagdes entre mobilidade e socializacdo. Essa recorréncia, a
nosso ver, aponta na direcdo de duas questdes que compdem o novo paradigma e
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sobre as quais trataremos na préxima se¢ao. Em primeiro lugar, a ideia do potencial
de movimento enquanto recurso que possibilita construir redes sociais mais
diversas. Em segundo, um conceito que parece compartilhado por boa parte dos
autores diz respeito a conformacéo das redes sociais enquanto dimensao essencial
para os jovens ao longo do seu curso de vida. Nesse sentido, ha estudos, como os
que mostramos acima, que em algum momento atravessam o tema. Ha outros,
contudo, sobre os quais falaremos a seguir, nos quais as intersegbes entre

mobilidade e oportunidades de encontro tém papel central.

E o caso da pesquisa Young people’s urban im/mobilities: relationality and
identity formation, publicada em 2012 e na qual a professora de Geografia da
Universidade Nacional de Singapura, Tracey Skelton, investiga de que forma os
diferentes tipos de mobilidades ou imobilidades urbanas dos jovens, que podem
variar segundo seu género, etnia, idade e status socioecondmico, interferem no seu
crescimento e na formagado de sua identidade. Assim como outros autores ja
mencionados, Skelton (2013) sustenta que os encontros facilitados pela mobilidade
podem favorecer a mobilidade social por meio, principalmente, do capital social e

cultural acumulado ao longo do tempo.

Foram realizadas entrevistas semiestruturadas, qualitativas, com alunos de
escolas e universidades, com idade entre 16 e 23 anos, nas cidades de Auckland e
Singapura. A selecdo das instituicbes de ensino se deu de maneira a considerar
contextos socioecondmicos diversos. Os resultados sugerem que os jovens que
possuem carros sdo capazes de formar conexdes relacionais em outros bairros,
reforcando-os através de atividades esportivas e sociais. Os “sem carro”, em um
contexto cotidiano, dependem de 6nibus, trens e caminhadas para se movimentar, o
que, muitas vezes, ocasiona limitagées ao deslocamento, de maneira que o préprio
bairro onde moram acaba se tornando o ponto de encontro mais usual, local onde se
sentem seguros e bem-informados (SKELTON, 2013). Sob a ética da autora, esse
contexto de distribuicdo desigual dos potenciais de movimento produziria “geografias
e politicas de poder”, além de cenarios de mobilidade e imobilidade que favorecem e

limitam o acesso a recursos e contatos que estao espacialmente distribuidos.

Outro exemplo significativo desse tipo de pesquisa focada nas redes sociais €
desenvolvido por G. van Eijk (2010) e visa questionar a ideia de que as pessoas que

vivem em bairros ricos estdo em melhor situacdo do que aquelas que moram em
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bairros pobres, principalmente no que diz respeito a construcdo de redes pessoais
que favorecam o acesso a recursos e oportunidades valiosas. Sua compreensao
sobre a importancia das redes para a troca de recursos € amplamente
fundamentada na ideia de Pierre Bourdieu de que os capitais sdo bens conversiveis

e exclusivos e o capital social fornece acesso a outros capitais.

Baseando-se em diversos estudos sobre o tema, G. van Eijk aponta que as
redes mais funcionais para que os recursos valiosos sejam de fato distribuidos sao
aquelas constituidas por um publico heterogéneo no acesso aos recursos

vantajosos:

Pessoas com poucos recursos que estdo inseridas em redes de
outras pessoas com poucos recursos tém pouco acesso a recursos
valiosos: elas podem ter redes extensas e pessoas dispostas a
ajuda-las, mas se os membros de sua rede tiverem poucos recursos,
nao poderao agregar muito no acesso a recursos valiosos. Para as
pessoas ricas em recursos, em contraste, uma rede homogénea de
outras pessoas com recursos oferece oportunidades pelo menos
para manter sua posi¢cao vantajosa. Redes socioeconémicas mistas,
entdo, forneceriam as pessoas com poucos recursos 0S recursos
necessarios para melhorar sua posicdo e obter mais renda, mais
poder politico ou mais conhecimento e habilidades. (VAN EIJK, 2010,
p. 59)

A questdo-chave do estudo é compreender se viver em um bairro pobre, rico
ou misto afeta a formacao dessas redes pessoais “valiosas”, e isso € feito a partir da
analise das redes pessoais de moradores de trés bairros de composi¢ao diferente
em Roterda, Holanda: um bairro homogéneo na despossesséao, caracterizado por
pessoas pobres e de baixo nivel educacional, outro com moradores de categorias
socioeconémicas variadas e, por fim, um bairro predominantemente rico, com
moradores de alto nivel educacional e que trabalham em empregos altamente

qualificados.

Os resultados mostram que, para o contexto holandés avaliado, a composig¢ao
do bairro n&o € decisiva para acessar pessoas e construir redes “ricas em recursos”
em outras regides da cidade, mas ressaltam que isso s6 € possivel em virtude de
condicionantes sociais e urbanos do pais. Van Eijk enfatiza que os bairros pobres da
Holanda incluidos em seu estudo sao caracterizados por boa oferta de servigos,
aliada a presenga de instituigbes e investimentos governamentais. Sao, portanto,
areas bem equipadas e conectadas pelos transportes publicos ao centro da cidade,

as areas de emprego e as areas urbanas adjacentes. Soma-se a isso o fato de que
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a pobreza das pessoas € parcialmente amenizada por politicas de bem-estar que

tém um papel importante no alivio dos efeitos da escassez.

Em resumo, o trabalho exemplifica uma situacdo na qual os obstaculos
impostos pela desigualdade de renda, principalmente no que diz respeito ao
estabelecimento de lagos sociais em areas distantes, sdo minimizados pelo apoio do
governo local e pela boa oferta de equipamentos urbanos e transporte, além de
politicas publicas de auxilio aos mais vulneraveis. Por isso, G. van Eijk adverte que
os resultados de sua pesquisa ndo podem ser generalizados para outros paises, em
contextos em que a segregacgao espacial dos bairros pobres se da de forma bem
mais severa (VAN EIJK, 2010). E o que vemos, na maioria das vezes, quando nos
debrucamos sobre pesquisas que estudaram localidades mais pobres, em especial
na Africa e América do Sul.

A investigacao coordenada por Langevang e Gough (2009) é exemplar nesse
sentido e realga o quanto as realidades de jovens em Gana, no continente africano,
sdo distintas daquelas retratadas por G. van Eijk em Roterda. Com base em
pesquisas realizadas em Madina, um suburbio de Acra (capital de Gana), as
pesquisadoras, a partir da perspectiva da “navegacado social’, adotam uma
abordagem dos jovens enquanto agentes na busca pela sobrevivéncia, social e

material, por meio de suas praticas de mobilidade.

A navegacéao social € uma forma de agéncia que implica tragar e atualizar o
movimento como estratégia para escapar de restrigdes e atingir metas desejadas.
Envolve avaliar o movimento do ambiente social, as préprias possibilidades de se
mover através dele e seu efeito no movimento planejado. Em resumo, a navegagao
pode ser vista como uma pratica que emana das respostas criativas dos atores as
limitagbes resultantes das estruturas da sociedade (LANGEVANG; GOUGH, 2009).

O artigo mostra o quanto a mobilidade espacial é vista como um ideal cultural
para os jovens de Gana, que a associam fortemente a mobilidade social. O
movimento no espaco fisico é por eles considerado vital para o progresso e o
sucesso pessoal, quer isso impligue movimentar-se pela cidade ou tentar migrar
para a Europa. Os movimentos diarios dos jovens pela cidade sdo baseados em
leituras complexas que mapeiam onde é provavel que surjam oportunidades ou

restricdes. Mas, embora a mobilidade seja altamente valorizada, os movimentos dos
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jovens séo limitados por uma série de fatores, incluindo as relagbes geracionais e de

género, o custo do transporte e as regras de imigragao.

Em fungéo disso, mesmo considerando todas as taticas empregadas pelos
jovens no processo de “navegacgao social’”, o que a pesquisa mostra € que o
movimento no espaco fisico ndo leva, necessariamente, a mobilidade social prevista,
e muitos jovens encontram pouca recompensa, a tal ponto que tanto os homens
quanto as mulheres jovens cogitam a migragéo para o exterior como o caminho mais
eficaz para realizar o seu “devir social” (LANGEVANG; GOUGH, 2009).

Na América do Sul, mais precisamente em Montevidéu, o professor Diego
Hernandez, do Departamento de Ciéncias Sociais da Universidad Catdlica del
Uruguay, conduz um estudo que, assim como os de van Eijk e Langevang acima
mencionados, explora o acesso desigual a oportunidades urbanas entre jovens
moradores de areas caracterizadas por perfis socioecondmicos distintos. O autor
considera que, embora a mobilidade seja um requisito para a participagéo na “vida
moderna”, sua distribuicdo se da de forma desigual e constitui um campo de disputa.
De acordo com sua otica, a mobilidade nao derivaria apenas das decisdes
individuais ou escolhas livres: ela seria o resultado da interacdo entre os atributos
individuais e a estrutura social (HERNANDEZ, 2018).

Hernandez argumenta que as cidades latino-americanas experimentam cortes
nitidos, nos quais setores sociais ricos tém acesso a bens e servigos diversos e
adequados para atender as suas necessidades, enquanto uma grande parcela da
populacdo é privada do acesso suficiente a essas estruturas. Na pratica, isso
significa que alguns grupos teriam mais dificuldade de acesso a oportunidades
relevantes para sua inclusao social, especialmente aquelas ligadas a educacao, algo
que o autor se propde a verificar a partir de um método quantitativo que relaciona a
cobertura da rede de transporte a distribuicdo geografica dos equipamentos de

educacgao na cidade de Montevidéu.

O estudo conclui que a madura rede de protegdo social uruguaia, a farta
oferta espacial de escolas publicas primarias e a cobertura espacial quase universal
da rede de transporte garantem, em niveis satisfatorios, a igualdade de
acessibilidade a todos os cidadaos, independentemente da situagao socioeconémica
da area em que vivem. Por outro lado, as escolas secundarias e técnicas tém uma

cobertura mais limitada do que as escolas primarias, € 0s poucos edificios estao
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localizados na area central da cidade, o que maximiza a desigualdade em termos de

acessibilidade para os moradores das areas periféricas (HERNANDEZ, 2018).

A nosso ver, além de definir um retrato mais préximo do cenario brasileiro, de
desigualdades intraurbanas bastante pronunciadas, a leitura oferecida por
Hernandez no contexto uruguaio complementa os resultados expostos sobre Gana e
Roterda e facilita a compreensdao da sua definicdo do acesso a oportunidades
enquanto resultado da interacdo dos atributos individuais com a estrutura social.
Afinal, nos cenarios em que o poder de agéncia dos individuos se encontrou com
boa oferta de estrutura, os resultados mostraram que a mobilidade e o0 acesso foram

mais bem distribuidos.

Seguindo nos exemplos latino-americanos, podemos citar ainda o trabalho
relevante desenvolvido por Saravi (2015), na Cidade do México, e que examina
como as desigualdades sociais manifestadas no espago urbano afetam a
experiéncia e a sociabilidade dos jovens. Assim como outros estudos que
apresentaremos mais adiante, sua abordagem metodoldgica consiste em observar e
comparar praticas de mobilidade de jovens moradores de areas caracterizadas por

diferente acesso a renda e infraestrutura urbana.

Saravi nota que, em razao da separagao urbana entre as periferias pobres e
os condominios fechados habitados pelas classes médias altas, ambos situados em
areas distantes do centro, instaurou-se um quadro de “exclusdo reciproca’,
caracterizado pela auséncia de sociabilidade entre jovens oriundos de classes
distintas. Dessa forma, as praticas urbanas dos jovens desfavorecidos e dos mais
ricos se dao, para citar Jiron, em tuneis separados, reduzindo as possibilidades de
encontro, afetando os processos de socializagdo, fragmentando a extensdo da
experiéncia da cidade, diminuindo as oportunidades de experiéncias sociais

compartilhadas e reforgando a estigmatizagdo mutua e a inseguranga.

Além disso, o autor destaca outro processo, que chama de “inclusédo desigual”
e que se refere a concentragdo de vantagens sociais nos setores privilegiados que
reforga um quadro de disparidade entre os dois grupos para alcangar oportunidades
espacialmente condensadas, ajudando a produzir e reproduzir novas desigualdades
(SARAVI, 2015). Analisando os conceitos de “exclusdo reciproca’” e ‘“incluséo
desigual” sob a dtica de G. van Eijk, poderiamos concluir que a configuragéo
capturada pela pesquisa de Saravi favorece a formagéo de redes homogéneas em
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relacdo a disponibilidade de recursos, um cenario que, segundo a autora holandesa,

tem pouco a contribuir para a reversdo dos processos de reproducao social.

Voltando para o continente europeu, destacamos outras pesquisas que
adotam abordagem metodoldgica semelhante, que parte da comparagdo entre
contextos urbanos distintos e os respectivos impactos sobre a rotina de seus jovens
moradores. Na primeira delas, o artigo Auto-mobilité urbaine des adolescents
franciliens, Massot e Zaffran (2007) exploram o grau de busca independente de
mobilidade e atividades realizadas durante a semana e no fim de semana por
adolescentes, comparando os jovens de Paris com aqueles residentes nas cidades
vizinhas que compdem a regido chamada ile-de-France. Para este propésito, fazem
uso do Global Transport Survey de 2001, que lista, para um dia da semana, um
sabado e um domingo, todas as viagens feitas por residentes em fle-de-France
(Regidao Parisiense) com pelo menos seis anos de idade. Os dados destacam os
recursos e as restricdes que moldam as oportunidades de mobilidade urbana dos

adolescentes, bem como as formas e condi¢cdes de seus movimentos.

Os resultados mostram que a localizacdo da moradia e da escola funciona
como importante “ancora” que estrutura a mobilidade diaria dos jovens. Dois tergos
de suas atividades extracurriculares ocorrem em locais proximos de casa ou da
escola. A densidade de oferta de atividades e maior rede de transporte do contexto
parisiense possibilita que os adolescentes da capital fagam duas vezes mais
atividades extracurriculares que aqueles das cidades vizinhas, gastando menos
tempo e percorrendo uma menor distancia. Além disso, caminham mais e utilizam
com mais frequéncia o transporte publico, enquanto os que moram fora de Paris
possuem maior dependéncia da utilizagdo do automovel (MASSOT, ZAFFRAN,
2007).

Trata-se de mais um caso em que se registra o forte impacto da oferta urbana
de oportunidades sobre as praticas de mobilidade dos jovens. Cabe ressaltar ainda
a importancia de uma base de dados que contenha informacgdes relativas a
mobilidade nos fins de semana. Uma vez que os deslocamentos para a escola e
para casa em larga medida estruturam a mobilidade diaria dos jovens,
independentemente do contexto urbano em que habitam, como mostra boa parte
destas pesquisas, as atividades do fim de semana representam uma possibilidade

de verificar distingdes significativas que se manifestam com maior intensidade no
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tempo livre, em viagens com outros motivos, seja de lazer, esportivas ou culturais,

aquilo que Massot e Zaffran classificaram como “atividades extracurriculares”.

Dando continuidade aos estudos que procuram mostrar o efeito das
estruturas urbanas e residenciais sobre os padrées de viagem independente, vale
mencionar também, aqui, a pesquisa desenvolvida por Sandrine Depeau (2008) a
partir de entrevistas com pais e filhos (de 9 a 12 anos) em dois distritos com
contextos urbanos distintos. O primeiro deles € um distrito "tradicional" localizado no
centro de Paris, ainda caracterizado pelos principios projetuais da Haussmanizacgao,
com grandes avenidas movimentadas e alta densidade residencial. O outro distrito
estd no suburbio e faz parte da urbanizacdo chamada de “nova cidade”, cujo
planejamento tem como proposta a criagdo de um hipercentro multifuncional,
essencialmente pedestre e que combina grandes areas comerciais, habitacéo,

instalacdes publicas e muitos servicos de transporte publico.

Em relagao ao tipo de espacos frequentados, a autora apura que, no bairro
tradicional, predominam as viagens para areas privadas, como a casa de um amigo
ou algumas areas de servigo e lazer (biblioteca, clubes de lazer, conservatério, loja
de jogos). Ja no suburbio, os espagos publicos com presenga de outras criangas séo
os destinos mais frequentes. Segundo Depeau, a sociabilidade que nasce a partir
desse encontro com outras criangcas nos espacos publicos perto de casa viabiliza as
primeiras praticas autbnomas, o desenvolvimento inicial das primeiras redes sociais

e, especialmente, as primeiras experiéncias de separacio dos pais.

No que diz respeito a extensdo dos deslocamentos independentes, sem
tutela, observou-se que a distdncia média percorrida pelas criangas no bairro
tradicional € maior do que a das criangas do suburbio. Mas ocorre que, na area
central de Paris, a autonomia das criangas e sua experiéncia do espaco publico
ficam limitadas aos espagos de deslocamento, ou seja, a rua, de maneira que a
sociabilidade nao acontece no espago publico, mas em espacos fechados

controlados.

Em suma, o aprendizado da mobilidade nas areas urbanas estudadas
permitiu a identificagcdo de dois tipos de relagdes com o espacgo, gerando légicas e
producdes do espaco diferentes: no bairro tradicional, uma légica de viagens
definida por linhas (trajetos) e pontos (locais definidos de atividade), em um cenario

socioespacial heterogéneo feito de transeuntes andnimos. Nesse caso, a rua é
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experimentada apenas como um espago-tempo transitério. Ja no suburbio, registrou-
se uma légica feita de espagos abertos controlados em um ambiente socioespacial
mais homogéneo, composto pelos préprios moradores. Ou seja, a rua deixa de ser
apenas o trajeto e pode ser experimentada como lugar de convivio (DEPEAU, 2008).

Também desenvolvido em Paris, o outro estudo ao qual nos referimos é fruto
da pesquisa do socidlogo Nicholas Oppenchaim (2011) e busca verificar se os
adolescentes advindos da classe trabalhadora tém praticas especificas de
mobilidade diaria. Buscando diferenciar o que ele chama de “categorias populares”
das demais categorias, Oppenchaim trabalha com dois fatores principais, bairro e
origem social, pois compartilha com Massot e Zaffran (2007) a ideia de que a
mobilidade dos adolescentes é fortemente influenciada pela configuragdo familiar na
qual evoluem, pela localizagdo geografica e pelo contexto urbano do bairro de

residéncia.

A partir de métodos quantitativos (pesquisa de transporte global) e qualitativos
(levantamentos etnograficos e entrevistas com jovens de 13 a 18 anos), a pesquisa
confirma a hipotese inicial do autor de que as praticas de mobilidade dos
adolescentes sao fortemente influenciadas pelo seu ambiente socioeconémico. Isto
porque, assim como mostrou o artigo de Massot e Zaffran, os adolescentes de
classes populares analisados pela pesquisa demonstraram n&o possuir 0s mesmos

recursos que outros jovens para se locomover.

O autor constata que, quando confrontados com a dificuldade de acessar o
transporte coletivo (infraestrutura), os adolescentes de areas mais ricas conseguem
mobilidade maior a partir do uso do carro com os pais (familia). Havendo a
possibilidade do acesso ao transporte coletivo, os meninos tém mais autorizacéo
familiar para circular do que as meninas. O que coloca as adolescentes moradoras
de areas pobres como as mais constrangidas na construcdo de seu capital de
mobilidade (OPPENCHAIM, 2011). Dessa forma, seus resultados apontam mais uma
evidéncia do carater multidimensional da mobilidade, a medida que retratam
situagbes em que o perfil socioecondmico, 0 género e as negociagdes familiares
interagem, criando quadros distintos de restricdes e incentivos que desenham tuneis

amplos ou confinados para os deslocamentos dos jovens.

Cada qual a sua maneira, podemos concluir que os trabalhos acima citados e
o0 conhecimento sobre o tema consolidado até aqui destacam a forte variagdo nos
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processos de aquisicdo das competéncias de mobilidade pelos jovens de acordo
com cada contexto. A nosso ver, € notério que configuragdo familiar, género, raca,
renda, classe e o contexto urbano constituem dimensdes que se relacionam em
processos de interdependéncia, contribuindo para a modelagem das praticas
urbanas dos jovens. Entretanto ha espagos ainda pouco explorados por esse campo
de pesquisa. Como podemos ver, ha um certo consenso entre os pesquisadores
desse eixo no sentido de sugerir a realizagdo de novos estudos, utilizando novos
métodos e amostras maiores. Podemos perceber também a baixa ocorréncia de
estudos desenvolvidos no contexto brasileiro e até mesmo latino-americano. Tanto é
assim que Gough e Franch (2005), autoras de um desses estudos, qualificam sua
pesquisa no Recife como importante registro, em virtude da baixa ocorréncia de

estudos abordando a juventude n&o-ocidental.

Nossa proposta, portanto, visa aproveitar esse espaco de investigagdes sobre
a mobilidade jovem no contexto brasileiro, mais especificamente na cidade de Belo
Horizonte, considerando informag¢des importantes apresentadas em nossa revisao
bibliografica. Em suma, o que pretendemos é avaliar como as dimensdes
interdependentes acima citadas atuam em conjunto, delineando as restricdes e os
incentivos ao movimento e conformando tuneis amplos ou estreitos para a
mobilidade de acordo com cada situacdo. Dessa forma, tentamos compreender
como cada contexto pode influenciar a acessibilidade em relacdo as oportunidades
espacialmente distribuidas, influenciando os jovens em seu processo de formacéo,

aquisicao de competéncias e construcao de suas identidades.

As pesquisas acima elencadas se desenvolvem, em grande medida, dentro
do conjunto de ideias conhecido como “novo paradigma da mobilidade”, ou Virada
da Mobilidade, que sugere um novo tipo de abordagem sociologica, mais voltado as
caracteristicas moveis que pessoas, dinheiro, informagdes e ideias adquiriram nas
sociedades contemporaneas. Na proxima segao, discutiremos, brevemente, algumas

ideias do novo paradigma que consideramos importantes para este trabalho.
2.2, Sociologia dos Fluxos

Demora menos de 24 horas para enviar um pacote expresso de Paris
para um enderegco exato em Berlim, Téquio ou Los Angeles. Leva
uma fragdo de segundo para enviar informagbes financeiras
detalhadas da bolsa de valores de Nova York para milhares de
servidores em todo o mundo. E leva apenas algumas semanas para
mobilizar e transportar centenas de milhares de soldados
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americanos, incluindo equipamentos, para qualquer regido do
mundo. Todas as sociedades experimentaram de varias maneiras as
mudancas significativas que sdo devidas aos deslocamentos cada
vez maiores de bens, informagbes e pessoas. (KAUFMANN;
BERGMAN; JOYE, 2004, p. 745)

Conforme ja explicitado anteriormente, boa parte da abordagem adotada
nesta pesquisa foi inspirada a partir do contato com o conjunto de ideias chamadas
nas Ciéncias Sociais de “novo paradigma da mobilidade”, no sentido da
compreensao estabelecida por Thomas Kuhn (2018). Esse novo paradigma se
tornou mais pronunciado com a chegada de obras importantes da Sociologia que
defendiam a relevéncia das mobilidades em um mundo globalizado e complicado, no
qual tudo parece estar em constante movimento (CRESSWELL, 2011). De maneira
geral, esses estudos se concentram em como as redes de pessoas, ideias e coisas

que se movem afetam a producéo da sociedade e das identidades.

Pode-se dizer que um dos formuladores seminais do novo paradigma da
mobilidade é o socidlogo britanico John Urry. Seu trabalho buscou refletir sobre o
impacto dos constantes avangos tecnoldgicos, principalmente nos transportes e na
comunicacgéo, sobre as transformagdes sociais. Para o autor, a globalizagédo e os
avangos tecnoldgicos geraram processos tado intensos de mobilidade que os
contornos da experiéncia social contemporanea foram redesenhados (URRY, 2012).
Um novo mundo surgiu, caracterizado pelo intenso fluxo de pessoas, ideias e
mercadorias, de tal maneira que nenhuma sociedade existiria mais de forma

estanque, como estrutura autbnoma, apartada das demais.

E em raz&o disso que o novo paradigma propde a superagdo das abordagens
sociolégicas que buscam entender o desenvolvimento social partindo apenas de
nogbes estaticas e concepgdes fixas de lugar (CRESSWELL, 2011). O que Urry
(2012) chama de “Sociologia além das sociedades” é, na verdade, um manifesto
para uma Sociologia que compreenda a mobilidade enquanto fenbmeno social e
que, em razao disso, seja capaz de propor novas estratégias de investigacao social

a partir da observacao da mobilidade de pessoas, coisas e ideias.

Um enfoque que incentiva novas metodologias capazes de explorar a
mobilidade enquanto ferramenta de leitura e compreensao dos fenémenos sociais
(BUSCHER; URRY, 2009; KAUFMANN, 2014). Em outras palavras, o novo

paradigma propde que a analise da mobilidade nos ensina sobre a composigao,
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transformacdes e caracteristicas de uma sociedade. Essa € uma ideia bastante
relevante para este trabalho, uma vez que, como explicaremos no Capitulo 3,
pretendemos alcangar os objetivos desta pesquisa a partir da analise e observagao
de dados de mobilidade.

2.3. Mobilidade e Acessibilidade

A nosso ver, o objeto desta pesquisa se da no encontro de dois conceitos
complementares: “Mobilidade” e “Acessibilidade”. Afinal, estamos tratando da
capacidade dos jovens se moverem pela cidade de modo que lhes seja possivel
acessar as oportunidades que consideram importantes para a realizacao de seus
interesses. Em razao disso, discutiremos, aqui, esses conceitos e suas definicbes da

forma em que foram empregadas para os fins desta pesquisa.

Em primeiro lugar, destacamos o trabalho do sociélogo suigo Vincent
Kaufmann (2014), que tem na mobilidade um dos focos principais. Pesquisador
importante no contexto do novo paradigma, Kaufmann aponta a necessidade de
definir a mobilidade, especialmente por se tratar de um termo altamente polissémico,
ou seja, cujo significado pode variar de acordo com a area de conhecimento em que
o0 conceito € empregado. Dessa forma, geodgrafos, engenheiros de trafego ou
sociélogos geralmente estdo se referindo a coisas diferentes quando falam de
mobilidade. Em algumas abordagens, a mobilidade é tratada como um simples
deslocamento no espaco; em outras, se apresenta como uma questdo de fluxos de
transporte, podendo ser também um processo de transformagdes sociais ou
pessoais. Uma multiplicidade de significados que, em vez de enriquecer o conceito,

acaba por representar um obstaculo a compreensao (KAUFMANN, 2021).

A abordagem estabelecida por Kaufmann apresenta a mobilidade ao mesmo
tempo como indicador analitico e fenbmeno socioespacial. Assim, num primeiro
momento, reforgca a ideia da mobilidade enquanto lente para leitura das relagdes

sociais de uma dada sociedade, ou seja, um indicador analitico da realidade social.

Neste sentido, medir a mobilidade pode, por exemplo, ajudar a
compreender uma dindmica das relagcdes familiares a partir da
periodicidade das reunides familiares e os movimentos que envolvem
para os seus diferentes membros (quem se desloca menos, mais,
etc.). Em outro exemplo, também pode ser usado para medir as
pressdes sobre as mulheres trabalhadoras que cuidam de criancas
pequenas, em termos de conciliar sua vida familiar, social e
profissional. (KAUFMANN, 2021, p. 6)
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Na segunda abordagem, que define a mobilidade enquanto fenémeno
socioespacial, o autor trabalha a ideia de que ser movel remete a uma dupla
capacidade: a de mover-se, de mudar de lugar, mas também a de transformar,
adaptar-se a uma nova situagdo, mudar de status ou de posicdo. Essas duas
dimensbes estdo altamente interligadas para Kaufmann, o que induz o autor a uma
definicdo do conceito de mobilidade como o movimento no espago fisico que

envolve mudanga social.

Essa € uma perspectiva recorrente em estudos desenvolvidos a partir da
Virada da Mobilidade e uma nocéo bastante influente para esta pesquisa a medida
que o autor propde uma investigacdo sobre as conexdes entre as mobilidades
espacial e social dos individuos em razado da ocorréncia, em geral ndo rara, de
contextos urbanos caracterizados pela distribuicdo espacial desigual de
infraestruturas e oportunidades, de tal forma que o individuo precisa ser capaz de
superar distancias geograficas para acessar diversos bens e servigos essenciais

para sua plena participagao na vida social.

Dito de outra forma, Kaufmann estuda a habilidade de circular e se conectar
nos diferentes espacos da cidade enquanto pratica que proporciona contato com
novas experiéncias, oportunidades de emprego, educacéo, cultura, lazer e grupos
sociais mais diversificados, o que faz com que a mobilidade espacial possa atingir
potencial suficiente, por exemplo, para se transformar em mobilidade social. Da
mesma forma, a fixacdo espacial em areas vulneraveis combinadas com
possibilidades limitadas de acesso urbano pode significar sua estagnagédo. Assim, a
possibilidade (ou impossibilidade) de superar as limitagbes do espaco urbano torna-
se um fator de diferenciacdo importante até para o destino socioeconémico dos

individuos.

Como lembra Cardoso (2007), n&do é raro que os conceitos de Acessibilidade
e Mobilidade sejam motivo de discussao, podendo ser, inclusive, tratados como
sinbnimos por alguns autores. Em sua obra, Kaufmann resolve esse problema
tratando ambos os conceitos como dimensdes complementares e interdependentes.
Para ele, o acesso se refere ao conjunto de mobilidades possiveis de acordo com
cada contexto e é condicionado por “opcdes” e “condicdes”. As opcdes sao 0S meios
de transporte, comunicacio, servigos e equipamentos disponiveis para o usuario em

um dado momento. As condi¢cdes sdo o custo, a logistica e outros constrangimentos
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que podem impossibilitar o acesso as opgdes, como, por exemplo, o preco da
passagem. Assim, se existe uma linha de 6nibus disponivel para o usuario, significa
que ele tem uma “opgao”. Se ele n&o tem o dinheiro da passagem, ele ndo tem a
‘condicao” necessaria para utilizar esse transporte e, portanto, ndo tem “acesso” a

ele.

Essa definicdo da acessibilidade enquanto conjunto de mobilidades possiveis
de acordo com cada contexto ndo entra em conflito, a nosso ver, com a definigao
utilizada por Cardoso, segundo a qual a acessibilidade seria a capacidade de
alcangar destinos desejados e/ou necessarios. Nos dois autores, nota-se que o
conceito esta mais relacionado ao potencial de atingir determinados destinos do que
ao movimento propriamente dito. Ja a mobilidade, como vimos anteriormente, para
Kaufmann, € um movimento no espacgo fisico que envolve mudanga social. E
Cardoso, para os fins do seu trabalho, associa mobilidade a ideia de deslocamento
relacionado a disponibilidade individual por modos de transporte, também reforcando

a centralidade do movimento realizado, e ndo apenas potencial.

A questdo da complementaridade dos conceitos de Mobilidade e
Acessibilidade também esta presente nos trabalhos do gedgrafo brasileiro Rafael
Pereira. Em suas pesquisas, o autor adota o conceito de acessibilidade como “uma
caracteristica de lugares e oportunidades em termos de quéao facilmente eles podem
ser alcangados pela populagdo” (PEREIRA et al., 2019, p. 8). Assim, o enfoque na
acessibilidade destaca as atividades e oportunidades que podem ser acessadas
pelas pessoas por meio de sua mobilidade, de maneira que o acesso as atividades
no destino da viagem seria um fim para o qual a mobilidade é o meio. Essa viséo é
determinante para esta pesquisa a medida que “implica a existéncia de uma relagao
causal entre a mobilidade e o acesso a outros bens e oportunidades com impacto
direto na qualidade de vida do individuo” (HERNANDEZ, 2018, p. 2).

Note-se, no trecho a seguir, que, assim como em Kaufmann e Cardoso,
Pereira et al. enfatizam a associagdo do conceito de mobilidade com as viagens

efetivamente realizadas, e nao apenas a capacidade ou ao potencial de movimento.

Estudos sobre mobilidade urbana costumam olhar para os padrdes
de viagens que as pessoas efetivamente fazem no seu dia a dia —
por exemplo, quantas viagens foram feitas, que modo de transporte
as pessoas usam, qual o tempo de deslocamento casa-trabalho etc.
Essas questbes sdo tipicamente captadas por meio de pesquisas
origem-destino, e trazem importantes informagbes sobre as
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condicbes de transporte e bem-estar das pessoas. (PEREIRA et al.,
2019, p. 8)

Nossa proposta para esta pesquisa consiste em avaliar os fatores que
restringem ou facilitam o acesso a atividades, por meio da observacdo das viagens
efetivamente realizadas no dia anterior pelos moradores de Belo Horizonte e
capturadas pela Pesquisa Origem e Destino (OD). Nesse contexto de
complementaridade conceitual, pode-se dizer que a mobilidade dos individuos é a
principal fonte de informagdes na procura por respostas as questbes propostas.
Trata-se, portanto, de usar a mobilidade como lente para compreensao de diferentes
condicdes de acessibilidade. Interpretar os dados de mobilidade contidos na
Pesquisa OD como movimentos no espacgo da cidade que tém repercussao social a
medida que retratam o acesso, ou a falta dele, a atividades importantes para a vida

dos jovens em seu processo de formagao.

Por configurar um material bastante extenso, repleto de variaveis que abrem
espacgo para diversas possibilidades, foi necessario formatar uma estratégia de
abordagem das bases de dados que favorecesse a visualizagédo das informagdes de
maior interesse para nossa pesquisa. Em vista disso, na proxima secéo,
apresentaremos algumas ideias que consideramos importantes para o desenho de

nossa investigagao.
2.4. Perspectivas fundamentais

Combinados, a Pesquisa OD e o indice de Qualidade de Vida Urbana (IQVU)
constituem um material vasto, de tal forma que a maior dificuldade para sua
abordagem nao esta na escassez de possibilidades, mas no excesso. Por causa
disso, achamos importante esbocar alguns conceitos e perspectivas teoricas que
direcionaram nossas leituras. O objetivo, aqui, € falar sobre essas “lentes” que
utilizamos para interpretar os dados, mais precisamente no que diz respeito ao

carater multidimensional da construcao da mobilidade.

Para tanto, faremos, inicialmente, algumas consideragdes sobre o conceito de
mobilidade no espago-tempo, introduzido pelo gedgrafo sueco Torsten Hagerstrand
(1970) e presente nas obras de Nigel Thrift (1977), para esclarecer de que forma a
leitura conjunta de informagdes diversas contidas nas bases de dados permite
estruturar os “espacgos possiveis” onde um individuo pode estar dentro de um

determinado intervalo de tempo. Em seguida, abordaremos a obra do soci6logo



42

francés Bernard Lahire (2016), em especial sua visdo sobre o “homem plural”’, o ser
social que se constitui de forma continua a partir de sua relagdo com a coletividade,
sua travessia por cenarios diversos e sua participagdio em redes de

interdependéncia.
2.4.1. Tempo e Espaco

A primeira lente essencial para a interpretacdo dos dados € o modelo da
geografia-temporal, introduzido pelo geodgrafo sueco Torsten Hagerstrand (1970)
com o objetivo de compreender as condigdes em que ocorrem 0s movimentos
migratorios dos individuos em um espago geografico delimitado. O autor tem uma
contribuicdo importante ao explicar que as analises espaciais devem superar a
compreensao do tempo e do espagco como nogdes separadas. Afinal, uma vez que
cada acao individual deve ser realizada em determinados horarios e locais e dentro
de uma determinada duracédo, a “localizacdo no espago nao pode efetivamente ser
separada do fluxo de tempo” (HAGERSTRAND, 1970, p. 10). E um conceito que o
geografo britanico Nigel Thrift absorve e desenvolve em sua introdugdo a Time-
Geography:

Espaco e tempo sdo recursos. Devemos perceber que, assim como
usamos 0 espago como um recurso, alocando porcdes especificas
para usos especificos, também usamos o tempo como um recurso,

alocando intervalos especificos para usos especificos. (THRIFT,
1977, p. 4)

Nesse sentido, embora objetivamente seja o0 mesmo em qualquer lugar, o
tempo enquanto recurso nao esta uniformemente disponivel e tampouco pode ser
experimentado da mesma maneira por todas as pessoas. Ao destacar as diferencas
nas estratégias de alocacdo de tempo dos individuos no espago geografico, o
mapeamento espacgo-temporal proposto por Hagerstrand demonstra também que “o
estudo das populagbes agregadas mascara a verdadeira natureza dos padrdes
humanos de movimento” (JIRON, 2008, p. 66), perdendo, assim, especificidades
importantes para a compreensao dos comportamentos espaciais. A preocupacgao do
autor € promover o foco nas pessoas e destacar que os moradores urbanos nao
acessam a cidade de maneira uniforme. Ao longo do curso de vida (life paths), os
individuos exercem papéis diversificados, suas rotinas cotidianas mudam e suas
atividades espaciais sao frequentemente limitadas por diferentes tipos de restricbes

e constrangimentos.
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Para Hagerstrand, os “constrangimentos” (constraints) sdao uma categoria
central, uma vez que podem impossibilitar caminhos ou direciona-los. Decorre dai a
estratégia de mapear a mecanica do espago-tempo das “restrigdes”, isto &, examinar
as trajetérias impossibilitadas pelos constrangimentos que operam sobre os seres
humanos, particularmente no ambiente fisico, para que seja possivel definir um feixe
de agdes e movimentos potenciais para cada individuo. Em resumo, a estratégia
para abordagem da mobilidade adotada por Hagerstrand preconiza o mapeamento
daquilo que o autor chama de “determinantes negativos”: ao definir o “conjunto de
configuragbes de caminhos” inviaveis, poderiamos ter maior nogcdo do feixe de
deslocamentos possiveis, ou seja, mapear o conjunto das trajetérias possiveis a
partir da delimitagdo das impossiveis (HAGERSTRAND, 1970).

S&o0 numerosas as possibilidades de constrangimentos a mobilidade, mas o
autor categoriza especialmente trés grupos que interagem em diferentes niveis,
alterando as capacidades de acesso. Em primeiro lugar, os constrangimentos de
capacidade (capability constraints) seriam aqueles que limitam as atividades do
individuo por meio de sua propria constituicdo bioldgica ou da capacidade das
ferramentas que ele pode comandar. Podemos citar como exemplo o modo como a
necessidade de dormir ou comer em intervalos regulares estrutura os limites de

outras atividades.

Em segundo lugar, os constrangimentos de pareamento (coupling constraints)
seriam aqueles relacionados as operagdes espaco-temporais que pressupdem,
obrigatoriamente, a necessidade de coordenagdo com outras pessoas, ferramentas
ou materiais, sincronizados em determinados locais ou momentos. Um o&timo
exemplo desse tipo de constrangimento € dado por Faria (2019) em sua pesquisa
sobre mobilidades generificadas, no caso das maes que precisam sincronizar seu
horario de trabalho com o periodo escolar dos filhos e, no sentido inverso, das

criangas que dependem da mae para se deslocarem até a escola.

Por fim, os constrangimentos de autoridade (authority constraints) dizem
respeito a uma area de dominio na qual a permisséo para as a¢des se encontra sob
controle de certos individuos ou grupos que estabelecem normas de acesso. E o
caso da obrigatoriedade do comprovante de vacinagdo para ingressar em certos
paises ou da necessidade de pedir permissdo ao avO para sentar-se em sua
poltrona favorita.
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Em levantamento feito para sua tese de Doutorado, a antropdloga chilena
Paola Jiron (2008) registra o revigoramento do método de Hagerstrand nas ultimas
duas décadas e sua aplicagdo em estudos voltados para o planejamento de
transportes, estudos de género, analises de migragdo e mapeamento de pesquisas
de origem e destino. Exemplo disso pode ser percebido na obra da prépria Jirdn,
que desenvolve, em suas pesquisas, abordagem que tem tragcos em comum com

Hagerstrand, agora contextualizados para o novo paradigma da mobilidade.

Assim como no modelo geografico-temporal, no artigo Mobile borders in urban
daily mobility practices in Santiago de Chile, Jiron (2010) explora a observagao dos
fatores que influenciam as possibilidades do movimento e, consequentemente, a
experiéncia urbana. Surgem dai seus conceitos de “Confinamento” (confinement) e
“‘Alargamento” (enlargement), que tratam, respectivamente, das situagbes em que os
individuos tém seu potencial de mobilidade limitado ou ampliado por condi¢des
diversas, tais como a oferta de opcbes de transporte, o0 acesso a recursos

financeiros, a necessidade de acompanhar outras pessoas etc.

Em outras palavras, o pressuposto dessa légica € que o idoso, o jovem, o
pobre, o rico, a mae ou pai com crianga de colo se deparam, em algum momento,
com limitagdes de mobilidade que sado especificas do seu grupo. Dessa forma,
subtraidos e desconsiderados os caminhos que, por razdes especificas, tornam-se
inacessiveis, seria possivel mapear com maior precisao os “tuneis” por onde se da a

mobilidade viavel e disponivel especifica para esse individuo ou grupo.

Considerando as ideias expostas acima e contemplando os trabalhos de
Hagerstrand, Thrift e Jirdn, podemos dizer que, de forma resumida, temos uma
primeira lente para a leitura das bases de dados que se caracteriza pelo
reconhecimento da relevancia do espago-tempo das restricdes enquanto processo
multidimensional e variavel, que faz com que a mobilidade seja desigualmente
experimentada pelos individuos. Assim, compreender o momento de aquisicdo do
capital de mobilidade de criangas e jovens requer olhar atentamente para diversos
fatores que influenciam a construgdo dessas habilidades e suas consequéncias para
as trajetdrias dos individuos. Esse aspecto das experiéncias distintas que favorecem
o desenvolvimento de praticas também diversas nos leva para a outra perspectiva
tedrica que consideramos pertinente para a interpretacdo das informacdes, a
Sociologia de Bernard Lahire.
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2.4.2. Fixo ou Moével

O trabalho de Lahire pode ser lido, como o proprio autor reconhece, como um
prolongamento da obra de Pierre Bourdieu e, ao mesmo tempo, uma critica a ele.
Prolongamento a medida que tenta compreender as praticas sociais a partir da
investigacdo de relagcbes dialéticas entre a estrutura objetiva e a subjetividade
individual. E critica porque diverge de Bourdieu em pontos importantes, em especial,
para esta pesquisa, no que diz respeito aos principios de incorporacdo e

estruturagao das formas de agir pelos individuos, como veremos a seguir.

Para Bourdieu, o principio gerador e estruturador das praticas de cada sujeito
€ constituido com base nas experiéncias que ele vivencia e que variam de acordo
com sua posi¢cao nas estruturas sociais. Em outras palavras, de acordo com essa
leitura, o individuo experimenta situacdes especificas que estdo diretamente
relacionadas ao seu meio social e compde, a partir delas, uma matriz de percepcdes
e apreciagdes que orienta as suas acdes dali em diante, o habitus. Sendo assim, de
acordo com o conceito, o individuo agiria nas mais diversas situagdes sociais n&o
como um agente integralmente autbnomo, mas de acordo com seu habitus “tipico de
um grupo ou classe social que ocupa uma posigao determinada nas estruturas
sociais” (NOGUEIRA; NOGUEIRA, 2007, p. 26).

Embora ressalte que o habitus nao é imutavel, mas um sistema construido
continuamente, uma vez que cada nova experiéncia resulta no incremento no
estoque de disposi¢des incorporadas, Bourdieu (1983, p. 80) faz questao de reforgar
que as transformacdes do habitus sao limitadas, pois as experiéncias individuais que
definem a percepgao e a subjetividade das pessoas sao organizadas “a partir da
situagdo originaria de classe, experimentada num tipo determinado de estrutura
familiar”.

Os ajustamentos que s&o incessantemente impostos pelas
necessidades de adaptacao as situacdes novas e imprevistas podem
determinar transformacgdes duraveis do habitus, mas dentro de certos

limites: entre outras razbes porque o habitus define a percepcao da
situacao que o determina. (BOURDIEU, 1983, p. 106)

Ou seja, mesmo quando refor¢a a centralidade do papel da variavel tempo e
das experiéncias individuais na construgao do habitus, Bourdieu o faz considerando
que a percepgao e a subjetividade dos sujeitos sao limitadas por sua fixagdo em

uma situagao originaria de classe. Esse fato fica bem estabelecido quando o autor
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afirma que a histéria individual “nunca é mais do que uma certa especificagcao da
histéria coletiva do seu grupo ou classe” (BOURDIEU, 1983, p. 80), de tal maneira
que, mesmo nao havendo duas histérias individuais idénticas, nem dois habitus
idénticos, dever-se-ia falar em classes de experiéncia determinando um habitus de
classe (ORTIZ, 1983).

Em um trabalho como o nosso, que se propde a investigar o processo de
aquisicdo das competéncias de mobilidade de jovens e suas variagcbes nos
diferentes contextos, parece importante salientar a discordédncia do socidlogo
francés Bernard Lahire em relacdo a Bourdieu no que diz respeito a construgao do
habitus. Lahire aponta que o conceito, na obra de Bourdieu, correlaciona em
demasia as “situagdes” a origem social do individuo quando afirma que as
categorias de percepgao e apreciagao que definem as disposigdes para a agado dos
individuos sao, em grande parte, determinadas pelas condi¢gdes econdémicas e

sociais de sua constituicao.

Afinal, mesmo quando se trata de analisar sociologicamente sujeitos
pertencentes a uma mesma classe social, ndo se deveria, segundo Lahire,
desprezar o fato de que eles participam de configuragdes familiares diferentes,
percorrem caminhos distintos e vivenciam experiéncias diversas. Em razao disso, a
construcédo do estoque de disposicbes de cada sujeito ndo deveria ser creditada

exclusivamente a seu pertencimento de classe.

Inspirado pelas ideias apresentadas por Norbert Elias em A sociedade dos
individuos (1994), Lahire argumenta que as estruturas mentais e cognitivas dos
seres sociais sao constituidas de forma continua por meio das relagbes de
interdependéncia que cada individuo estabelece com o mundo, com os outros e com
as coisas, ou, em suas proprias palavras, com “os produtos objetivados das formas
de relacbes sociais passadas ou presentes”: maquinas, ferramentas, arquitetura,
cidades etc. (LAHIRE, 2006, p. 350). Baseado nesses conceitos, o autor propde uma
Sociologia que estude a realidade social dos corpos que tém a particularidade de
atravessar cenarios, contextos e campos de forga diferentes, propiciando, assim,
experiéncias socializadoras multiplas, mesmo quando se aborda um mesmo grupo

ou classe social.

Sua abordagem busca acrescentar ao pertencimento de classe outras

dimensodes relevantes para a constru¢cao do habitus que sdo menos apreciadas na
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perspectiva bourdieusiana. Sob sua dtica, cada individuo em movimento ocupa, ao
longo de sua trajetéria, ndo s6 uma posigdo, mas um conjunto diversificado de
posigdes. E o que o autor define como a “pluralidade de contextos” que originam a

“pluralidade de disposi¢des individuais™:

Desde que um ator é colocado, simultaneamente ou sucessivamente,
no seio de uma pluralidade de contextos sociais ndo homogéneos, e
as vezes contraditérios, estamos diante de um ator com um estoque
de disposicdes, de habitos ou de capacidades ndao homogéneo, nao
unificado e com praticas consequentemente heterogéneas (e mesmo
contraditdrias), que variam segundo o contexto social no qual ele se
desenvolvera. (LAHIRE, 2016, p. 43)

O que nos interessa no trabalho de Bernard Lahire é justamente essa
perspectiva que inclui a mobilidade dos individuos nos processos de construgao das
categorias de percepgao e das disposi¢des para a agdo. Em oposigédo a fixidez do
individuo bourdieusiano, que parece preso a limitacdo de seu pertencimento a um
grupo, Lahire traz sujeitos moveis que atravessam espagos, contextos, tém
encontros, experiéncias e oportunidades diferentes. Sao trajetdrias sociais
particulares que propiciam, ao longo do tempo, a incorporagdo de patrimdénios de

disposicdes e competéncias diferenciados.

Contudo julgamos importante salientar que, pela metodologia quantitativa
adotada nesta pesquisa, cujo banco de dados retrata a mobilidade de milhdes de
pessoas, nao existe, aqui, o propdsito de avaliar trajetorias sociais particulares ou
disposic¢des individuais'. A obra de Lahire influencia nossa pesquisa a medida que
realga a importancia do movimento na construcdo dos atores sociais, libertando-os
de categorias fixas estabelecidas. Além disso, suas ideias, somadas as de
Hagerstrand, parecem pertinentes porque nos desviam do caminho de buscar
explicagbes simplificadas para fendmenos sociolégicos complexos, que, na
realidade empirica, sdo geralmente resultado de varios fatores.

Isto posto, propomos passar a apresentacao das bases de dados, do desenho

metodoldgico e das variaveis e dimensdes, que, influenciados pelos conceitos acima

1O desenho original de nossa metodologia previa também a realizagdo de entrevistas com jovens no
intuito de realgar trajetérias sociais particulares e destacar praticas e travessias especificas de alguns
atores, revelando heterogeneidades tdo caras a Sociologia de Bernard Lahire. No entanto, as
dificuldades impostas pela pandemia de Coronavirus durante a realizacdo desta pesquisa, as
medidas de isolamento social e o fechamento de atividades comerciais e escolares nos levaram a
desistir da ideia e a adiar as entrevistas para uma préxima investigacao.
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apresentados, utilizamos para avaliar a mobilidade e o acesso a oportunidades dos

jovens em Belo Horizonte.

3. MATERIAIS E METODOS
3.1. Recorte Espago-Temporal

Nessa etapa, gostariamos de propor uma breve apresentagdo sobre a
consolidagao da cidade de Belo Horizonte. A nosso ver, isso se justifica porque a
concentracdo de oportunidades em uma pequena porg¢ao do territorio da cidade é
parte importante desta investigagdo a medida que estdo potencialmente

relacionadas com as condi¢cdes de acessibilidade dos moradores.

A pesquisa aqui desenvolvida trata da mobilidade de jovens estudantes na
cidade de Belo Horizonte, capital do Estado de Minas Gerais, na regido Sudeste do
Brasil. O ultimo Censo realizado (IBGE, 2010) apontava Belo Horizonte com uma
populacao de 2.395.785 habitantes, enquanto toda a Regido Metropolitana (RMBH),
com seus 34 municipios, somava 5.504.635 pessoas. A ultima estimativa do Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), realizada em 2020, computava uma
populacio de 2.521.564 habitantes na cidade.

A cidade retratada nos numeros acima é consequéncia da expansao urbana
da cidade originalmente imaginada e projetada por Aarao Reis para substituir Ouro
Preto como capital de Minas Gerais. Num momento histérico em que o ciclo do ouro
perdia forga e as atividades agricola e pecuaria se fortaleciam, dando origem a
novos nucleos regionais, crescia em Minas a ideia de que um novo centro
administrativo se fazia necessario. Dentre outros motivos, nessa nova configuracao,
a topografia de Ouro Preto representava um obstaculo ao desenvolvimento das
relagdes comerciais com outras cidades proeminentes e capitais de outros Estados.

Essa localizacdo da capital em Ouro Preto, determinada pela
presengca das minas de ouro, deixava de se justificar apdés o
esgotamento das mesmas e o consequente deslocamento do eixo
econdmico do estado, e se tornava mesmo um empecilho pelas
dificuldades de comunicagcdo com as regibes ascendentes.
(FRANCO, 1976, apud CARDOSO, 2007, p. 52)

Numa pesquisa como a nossa, em que o tema da mobilidade ocupa espaco
central, € de se destacar que a saida da capital de Ouro Preto e a escolha da
localidade de Belo Horizonte como nova sede, conduzida pelo engenheiro Aarao
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Reis e pela sua comissao técnica, se deveram, dentre outras razbes, a necessidade
de se facilitar o acesso a cidade, o fluxo de pessoas e a circulagdo das novas

mercadorias. Assim Belo Horizonte foi escolhida:

[...] tratou-se como primeira condicdo a atender-se, da colocagao da
nova Capital em ponto mais central do que o atual, ndo tanto no
sentido geométrico do termo que, a meu ver, ndo tem grande
importancia, mas sim em relagcao a maior facilidade de comunicagao
com os diferentes centros de interésses criados e a criar, de modo
que a resultante oferecesse a maior soma possivel de vantagens aos
interésses agricolas, industriais e politicos do Estado de Minas,
considerados em seu conjunto [..]. (BARRETO, 1995, apud
CARDOSO, 2007, p. 53)

Depois da escolha de um local que atendesse as novas demandas para
instalagdo da nova capital, o engenheiro Aarao Reis projeta a nova cidade. A planta,
concluida em 1895, estruturava o espacgo urbano a partir de influéncias dos ideais
positivistas e dentro do modelo de modernidade da época, buscando solugdes
racionais que fossem adequadas as exigéncias de circulagdo e higiene, ao mesmo
tempo em que pretendia controlar, por meio de seu desenho urbano, as instancias

publicas e privadas da populacéao.

O resultado apresenta semelhangas com os projetos de Washington, Paris e

La Plata, e seu tragado ortogonal foi assim apresentado por Aarao Reis:

Foi organizada a planta geral da futura cidade dispondo-se na parte
central, no local do actual arraial, a area urbana de 8.815.382m,
dividida em quarteirdes de 120 m X 120 m pelas ruas, largas e bem
orientadas, que se cruzam em angulos rectos, e por algumas
avenidas que cortam em angulos de 45°. As ruas fiz dar a largura de
20 metros, necessaria para a conveniente arborizagdo, a livre
circulagdo dos vehiculos, o trafego dos carros e os trabalhos da
colocagdo e reparos das canalizacdes subterraneas. As avenidas
fixei largura de 35 m, sufficiente para dar-lhes a belleza e o conforto
que deverao, de futuro proporcionar a populacido. Apenas a uma das
avenidas - que corta a zona urbana de norte a sul, e é destinada a
ligacao dos bairros opostos - dei a largura de 50 m, para constitui-la
em centro obrigatério da cidade e, assim, forgar a populagdo, quando
possivel, a ir-se desenvolvendo do centro para a periferia, como
convém a economia municipal, a manuteng¢ao da hygiene sanitaria, e
ao prosseguimento regular dos trabalhos thécnicos. (REVISTA
GERAL DOS TRABALHOS DA COMISSAO CONSTRUTORA DA
NOVA CAPITAL, 1895, s.p.)
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A Figura 1 mostra a materializagao destas ideias no projeto de Aarao Reis.

Figura 1 - Planta geral de Aarao Reis para Belo Horizonte (1895)
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Fonte: APM (2022).

Estdo presentes, portanto, os principios positivistas de ordenagao e controle,
seja do trafego, da manutengao para a higiene, da circulagdo da populagao e até do
urbanismo para a indugéo da diregdo de crescimento da cidade. O projeto previa a
divisdo da cidade em trés principais zonas: as areas central, suburbana e rural. Este
€ um ponto importante para nossa pesquisa, j4 que estava prevista, nesse
planejamento, a concentragdo, na area central urbana, de toda a estrutura de
transportes, edificios publicos, educacdo, saneamento, assisténcia médica e
estabelecimentos comerciais, delimitados pela Avenida do Contorno (a época
Avenida 17 de Dezembro). A regido suburbana era entendida no projeto inicial como
area para ocupacgao posterior, e, em vista disso, ndo foi prevista a instalagao inicial
de infraestrutura urbana. Por fim, a area rural teria como objetivo abastecer a cidade
com produtos hortigranjeiros (BARRETO, 1995).
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Contudo a expansao da populacado e da cidade se deu de maneira bem mais
acelerada do que aquela prevista por Aarao Reis. Ja a partir dos anos 1920, a
Capital ultrapassava os limites da Avenida do Contorno. Novos bairros surgiram,
além de ‘vilas operarias e favelas, via de regra, ocupados sem qualquer
planejamento e carentes de infraestrutura basica e acessibilidade” (CARDOSO,
2007, p. 61). Neste processo, a area urbana de 8,8 km?, desenhada em 1895 por
Reis para atender a uma populagao inicial de 30.000 habitantes, chega a 2020 com
uma area de 331 km? para uma populacido estimada em 2.521.564 habitantes
(IBGE, 2020). Trata-se, portanto, de um crescimento territorial e demografico que
escapa, no tempo e no espacgo, a quaisquer prognésticos do projeto inicial, conforme

mostra a Figura 2.

Figura 2 - Plantas original e atual de Belo Horizonte
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Fonte: Elaboragao proépria.

De forma resumida, foi por meio desse processo histérico que teve origem a
cidade heterogénea e desigual dos dias atuais, caracterizada pela excessiva
condensagao da maioria dos equipamentos e servigos urbanos na regido central, o
que demanda deslocamento de moradores de outras regides para realizagdo de
suas tarefas diarias. Uma centralizacdo que se encontra também refletida na
estrutura do sistema de transporte urbano da cidade, caracterizada pela grande
convergéncia de linhas de 6nibus para o Centro (CARDOSO, 2007). Assim, é
justamente esse contexto de desigualdade espacial na oferta de bens e servigos
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urbanos e suas consequéncias sobre os padrdes de mobilidade dos jovens que

buscamos explorar neste trabalho.
3.2. Bases de dados

Nas proximas segdes, apresentaremos os indicadores, as variaveis e 0s
métodos usados no manejo das bases de dados. Antes disso, nesta secao,
apresentaremos os dois bancos de dados utilizados em nossa investigagao: a
Pesquisa OD de Belo Horizonte, realizada em 2012 e que contém informacgdes sobre
as praticas de mobilidade na RMBH, e o IQVU, que sera a fonte de informacdes
referentes a oferta de bens e servicos urbanos para Belo Horizonte. Apesar de
termos a disposigdo dados do IQVU até 2016, usaremos as bases de dados
relativas a 2012, por se tratar da Pesquisa OD mais recente disponivel. Assim,
trabalharemos com duas bases de dados distintas produzidas em pesquisas

realizadas em 2012.
3.21.01QVU

A Constituicdo Federal Brasileira promulgada em 1988 definia, como um de
seus objetivos, fortalecer processos de descentralizagdo ao longo de seu territorio.
Pouco tempo depois, em 1990, era elaborado o indice de Desenvolvimento Humano
(IDH), um indicador que sintetizava dimensbes de renda, educagdo e saude,
aplicavel aos limites administrativos de pais, Estado e regido. A partir desse
contexto, diversas capitais brasileiras buscaram desenvolver métodos que
permitissem visualizar desigualdades, em especial aquelas materializadas no

espaco urbano.

No caso especifico de Belo Horizonte, a criagdo de um indice regionalizado
destinado a avaliar a qualidade de vida dos municipes estava prevista no Plano
Diretor de 1996. Assim, professores da Pontificia Universidade Catdlica de Minas
Gerais (PUC Minas) se uniram a técnicos e gestores da Prefeitura de Belo Horizonte
(PBH) no intuito de conceber um indicador que viabilizasse a identificacdo das areas
mais carentes do espaco urbano, de maneira que fosse possivel, a partir dali,
direcionar os recursos disponiveis as regides mais necessitadas, visando reduzir a

desigualdade na oferta de bens e servigos.

Em se tratando de uma ferramenta que visava servir como instrumento de

monitoramento das intervengdes urbanas e balizador da distribuicdo de recursos,
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uma premissa importante no trabalho dos técnicos e especialistas participantes era
desenvolver um indicador que pudesse ser atualizado continuamente, sem o
inconveniente de outras metodologias de indices intraurbanos altamente
dependentes dos dados censitarios ou das fontes externas. Em razdo disso, foram
estabelecidas trés diretrizes basicas para a composi¢cao do indice: i) ser capaz de
mensurar a quantidade e a qualidade da oferta de bens e servigos publicos e
privados no espaco intraurbano; ii) ser composto por indicadores passiveis de
atualizacdo em um curto intervalo de tempo (anuais ou bienais); e iii) ser calculado a
partir de informagdes provenientes dos proprios o6rgaos municipais e dos

prestadores de servigos publicos.

Para o calculo e divulgagao dos resultados do IQVU-BH, foi adotado, como
base territorial, o conjunto das Unidades de Planejamento (UP), criadas pela PBH no
ambito da elaboragdo do Plano Diretor da cidade na década de 1990. As UPs sao
subdivisbes internas das nove regides administrativas municipais, e sua criagao visa
justamente dar suporte as estratégias de descentralizagdo das atividades e dos
servigos. A delimitagdo dessas unidades espaciais considerou os seguintes critérios:
insercao total em determinada regional; numero reduzido de unidades para evitar a
fragmentagao excessiva da leitura; facilidade de identificagdo pela populagao local
(priorizando agregacdo de bairros); homogeneidade das caracteristicas de
ocupacgao, padrao das construgdes e perfil socioecondmico da populagao;
inexisténcia de elementos seccionadores, tais como barreiras artificiais ou naturais;
e, por fim, compatibilidade com os setores censitarios do IBGE (BELO HORIZONTE,
2015).

Assim, no encontro entre a disponibilidade de dados da Prefeitura e os
requisitos estabelecidos pela equipe técnica, foi construido um indice a partir da
coleta e do georreferenciamento de 38 indicadores que abrangem 10 diferentes
variaveis (Abastecimento, Cultura, Educacdo, Esporte, Habitacdo, Infraestrutura
Urbana, Meio Ambiente, Saude, Servigos Urbanos e Seguranga Urbana), calculados
para as UPs da cidade.? Os resultados obtidos nesse processo, que registram a
oferta de bens e servicos de uma determinada localidade, sao posteriormente

complementados por uma medida de acessibilidade, compondo, assim, o IQVU.

2 O quadro completo, incluindo variaveis e indicadores que os compdem, esta disponivel no Anexo.
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Essa sobreposicdo de disponibilidade e acesso, a nosso ver, & crucial para o
entendimento do indice, além de ser fator decisivo para sua escolha como indicador

de qualidade de vida urbana nesta pesquisa.

Significa dizer que o indice mede n&o s6 a oferta local de um determinado
servico urbano, mas também a capacidade de o cidadao acessa-lo em outros locais.
Uma légica que considera, portanto, os potenciais da mobilidade e que & assim
explicada por uma das principais responsaveis pela concepg¢do do IQVU, a
pesquisadora Maria Inés Pedrosa Nahas:

[...] a existéncia de um recurso num determinado lugar nao significa,
necessariamente, acesso direto a ele. Da mesma forma, sua
inexisténcia num local ndo pressupde auséncia da oferta deste,
porque o mesmo pode existir em local proximo possivel de ser
acessado pela populacdo. Por isto, o indice procurou incorporar uma
medida de acessibilidade aos recursos, de forma que seu valor final
fosse tanto maior, quanto maior a acessibilidade dos moradores aos
servigos, em seu local especifico de moradia ou mais ou menos
proximo a ele. (NAHAS; MARTINS, 1995, p. 4)

Portanto, para Nahas e a equipe técnica envolvida na concepc¢ao do IQVU, o
dimensionamento da qualidade de vida urbana requer a mensuracao das condicoes
fisicas e materiais oferecidas nos lugares, considerando também as facilidades ou
dificuldades de deslocamento da populagdo para acessar, fisicamente, essas
ofertas. Em consequéncia dessa abordagem, os dados estdo formalmente

estruturados num modelo matematico dividido em etapas.

Primeiramente, sdo calculados os indices de Oferta Local (IOL), que retinem
as informacdes sobre a oferta de servicos em cada UP, sem considerar a oferta nao
local. Terminada esta etapa, sdo determinados os indices Setoriais, que representam
a medida de acessibilidade dos moradores aos servigos existentes, que, por sua
vez, é calculada em funcdo dos tempos de espera e deslocamento entre as UPs,
considerando apenas o transporte coletivo, de acordo com dados fornecidos pela

Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A (BHTrans).

O 1QVU, entao, indica o valor global da qualidade de vida que cada regido
oferece aos seus moradores, por meio da articulagdo entre o IOL e os indices
Setoriais, de acordo com o peso de cada variavel, considerando-se o grau de
importancia de cada uma delas na qualidade de vida de populagdo. A definicdo
quanto a importancia relativa das variaveis para a qualidade de vida na cidade se
deu pela utilizagdo de um sistema de comparagao par a par conduzido pelo mesmo
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elenco de técnicos que as definiu (NAHAS; MARTINS, 1995). Os pesos, na ordem
de importancia, ficaram estabelecidos dessa forma: Habitagao (0,179), Infraestrutura
(0,160), Saude (0,139), Educagao (0,128), Servigos (0,106), Seguranga (0,080),
Abastecimento (0,077), Meio Ambiente (0,063), Cultura (0,032) e Esportes (0,031).
Essa valoragao é fundamental para a compreensao do indice e dos resultados

exibidos para cada regiao, como veremos no Capitulo 5.

A apuragao resultante de todo esse processo da origem, para cada UP, a
indicadores referentes as 10 variaveis e que depois serao agrupados, constituindo o
chamado IQVU Sintese. Isso possibilita a geracdo de mapas tanto de temas
especificos quanto do IQVU Sintese, isto &, de todas as variaveis agregadas. E o
caso da Figura 3, na qual destacamos mapas extraidos do Relatério geral sobre o
calculo do indice de Qualidade de Vida Urbana de Belo Horizonte para 2014
(BELO HORIZONTE, 2015) e que retratam o IQVU da variavel Cultura ao lado do

IQVU Sintese, sendo possivel identificar também os limites das UPs.

Figura 3 - IQVU Cultura e IQVU Sintese apurados em 2014

1QVU Cultura - 2014 1QVU Sintese - 2014
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Fonte: Belo Horizonte (2015).

Como os proprios autores e construtores do IQVU advertem, qualquer indice
apresenta limitagdes ao pretender avaliar, a partir de uma unica medida, localidades
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que abrigam imensa diversidade em multiplos aspectos. Ha diferencas e
necessidades locais que podem escapar aos indicadores e as variaveis que
compdéem o IQVU. Contudo cabe ressaltar que, mesmo levando em conta tais
limitagbes, a metodologia desenvolvida representou um importante avango quanto a
abrangéncia do tema, seja pela abordagem inovadora que considera elementos de
oferta local e acessibilidade, seja por sua caracterizagao essencialmente urbanistica

para mensurar a qualidade de vida.
3.2.2. Pesquisa OD

Pesquisa OD é o nome dado a um conjunto de levantamentos realizados de
10 em 10 anos para medir estruturas de deslocamentos da populacdo e mercadorias
na Regidao Metropolitana, além de reavaliar os padrdes de articulagdo dos diferentes
lugares que caracterizam a area conurbada metropolitana. A primeira edigdo de OD,
realizada em 1972, retratou o municipio de Belo Horizonte e algumas areas no seu
entorno. A partir da segunda edicdo, em 1982, ampliou o espaco abrangido pela
primeira, buscando retratar a Regido Metropolitana como um todo, abordagem que
permaneceu nos estudos subsequentes, em 1992, 2002 e 2012 (FJP, 2003).

De modo geral, a pesquisa tem o propésito de retratar, por meio de
entrevistas, a realidade das viagens de pessoas, detectando seus motivos e
necessidades, bem como a entrada e saida de mercadorias. Sua criagao teve como
prioridade poder apreender as relagdes internas ao espago metropolitano e produzir
informagbes uteis ao sistema de planejamento de transporte e transito
metropolitanos, bem como aprofundar o estudo das condicdes de vida das pessoas

que usufruem do espago metropolitano, seus moradores e visitantes.

Desde sua concepcgdo, as pesquisas ODs tém se tornado um importante
instrumento técnico em razdo da constante utilizagdo de seus resultados por parte
de agentes publicos e privados, favorecendo os planos de desenvolvimento da
RMBH e as intervengdes publicas que visam mitigar condigbes socioeconbémicas
adversas da maioria de sua populagédo no contexto da dinamica da metropole (FJP,
2003). Um pressuposto conceitual que, a nosso ver, reforca a ideia de associagéo
entre condi¢cdes locais e possibilidades de acdo, conectando transformacdes

urbanas e sociais:

Pode-se dizer que as viagens individuais sdo estruturadas pelos
equipamentos urbanos de ampla conceituagao, ao mesmo tempo em
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que os estruturam: o conhecido mote da acdo e reagao, recuos e
avancos. Por conseguinte, a dinamica urbana concentra, desloca,
acresce, transfere pessoas, atividades e locais de acontecimentos.
(FJP, 2003, p. 5)

A Pesquisa OD 2012, utilizada neste trabalho, foi coordenada pela Agéncia de
Desenvolvimento da RMBH e contou ainda com o apoio institucional da BHTrans. A
fim de atender aos objetivos acima explicitados, foram aplicadas entrevistas entre os
meses de agosto e novembro de 2012, atingindo uma amostragem de 30.786
domicilios. Os questionarios da pesquisa foram aplicados a todos os moradores dos
domicilios, coletando dados sobre o domicilio, os individuos e os trajetos realizados
por cada morador, além de informagdes socioeconémicas, como renda, grau de
instrugdo, enderecos de trabalho e estudo (BELO HORIZONTE, 2016).

O trabalho de campo ocorreu sempre entre terca-feira e sabado, exceto em
feriados e recessos, uma vez que era objetivo da metodologia captar a mobilidade
das pessoas em um dia util tipico, visto que as questdes se referiam sempre aos
trajetos das pessoas no dia anterior. Em outras palavras, os entrevistados
respondiam apenas sobre suas viagens realizadas de segunda a sexta-feira,
deixando de fora fins de semana e feriados. Por fim, os resultados deram origem a
uma série de tabelas que agregam e sistematizam as respostas, com informagdes
sobre os “Domicilios”, as “Pessoas” e as “Viagens e Trajetos” verificados pelo

levantamento.

Na Pesquisa OD, as unidades espaciais adotadas no georreferenciamento
dos dados sao os “Campos”, um nivel territorial que busca sintetizar o processo de
construgédo e apreensao do espaco (MINAS GERAIS, 2015). Do ponto de vista da
mobilidade, o campo é considerado o nivel que melhor retrata o cotidiano de uma
cidade e seu conceito se aproxima do que constituiria um bairro ideal, cuja
identidade de seus moradores é mantida (LESSA et al., 2019). Séao territdérios que
possuem significados e identidades proprias, concebidos como unidades de vida
urbana nas quais os moradores habitam uma parte da cidade como se fosse a sua

totalidade.
3.3. Tratamento das Unidades Espaciais de Analise

Embora os critérios utilizados para definicdo dos campos sejam similares

aqueles enumerados para a delimitagdo das UPs no IQVU, como podemos ver no
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Quadro 1, o fato é que as duas bases de dados trabalham com unidades espaciais

diferentes.

Quadro 1 - Critérios de definicdo das unidades espaciais

UNIDADES DE PLANEJAMENTO
(lQavu)

CAMPOS
(PESQUISA OD)

1. Inexisténcia de elementos
seccionadores (barreiras artificiais ou
naturais).

1. Caracteristicas fisicas (delimitagdes de
bacias hidrograficas e delimitagcbes
topograficas, como declividades e
descontinuidades).

2. Homogeneidade das
caracteristicas de ocupagao e padrao
das construgdes.

2. Caracteristicas urbanisticas e historico
de ocupacao (tipologia do uso do solo para
residéncias, comércio, industria, lazer etc.).

3. Perfil socioecondmico da
populagao.

3. Padrao socioeconémico.

4. Compatibilidade com os setores
censitarios do IBGE.

4. Compatibilidade com os setores
censitarios do IBGE.

5. Facilidade de identificacdo pela
populagao local.

5. Relacdo com redes de transporte
coletivo.

Fonte: Elaboracao prépria a partir de relatérios completos do IQVU
(BELO HORIZONTE, 2015) e da Pesquisa OD (MINAS GERAIS, 2015).

A principal diferenca no critério de construcdo das unidades espaciais reside

no fato de que os campos da Pesquisa OD levam em consideracdo a relacdo de

cada localidade com redes de transporte coletivo, 0 que ndo acontece no caso das

UPs. Em virtude disso, como nos mostra a Figura 4, os campos sao unidades

menores que as UPs, e, assim, temos um numero de campos (122) maior do que o

de UPs (80). Essa diferenga nas unidades espaciais utilizadas pelas duas pesquisas

constitui um desafio a medida que pretendemos relacionar as bases de dados. A

solugdo para este problema se deu por meio da aplicagdo de uma metodologia que

nos permitisse calcular e atribuir valores de IQVU para os campos, conforme

explicamos a seguir.
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Figura 4 - 80 UPs (IQVU) e 122 campos (Pesquisa OD)

[ Jupsqawy) [_] campos (oD)
|} = By
Mantiqueira/Sesc “P““’""“‘\“ gl ooy | gl
Piratininga m"::?;lm Isidoro Norte L - Vit ’ g
Céu Azul - - S ; h “ gaghng e ’L_\
Capacabana v . M":::Il_io Eduardo -\' =

yais A«s‘_ —

s ;
Gargas/Bradnas fySants Amdita j TURU/Florama ) S " ; ' e
uras 2g0a O Pariun " Lo Agiomerada
. Pamputha Belmonu Gw:'\l Jarcien Zoolghoofs -_“. w
S30 Paulo/Golsnla fe] e % s

A

S Cachoeirinha

Prosd; Eng Mg Gl Unhe
Cnf'e‘l: Cristiano Machado Ressaca ¥ ﬁﬁk 'L‘&. ; x-m
Abilio Machado “""’"'gfz;’:‘ oncardia by 893 Vista varia { %&‘ "‘i’é s
Gléria ) Padre Eustiqulo, Taguarl Pmmé' “' e %@9" Bprmongs - Tacuard
Floresta/Santa Tereza i) B s z e
m,‘so et Centro, Bxle: guaBranca ) 3 ‘f @ .-,-:: “ w s
Santa Marta hrdlm’.ﬁ.méfka Sansiing afezal - a w%*‘%%

( Barragem Mangabeiras e‘“. fobsrms
oo e S - s@i ;ﬁ .

S\ J potvcers g =
Doy Barreiro de Cima 4
P " X i
Jatobd 'Cardoso Oihos D'Agua mam&m
-
Barreiro-Suf Bl do Bvirs

Fonte: Elaboragao prépria a partir de shapes fornecidos pela PBH.

Respeitando a manutengcdo da representatividade espacial dessas
informagdes, e em parceria com o gedgrafo José Henrique lzidoro Apezteguia
Martinez, especialista na area de Tratamento da Informacdo Espacial, foi utilizado
um método de compatibilizagdo das informacdes de bases de dados geograficos
distintos (IQVU e Pesquisa OD). O tratamento das informag¢des adotado consiste na
conversdo dos dados vetoriais para arquivos do tipo imagem, que sao compostos
por pixels de tamanho reduzido e podem ser separados de seus agrupamentos para
compor outros agrupamentos em areas contiguas. No processo de conversdo dos
arquivos vetoriais para imagem, é possivel escolher a informagao que estara contida
no pixel, mantendo a sua localizagdo. Essas caracteristicas auxiliam na
transversalidade da informacdo por base de dados geograficos com feicbes e

escalas diferentes.

Nessa pesquisa, o sistema de informag&o geografico utilizado para proceder a
conversao e extracdo desses dados e o consequente tratamento e compatibilizagao
das unidades espaciais (campos e UPs) foi o ArcGis. Usando as funcionalidades do
programa, o arquivo vetorial de cada UP foi convertido em um raster, de forma que a

cada pixel da imagem foi atribuido o valor respectivo do IQVU. Em outras palavras,
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as UPs foram subdivididas em pixels calculados pelo software ArcGis, de maneira
que cada um desses pixels contivesse todas as informacdes relativas ao IQVU da

UP que o originou.

Na Figura 5, podemos ver um exemplo da aplicagdo desse método. Uma vez
sobrepostas as unidades espaciais, podemos ver, na Figura 5A, que o Campo
Barreiro de Baixo tem sua area dividida entre duas UPs: o Barreiro de Baixo e o
Bairro das Industrias. O fato de que cada pixel da Figura 5B contém as informagdes
de IQVU relativas a sua UP original é o que torna possivel o calculo da média
ponderada considerando todos os pixels que configuram o Campo Barreiro de Baixo.
Essa operacao foi repetida para cada um dos 122 campos que compdem o mapa de
Belo Horizonte, permitindo-nos estabelecer, assim, os valores do IQVU para as
unidades espaciais da Pesquisa OD, isto €, os campos.

Figura 5 - Exemplo da metodologia com uso de pixels

(5A)

PROJEGAO CAMPO
BARREIRO DE BAIXO

S ,h
BARREIRO DE BAIXO
(UP)

Fonte: Elaboragao proépria.

Como vimos no Quadro 1, os campos séo unidades espaciais caracterizadas
por grande homogeneidade interna, uma vez que foram delimitados em fungéo de
similitudes das caracteristicas fisicas e urbanisticas, da tipologia do uso do solo, do
padrao socioeconbmico dos moradores, da compatibilidade com os setores
censitarios do IBGE e, por fim, da relagdo com redes de transporte coletivo. Resulta

dessa homogeneidade que ndo nos deparamos, ao fazermos a compatibilizagdo das



61

informagdes das duas bases de dados, com situagdes em que houvesse grande

disparidade nos valores de IQVU.

Terminada essa etapa e tendo acesso aos valores calculados do IQVU nos
campos, tornou-se, entdo, possivel relacionar informagdes contidas nas duas bases
de dados para verificar os problemas de pesquisa. Para tanto, na proxima secao,
apresentaremos os materiais e métodos utilizados na abordagem dessa base de
dados para a leitura e interpretagdo da mobilidade enquanto ferramenta de acesso
as oportunidades na cidade.

3.4. Indicadores e Variaveis

Em primeiro lugar, para o claro entendimento das informagbes que serao
apresentadas adiante, € importante destacar, aqui, que o conceito de “Viagem”
utilizado nesta pesquisa segue a definicdo adotada originalmente na Pesquisa OD.
Assim, a viagem é o “movimento gerado por uma pessoa, por um motivo especifico
qualquer, com a utilizacdo de um ou mais meios de transportes, podendo ser
composta por um ou mais trajetos” (MINAS GERAIS, 2015, p. 242). O trajeto, por
sua vez, € uma parte da viagem, de maneira que uma viagem pode ser composta
por um ou mais trajetos. Em resumo, uma viagem é caracterizada por ter uma
origem, um destino, um modo principal de transporte e um motivo que nao seja

escala ou transbordo.

Nesse sentido, cabe destacar, aqui, que a Pesquisa OD de Belo Horizonte
define o “Modo Principal” como aquele de maior hierarquia dentre os modos
utilizados nos trajetos que compdem uma mesma viagem. Esta hierarquia obedece a
seguinte ordem decrescente: metrd, trem, énibus, transporte fretado, transporte
escolar, taxi, dirigindo automével, passageiro de automével, motocicleta, bicicleta,
outros, a pé (BELO HORIZONTE, 2016). Dessa forma, uma viagem realizada por
Onibus-metrd-6nibus tem como modo principal o metrd, independentemente do

tempo gasto em cada modo.

Uma consequéncia importante desse critério € que as viagens realizadas nos
modos de menor hierarquia tendem a ser subestimadas. A mobilidade “A Pé”, por
exemplo, sendo a de menor hierarquia, s6 € contabilizada como modo principal
quando a viagem é realizada exclusivamente a pé, uma vez que sua combinagao

com qualquer outro modo resultaria em outro modo principal. Trata-se, a nosso ver,
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de uma limitagao importante para a metodologia e que, em raz&o disso, deve ser
mencionada. No entanto, objetivamos, nesta investigacdo, observar as relagdes
entre origens e destinos, dos individuos que se movem na intengdo de acessar
alguma atividade final que n&o seja uma escala ou transbordo, mas sim escola e
trabalho. Assim, por entendermos que a observacgéo dos trajetos nao seria capaz de
capturar associagdes desejadas entre a mobilidade dos jovens em busca de
atividades e o seu local de moradia, justificamos nossa opg¢édo por adotarmos as

viagens como unidade de analise.

Feito este esclarecimento, nossa pesquisa consistiu em levar a cabo analises
estatisticas de caracteristicas da populacao de varias localidades de Belo Horizonte,
bem como seus padrées de mobilidade. Com auxilio dos softwares Excel e Stata,
foram analisados dados da populacédo e de seus deslocamentos no dia anterior sob
os critérios de idade, género, arranjos familiares, renda e, por fim, local de moradia.
De maneira geral, observaram-se, para todos esses recortes, as frequéncias
relativas de utilizacdo dos modos de transporte e das motivagdes das viagens, bem
como o tempo médio das viagens em um dia e a “Taxa de Mobilidade” dos

individuos.

A frequéncia relativa € um indicador bastante utilizado em investigagdes sobre
mobilidade urbana e é calculada pelo quociente entre a frequéncia absoluta de
algum valor na amostra e o total de valores que compdem a amostra, conforme a

seguinte férmula:

frequéncia absoluta da i — ésima observacao

numero total de observagdes na amostra

Dessa forma, o indice nos informa sobre a propor¢do ou o peso que algum
valor ou observacdo tem na amostra, tornando-se especialmente util em nossa
abordagem, pois nos permite identificar padrbes de mobilidade que sdo mais ou
menos recorrentes de acordo com cada recorte estudado, fornecendo um panorama
das praticas em cada contexto. Em nosso estudo, a utilizagdo da Frequéncia
Relativa de Viagens foi recorrente, aplicada em diferentes recortes, visando
identificar os modos de transporte e motivos de viagem mais e menos comuns de

acordo com a idade, a posigao no arranjo familiar e a faixa de renda, por exemplo.
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A Taxa de Mobilidade, por sua vez, € um indicador presente nos resultados da
Pesquisa OD e representa a quantidade média de viagens que uma pessoa realiza
em um dia. Ele é calculado pela divisdo da quantidade total de viagens realizadas
por uma amostra pela populagdo dessa amostra. Em nossa pesquisa, a Taxa de
Mobilidade foi utilizada para comparar o numero de viagens diarias realizadas por
homens e mulheres com o objetivo de averiguar possiveis disparidades na

quantidade diaria de viagens em fungéo do género dos individuos.

Quanto a nossa abordagem relacionada ao “Género”, é necessario destacar,
aqui, uma limitacdo do material disponibilizado pela Pesquisa OD, que trabalha
apenas com a variavel “Sexo” e sua divisdo binaria entre as possiveis respostas
‘Homem” e “Mulher”. Sendo assim, ndo nos foi possivel, a partir dessa base de
dados, analisar perfis de pessoas que nao se consideram pertencentes a estas duas
categorias. Cabe ressaltar ainda o problema da auséncia de variavel referente a
‘Racga”, uma vez que a dimensao da mobilidade ligada as identidades ocupa espaco
importante nos estudos sobre o tema, em especial se considerarmos a relevancia do

debate racial no cenario brasileiro.

A observagao da mobilidade pelo recorte de género € uma lente para verificar
a atribuicdo generificada de papéis na sociedade. E, como mostram os trabalhos de
Madariaga (2016) e Manderscheid (2014), a composi¢cao das familias e a posi¢cao
dos individuos dentro delas também é fator relevante. Assim, primeiramente, criamos
as categorias “com filhos” e “sem filhos” para avaliarmos o impacto da presenga de
filnos sobre as praticas de mobilidade de homens e mulheres. Para esta
comparagao, consideramos apenas os individuos que ocupam as posi¢cdes de
‘responsavel pelo domicilio” ou “cbnjuge do responsavel pelo domicilio” e
verificamos as variagdes relativas aos motivos e a duragdo das viagens de homes e

mulheres.

No entanto, € importante frisar que a maioria dos jovens desta pesquisa
ocupa a posicado de “filhos” em suas familias. De maneira que, apés o exame da
mobilidade de pais ou responsaveis e cOnjuges, passamos a mobilidade dos filhos
inseridos em dois tipos de arranjo familiar: monoparental (responsavel sem cénjuge
e com filhos) e casal com filhos. Se, na primeira abordagem, a intengdo era
compreender possiveis alteracbes nos padroes de mobilidade de responsaveis e

cbnjuges relacionadas a presencga de filhos nos arranjos familiares, nesse caso,
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buscamos avaliar de que forma a presenga ou auséncia de um cénjuge influencia a

mobilidade dos filhos.

Ja em nossa analise sobre a influéncia da renda sobre a mobilidade, por
estarmos retratando uma amostra majoritariamente composta por individuos que se
declararam estudantes, sem trabalho e sem renda, optamos por considerar como
variavel de estudo a renda do responsavel pelo domicilio onde residem os jovens.
Trata-se de abordagem usual, especialmente em estudos que envolvem jovens,
acesso a escola e alcance educacional (CABANAS; KOMATSU; MENEZES FILHO,
2015; MEDEIROS; GALVAO, 2015; NERI, 2009; VIEIRA et al., 2016).

Em relacdo ao estudo estatistico das unidades espaciais, sejam elas as
regionais ou 0s campos, inicialmente foram utilizados dois indicadores: o indice de
Viagens Inter-Regionais (lvi) e a Frequéncia de Atragcdo Inter-Regional (Fai).
Conforme explicaremos adiante, a mobilidade & aqui utilizada como lente para
compreensdo da distribuicdo espacial de oportunidades. No entanto, nossa
metodologia n&o consiste em fazer um mapa da distribuicdo dos equipamentos
escolares de Belo Horizonte, mas em verificar quais destinos concentram as viagens
com motivo “Escola”. Assim, as areas nas quais as oportunidades escolares ou de
trabalho porventura se encontrem condensadas serdo destacadas pelos dados de

mobilidade, pelos destinos dos movimentos.

Isto dito, o indice de Viagens Inter-Regionais aparece em trabalhos de Lessa
e Lobo (2020) sobre mobilidade. E calculado pela razéo entre o nimero de viagens
feitas para fora da regional onde residem (inter-regionais) e as viagens destinadas a
propria regional de residéncia (intrarregionais). Utilizamos o Indice, aqui, como
variavel alternativa de distancia, para verificar o quanto as pessoas viajam para
perto ou para longe de casa para acessar atividades cotidianas, tais como escola,
saude e trabalho, de maneira que, em nosso calculo, foram desconsideradas as

viagens com destino a residéncia.

viagens inter — regionais

Vi = — - ; ;

viagens Lntrarreglonals
Tem-se, portanto, em relacdo aos possiveis resultados da equacgao, que
valores iguais a 1 indicam fluxos intra e inter-regionais equivalentes. Ja valores

maiores do que 1 registram amostras nas quais prevalecem os fluxos dos individuos
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para fora da propria regional de origem. E, por fim, os valores menores do que 1
apontam o predominio dos fluxos que tém como destino a regional de moradia. O
indicador nos permite, ainda, fazer avaliagées langando mao de recortes especificos,
como idade ou faixa de renda, para visualizar o acesso a oportunidades dentro ou

fora da regional de moradia em variados contextos.

A Frequéncia de Atracao Inter-Regional, por sua vez, € um indicador
relacionado as regionais, e nao aos individuos. Sua fungdo, nesta pesquisa, &
verificar o potencial de atracdo que uma regional tem de atrair viagens geradas em

outras regionais. O indicador é dado pela seguinte equagao:

) viagens atraidas pela regional x
Fai = — -
viagens geradas fora da regional x

Viagens atraidas sdo aquelas destinadas a uma regional, mas originadas fora
dela. Viagens geradas, como o proprio nome diz, sdo aquelas originadas em uma
dada regional. Consiste, portanto, num indicador que desconsidera as viagens
originadas na propria regional estudada. Sua fungdo é responder a seguinte
questao: com que frequéncia as viagens originadas fora de uma regional tém como
destino essa regional? Assim como em indicadores anteriores, este também nos
permite fazer recortes especificos, de maneira a mensurar a Frequéncia de Atracao
de uma regional apenas para determinados motivos de viagem, identificando
unidades espaciais que mais atraem deslocamentos visando acessar servicos de

“Saude”, “Escola” ou “Trabalho”.

Finalizada essa etapa, chegamos ao objetivo principal desta pesquisa, o
momento de averiguar de que forma as caracteristicas do lugar de moradia
influenciam a mobilidade e, consequentemente, o acesso dos jovens de Belo
Horizonte a oportunidades, especialmente aquelas de educacdo e trabalho. Para
tanto, utilizaremos trés dimensodes principais para caracterizar o local de moradia: a
oferta de infraestrutura urbana, a distancia em relagdo a area central e o perfil de
renda da populagédo no local. Uma abordagem que visa comparar como a oferta de
infraestrutura urbana, o acesso a renda e a distancia em relagdo a area central se
relacionam as praticas de mobilidade e ao perfil da populagdo nos campos, unidades
espaciais da Pesquisa OD.
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Como dissemos, a medida de oferta de infraestrutura urbana foi dada pelo
IQVU. Para o perfil de “Renda” da populagdo nos campos, utilizamos o percentual
de responsaveis pelo domicilio em cada campo que declarou renda entre 0 e 2
salarios minimos, faixa classificada como baixa renda de acordo com critério
utilizado pelo IBGE (BRASIL, 1999) e pela Legislagdo Federal a época (BRASIL,
2011). Como variavel de “Distancia a Area Central’, medimos, com o auxilio do
aplicativo QGis, a distancia entre o centroide de cada campo e o centroide da Area
Central de Belo Horizonte, definida no projeto original de Aardo Reis e delimitada

pela Avenida do Contorno.
3.5. Correlagoes e Mapas

Apo6s a confeccdo dos indices e das respectivas analises, os dados de
mobilidade serdo relacionados com as variaveis de “Infraestrutura Urbana”, Renda e
“Distancia ao Centro” de cada unidade espacial para verificar possiveis correlacoes.
Para medir a for¢ca de associacao entre as variaveis, sera aplicado o Coeficiente de
Correlagdao de Spearman, um teste ndo paramétrico que nado € sensivel a
assimetrias na distribuicdo nem a presenca de outliers, podendo ser utilizado em
variaveis que nao apresentam distribuicdo normal, como € o caso de algumas nesta
pesquisa (FIELD, 2009).

De maneira simplificada, aplicada a duas variaveis, essa correlacdo avalia se
o valor de uma variavel aumenta ou diminui quando o valor da outra variavel
aumenta ou diminui. Seus valores vao de -1 até 1, indicando correlagdes negativas e
positivas, respectivamente, ou auséncia de correlagdo para valores iguais a zero.
Para a interpretacdo da magnitude das correlagdes, foi adotada a classificagdo dos
Coeficientes de Spearman (rs) proposta por Prion e Haerling (2014): até 0,20
(insignificante); entre 0,21 e 0,40 (baixa); entre 0,41 e 0,60 (moderada); entre 0,61 e
0,80 (forte); e acima de 0,81 (muito forte).

Cabe destacar ainda que, considerando a definicdo da concentracao de
oportunidades em poucas areas como problema central desta pesquisa, fez-se
adequada a representacado dos resultados na forma de mapas, produzidos com o
auxilio do aplicativo QGis. Trata-se de ferramenta indicada para que sejam
demonstradas importantes informacgdes espaciais, de relagcdes de proximidades e
distdncias, concentracbes e dispersdbes entre as unidades espaciais, cuja

visualizacao seria inviabilizada no caso da apresentacdo em tabelas.
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4. TRAVESSIAS ESPAGO-TEMPORAIS: DEFINIGOES DA MOBILIDADE JOVEM

No préximo capitulo, discutiremos de que forma as praticas de mobilidade de
jovens sao afetadas por diferentes dimensdées, tais como a idade, o género, a oferta
de infraestrutura urbana, a renda e os contextos familiares nos quais estao inseridos.
Para tanto, faz-se necessaria uma etapa prévia de delimitacdo do objeto de
pesquisa: reunir informacodes suficientes para destacar, no ciclo de vida, o intervalo
de tempo que van Eijk (2010) classifica como preparagao para a vida adulta, periodo
no qual se dao processos de aquisi¢cdo de autonomia, formacédo das identidades e
desenvolvimento de competéncias importantes para o individuo na busca por seus

objetivos.

Em diversos estudos sobre a juventude, nos deparamos com abordagens que
elegem demarcadores distintos para compreender o que separa o jovem da crianga
e do adulto: a passagem da puberdade para a maturidade do corpo fisico
(FELDMAN; ELLIOTT, 1990), o percurso entre a dependéncia e a independéncia
(SKELTON, 2002; SPENCE, 2005), a transigdo entre a educagao obrigatéria e o
primeiro emprego e o momento de avango na compreensdo dos processos de
negociagdao com familiares (EVANS, 2008). A essas abordagens, somam-se outras
mais recentes, ligadas ao paradigma da mobilidade e que conectam a juventude ao
movimento. E o caso de Skelton (2013), que associa a juventude a evolucdo do
desejo por mobilidade independente, e de Gough (2008), que enfatiza a associagéo
entre mobilidade e o processo de amadurecimento ao observar que o aumento da
‘independéncia, competéncia e maturidade” dos jovens é acompanhado por

mudancgas em seus padrdes de mobilidade.

Passagem, percurso, transi¢do, avango, evolugéo, processo, mudanga: todos
esses termos, extraidos dos conceitos acima listados, remetem a centralidade da
nogao de “movimento” na construgao da identidade jovem. Partindo dessas ideias,
adotamos a estratégia de procurar nos dados os momentos que melhor retratam
esses conceitos. Um tipo de abordagem que pretendemos desenvolver adotando
como referéncia o estudo desenvolvido por Magnani (2005) em Sao Paulo.

De forma resumida, a metodologia proposta por Magnani em sua pesquisa
etnografica sobre os comportamentos dos jovens em grandes centros urbanos é
relevante para esta pesquisa a medida que, de certa forma, propde uma inversao ao

discutir a definicdo da juventude. Assim, em vez de preestabelecer um grupo ou uma
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faixa etaria tipica do jovem e, a partir deles, tentar compreender suas praticas, como
vimos em varios estudos apresentados em nossa revisdo bibliografica, o que
Magnani propde é avaliar as praticas e, a partir delas, construir suas categorias de
analise. Em razdo disso, o que orienta a definicdo dos grupos de jovens em seu
trabalho ndo sao categorias etarias, mas o compartiihamento de espacgos de
circulagao, pontos de encontro, ocasides de conflito e estabelecimento de relacdes

de troca.

Magnani articula comportamentos e os espagos e as instituicbes e os
equipamentos urbanos, chamando a atencao para padroes de sociabilidade desses
jovens enquanto atravessam a cidade perfazendo seus “circuitos urbanos”. A
metodologia aqui adotada, como vimos no Capitulo 3, é distinta daquela
desenvolvida por Magnani, mas se inspira nela a partir do momento em que procura
encontrar nas variacbes das praticas de mobilidade as continuidades e
descontinuidades que caracterizam comportamentos associados aos jovens, as
criangas ou aos adultos e idosos. Mais especificamente, o que buscamos € poder
identificar as praticas associadas aos momentos de formacédo das criangas e dos
jovens. Unir a concepcao de Kaufmann (2014), da mobilidade como ferramenta para
compreensao dos fendbmenos sociais, ao método empregado por Magnani (2005),

de construir categorias a partir da analise das praticas.

Dando seguimento a essa proposta, o principal objetivo da proxima segéo é
avaliar os padrbes de mobilidade ao longo de todo o ciclo de vida e observar as
especificidades de cada periodo a fim de que possamos estabelecer o recorte com o
qual iremos trabalhar nas proximas fases do estudo e suas justificativas. Seréo
analisados os dados fornecidos pela Pesquisa OD para identificar continuidades e
descontinuidades nos padroes de mobilidade que estdo associados as diversas
faixas etarias. Entendemos que, além de favorecer um recorte mais nitido do nosso
objeto, a compreenséo do papel da idade na mobilidade dara subsidios importantes

para as analises que virdo em seguida.
4.1. Capacidades e Restrigoes no Curso da Vida

Sabemos que a utilizagdo do transporte escolar esta mais associada a crianca
do que ao idoso, que a idade minima exigida por lei para pilotar uma moto ou dirigir
um automédvel é 18 anos, que as pessoas acima de 65 anos tém direito a gratuidade
no transporte publico em Belo Horizonte e que os adultos fazem mais viagens para
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trabalhar do que as criangas. Esta sequéncia de fatos evidentes esta sendo
mencionada aqui apenas para reforcar que a idade € uma variavel que esta
associada a diferentes “papéis” e restricobes que influenciam os padrdées de
mobilidade dos individuos. O que procuramos, nessa fase da pesquisa, foi

sistematizar esses padrdes a partir dos dados fornecidos pela Pesquisa OD.

Os resultados serao apresentados em graficos com as idades desagrupadas,
nos permitindo visualizar o movimento dos padrées de mobilidade no ciclo de vida,
de forma que depois seja possivel estabelecer as relagdes entre a idade e a escolha
dos modos de transporte, os motivos das viagens, o tempo médio gasto em
deslocamentos em um dia e as distancias percorridas, por exemplo. Por fim,
entendemos que os resultados obtidos se complementam e, por isso, ndo devem ser
analisados individualmente, mas em conjunto. Sendo assim, num primeiro momento,
apenas apresentaremos os graficos obtidos e uma breve descricdo dos resultados,
que, embora possa parecer macante, €, a nosso ver, necessaria. Ao final, essas
informacdes serdo reunidas e conectadas com elementos tedricos que nos permitam

compor um panorama do papel da idade na mobilidade.
4.1.1. Praticas no Espago-Tempo

Em primeiro lugar, € importante relembrar que a base de dados apresenta
informacdes relativas aos trajetos realizados nos dias de semana, ou seja, ndo esta
retratada na pesquisa a mobilidade nos fins de semana, fato este que sera discutido
posteriormente. Isto dito, seguimos, agora, para nosso objetivo de identificar, nas
praticas da populagdo, considerada como um todo, continuidades e
descontinuidades que nos permitam distinguir e classificar etapas no ciclo de vida.
Inicialmente, sera observada a mobilidade, em todas as idades captadas na
Pesquisa OD, sob o ponto de vista das variaveis tempo e espaco.

Evidéncias nos estudos de mobilidade infantil sustentam que o grau de
permissao familiar para a mobilidade independente cresce com o aumento da idade.
Em outras palavras, as criangas ganham mais independéncia de seus pais a medida
que envelhecem (CLIFTON, 2003). Conforme Kaufmann e Widmer (2005, p. 201), o
processo de aquisicdo da independéncia nos deslocamentos comeca com “o
aprendizado da caminhada, continua com a autorizagcao para brincar sozinho com os
amigos, depois para se locomover sozinho durante o dia, depois a noite”, e cada
uma dessas etapas corresponde a uma negociagao particular.
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Ao longo do tempo, vao sendo ampliados a capacidade de utilizar certos
modos de transporte e o gosto pela mobilidade autdnoma para lugares cada vez
mais distantes. Tal desenvolvimento de competéncias de mobilidade e da
capacidade de planejamento geralmente é acompanhado pela diminuicdo das
restricdes familiares para deslocamentos mais distantes e demorados. Em razao
disso é que a extensado espacial das viagens e os tempos de deslocamento séo
comumente utilizados como indicadores da transicdo da dependéncia infantil para a
autonomia do jovem, que é o que veremos agora (CLIFTON, 2003; DEVAUX;
OPPENCHAIM, 2012).

O Grafico 1 mostra quanto tempo os individuos de cada idade gastam, em
meédia, em deslocamentos durante um dia. Sua construg¢ao se da a partir dos dados
relativos ao tempo total de deslocamentos e ao numero total de pessoas em cada
idade, fornecidos pelas Tabelas de Viagens e de Pessoas da Pesquisa OD 2012,

respectivamente:

Grafico 1 - Tempo médio de deslocamento em um dia (por idade)
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

O que os dados mostram sao duas fases distintas bem demarcadas. Uma,
caracterizada pelo aumento do tempo diario de deslocamento a medida que a idade
avancga, vai desde o inicio da vida até atingir seu valor maximo, aos 27 anos de
idade. A partir desse ponto, o que se vé € um movimento de queda no tempo diario
de deslocamento que permanece até o final do ciclo de vida. Os resultados
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confirmam estudos anteriores como os de Clifton (2003) e Devaux e Oppenchaim
(2012), que apontam que, entre criangas e jovens, o aumento da idade é

acompanhado do incremento no tempo diario gasto nos deslocamentos.

Em seguida, partindo da premissa de indissociabilidade entre as variaveis
tempo e espacgo preconizada por Hagerstrand (1970), serdo apresentados dados
relativos as distancias percorridas ao longo do curso da vida. Mais especificamente,
utilizando metodologia ja empregada por Lessa e Lobo (2020) em pesquisas de
mobilidade em Belo Horizonte, foi medido o numero de viagens feitas para fora da
regional de moradia em cada idade (inter-regionais) em comparagdo com as viagens
destinadas a propria regional (intrarregionais), conforme explicagdo constante do
Capitulo 3. Recordando os possiveis resultados da equacao, temos que valores
iguais a 1 indicam fluxos intra e inter-regionais equivalentes, valores maiores do que
1 registram as idades em que prevalecem os fluxos para fora da prépria regional de
origem e, por fim, os valores menores que 1 apontam o predominio dos fluxos

intrarregionais.

Grafico 2 - indice de Viagens Inter-Regionais (por idade)
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).
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No periodo que vai do nascimento até os 15 anos, os resultados mostram o
predominio das viagens intrarregionais, porém com uma leve tendéncia de
crescimento das viagens para fora da prépria regional. Apds os 15 anos, nota-se um
forte aumento na participacdo das viagens inter-regionais, de tal forma que, apds os
19 anos, temos, pela primeira vez, um momento em que as viagens para outra

regional superam aquelas internas.

Essa tendéncia de crescimento se mantém até os 22 anos, quando o Indice
de Viagens Inter-Regionais atinge seu valor mais alto, que representa também um
ponto de inflexdo: desse momento do curso de vida em diante, inicia-se um
movimento até entdo inédito de redugao das viagens para outras regionais que nao
a de moradia. Assim, arredondando e simplificando os resultados, podemos concluir
que a etapa do curso de vida em que mais predominam as viagens inter-regionais é
aquela entre 19 e 53 anos. Nas demais faixas etarias, a tendéncia é de predominio

nas viagens intrarregionais, ou seja, com destino a propria regional de moradia.
4.1.2. Por que viajamos?

Nessa etapa, buscamos avaliar os motivos que levam as pessoas a se
moverem no percurso da vida. Para tanto, foram analisadas todas as viagens
realizadas dentro do municipio de Belo Horizonte para calcular o percentual de
participagdo de cada motivo? listado na Pesquisa OD no total de viagens realizadas

em cada faixa etaria (Grafico 3).

3 Para facilitar a visualizagdo dos resultados, os motivos “Escala”, “Transbordo” e “Refeigdo”, que
representam menos de 2% do total de viagens, foram agregados ao motivo “Outros”.
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Grafico 3 - Motivagao de viagens (por idade)
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Como mostra o Grafico 3, as viagens com destino a “Residéncia’
representam, em todas as idades, por volta de 50% do total, dado que retrata o
movimento pendular das pessoas que saem de casa para realizar suas atividades
diarias e depois retornam. Em vista da constancia das viagens de volta para casa
em todo o curso de vida, as variacbes nas praticas de mobilidade sdo mais
aparentes quando avaliamos as demais motivacdes para os deslocamentos. Trata-
se de um retrato mais preciso do movimento do individuo pela cidade em busca da

realizacédo de seus objetivos diarios.

Ao analisa-las, é possivel notar momentos distintos, nos quais a mobilidade
diaria se apresenta com caracteristicas especificas. Na primeira etapa do ciclo, que
vai até os 15 anos de idade, a mobilidade é estruturada em torno das viagens para
Escola e Residéncia, com pouquissima ocorréncia de viagens por outros motivos, a
tal ponto que, entre 4 e 14 anos, o circuito pendular Casa-Escola-Casa se mantém
representando sempre entre 96% e 98% das viagens. Depois, entre os 16 e 26
anos, percebe-se o desenho de um momento de transicdo, no qual decresce o
percentual das viagens para a Escola e aumenta a ocorréncia de viagens para o

Trabalho. Nessa transigéo, as viagens de trabalho crescem de 1%, aos 16 anos, até
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representarem 34% do total, aos 26 anos. No mesmo intervalo de tempo, os

deslocamentos escolares caem de 46% para 7%.

A partir dos 27 anos, outro periodo de estabilidade se forma, desta vez
caracterizado pelo amplo predominio da mobilidade para o Trabalho. No entanto, ao
contrario do que acontece nas fases anteriores, inicia-se uma tendéncia de
moderado crescimento das viagens com outros motivos. Por fim, a partir dos 67
anos, podemos verificar que essa tendéncia se intensifica, caracterizando um novo
periodo, no qual as viagens de trabalho tornam-se raras, sendo superadas por

outros motivos, tais como “Lazer”, Saude e “Compras”.

A nosso ver, estabelecem-se quatro momentos bem definidos, nos quais os
motivos de viagem hegemonicos expressam a mudanga de papéis ao longo do
curso de vida. Sao eles: Escola, “Transigao Escola-Trabalho”, Trabalho e, por fim,
“Outros Motivos” (composto por motivos que n&do sejam Trabalho e Escola). A fim de
complementar esses dados e poder passar a discussdo mais ampla do panorama
apresentado até aqui, iremos mostrar, agora, as informacdes relativas aos meios de

transporte utilizados ao longo do ciclo de vida.
4.1.3. Como viajamos?

O proximo passo é tentar compreender quais sao os modos utilizados pelos
individuos em seus trajetos diarios. Nesse sentido, a proposta do Grafico 4 € mostrar
a participacdo de cada modo de transporte na mobilidade dos moradores de Belo
Horizonte em cada idade. A primeira vista, destaca-se a predominancia de trés
modos ao longo de quase todo o curso de vida: A Pé, “Automével” (dirigindo) e
“Coletivo” (6nibus e metrd). No entanto, as fases da vida e seus diferentes papéis

podem ser identificados a partir desses dados de mobilidade.
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Grafico 4 - Modos de transporte (em cada idade)
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

No principio do ciclo de vida, por exemplo, além do modo A Pé, aparecem,
com relevancia, os modos “Escolar” e “Carona”. A partir dos 15 anos, nota-se um
novo momento de transformagao, marcado pelo declinio da frequéncia no modo A
Pé ao mesmo tempo em que aumenta o uso do transporte Coletivo. Dos 18 aos 27
anos, vemos a ascensao do uso do automoével até o estabelecimento de uma diviséo
modal menos variada, caracterizada pelo predominio do carro, das caminhadas e do
uso do transporte coletivo. A ultima etapa é marcada pelo declinio do automdével,
substituido pelo retorno da relevancia do modo Carona e pela intensificagdo do

modo “Taxi”.

Mais importante do que a mera descricdo dos resultados que fizemos até aqui
€ o cruzamento das informacgdes obtidas e sua analise para que possamos entender
o panorama da mobilidade no ciclo de vida. A finalizacdo desta etapa, embora

monaotona a primeira vista, é crucial para a leitura que vira a seguir.
4.2. Discussao: como definir a mobilidade jovem?

Tempo, distdncia, modos de transporte e motivos de viagem s&o variaveis que

tém um significado mais amplo quando avaliados como um todo. Um trajeto de 2
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horas desde a residéncia até a escola, por exemplo, retrata experiéncias bem
diferentes para o individuo se for feito a pé ou por automével. Da mesma forma,
viagens com motivo Trabalho proporcionam leituras diferentes se realizados aos 14
ou aos 30 anos. Ou seja, os dados reunidos até aqui se complementam.

Em vista disso, nosso trabalho propbe-se, agora, a agregar e interpretar,
usando a lente do paradigma da mobilidade, os resultados acima exibidos, obtidos
por meio da Pesquisa OD 2012 de Belo Horizonte, para que possamos visualizar os
padrées de mobilidade do jovem e, sobretudo, compreender suas distingbes em
relacdo a mobilidade de outras etapas do ciclo de vida, como, por exemplo, o adulto
e 0 idoso. O curso da vida € uma linha do tempo continua, com oscilagbes que
perpassam todas as idades, mas os conceitos até aqui apresentados nos
proporcionaram a identificacdo de quatro momentos em que os padrbes de

mobilidade apresentam caracteristicas distintas.
4.2.1. Primeiros passos: a infancia da mobilidade

As informacgdes apresentadas, quando reunidas, nos levam a identificar um
momento de primeiro desenvolvimento das capacidades moveis no curso de vida
dos individuos. Por razdo 6bvia, a questdo da idade, o periodo que vai de 0 a 14
anos, traz dados importantes que retratam o processo que vai desde o momento
inicial de total dependéncia e baixa mobilidade até a incorporagao das primeiras

competéncias para o deslocamento autbnomo.

Em resumo, essa fase da vida se caracteriza por pouco tempo de viagem e
grande predominio das viagens intrarregionais, isto €, viagens realizadas dentro da
prépria regional de origem. No entanto, € notavel que, ao longo de todo esse
periodo, revela-se tendéncia constante de aumento, tanto no tempo das viagens
guanto na frequéncia de viagens com destino a outras regionais. Ou seja, trata-se de

resultados que sinalizam um periodo de mobilidade ascendente.

Os deslocamentos sao estruturados quase que totalmente em torno do
circuito “Casa-Escola-Casa” e apresentam como singularidade a expressiva
utilizagcdo dos modos de transporte Escolar e Carona. Esse fato € importante, pois,
de 0 aos 4 anos de idade, notamos o declinio do uso do modo Carona,
acompanhado pelo aumento do transporte Escolar. Até que, aos 5 anos, pela

primeira vez, a frequéncia de utilizacdo do transporte escolar supera a carona. A
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nosso ver, trata-se do primeiro registro significativo, nos dados, de experiéncia de
autonomia na infancia. Um acontecimento marcante na vida de varios de nés: o dia
em que, pela primeira vez, os filhos soltam a mao dos pais ou responsaveis para
entrarem, junto de seus pares, numa van ou num Onibus cujo destino € distante do

nucleo familiar.

Especialista em mobilidade de criancas em areas urbanas, a pesquisadora
francesa Sandrine Depeau (2008) sublinha, em seu trabalho, a relevancia da viagem
escolar enquanto primeira oportunidade movel de socializag&o, fornecida pelo grupo
de pares dentro da van ou do 6nibus e que configura uma das etapas iniciais na
construcao de futuras competéncias de mobilidade. A vivéncia dentro da escola, num
primeiro momento, mas também o trajeto para a escola distante do controle dos pais
ou responsaveis sao caracteristicas peculiares desse estagio do curso de vida em
que a socializacéo e a construgao da subjetividade experimentam um deslocamento
decisivo da intimidade familiar para o mundo externo (SARAVI, 2015). Podemos
dizer que se trata de uma etapa introdutoria da travessia individual desde a
dependéncia infantil até a soberania adulta: os primeiros passos na constru¢céo da

capacidade de ser movel.

A respeito disso, pode ser util, aqui, a informagao de que, em 2012, quando
foi realizada a Pesquisa OD, a legislagdo estabelecia o transporte escolar como
dever do Estado a partir dos 4 anos de idade na rede publica (BRASIL, 1996). E
necessario destacar, contudo, que a frequéncia de utilizagdo do transporte escolar
entre as criancas esta submetida a uma série de fatores, dentre os quais a qualidade
da oferta do servigco no local de moradia, a percepgéo de seguranga pelos pais e as
negociagdes familiares quanto a idade adequada para a adeséo da crianga. Nesse
momento da pesquisa, no entanto, estdo sendo observadas as informagdes
agregadas por idade. As questdes relacionadas as diferentes restricbes impostas por
cada contexto serdo examinadas no Capitulo 5. Sendo assim, retornando a nossa
base de dados, os numeros mostram que a frequéncia de utilizacdo do Escolar

cresce a medida que a idade aumenta, e seu auge é atingido aos 9 anos.

A partir dai, outro fenbmeno importante ocorre: uma aparente migragdo dos
alunos do transporte Escolar para o0 modo A Pé, sugerido pelo desenho espelhado
das duas curvas no Grafico 4 nessa faixa etaria e que se mantém crescente até os

15 anos. Se a transi¢gado da Carona para o Escolar representou ganho de autonomia
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ao substituir a tutela dos pais ou responsaveis pela de outros adultos, os
profissionais envolvidos no transporte escolar, a ado¢do do modo A Pé pode
representar, nessa idade, a primeira experiéncia de mobilidade sem a supervisdo de
maiores. Em nosso ponto de vista, a permissédo para realizagdo dos trajetos Casa-
Escola-Casa a pé, seja de forma desacompanhada ou na companhia dos pares da
mesma idade, retrata o reconhecimento, pelos pais ou responsaveis nas
negociagbes familiares, do processo de amadurecimento e aquisicdo de
competéncias de mobilidade pelas criangas.

4.2.2. Travessia Jovem

A passagem dos 14 para os 15 de idade pode ser retratada como um marco
na transformac&o nas praticas de mobilidade. Em primeiro lugar, notamos que os
tempos de deslocamento diarios e a frequéncia de viagens para outras regionais
aumentam num ritmo bem maior do que no periodo anterior. E, ndo por acaso, o
crescimento percebido nos tempos e nas distdncias €& acompanhado por

modificagdes nos principais modos utilizados e nos motivos de viagem.

Como mostraram Hagerstrand (1970) e Thrift (1977), o feixe de
deslocamentos possiveis esta associado ao fluxo de tempo, aos papéis exercidos
em cada etapa do curso da vida (life paths) e aos modos de transporte empregados.
Assim, percebemos que, apdés os 15 anos, o aumento do tempo das viagens e do
indice de Viagens Inter-Regionais ocorre ao mesmo tempo em que as viagens A Pé
vao sendo substituidas pelos modos Coletivo (6nibus e metrd) e Automédvel e que o
motivo Escola comega a diminuir enquanto crescem as viagens de Trabalho.
Viagens mais distantes e demoradas aparecem associadas a novos modos de
transporte que as tornam viaveis. Mas essas transformagdes ocorrem dentro de um

contexto especifico que diz respeito aos papéis requeridos ao longo do tempo.

Os 15 anos marcam a transi¢ao do Ensino Fundamental para o Ensino Médio,
e os dados registram também o principio do ingresso dos jovens no mercado de
trabalho. Sao fatores que provocam alteracbes nos padrdées de mobilidade. Em
primeiro lugar, o ingresso no Ensino Médio representa uma mudancga interessante do
ponto de vista da oferta de equipamentos de ensino. De acordo com o Censo
Escolar (BRASIL, 2016), no ano de produg¢ao da Pesquisa OD aqui apreciada, 2012,
havia, em Belo Horizonte, 767 escolas voltadas para o Ensino Infantil e 755 do
Ensino Fundamental, contra apenas 264 do Ensino Médio. Ainda segundo o Censo
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Escolar, registrou-se, em 2012, o total de 34.273 alunos matriculados no ultimo ano

do Ensino Fundamental e 43.240 estudantes no 1° ano do Ensino Médio.

Tem-se, portanto, um cenario de drastica reducdo da quantidade de escolas,
acompanhado de aumento do numero de alunos, o que aponta para escolas
maiores, no entanto, com cobertura espacial menor. Equivale a dizer que, a partir do
Ensino Médio, torna-se mais comum a situagdo em que a escola ja ndo € mais tao
préxima a residéncia como ocorria no Ensino Fundamental. Nao é por acaso que a
PBH, em 2011, concede, “aos estudantes do Ensino Médio, regularmente
matriculados em estabelecimentos de ensino situados no ambito do Municipio”, o
Auxilio de Transporte Escolar (BELO HORIZONTE, 2011, s.p.). Considerando o
cenario de distancias maiores a serem percorridas, o Decreto estipula, para os
estudantes residentes em distancias superiores a 1.000 metros de sua unidade
escolar, a subvencédo de 50% do valor da tarifa de transporte publico coletivo
correspondente ao trajeto de ida e volta entre a residéncia e a escola nos dias

letivos.

No Grafico 5, com o propdsito de verificar essa mudanga de cenario a partir
dos 15 anos, analisamos um recorte considerando apenas as viagens para a Escola
nos anos que antecedem e nos que sucedem a transicdo para o Ensino Médio. A
curva mostra um aumento no indice de Viagens Inter-Regionais, ou seja, confirma-
se a hipotese de que as viagens para escolas situadas em outras regionais se torna
mais frequente apos os 15 anos.
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Grafico 5 - indice de Viagens Inter-Regionais para escola
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Soma-se a isso o ingresso no mercado de trabalho a partir desta idade.
Quando analisamos as entrevistas dadas pelos individuos contidas na Pesquisa OD,
vemos que, aos 15 anos, apenas 1% deles declara ser trabalhador. A partir dai, esse
percentual aumenta em ritmo acelerado, atingindo rapidamente 72% aos 26 anos.
Ou seja, trata-se de um crescimento vertiginoso de 71 pontos percentuais em um
periodo de apenas 11 anos. Deste ponto em diante, o numero de trabalhadores se
estabiliza, oscilando entre 70% e 77% até os 49 anos, ponto de inflexdo a partir do
qual se inicia uma tendéncia de queda. Quando analisamos ndo mais as entrevistas
dos individuos, mas os dados de viagens, observamos que esse boom do ingresso
no mercado de trabalho € confirmado pelos resultados. Aos 15 anos, os
deslocamentos para o trabalho representam 1% das viagens e, aos 27, ja atingem

seu apice, 36%.

Em vista das informagdes acima, ao observarmos nos graficos esse
movimento que se inicia aos 15 anos e termina apds os 26, notamos tratar-se de um
momento do curso da vida que se destaca daqueles que vém antes e depois dele. A
notavel intensidade com que se modificam as praticas de mobilidade jovem difere

tanto da estabilidade notada nas praticas da vida adulta quanto do periodo de
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modificagdes menos intensas da infancia. Nos graficos, a mobilidade jovem é
retratada pelo desenho de linhas bastante inclinadas, verdadeiras rampas que
retratam sua acentuada conversdo. A nosso ver, essas rampas simbolizam o
percurso de transicdo, de transformacdes sensiveis, uma verdadeira travessia que
acompanha o aumento ndo sé da soberania dos individuos, mas também do seu

campo social e das competéncias de mobilidade, culminando na vida adulta.
4.2.3. Platé e Declinio

A partir dos 27 anos, estabelece-se um ponto de inflexdo no que diz respeito
as praticas de mobilidade. Desse momento em diante, o que se vé € uma reducgao
constante no tempo médio das viagens por dia, bem como do Iindice de Viagens
Inter-Regionais, ambos retratados nos Gréficos 1 e 2, respectivamente. E como se a
travessia até os 26 anos representasse uma escalada ingreme que atinge seu pico

e, depois dali, tivesse inicio uma estavel jornada de descida.

Em relacdo aos modos e motivos de viagem, pode-se dizer que esse periodo
que vai dos 27 anos em diante se divide em pelo menos duas fases principais: a
primeira, a nosso ver, corresponde as praticas de mobilidade relacionadas a vida
adulta, caracterizada pelo constante protagonismo das viagens de trabalho e da
grande utilizagdo dos modos Automovel (dirigindo), A Pé e Coletivo (6nibus e metrd).
Nesse momento do curso de vida, a estabilidade nos padrées de mobilidade se

destaca nitidamente das transigdes caracteristicas do periodo anterior.

Sao padrdes que se sustentam até por volta dos 66 anos, quando se nota
outra fase, na qual a frequéncia das viagens de trabalho é superada pelas viagens
com os motivos Saude e Lazer. Essa informagao é relevante principalmente se
considerarmos que a Pesquisa OD nao registra dados da mobilidade dos fins de
semana. Nesse mesmo periodo, ocorrem a redugao da utilizacdo do automével e o
crescimento dos modos Taxi e Carona, enquanto os modos A Pé e Taxi
permanecem relevantes. Classificamos este ultimo periodo como sendo

representativo das praticas de mobilidade idosa.

Conforme ja salientamos, o interesse em delinear as praticas de mobilidade
de adultos e idosos se faz muito mais com o intuito de expor as especificidades de
cada momento, permitindo, assim, destacar com mais clareza aqueles que sao os

padrées moveis dos jovens em seu processo de formagdo. Em vista disso, na
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proxima segao, passaremos a exposicao dos critérios adotados para caracterizar o
periodo associado a mobilidade dos jovens e, com isso, delimitaremos aquele que

sera nosso objeto daqui em diante.
4.2.4. Discussao: Travessia Espag¢o-Temporal

Tendo em vista as informacdes apresentadas até aqui € o nosso propdsito de
estudar os jovens em seu processo de formagéo para a vida adulta e consolidagao
das competéncias de mobilidade, definimos como foco principal de nossa pesquisa a
Travessia Espacgo-Temporal que vai dos 15 aos 26 anos. Trata-se, como vimos, de
um periodo marcado por intensas transformacgdes nas praticas e rotinas e que, a
nosso ver, delineia a Travessia Espaco-Temporal que se da entre a criangca e o

adulto.

E interessante ressaltar que o periodo definido aqui como jovem a partir da
andlise dos dados de mobilidade quase coincide com a definicdo de juventude
utilizada pela Organizagdo das Nacdes Unidas (ONU) para fins estatisticos, que
considera jovens os individuos entre 15 e 24 anos (UNITED NATIONS, 2020). Além
disso, ha proximidade com critérios adotados em algumas pesquisas sobre a
mobilidade jovem apresentadas no Capitulo 2. E o caso das investigacdes sobre o
tema conduzidas por Katherine Gough, seja sozinha (2008) ou em parceria com
Monica Franch (2005), que estudam a juventude nos individuos que vao dos 14 aos

27 anos e dos 14 aos 25 anos, respectivamente.

Definido este recorte, gostariamos de salientar a relevancia do periodo
anterior, uma vez que as experiéncias vividas do nascimento até os 14 anos de
idade sdo cruciais para o que acontece depois. As experiéncias sociais e as
habilidades méveis desenvolvidas nesse periodo sdo, a nosso ver, decisivas para as
trajetorias dos individuos no restante de seu curso de vida. Em vista disso, antes de
voltar o nosso foco para a idade que vai dos 15 aos 26 anos, propomos uma breve
descricdo do periodo anterior do ponto de vista das informagdes trazidas nos

graficos apresentados até aqui.

Afinal, em nossa opinido, as representagbes graficas desse intervalo
desenham um processo evolutivo que vai desde as primeiras experiéncias menos
tuteladas até a conquista da capacidade para as viagens mais demoradas, distantes

e complexas, utilizando diferentes modos disponiveis. Uma fase de transformacoes
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sensiveis, com contornos espaciais e sociais € que se torna perceptivel quando
encadeamos suas etapas e enxergamos ali um processo de continuidade e
acumulagdo. Em outras palavras, é o processo de amadurecimento descrito pela

evolugao nos padrbdes de mobilidade.

Do convivio mais restrito no nucleo familiar ao ingresso nas escolas locais de
Ensino Basico, destas para escolas maiores e mais distantes, no Ensino
Fundamental, e, por fim, ao mercado de trabalho. Do deslocamento totalmente
dependente dos pais ou responsaveis, seja por Carona ou A Pé, até a mobilidade
um pouco menos tutelada do “Transporte Escolar”. A seguir, o Passe Estudantil, o
uso do transporte coletivo e, a partir dos 18 anos, a possibilidade de acesso ao
automoével. A cada passo mais distantes, fisica ou simbolicamente, da area de

protecao dos pais ou responsaveis.

Cabe, aqui, ressaltar a relevancia dos modos de transporte também como
espacos de convivio cada vez mais amplos. Trata-se de um ponto de vista essencial
no paradigma da mobilidade superar nog¢des socioldégicas que desconsideram as
experiéncias acumuladas durante o movimento. O tempo de viagem é vivenciado de
formas diferentes pelas pessoas, portanto ndo deve ser entendido como “tempo
morto”. Pelo contrario, o tempo vivido dentro do énibus, do metré e do transporte
escolar, caminhando com pares ou até mesmo nos pontos de 6nibus e nas estacoes
de metrd é crucial para a existéncia cotidiana e formagéo das identidades (DEVAUX;
JIRON, 2010; OPPENCHAIM, 2012).

No nosso caso, essa perspectiva se revela, por exemplo, nas diferentes
escalas de sociabilidade proporcionadas por cada modo de transporte em momentos
diferentes: a caminhada ou a carona com 0s responsaveis no automovel com sua
limitada capacidade de passageiros e o transporte escolar em um grupo de pessoas
maior, formado pelos colegas estudantes. Por fim, um contato mais amplo, no
transporte coletivo, com um publico maior e mais diversificado que extrapola o
universo dos estudantes. Tem-se ai uma graduagédo do contato social movel, isto €,
aquele que ocorre durante os deslocamentos, exceto para aqueles que, apds os 18
anos, tém acesso ao automovel (dirigindo), ja que seu uso implica a redugdo do

contato publico, se comparado ao transporte coletivo.

Somam-se a isso 0 processo gradativo de aquisicdo de competéncias de

mobilidade e seu reconhecimento nas negociagdes no nucleo familiar. Uma evolugao
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gue se inicia nas viagens para escolas mais proximas, no Ensino Fundamental, e
depois avanga para trajetos mais longos, como aqueles em diregao a escolas do
Ensino Médio ou até mesmo rumo ao trabalho. Sdo viagens que refletem novos
papéis e demandam modos cuja utilizagdo requer maior capacidade e autonomia,
como o transporte Coletivo e o Automével. De forma bastante simplificada, dirigir
implica dominar o automdével, conhecer leis de transito e provar-se capaz junto aos
orgaos reguladores. Fazer uso do 6nibus ou do metrd, por sua vez, pressupde
habilidades como coordenar as linhas e os itinerarios disponiveis para cada trajeto,
comprar passagens, usar o Passe Estudantil e, principalmente, ter maior soberania
no manejo do tempo, isto €, estar apto a sincronizar os horarios dos compromissos e
os tempos de viagem sem a supervisdo dos responsaveis (BREEDVELD, 1998;
FARIA, 2019).

Por fim, gostariamos de propor uma associagdo, mesmo que oportunista,
entre 0 movimento das criangas e dos jovens em diregdo a maturidade e sua
materializacdo na sociedade na forma de normas e leis e até mesmo na
conformagéo do espago urbano. E de Durkheim (1893/2008) a nogéo segundo a
qual as regras de conduta que sao aceitas e compartilhadas pelo corpo social
acabam sendo sancionadas, dando origem a legislagdo. Ou seja, uma 6ética segundo
a qual os costumes seriam a base para a formulagdo das regras comuns. Nesse
sentido, lancando m&o, momentdnea e convenientemente, da perspectiva
durkheimiana, propomos interpretar os decretos anteriormente citados como uma
forma de consolidacido e aprovacado social das etapas de amadurecimento das

criangas.

E o caso da legislacdo que estipula o transporte escolar a partir dos 4 anos ou
daquela que estabelece o meio Passe Estudantil a partir dos 15 anos e a carteira de
motorista aos 18. Assim como a prépria divisdo etaria do periodo escolar, que
demarca os 15 anos como o0 momento de passagem do Ensino Fundamental para o
Ensino Médio, em escolas geralmente maiores e com menor cobertura espacial. Ha,
aqui, também outra questao interessante: a aceitagdo de que o jovem ja estaria
preparado para percorrer distdncias maiores até a escola aponta para a
concretizacao, no proprio espaco construido da cidade, do desenvolvimento de suas

capacidades, como um acordo social no que diz respeito a competéncia de
mobilidade dos jovens a partir dessa idade. Em resumo, o processo de conquista de
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soberania teria, assim, alguns reflexos nao sé na legislagdo, mas também no espaco

urbano construido.

Por sua vez, essa materializagdo urbana e legal, num movimento dialético,
reforca um comportamento mais homogéneo dos jovens em cada faixa etaria. O
meio Passe Estudantil e o maior distanciamento entre as escolas, por exemplo,
impelem o jovem a adotar praticas que estdo socialmente previstas para a sua faixa
etaria, induzindo um nivelamento das competéncias de mobilidade de acordo com a
idade. Ou seja, se por um lado o desenvolvimento da mobilidade nos jovens
influencia a estruturagcdo das leis e do espacgo urbano construido, por outro, é
também estruturado por elas. A riqueza dessa dialética reside no fato de que nao s6
as leis, mas também os espacgos urbanos podem ser examinados enquanto fatos
sociais, uma vez que carregam em si informagdes preciosas sobre a sociedade na

qual foram constituidos.

No entanto, nunca é demais reafirmar que essa aparente tendéncia de
homogeneizagdo das praticas s6 se manifesta quando analisamos os dados
exclusivamente pelo viés da faixa etaria. Afinal, conforme apresentamos no Capitulo
2, a producao cientifica sobre o tema mostra que os padrdes de mobilidade sao
afetados por fatores diversos e que a idade é apenas um destes fatores. Pesquisar o
movimento enquanto uma pratica social significativa pressupde direcionar nosso
foco para experiéncias pessoais, coletivas e estruturais que sdo constitutivas das
condi¢cdes de mobilidade. Tentar entender os individuos como participes de redes de
interagbes que modelam escolhas e influenciam as soberanias individuais (FARIA,
2019; MANDERSCHEID, 2014).

Cabe novamente sublinhar que ndo se trata de uma perspectiva determinista
que ambiciona enumerar fatores que prescrevem comportamentos, mas de avaliar
as condi¢cbes objetivas que ampliam ou restringem a aquisicdo do potencial de
mobilidade para esses jovens que incorporam experiéncias em sua travessia por
diferentes cenarios, como apontou Lahire. A dificuldade metodoldgica reside no fato
de que as competéncias de mobilidade dos individuos s&o acumuladas na interagao
complexa de diversos fatores que se afetam, como o género, os arranjos familiares,
a oferta de infraestrutura urbana, a renda e os diversos caminhos percorridos. Sendo
assim, nossa proposta € investigar esses fatores, daqui em diante, num processo

cumulativo que comega com a questado do género e, gradativamente, procura incluir
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intersecdes desses dados com informacdes disponiveis de contextos urbanos,

familiares e de renda.
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5. RESULTADOS

Este capitulo se divide em duas partes. Na primeira delas, antes de chegar
aos resultados relativos aos aspectos urbanos da mobilidade e do acesso a
oportunidades, buscamos apresentar um panorama da mobilidade em sua relagao
com o género, a familia e a renda. Uma analise exploratéria da mobilidade enquanto
fendmeno multidimensional, conforme vimos na revisdo bibliografica apresentada
sobre o tema. Em seguida, passaremos a avaliacdo da (in)disponibilidade de
atividades e servigos aos individuos em diferentes areas da cidade. Uma abordagem
que visa explorar associacdes entre as propriedades do local de moradia e 0 acesso
a oportunidades urbanas, a partir do conceito de Geografia das Oportunidades

desenvolvido por Galster e Killen (1995).
5.1. Género, Familia e Renda
5.1.1. Género

Em primeiro lugar, faz-se necessario recordar, conforme antecipamos no
Capitulo 3, algumas limitagcbes da nossa base de dados quanto a questdes
identitarias: a Pesquisa OD 2012, em seu método de caracterizagdo dos individuos
entrevistados, nao traz qualquer informacgao sobre Racga. Além disso, em relagao ao
Género, ha no questionario apenas a categoria Sexo, com as opg¢des de resposta
“Feminino” ou “Masculino”. Dessa forma, mesmo sabendo das lacunas importantes
que restringem o universo de discussdes possiveis envolvendo o espectro das
identidades, procedemos nossa investigagao utilizando as informag¢des que, embora
limitadas, sao aquelas das quais dispomos. Em razao disso, deste ponto em diante,
quando abordarmos resultados obtidos a partir de nossa base de dados, estaremos
nos referindo a praticas de mobilidade associadas a categoria Sexo, conforme
disponibilizada pela Pesquisa OD. A categoria Género, no entanto, continuara a
aparecer no texto nas ocasides em que nos referirmos as pesquisas de outros
autores ja realizadas sobre o tema, com enfoque mais amplo do que a divisdo

binaria Feminino-Masculino utilizada na Pesquisa OD.

Esclarecido esse ponto, conforme procuramos mostrar no Capitulo 2, a
questao do impacto dessa dimensao nas praticas de mobilidade vem sendo objeto
constante de analise nessa area de interesse. O que os estudos mostram desde

entdo é que os papéis, como preferia Hagerstrand (1970), comumente exercidos por
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homens e mulheres, estdo relacionados a restricdes e facilidades distintas que
produzem praticas de mobilidade especificas quando observados através da lente

do género.

Nesse sentido, nossa primeira proposta foi verificar a ocorréncia ou ndo de
discrepancias, por enquanto quantitativas, nos dados de mobilidade para homens e
mulheres entre os 15 e 26 anos, a etapa que nomeamos Travessia Espaco-
Temporal. Para tanto, comparamos, inicialmente, as taxas de mobilidade conforme
as respostas para a variavel principal Sexo: Feminino ou Masculino. A taxa (ou
indice) de mobilidade representa a quantidade média de viagens que uma pessoa
realiza em um dia. Aqui, ele foi calculado pela divisdo da quantidade total de viagens

realizadas por cada Sexo pela sua populacéo.

Grafico 6 - 15 a 26 anos: taxa de mobilidade de homens e mulheres
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

A primeira vista, os resultados exibidos no Grafico 6 apontam taxas de
mobilidade semelhantes para os jovens de ambos 0s sexos, indo na diregdo oposta
a da literatura sobre o tema, que revela que os padrées de mobilidade tém uma forte

inscricdo de género. Em geral, os estudos mostram que, a questdo do género,
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geralmente estdo associados papéis, constrangimentos e facilidades distintas,
mesmo em idades mais jovens. Nao é raro, por exemplo, no ambito das
negociagdes familiares, que meninas e jovens adolescentes experimentem maior
imposigcdo de vigilancia e restricdo de mobilidade por parte dos pais ou
responsaveis, especialmente quando atingem a puberdade (PORTER et al., 2012).
O oposto também se verifica, como no estudo de Franch (2002) sobre a mobilidade
de jovens no Recife que descreve um cenario de limitagdo dos movimentos das
meninas ao mesmo tempo em que os jovens do sexo masculino sao pressionados
pela familia a ir as ruas para assumirem o quanto antes o papel do provedor. Além
disso, a medida que os jovens crescem, suas obrigagbes decorrentes da familia

variam conforme o género, o que também tera reflexo na mobilidade.

De acordo com a literatura existente, na divisdo sexual do trabalho,
comumente recaem mais sobre o corpo feminino as tarefas ligadas ao cuidado da
casa, dos filhos e de idosos, que exigem esforgo diario, tempo, capacidade e
dedicacdo e que, no entanto, ndo sdo reconhecidas como trabalho e tampouco
remuneradas. Levar filhos ou parentes a escola, comprar alimentos e materiais de
limpeza para a casa ou acompanhar idosos em consultas médicas sao um tipo de
tarefa que demanda controlar a disponibilidade de tempo e construir cadeias de
viagem coordenadas com os deslocamentos de outras pessoas e os modos de
transporte acessiveis, de maneira que impdéem as mulheres restricbes temporais,
organizacionais e financeiras que influenciam decisdes de mobilidade (MAKSIM,;
BERGMAN, 2009). Enfim, trata-se de viagens motivadas pela dedicagdo a outras
pessoas e que, geralmente, ndo sdo devidamente consideradas nas estatisticas de
mobilidade, de maneira que a experiéncia diaria de quem cuida dos outros nio é

percebida.

Observando essa importante lacuna nas pesquisas que envolvem género e
mobilidade, Inés Sanchez de Madariaga, professora de Urbanismo da Universidade
Politécnica de Madrid, propde uma nova categorizagdo que agrupa essas viagens e
as nomeia como Mobilidade do Cuidado, no intuito de inclui-las nas discussdes
sobre planejamento e mobilidade urbana, nas quais normalmente sao invisibilizadas.
Um conceito inovador a medida que fornece uma perspectiva para reconhecer o
trabalho de cuidado n&o pago, “avaliando as viagens que mulheres e homens fazem
ao cuidar dos outros e do lar” (MADARIAGA, 2016, p. 36).
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E, para trazer essa discussdo para o centro do debate, a autora cria
mecanismos de contabilizagdo da Mobilidade do Cuidado que sao aplicaveis para as
bases de dados que desconsideram as viagens de cuidado nas estatisticas de
transporte. Segundo Madariaga, as viagens de cuidado podem ser mapeadas a
partir da suposicdo de que um determinado percentual de outras categorias de
viagens, como Saude, Compras e “Conduzir Outras Pessoas”, frequentemente
registradas em pesquisas de transito, seria atribuido ao propdsito da assisténcia.
Assim, a Mobilidade do Cuidado permitiria tanto a compreensdo quanto a
visualizagao de padrdes de viagem anteriormente escondidos derivados de divisbes

de género do trabalho.

Aplicando o método proposto por Madariaga a Pesquisa OD 2012 em Belo
Horizonte, a pesquisadora da UFMG Gabriela Cicci Faria (2019) faz uma leitura das
Mobilidades de Cuidado agrupadas, somando os trajetos realizados com os motivos
“Levando Outra Pessoa”, Saude e Compras. Ao comparar homens € mulheres em
todas as faixas de idade, foram encontradas diferencas marcantes quanto a
Mobilidade do Cuidado. As constatagdes, nas palavras da préopria autora, foram as

seguintes:

Percebemos que as principais diferengas na motivagdo dos trajetos
encontram-se nos valores referentes as porcentagens de trajetos
realizados para o trabalho, o cuidado e o lazer. Enquanto os homens
dessa populacédo tém 46,96% de seus trajetos destinados ao
trabalho, esse valor é de 34,82% para as mulheres. Por outro lado,
18,76% dos trajetos das mulheres estdo associados ao cuidado, em
comparagao a apenas 10,63% dos homens. Uma pequena diferenca
€ registrada no que diz respeito ao lazer, em que as mulheres tém
2,18% a mais de trajetos destinados a este fim quando comparadas
aos homens. (FARIA, 2019, p. 68)

Em resumo, a pesquisa de Faria confirmou a maior atribuicdo social dos
trabalhos de cuidado a mulher e mostrou que a diferenga de viagens de trabalho
entre homens e mulheres acontece em grande parte por causa do né&o
reconhecimento da Mobilidade do Cuidado enquanto forma de trabalho. Partindo
dessas informacdes, e considerando o interesse da nossa pesquisa, que estuda
Travessias Espaco-Temporais que representam o momento de aquisigdo das
competéncias de mobilidade pelos jovens, parece fundamental questionar: a partir
de que momento comegam a recair sobre o corpo feminino as atribuicoes

relacionadas ao cuidado?
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Paralelamente, cabe também questionar em que momento os homens
comegcam a se destacar das mulheres no que concerne a frequéncia de viagens
para o trabalho. Afinal, sdo informacdes complementares para visualizar a divisdo
sexual do trabalho desde a juventude e demarcar o momento em que ocorre um
certo entendimento social quanto ao processo do amadurecimento dos jovens, ou
seja, o ponto do curso de vida em que a sociedade julga aceitavel delegar mais a
mulher o cuidado de outras pessoas e mais aos homens as tarefas convencionadas

como trabalho.

Para poder discernir o momento a partir do qual a mobilidade passa a mostrar
distingdes de acordo com a variavel Sexo na Pesquisa OD, calculamos, em primeiro
lugar, a frequéncia das viagens com motivo Trabalho para os dois grupos,
considerando cada faixa etaria. A fim de capturar o movimento e o0 momento de
distanciamento das curvas e dos resultados, optamos, no Grafico 7, por iniciar a
leitura um pouco antes, aos 12 anos de idade. O que percebemos € que ha uma
equivaléncia na frequéncia desse tipo de viagem até os 14 anos, ponto a partir do
qual os deslocamentos de trabalho comegam a ser mais recorrentes entre os
individuos do sexo masculino. Contudo o verdadeiro ponto de inflexdo parece se dar
aos 16 anos, quando a mobilidade para o Trabalho aumenta para homens e

mulheres, mas com maior intensidade entre os homens.
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Grafico 7 - Frequéncia de viagens de trabalho
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Dando sequéncia a nossa proposta de avaliar conjuntamente as viagens de
Trabalho e “Cuidado” sob a lente da divisdo sexual, passamos a afericdo da
Mobilidade do Cuidado. Para tanto, repetimos o método sugerido por Madariaga e
aplicado por Faria, considerando como viagens assistenciais aquelas com os
motivos Levando Outra Pessoa, Saude e Compras, sé que dessa vez diferenciando
cada faixa etaria. Os resultados, exibidos no Grafico 8, apontam que é a partir dos
16 anos que as viagens classificadas como de Cuidado comegam a ser mais
frequentes entre as mulheres. Antes disso, tem-se um cenario de baixa frequéncia
de viagens de Cuidado e de relativa equivaléncia entre os sexos, 0 que, a n0Sso ver,
simboliza uma faixa etaria em que os individuos ainda nao seriam socialmente

reconhecidos como apropriados para a atribuicdo de tarefas assistenciais.
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Grafico 8 - Frequéncia de viagens de Cuidado
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Se compararmos com as informacdes apresentadas no Grafico 8, relativas
aos motivos de viagens ao longo do curso de vida, veremos que a passagem dos 15
para os 16 anos representa o ponto de inflexdo a partir do qual comecam a se tornar
menos frequentes as viagens para a escola e mais frequentes aquelas com destino

ao trabalho.

A leitura concomitante dos dois graficos nos permite ratificar a passagem dos
15 para os 16 anos enquanto momento de transformacdo. O periodo anterior a esse
se caracteriza por uma maior uniformidade das praticas em virtude da estruturagao
da mobilidade em torno das viagens escolares para as criangas e os jovens de
ambos os sexos. Trata-se de um momento de autonomia relativamente baixa dos
jovens nos processos decisorios familiares, de maneira que o acordo social em
relacdo a primazia da educacio escolar parece se sobrepor a questao da diviséo
sexual das atribuicbes. Em outras palavras, o papel de aluno ou estudante seria
mais influente na modelagem das praticas de mobilidade do que ser menino ou

menina, 0 que acaba resultando em padrées menos heterogéneos.

Apos essa fase, a redugdo no grau de hegemonia das viagens escolares

propicia o crescimento de outras atividades, e € nessas novas viagens que as



94

peculiaridades das mobilidades masculina e feminina comecam a se destacar. A
Nosso ver, esses novos padroes estdo ligados a atribuigdo social de novos papéis: a
medida que a idade avanga, 0s jovens superam seu papel quase exclusivo de
estudantes para assumir novas fungbes. Tem-se ai uma espécie de bifurcagdo em
que homens e mulheres passam a desenvolver praticas de mobilidade mais
especificas associadas ao sexo dos individuos, com os homens geralmente mais
associados ao trabalho externo e as mulheres, ao cuidado do lar, conforme
registrado nas pesquisas de Franch (2002) e Faria (2019). A confirmagdo da
intensificagdo das distingdes nas praticas de mobilidade apds os 14 anos reforca o

foco de nossas analises na Travessia Espaco-Temporal dos 15 aos 26 anos.

As mudancgas nas praticas aqui retratadas apontam uma fase do curso de
vida na qual comegam a se tornar mais recorrente o exercicio de fun¢des que
demandam mais responsabilidade e, por isso, expressam maior confianga social.
Por fim, essa bifurcacdo trabalho e cuidado para homens e mulheres,
respectivamente, a nosso ver, reforga ainda mais a ideia de Madariaga a respeito da
Mobilidade do Cuidado enquanto trabalho ndo remunerado. As praticas de
mobilidade aqui retratadas demonstram que o jovem que emerge depois do
estudante passa a ter novas atribuicbes e novas tarefas a desempenhar na
sociedade, e, curiosamente, coube mais as mulheres aquelas que nao sao

remuneradas.

Feito este apontamento, propomos avangar um pouco mais sobre nossa base
de dados visando avaliar se também ha especificidades em relacdo aos modos de
transporte utilizados por homens e mulheres. Para tanto, usamos a planilha de
viagens da Pesquisa OD 2012 a fim de calcular a divisdo modal considerando o
periodo dos 15 aos 26 anos. Os resultados, visiveis no Grafico 9, destacam que as
mulheres superam os homens na utilizagdo dos modos Carona, Coletivo e Escolar,
ao passo que os homens sdo mais frequentes nos modos A Pé e “Auto”™. Cabe-nos,
agora, tentar avaliar o significado dessas informagbes sob o enfoque das

mobilidades feminina e masculina.

4 A fim de avaliar o grau de soberania comparando individuos por sexo, os modos foram agregados
da seguinte forma: Carona (Auto Carona e “Moto Carona”), Auto (Auto Dirigindo e “Moto Pilotando”),
Coletivo (Onibus Coletivo e “Metrd Trem”) e Escolar (“Onibus Escolar” e “Van Escolar”).
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Grafico 9 - Divisdo modal na Travessia (15 a 26 anos)
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

A nosso ver, os dados sinalizam algumas distingbes nas praticas de
mobilidade de homens e mulheres. Afinal, usar o transporte Coletivo e Escolar ou a
Carona implica, necessariamente, viajar na presencga de outras pessoas, sejam elas
outros passageiros ou motoristas. Além disso, significa ter de controlar o tempo
disponivel de forma a coordena-lo com meios de transporte que vém e vao em
horarios predeterminados, mas sobre os quais o usuario tem pouco controle. Ou
seja, em resumo, o uso predominante desses modos requer do individuo capacidade
de coordenar suas atividades no tempo com arranjos de mobilidade, rotas, horarios,

distancias e transportes disponiveis.

Nos modos A Pé, “Dirigindo Automovel” e “Pilotando Moto”, mais usuais para
os jovens do sexo masculino, existe a possibilidade do deslocamento coordenado
com outras pessoas, mas este ndo é obrigatério como nos modos mais frequentes
entre as meninas e mulheres. Em outras palavras, o individuo pode andar a pé, de
carro ou de moto para levar outra pessoa, mas, aqui, ha também a possibilidade de
que ele se desloque sozinho, sem a dependéncia do arranjo com outros meios de

transporte e sem a presenca de outras pessoas. Na Carona, no transporte Coletivo e
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no Escolar, a presenca de outras pessoas e a necessidade de sincronizagdo sao

imperativas.

Outro dado de que traremos na sequéncia refor¢ca essa leitura. Proposta por
Lessa et al. (2019) em estudo sobre a mobilidade urbana em Belo Horizonte, a
Razado de Mobilidade por Automodvel € um indicador que demonstra o niumero de
viagens por automével para cada viagem por énibus. Em nosso caso, foi proposta
uma adaptagao para que fosse possivel comparar o uso do automével (dirigindo) e
da moto (pilotando) com a utilizacdo do 6nibus coletivo e metr6. Assim, com esse
novo indicador, que nomeamos Razdo de Automobilidade, podemos comparar
veiculos particulares que possibilitam viagens individuais com aqueles que, por
definigdo, sédo coletivos. Em decorréncia dos constrangimentos de autoridade, para
citar Hagerstrand, que estabelecem a idade minima de 18 anos para conduzir carros

e motos, o indicador sera calculado dessa idade até os 26 anos.

Grafico 10 - Razao de Automobilidade por género
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

indices maiores que 1 indicam a prevaléncia do uso do transporte conduzindo

automovel e moto, enquanto os valores abaixo de 1 demonstram o predominio do
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transporte publico por 6nibus e metr6. O que vemos é que a Razao de
Automobilidade masculina aumenta, a partir dos 18 anos, de maneira claramente
mais intensa que a feminina. Para os individuos do sexo masculino, a partir dos 21
anos, as viagens pilotando carro ou moto ja passam a ser mais frequentes do que o
transporte coletivo, fato que ndo ocorre entre as mulheres em momento algum do
nosso recorte. Aos 26 anos, quando atinge seu maior valor no periodo analisado, as
viagens particulares de carro e moto ja representam quase o dobro (1,90) das
viagens de Onibus coletivo e metr6 somadas. Enquanto isso, durante os oito anos
retratados no Grafico 10, os valores da Razdo de Automobilidade Feminina revelam

a grande dominancia das viagens de caracteristica coletiva.

Para concluir esse painel da mobilidade dos individuos de ambos os sexos ao
longo do processo de formacgdo das identidades e aquisicdo das competéncias de
mobilidade pelos jovens, faz-se necessario retomar alguns conceitos importantes, ja
citados em paginas anteriores € que, a nosso ver, propiciam reunir os dados
apresentados para a construcdo de uma leitura mais completa: a ideia de
constrangimentos e restricdes, de Hagerstrand (1970); a questdo da soberania do
tempo, proposta por Breedveld (1998); e, por fim, o homem plural destacado por
Bernard Lahire (2016).

Como vimos anteriormente, Hagerstrand aponta que individuos com papéis
diferentes tém suas atividades espaciais continuamente influenciadas por diferentes
tipos de restrigbes e constrangimentos. Sob a otica do espago-tempo, o corpo
feminino se mostra mais exposto aquilo que o autor chama de constrangimento de
emparelhamento (coupling constraints), uma vez que sua mobilidade requer mais
frequentemente a coordenagdo com outros individuos, ferramentas ou materiais,
sincronizados em determinados locais ou momentos. E o que acontece quando,
mais frequentemente que no sexo masculino, as mulheres precisam sincronizar sua
mobilidade com os horarios das pessoas que acompanham e dos meios de
transporte coletivos ou caronas disponiveis. S&o condigdes que impdem estratégias
de alocacdo de tempo no espago geografico diferentes daquelas das pessoas que
tém maior possibilidade de se deslocarem sozinhas e por modos mais

independentes, como o carro e a moto.

Essa necessidade de articulacdo das atividades com outras pessoas e modos
de transporte recai sobre aquilo que Breedveld chama de soberania temporal (time-
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sovereignty), que diz respeito a liberdade que cada individuo tem para controlar o
préprio tempo. Nesse ponto de vista, concluimos que a sobreposi¢cao das viagens de
cuidado com o uso dos modos de caracteristica mais coletiva afeta,
consideravelmente, a soberania feminina quanto ao uso do tempo, se comparada a
soberania temporal masculina. Por outro lado, se pensarmos em termos do processo
de formacao dos jovens durante a travessia para a vida adulta, significa que homens
e mulheres, ao frequentemente exercerem papéis sociais distintos, tendem a

desenvolver competéncias de mobilidade também desiguais.

Ir para o trabalho de moto, nesse sentido, € uma vivéncia diferente de esperar
o0 Onibus no ponto com o irmado mais novo, principalmente se considerarmos os
meios de transporte também enquanto espacos de socializagdo. Se determinados
papeéis sociais, motivos e modos de viagens sao influenciados pelo género, significa
que ele, de alguma forma, estéa influenciando, sob a 6tica de Bernard Lahire (2016),
a pluralidade de contextos que os individuos de cada sexo percorrem e,
consequentemente, o processo de incorporagao das formas de agir. Importante
salientar, entretanto, que ha, de nossa parte, um cuidado no uso dos verbos
influenciar e afetar, justamente para contrapor a visdo determinista que estabelece
comportamentos homogéneos a partir da participacédo do individuo em um dado
grupo ou classe. Assim, o género e a idade n&o sao aqui entendidos como fatores
que prescrevem ou determinam as formas de agir, mas que, sim, influenciam a agéo

a medida que limitam ou ampliam o universo de escolhas possiveis.

Nessa visdo relacional, que se propde a analisar os processos de
socializagcdo de individuos moveis que atravessam contextos, outra covariavel
importante para compreensdo mais significativa da mobilidade €& a Familia.
Pesquisas como as de Faria (2019), Madariaga (2016) e Manderscheid (2014), por
exemplo, apontam o quanto a mobilidade generificada é afetada pela posicédo dos
individuos nos arranjos familiares nos quais estdo inseridos. Em vista disso, a
proxima seg¢ado sera dedicada ao estudo da familia enquanto mais uma
condicionante importante do desenho dos padroes de mobilidade, em especial

durante o processo de formagao desses jovens.
5.1.2. Arranjos Familiares

Destacamos, na secédo anterior, exemplos de como o desenvolvimento dos

padrées de mobilidade pode ser influenciado pelo género dos individuos. No
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entanto, como bem salienta Madariaga (2016), a compreensdo mais ampla da
mobilidade de homens e mulheres requer que ambos sejam investigados ndo como
categorias homogéneas, mas como grupos internamente complexos, formados por
pessoas com comportamentos diversos. Lahire (2006), por sua vez, aponta como
configuragdes familiares e relagdes de interdependéncia diferentes afetam os jovens

em seu processo de formacao.

O que pretendemos com esta fase da pesquisa € adicionar mais uma camada
a essa multifacetada Travessia Espago-Temporal dos jovens que permita observar
com um pouco mais de clareza de que forma os contextos familiares atuam sobre as
praticas de homens e mulheres. Nossa abordagem da Travessia Espago-Temporal
que vai dos 15 aos 26 anos tem como caracteristica mais uma transi¢ao importante
no ciclo de vida, uma janela no tempo na qual ha razoavel possibilidade de jovens se
tornarem pais ou maes ou de mudarem sua posi¢cao no arranjo familiar de filhos para
responsaveis ou conjuges. Transformagdes que, como veremos, tém implicagbes

sobre as praticas de mobilidade.

Assim, iniciaremos essa nova camada de pesquisa avaliando o quanto as
rotinas nos arranjos familiares com filhos diferem daqueles sem filhos. E, mais do
que isso, nos interessa verificar apontamentos de trabalhos anteriores, como os de
Manderscheid (2014) e Faria (2019), segundo os quais a presenca de filhos na
familia tem maiores consequéncias para a soberania das mulheres, alterando menos
a rotina masculina. O Grafico 11 compara, a partir da frequéncia dos motivos dos
deslocamentos, a composigao das cadeias de viagens de homens e mulheres entre
15 e 26 anos que se declaram responsaveis ou cdnjuges do responsavel pelo

domicilio em arranjos familiares com e sem filhos.
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Grafico 11 - 15 a 26 anos: frequéncia de viagens de responsaveis e cénjuges por motivo
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

O que se percebe é que, mesmo quando analisamos populagbes jovens,
COMO NO NOSSO caso, 0 impacto da presenca de filhos no arranjo familiar € bastante
mais perceptivel sobre as praticas de mobilidade da mulher. Em ambos os sexos,
nota-se a redugao significativa das viagens para a Escola, o que ja &, de certa forma,
esperado, seja pela conclusao do ciclo escolar em virtude da idade, seja pela
necessidade de trabalho e renda que a criacio de filhos impde. No entanto, chama a
atencao o fato de que homens sem filhos fazem mais viagens de trabalho e menos
viagens escolares que as mulheres sem filhos. Esse dado vai ao encontro de
estudos como os de Porter et al. (2012) e Franch (2002), segundo 0s quais a
pressdo social sobre os jovens possui caracteristicas generificadas no sentido de
estimular a entrada precoce dos jovens do sexo masculino no mercado de trabalho
para desenvolverem, desde cedo, sua fungdo de provedores, ao mesmo tempo em
que as jovens seriam mais desencorajadas de movimentos que ndo aqueles

associados aos estudos.

Contudo cabe destacar que as disparidades mais relevantes aqui dizem
respeito a redistribuicdo generificada das viagens que a presenca de filhos nos
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arranjos familiares suscita. No caso dos homens, desenha-se um cenario quase
monotematico, dominado pelas viagens de trabalho, que aumentam de 56% para
74% do total. Os demais motivos de viagem sofrem pequenas alteracdes, com
ligeira reducdo das viagens de Lazer e aumento das viagens de Cuidado e “Outras”.

Ja para as mulheres, podemos notar que a presenca de filhos ocasiona uma
cadeia de viagens mais complexa, com maior variagdo dos motivos, sem que haja
um motivo tdo hegemodnico quanto € o Trabalho para os homens. Nesse sentido,
uma primeira diferenca se destaca: ao contrario do que ocorre no sexo masculino,
para o sexo feminino, os filhos significam a diminuicdo das viagens de Trabalho — de
41% para 33% do total. Concomitantemente, e ndo por acaso, as viagens de
Cuidado tém um salto consideravel, passando de 10% a 34% do total e tornando-se,
assim, o motivo de viagem mais habitual. As viagens de Lazer se mantém com 9%,

enquanto os Outros motivos crescem de 8% para 16%.

Outro dado marcante notado na literatura sobre o tema trata da relagao entre
a presenga de filhos e o tempo médio diario gasto em deslocamentos. A partir de
dados coletados em pesquisa realizada na Inglaterra e na Suica, Manderscheid
(2014, p. 199) conclui que a presengca de filhos no casal “influencia
significativamente o tempo de deslocamento das mulheres, mas ndao dos homens”.
Faria, por sua vez, em sua pesquisa realizada em Belo Horizonte, alcanca
resultados analogos relacionando a presenga de criangas ao aumento da
imobilidade dos responsaveis, em especial as mulheres. Em vista disso, propusemos
verificar, a partir da variavel tempo diario de deslocamento, se é possivel notar o
efeito dos filhos na mobilidade dos responsaveis e cdnjuges, mesmo em NOSSO caso,

considerando individuos ainda jovens no espectro que vai dos 15 e 26 anos.

Ao compararmos casais com e sem filhos, pudemos perceber que, nos casais
com filhos, o tempo médio diario de deslocamento de responsaveis e cbnjuges é
menor. Mas essa redugdo no tempo médio diario de deslocamento nao se da de
forma equilibrada entre individuos de ambos os sexos: o tempo diario de mobilidade
das mulheres sofre uma reducdo de 28%, enquanto para os homens € de 5%. Ou
seja, o resultado é compativel com observacbes anteriores realizadas por
Manderscheid (2014) e Faria (2019), ao confirmar que a presenga de filhos no
arranjo familiar provoca uma redu¢do mais drastica no tempo de deslocamento das

mulheres e bem superior aquela sentida pelos homens. Se tratamos anteriormente
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do conceito de Mobilidade do Cuidado, talvez seja possivel falar também da
Imobilidade do Cuidado, um fenédmeno com forte inscrigdo de género, no qual
mulheres, bem mais que os homens, adotam rotinas menos moveis em relagdo ao
tempo de viagens para darem conta das novas demandas que a presenga de filhos
institui.

Em resumo, podemos dizer que a presenca de filhos no domicilio provoca
mais alteracdes na rotina das mulheres. E verdade que o arranjo familiar com filhos
condiciona o aumento do trabalho para os homens, sem que haja outra modificagédo
relevante no que diz respeito a conformagao de suas cadeias de viagem. Ja para as
mulheres, os filhos significam a diminuicdo das viagens de trabalho, de forma
sincronizada com o deslocamento para a funcdo de Cuidado, além da
complexificagdo da cadeia de viagens e da diminuicdo sensivel no tempo de
mobilidade diaria. A nosso ver, essas informagdes retratam um contexto social que
atribui tarefas e papéis especificos de acordo com o género, recaindo com maior
frequéncia sobre os individuos do sexo feminino as responsabilidades assistenciais
e 0 acompanhamento e o cuidado dos filhos e da casa, enquanto para o sexo
masculino € mais recorrente o encargo do trabalho remunerado e do provimento

material.

Contudo é relevante sublinhar que, mesmo no carater mais diversificado da
cadeia de viagens femininas, o trabalho remunerado ainda aparece com destaque,
sendo o segundo motivo de deslocamento mais presente. Considerando a insergéo
dos individuos em redes de relagcées familiares, podemos argumentar que esse
desenho da mobilidade feminina aponta novamente para jornadas sobrepostas,
principalmente de trabalho e cuidado, que requerem a articulagdo das viagens com
outras pessoas e a capacidade de sincronizar horarios para dar conta de um leque
diversificado de tarefas ao longo de um dia. Dessa forma, ao analisar o impacto da
presenca de filhos no arranjo familiar, recaimos novamente numa situagdo que
aponta maiores restricdes de emparelhamento e menor soberania do tempo para os

responsaveis e conjuges do sexo feminino.

Isto dito, para dar sequéncia a nossa pesquisa, € importante acrescentar que
o foco do nosso estudo, a Travessia Espaco-Temporal da infancia a vida adulta,
retrata uma etapa do curso de vida no qual a grande maioria dos individuos ainda se

encontra, em seus arranjos familiares, na situagéo de filhos. Por isso, se avaliamos
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anteriormente como a presenca dos filhos influencia as praticas de mobilidade de
responsaveis e cénjuges, cabe, agora, compreender como a mobilidade dos filhos é
afetada quando eles sao inseridos em arranjos familiares distintos. Em nosso caso,
propusemos contrapor os padrdoes de mobilidade dos filhos em familias
monoparentais com aquelas descritas como casal com filhos. Significa questionar o
quanto a presenga de um cOnjuge no domicilio ao lado do responsavel pode
transformar as rotinas dos filhos em relacdo as familias que contam apenas com o

responsavel.

A principal conclusdo obtida nesse sentido € a que se encontra no Grafico 12
e relaciona os individuos de ambos os sexos que estudam e aqueles que trabalham,

considerando os dois arranjos familiares com filhos acima citados.

Grafico 12 - 15 a 26 anos: comparacao de filhos que estudam e trabalham,
por sexo e arranjo familiar
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

O que concluimos é que as categorias Género e “Arranjo Domiciliar” atuam
em conjunto ao influenciarem as decisdes familiares no que diz respeito a transigcéo

estudo-trabalho na vida dos filhos. Em acordo com o que vimos anteriormente, os
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dados mostram que os homens tendem a sair da escola e ingressar no mercado de
trabalho antes das mulheres. E o arranjo familiar atua como uma segunda camada
de influéncia, de maneira que, nos domicilios que contam com responsavel e
cbnjuge, ha um percentual maior de filhos estudantes e menor de trabalhadores do

que nas familias monoparentais.

Assim, sobrepondo a forga dos fatores Género e Arranjo Familiar sobre os
filhos, temos um contexto em que ser mulher e participar de domicilio com
responsavel e conjuge favorece a continuidade do estudo e o adiamento do ingresso
no mercado de trabalho. Na outra ponta, ser homem ou fazer parte de familia
monoparental contribui para a interrup¢do um pouco mais precoce dos estudos para
assumir o papel de trabalhador. E importante ressaltar que, ao analisar essas
movimentagdes por idade, em vez de agrupa-las dos 15 aos 26 anos, nota-se, mais
uma vez, que, até os 15 anos, as viagens escolares sdo bastante hegeménicas, de
maneira que as descontinuidades na transi¢cao escola-trabalho s6 sao notadas a

partir desta idade, periodo correspondente a passagem para o Ensino Médio.

Se Franch (2002) e Porter et al. (2012) apontam a existéncia de maior
pressao social em torno do ingresso de jovens do sexo masculino no mercado de
trabalho, no caso dos arranjos familiares, podemos especular sobre a existéncia de
uma maior pressao, possivelmente de ordem econdémica, que impulsiona o jovem de
familias monoparentais a, mais precocemente, interromper os estudos para auxiliar
o responsavel pelo domicilio nas tarefas da casa, num expediente que visa
compensar a auséncia de um cbnjuge. A verificagdo da questdo econdmica
influenciando rotinas e decisdes familiares nos encaminha a proxima etapa de nossa
pesquisa. Trata-se de analisar as informag¢des contidas nos dados de mobilidade
que nos propiciem visualizar de que forma as desigualdades de renda podem afetar

0s jovens em seu processo de formagao na travessia até a vida adulta.
5.1.3. Renda

Alguns estudos sobre mobilidade apresentados no Capitulo 2 desta pesquisa,
avaliando cenarios distintos fora do Brasil, passando por Europa e Africa, apontam
que o acesso diferenciado a renda influencia fatores importantes como a escolha
dos modos de transporte, afetando, assim, a relagdo espago-tempo das viagens
diarias, ampliando ou reduzindo o universo de escolhas possiveis no que diz

respeito as distancias e duragdes dos trajetos. Em outras palavras, esses estudos
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situam o ambiente socioecondmico das familias como elemento crucial para as
praticas de mobilidade dos jovens — nosso objeto aqui —, mas também das criangas
(GOUGH, 2008; OPPENCHAIM, 2011; SKELTON, 2013).

No Brasil, pesquisas na area de Educacdo e Economia destacam a
centralidade da renda familiar nos processos decisoérios, individuais ou familiares,
quanto ao momento de transicdo escola-trabalho para os jovens. Como vimos
anteriormente, até a conclusido do Ensino Fundamental, a adesdo ao estudo é quase
total, mas, depois disso, com a chegada do Ensino Médio, percebe-se a
intensificagdo do processo de evasao escolar, seja por auséncia de interesse
intrinseco, necessidade de trabalho e renda ou deficiéncias de oferta (NERI, 2009).
Os resultados dessas pesquisas indicam forte correlacéo entre a renda familiar e o
nivel de escolaridade dos filhos, assunto que discutiremos mais adiante, junto aos
nossos resultados (ANDRADE; DACHS, 2007; VIEIRA et al., 2016).

A partir desses apontamentos, propusemos avaliar de que forma as
diferengas no acesso a renda séo refletidas nas praticas de mobilidade dos jovens
moradores de Belo Horizonte em sua Travessia Espago-Temporal dos 15 aos 26
anos. Assim, serao utilizados, mais uma vez, os dados fornecidos pela Pesquisa OD
realizada em 2012 para verificar possiveis relagdes entre a disponibilidade de renda
e decisdes quanto a continuidade dos estudos, os motivos de viagem, as escolhas
dos modos de transporte e eventuais implicagdes sobre as distancias percorridas.
Partindo da ideia de Kaufmann (2014), o que pretendemos, mais uma vez, é usar
possiveis variagbes percebidas nas praticas de mobilidade como lente para
compreendermos de que forma a renda familiar pode modelar as rotinas dos jovens
e seu processo de formacgao e até mesmo influenciar seu destino socioeconémico.
Além de Kaufmann, consideramos conveniente ndo perder de vista outros conceitos
ja citados: os constrangimentos e restricdes, presentes na geografia-temporal de

Hagerstrand, e as nogbes de “confinamentos”, “alargamentos” e tuneis, extraidos da
obra de Jir6n (2010).

Quando comegamos a trabalhar com os dados, em uma avaliagédo
quantitativa do numero de viagens diarias em cada faixa de renda, uma leitura mais
apressada pode levar a conclusdes equivocadas. Isso porque a variagao na taxa de
mobilidade considerando todos os motivos de viagem reunidos n&o é tao substancial

quanto imaginavamos a principio. Uma vez que a pergunta “quanto viajam?” traz
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resultados parecidos entre si, coube-nos questionar, entdo, “por que viajam?” na
tentativa de encontrar ai possiveis distingcdes nos padroes de mobilidade de acordo

com a renda.

Nesse contexto, voltando ao nosso principio de analisar cumulativamente os
fatores que influenciam as praticas dos jovens em seu periodo de formacéo,
propusemos, entdo, averiguar o impacto da renda na conformagdo da cadeia de
viagens de jovens de 15 a 26 anos que ocupam a posi¢ao de filhos em seus arranjos
familiares. Em outras palavras, tentamos entender de que forma o maior ou menor
acesso a renda influencia as rotinas diarias dos jovens, reveladas nos seus dados
de mobilidade. Como estamos tratando dos filhos em seu processo de formacao,
num periodo em que ainda sdo majoritariamente estudantes ou em transi¢cado para o
mercado de trabalho, decidimos utilizar como variavel a renda do responsavel pelo

domicilio.

Conforme visto anteriormente, o motivo Residéncia representa, ao longo de
todo o ciclo de vida, cerca de metade das viagens totais, em virtude do movimento
pendular “Casa-Motivo-Casa”. Nosso objetivo maior aqui é avaliar o movimento dos
sujeitos em busca de atividades e servigos. Portanto, consideramos o total de
viagens como o somatorio de todos os motivos de viagem, exceto Residéncia. Trata-
se de expediente comum, utilizado inclusive no proprio Manual das Pesquisas
Origem e Destino 2002 e 2012 (BELO HORIZONTE, 2016). Sendo assim,
aplicando a metodologia acima descrita, a construcdo do Grafico 13, com os
resultados das frequéncias de cada motivo de viagem, evidenciou a diferenciagao
das viagens para Escola e Trabalho em cada grupo de renda, conforme procuramos

mostrar a seguir.
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Grafico 13 - 15 a 26 anos: motivos de viagens dos filhos de acordo como
a renda do responsavel pelo domicilio

ESCOLA —e—TRABALHO
0,70

0,60
0,50
0,40

0,30

FREQUENCIA VIAGENS

0,20

0,10

0A1SM 01 A 03 SM 03 A 05 SM 05 A 10 SM 10 OU MAIS SM
RENDA DO RESPONSAVEL PELO DOMICILIO

Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Os resultados apontam indicios de que o maior acesso a renda esta
positivamente correlacionado a frequéncia de viagens escolares e negativamente
relacionado as viagens de trabalho. Ou seja, quanto maior a renda do responsavel
pelo domicilio, mais viagens dos filhos para a escola e menos para o trabalho. Para
a menor faixa de renda do responsavel, de 0 a 1 salario minimo, as viagens
escolares superam em 9 pontos percentuais aquelas de trabalho. Ja no grupo de
maior acesso a renda, de 10 ou mais salarios minimos, as viagens escolares

excedem as de trabalho em 45 pontos percentuais.

Contudo, pelo fato de termos agregado e tratado monoliticamente o grupo de
15 a 26 anos, imaginamos que nuances importantes reveladas pelos dados de
mobilidade poderiam ter permanecido ocultas. Em vista disso, resolvemos
desagrupar os dados por idade para que fosse possivel aferir, para cada faixa de
renda, em qual momento desse ciclo as viagens de trabalho se tornam mais
frequentes que as de estudo. A visualizagédo dessa informacgao se tornou legivel com
a proposicao de um indicador, a Razao de Viagens Trabalho/Escola, dado pela

simples equacao:
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. viagens motivo Trabalho

viagens motivo Escola

Temos, portanto, em relagdo aos possiveis resultados da Raz&o de Viagens
Escola/Trabalho, que valores iguais a 1 indicam fluxos para Trabalho e Escola
equivalentes. Ja valores maiores do que 1 registram as situacbes em que
prevalecem as viagens para o Trabalho e, por fim, os valores menores que 1
apontam o predominio das viagens escolares. Os resultados obtidos podem ser

vistos no Grafico 14.

Grafico 14 - 15 a 26 anos: razao escola/trabalho dos filhos de acordo com
a renda do responsavel pelo domicilio
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Em primeiro lugar, chamam a atencdo as idades distintas em que a Razao
Escola/Trabalho comega a atingir valores maiores do que zero, pois se trata do
momento em que as viagens de trabalho comegam a acontecer. Nesse sentido,
podemos ver que, para as categorias que vao de 0 a 5 SM (salarios minimos), a
mobilidade para o trabalho comega a acontecer a partir dos 16 anos. Para a
categoria 5 a 10 SM, o mesmo acontece aos 18 anos, enquanto no grupo de 10 ou

mais SM, os deslocamentos de trabalho s6 se manifestam aos 19 anos. Assim,
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podemos constatar que o aumento da renda do responsavel se reflete no ingresso

mais tardio dos filhos no mercado de trabalho.

Além disso, podemos ver no grafico que, quanto maior a renda do
responsavel, mais tarde é o momento do ciclo de vida em que as viagens de
trabalho dos filhos vao superar aquelas para a escola. A predominancia das viagens
de trabalho acontece apds os 19 anos para os grupos 0 a 1 e 1 a 3 SM, apds os 22
para familias cuja renda do responsavel esta na categoria de 3 a 5 SM, enquanto
para os grupos de 5 a 10 SM e de 10 ou mais SM os deslocamentos de trabalho s6
prevalecem sobre os de estudo depois de 24 e 25 anos, respectivamente. Reunindo
as informacdes, podemos dizer que, quanto maior a renda do responsavel pelo
domicilio, mais tarde os filhos ingressardo no mercado de trabalho e por mais tempo

poderao se dedicar aos estudos.

Em vista disso, a possibilidade de que os filhos possam atrasar seu ingresso
no mercado de trabalho e prolongar seu papel enquanto estudantes aponta para
uma provavel desigualdade no que diz respeito ao nivel de escolaridade que cada
um deles pode atingir de acordo com a renda familiar. Afinal, vimos no Grafico 14
que, nos grupos de maior acesso a renda, os individuos de 22 a 25 anos ainda
realizam com maior frequéncia as viagens escolares, 0 que, nessa faixa etaria,
bastante avangada para o Ensino Médio, sugere que os deslocamentos de estudo
sejam direcionados a continuidade da educag¢do. Tendo em vista que as entrevistas
realizadas pela Pesquisa OD 2012 registram o nivel de escolaridade dos

entrevistados, propusemos verificar essa questao.
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Grafico 15 - 18 a 26 anos: filhos na Pés-Graduagao ou no Ensino Superior
(completo ou incompleto) x renda do responsavel
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

O Grafico 15 mostra o percentual de individuos na situagéo dos filhos, de 18 a
26 anos, que responderam ter Pos-Graduagao ou Ensino Superior, completo ou
incompleto, de acordo com a renda do responsavel pelo domicilio. A delimitagcdo aos
18 anos se deve ao fato de ser essa a idade presumida em que os individuos ja
puderam concluir o Ensino Médio para ingressar em algum tipo de Graduagao.

A visualizagdo do grafico indica, para o caso de Belo Horizonte, que a
continuidade nos estudos até idades mais elevadas se traduz em aumento do nivel
de escolaridade dos filhos. Nas familias em que a renda do responsavel € de 0 a 1
SM, apenas 13% dos jovens de 18 a 26 anos entrevistados responderam ter atingido
a Graduacao ou Pés-Graduagao. Esse percentual cresce junto ao aumento da
renda, até atingir 79% nos arranjos em que a renda do responsavel é igual ou
superior a 10 salarios minimos. Em resumo, trata-se de um contexto em que as
faixas de menor renda tém pouco acesso ao Ensino Superior em geral e no qual o
aumento da renda familiar tem correlagdo positiva com o nivel de escolaridade.
Traduzindo para os conceitos de Paola Jirdbn (2010), podemos dizer que o menor
acesso a renda configura “tuneis estreitos, confinados”, de mobilidade para o Ensino
Superior, enquanto nas maiores faixas de renda desenham-se “tuneis largos”,

amplos.
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O que temos, até aqui, sao indicativos importantes da associacao do acesso a
renda com o nivel de escolaridade dos jovens em seu processo de formacéao, além
do momento de ingresso no mercado de trabalho. Os resultados exibidos v&o ao
encontro das conclusdes de algumas pesquisas que relacionam renda, escolaridade
e mercado de trabalho no caso brasileiro. E o caso de Andrade e Dachs (2007, p.
414), que utilizam dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD)
para analisar as contribuicdes da situagdo econdmica no acesso ao ensino e
chegam a conclusdo de que a renda familiar seria fator “determinante do acesso a
educacao e da progressao dentro de padrbes de adequacgao, para uma relagéo entre
idade, curso e série”. Em resumo, os autores detectam a baixa participacdo de
pessoas da faixa de menor renda no Ensino Superior e o crescimento dessa

participagdo a medida que aumenta a renda.

Também se valendo de dados da PNAD, a pesquisa desenvolvida por
Cabanas, Komatsu e Menezes Filho (2015) com o objetivo de examinar os efeitos da
renda domiciliar dos adultos nas escolhas dos jovens entre estudo e trabalho
verificou forte dependéncia dos jovens em relagdo a renda domiciliar. Os resultados
apontam que os incrementos salariais reais dos adultos no Brasil no periodo entre
1992 e 2012 tiveram como um de seus reflexos a “queda na taxa de participacao
dos jovens no mercado de trabalho e crescimento daqueles que sé estudam”
(CABANAS; KOMATSU; MENEZES FILHO, 2015, p. 20).

Contudo os autores salientam que um olhar mais atento sobre a composi¢ao
dos arranjos familiares revela outros fatores que atuam em conjunto com a renda
nos processos de decisao entre estudo e trabalho. Nesse sentido, a presenca dos
pais, de outros adultos ou de idosos no domicilio tem impacto positivo na
probabilidade de continuidade dos estudos, ao mesmo tempo em que a presenca de
outras criangas no domicilio possui efeitos no sentido de retirar os jovens dos
estudos (CABANAS; KOMATSU; MENEZES FILHO, 2015). Utilizando abordagem
parecida, com foco na familia, a investigagdo conduzida por Vieira et al. (2016),
também a partir de dados da PNAD, conclui que a renda da mae tem efeito maior do
que a renda do pai para aumentar a probabilidade de o jovem estudar e para
diminuir a probabilidade de o jovem ofertar trabalho. Vilela e Collares (2009) afirmam
que o desenvolvimento das pesquisas na area de Educacdo mostra que, além da
familia e da renda, devem ser consideradas as diferengas significativas nas



112

oportunidades de acesso a educagao de qualidade que estao relacionadas a raca, a

etnia e a classes sociais.

A citagcdo desses estudos é pertinente para reafirmar o entendimento das
praticas dos jovens enquanto processos multifatoriais. Vimos, na se¢ao anterior, que,
de acordo com os dados da Pesquisa OD, entre os jovens de 15 a 26 anos, a
evasao escolar e o ingresso no mercado do trabalho acontecem mais cedo para os
homens do que para as mulheres. Mostramos também que, nas familias
monoparentais, os filhos tendem a abandonar o ensino mais cedo do que naquelas
em que ambos os pais estdo presentes. Assim, podemos visualizar um cenario em
que o0 acesso a renda é fator de inegavel peso nas tomadas de decisdo, mas que
atua em conjunto com outras camadas que se sobrepdem e resultam na composi¢céo

das praticas, criando variagdes nos processos de formagao dos individuos.

Isto dito, propomos, agora, passar a questao da influéncia da renda sobre os
modos de transporte utilizados, bastante destacada na bibliografia produzida por
pesquisadores da Virada da Mobilidade sobre o tema. Como vimos na teoria espacgo-
temporal apresentada por Hagerstrand e desenvolvida por Thrift, a escolha dos
modos de transporte tem impactos relevantes na estruturacdo dos espacos
possiveis onde um individuo pode estar dentro de um determinado intervalo de
tempo. Em vista disso, acreditamos que a possibilidade de relacionar os resultados
das investigagbes sobre modos de transporte e nivel de escolaridade pode favorecer
a construcdo de um panorama mais amplo do efeito da renda sobre as rotinas dos

jovens.

Nao foi raro encontrar, nas pesquisas sobre jovens desenvolvidas dentro do
paradigma da Virada da Mobilidade, citagdes quanto a importancia da renda no
acesso a modos de transporte, em especial o carro e o transporte coletivo, e como
isso afetaria os trajetos possiveis, seus tempos e distancias (GOUGH, 2008;
OPPENCHAIM, 2011; SKELTON, 2013). Assim, o fato de a familia ter um carro
favorece a oportunidade de viagens de carona antes dos 18 anos ou aquelas
dirigindo o carro apds os 18. O nivel de acesso a renda pode também significar a
capacidade de utilizacao rotineira do transporte coletivo ou impor que o individuo
selecione as viagens de 6nibus que cabem no seu orgamento ou, no limite,
inviabilizar a utilizagdo desse modo de transporte. Sendo assim, deslocar-se de
carro, de 6nibus ou a pé tem implicacbes em relagcdo as distancias que podem ser
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percorridas e ao tempo investido nas viagens, de maneira que cada modo utilizado

pode amplificar ou restringir o universo de escolhas possiveis para os individuos.

No recorte etario que € o foco principal da nossa pesquisa, a travessia dos 15
aos 26 anos, os modos A Pé, Carona, Dirigindo Automdvel, “Metrd” e “Onibus
Coletivo” representam quase 90% das viagens. Em vista disso, e considerando
agora a questdo colocada pela bibliografia citada acima, que trata do acesso
diferenciado a renda em sua relagdo com os modos de transporte, propusemos
verificar o0 que os dados da Pesquisa OD tém a nos informar a esse respeito. Para
tanto, idealizamos o Grafico 16, que relaciona os principais modos de transporte
utilizados pelos jovens de 15 a 26 anos de acordo com a renda do pai ou
responsavel pelo domicilio. No grafico, o modo Coletivo agrupa os modos Onibus
Coletivo e “Metré6-Trem”, ao passo que o modo “Carro” representa o somatério dos

modos “Auto Dirigindo” e “Auto Carona”.

Grafico 16 - 15 a 26 anos: modos principais x renda
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

Os resultados mostram que, quanto maior a renda do responsavel pelo

domicilio, maior a utilizacdo do automovel e menor a frequéncia do modo A Pé. Ja o



114

modo Coletivo se mantém relativamente constante nas quatro primeiras faixas de
renda, apresentando uma queda na faixa de 10 ou mais SM. Considerando os dois
extremos, vemos que, na faixa de 0 A 1 SM, as viagens de carro representam
apenas 10% do total, contra 47% das viagens a pé. Ja na maior faixa de renda,
acima de 10 salarios minimos, o modo A Pé é responsavel por 19% dos trajetos, e
46% das viagens sao de carro. Na faixa intermediaria de renda no nosso grafico,
entre 3 e 5 salarios minimos, chama a atencao a distribuicdo dos modos utilizados,
de maneira que os modos A Pé, Coletivo e Carro totalizam 27%, 29% e 31%,
respectivamente. Mas o que esses dados podem nos dizer sobre as rotinas dos

jovens?

Em pesquisa realizada em Paris, o sociélogo Nicolas Oppenchaim (2011)
também estuda associacdes entre 0 acesso a renda e as praticas de mobilidade de
jovens. Em primeiro lugar, suas descobertas revelam grande heterogeneidade
interna nas praticas dos jovens, relacionadas as interagdes entre fatores como
renda, familia e sexo. No entanto, o autor destaca uma tendéncia caracteristica do
grupo dos jovens de menor renda: a baixa mobilidade para fora do bairro em
comparagao com 0s grupos com maior disponibilidade de renda. Segundo o autor,
isto se deve justamente a dificuldade de acesso aos meios motorizados, seja pelo
preco da passagem, seja em razdo da menor disponibilidade dos pais no apoio para
as viagens de carona. Essa fixacdo no bairro de origem seria ainda maior no caso
das meninas, conclusdo que reforca o carater multidimensional dos

constrangimentos a mobilidade.

Mudando de Paris para a Africa subsaariana, é importante realcar, aqui
também, o trabalho desenvolvido pela professora de Geografia Katherine Gough
(2008) em Lusaka, capital da Zéambia. Sua pesquisa aborda a ligacdo entre a
mobilidade dos jovens e seus meios de subsisténcia num contexto de declinio
econdmico crescente, no qual a mobilidade social da juventude ¢é
predominantemente decrescente. Mesmo num cenario bastante distinto, podemos
dizer que as respostas obtidas por Gough em Lusaka v&o ao encontro daquelas de
Oppenchaim (2011) em Paris. A autora constata que, para os jovens de baixa renda,
a maior parte da mobilidade diaria ocorre nas proximidades do bairro e a maioria das
viagens é feita a pé e que isso acontece mais por uma questdo de necessidade do
que de escolha, limitando os destinos para os quais os jovens podem viajar.
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Por sua vez, a gedgrafa Tracey Skelton conduz entrevistas com jovens em
Singapura e na Nova Zelandia, no intuito de compreender de que forma os
diferentes tipos de mobilidades ou imobilidades urbanas destes jovens afetam seu
crescimento e a formagdo de sua identidade e, por fim, seus processos de
mobilidade social. Assim como apontam os resultados de Oppenchaim e Gough, os
nossos apresentam distingdes quanto ao alcance das viagens em fungéo do acesso

ao automovel:

No entanto, quem tem carro proprio acredita ter maior controle sobre
seu tempo e pode colocar em pratica sua independéncia emergente.
Eles sdo capazes de formar conexdes relacionais entre bairros,
reforcando-os por meio de atividades esportivas e sociais, e
praticando suas identidades como urbanos emergentes através dos
espacos da cidade. (SKELTON, 2013, p. 480)

Pelo exposto acima, podemos afirmar que nao é raro, na bibliografia sobre o
tema, encontrarmos associacdes entre o0 acesso a veiculos motorizados e a maior
capacidade de deslocamento para regides mais distantes. Ja mostramos, no Grafico
16, que também no caso de Belo Horizonte as familias de maior renda tém mais
acesso ao transporte coletivo e ao carro. No entanto, tendo em vista que os estudos
aqui citados se referem a realidades percebidas em outros continentes e que temos
ratificado, ao longo desta pesquisa, a importédncia de considerar o contexto local,
seria precipitado presumir, sem antes verificar, que a mobilidade por automovel ou
coletivo em nosso recorte espacial estaria necessariamente correlacionada as
viagens de maior alcance. Por causa disso, elaboramos o Grafico 17, que relaciona,
de acordo com cada faixa de renda, a frequéncia de uso do carro e do transporte
coletivo®, somados, ao indice de Viagens Inter-Regionais. O objetivo & combinar
tipos de informagédo distintos — no caso, a frequéncia de utilizagdo dos modos

principais em cada faixa de renda e o percentual de viagens para outras regionais.

5 Para a frequéncia de uso do carro e do transporte coletivo, foram somadas as viagens de automével
carona, automovel dirigindo, énibus coletivo e metro-trem.
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Grafico 17 - 15 a 26 anos: relagao entre renda, viagens inter-regionais
e modos de transporte
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Fonte: Elaboracao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD 2012
(BELO HORIZONTE, 2016).

O que podemos visualizar € que o aumento da renda se mostra
acompanhado do crescimento na frequéncia de utilizacdo dos modos Automoével e
Coletivo e no indice de Viagens Inter-Regionais. Em outras palavras, quanto maior a
renda do responsavel pela familia, mais os filhos viajam de carro ou transporte
coletivo e maior o percentual de viagens para outras regionais. Se procedermos a
analise do ponto de vista do modo A Pé, veremos que, quanto menos significativa
sua utilizagdo em cada faixa de renda, maior o numero de viagens para outras
regionais. Dessa forma, acreditamos ter conseguido evidenciar a associagao da
renda ao maior acesso ao carro e ao transporte coletivo, favorecendo um maior

numero de viagens inter-regionais.

Isto dito, se reunirmos os dados apresentados nessa se¢ao, podemos
selecionar duas informacdes principais. A primeira € a indicacdo de que, quanto
maior o acesso a renda, maior o “alargamento dos tuneis” em dire¢cdo aos maiores
niveis de escolaridade, principalmente em relagdo a Pds-Graduagao ou ao Ensino
Superior. A outra apuracido destacada € esta que aponta a relagdo da renda com o
acesso aos modos motorizados, como o Automével e o “Transporte Coletivo”, que

favorecem trajetorias mais longas, de dificil realizagdo para o espago-tempo das
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caminhadas. Mas qual é a verdadeira relevancia dessas informacdes e o que elas
tém a nos dizer sobre possiveis distingdes nas praticas dos jovens em seu processo

de formacéao para a vida adulta?

Em relacdo a primeira conclusdo, cabe, aqui, abordarmos a questdo dos
retornos da educagdo na vida adulta. Varias pesquisas vém apontando, para a
realidade brasileira, a ocorréncia de diversos fatores influenciando,
simultaneamente, os rendimentos dos trabalhadores na vida adulta. Dentre eles,
podemos destacar variaveis relacionadas ao ambiente familiar, ao género, a raga, a
construcdo das redes sociais e ao nivel de escolaridade dos individuos. Essa
informacgao é importante para enfatizar que, embora seja bastante relevante, o nivel
educacional ndo é o unico fator a influenciar os rendimentos do trabalho na vida

adulta.

Estudos realizados por Medeiros (2005) e Neri (2009) mostram que uma parte
relevante dos diferenciais observados na obtencido de rendimentos do trabalho esta
relacionada a educagdo. De acordo com os autores, como esses ganhos resultantes
da educagao sao crescentes e percebidos no longo prazo, nem todos tém condi¢des
de investir em educagao o tempo suficiente para auferi-los, situagao que vai ao
encontro dos dados que exibimos anteriormente. Assim, o retorno aumenta a cada
ano adicional de educacao, fazendo com que as remuneragdes médias dos mais
educados sejam expressivamente maiores que as demais. Fazendo a ressalva de
que seus resultados sdo adequados para indicar tendéncias médias para o

rendimento dos trabalhadores, Medeiros (2005, p. 220) completa:

O retorno a escolaridade é tao elevado que a remuneracdo dos
trabalhadores com nivel superior concluido €, em média, oito vezes e
meia (adicdo de 754%) maior que a dos trabalhadores sem
escolaridade. Nenhuma outra variavel tem efeitos tao fortes na
diferenciacado dos rendimentos quanto as de escolaridade.

Além de ter o retorno traduzido em forma de remuneracgdo, Neri (2009)
assinala que o nivel de escolaridade também tem impacto sobre a taxa de
ocupacao, de maneira que o desemprego seria mais frequente entre aqueles com
menor hierarquia dos niveis educacionais. Em vista disso € que o nivel de
escolaridade se traduz como uma variavel relevante, dentre outras, na composig¢ao

dos rendimentos da vida adulta. Nas palavras de Vilela e Collares (2009, p. 86), “‘um
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importante mediador entre as condi¢des de origem e destino dos individuos na

sociedade moderna”.

Depois dessa discussao acerca da relacdo entre renda, alcance educacional
e retornos trabalhistas na vida adulta, cabe, agora, analisarmos as consequéncias
de outros dados importantes, exibidos nos Graficos 16 e 17 e que tratam do impacto
dos rendimentos do responsavel pelo domicilio no acesso dos jovens a modos de
transporte motorizados que facilitam a realizagdo de deslocamentos maiores. Sobre
esse tema, propomos relacionar nossos resultados aos de pesquisas que mostram
como a capacidade de realizar, ou nao, as viagens mais longas proporcionadas pelo
carro e pelo transporte coletivo pode ampliar ou restringir 0 acesso a alguns tipos de
recursos valiosos para os jovens, tais como as oportunidades de trabalho e a

configuragéo de suas redes de relacionamento.

As evidéncias empiricas apresentadas na pesquisa sobre mobilidades
cotidianas desenvolvida pelo socidlogo uruguaio Diego Hernandez (2018), em
Montevidéu, mostram que a dificuldade de acessar transportes motorizados diminui
a capacidade de alcangar dois tipos de oportunidades urbanas: empregos e a
educacado de nivel superior. Segundo o autor, essa mesma disparidade nao é
percebida quando se trata das escolas publicas primarias, uma vez que a grande
cobertura espacial desses equipamentos parece garantir facilidade de acesso a
todos os cidadaos, independentemente da situagcdo socioecondémica, o que minimiza

a necessidade do transporte motorizado.

No entanto, no caso das vagas de trabalho e do Ensino Superior, Hernandez
detecta um cenario de grande concentracdo de oportunidades em um numero baixo
de centralidades, o que faz dos transportes motorizados um fator essencial para o
acesso. De forma simplificada, quando as oportunidades estido distantes do local de
moradia, os contrastes socioecondémicos que ampliam ou limitam o uso do carro e
do transporte publico maximizam a desigualdade em termos de acessibilidade
(HERNANDEZ, 2018). Por fim, o autor destaca que essa concentracdo de
oportunidades em apenas algumas areas da cidade n&o seria uma especificidade de

Montevidéu, mas uma caracteristica das cidades latino-americanas.

A afirmativa de Diego Hernandez encontra ressonancia no trabalho do
geografo Leandro Cardoso, que, em sua tese de Doutorado, afirma que,

considerando o contexto brasileiro, a excessiva concentragdo de atividades nas
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areas centrais de grandes cidades gera dificuldades para que os individuos
alcancem oportunidades espacialmente distribuidas. Estudando a RMBH, Cardoso
(2007, p. 179) propde uma analise comparativa das condi¢gbes de acessibilidade ao
local de trabalho:

As analises permitiram constatar que, de modo geral, os segmentos
de maior renda tendem a apresentar melhores condigcdes de
acessibilidade do que os mais pobres, havendo relacdo desse fato,
nao somente com a facilidade de acesso daquela classe ao
transporte individual (o que resulta em maior possibilidade de
consumo do espago urbano), como pela maior probabilidade de
residirem em areas de maior centralidade, que, em comum, abrigam
mais atividades e servigos urbanos.

Embora Hernandez e Cardoso estejam apontando a concentragcdo geografica
das oportunidades em Montevidéu e Belo Horizonte, respectivamente, a realidade
nao se mostra muito distinta quando observamos as pesquisas que avaliam outros
cenarios. Em artigo que aborda as relagbes entre mobilidade espacial e social no
Reino Unido, Noel Cass, Elizabeth Shove e John Urry (2005) observam que os
jovens com carteira de motorista tém duas vezes mais chances de conseguir
emprego do que aqueles sem carteira. Além disso, quase metade dos jovens de 16

a 18 anos tem dificuldade em pagar o transporte para chegar ao local de estudo.

Também no contexto do Reino Unido, Dubois et al. (2015) alcangam
conclusao semelhante, atestando que a falta de acesso a um carro entre as familias
pobres prejudica o acesso a empregos, mas avangam, citando ainda como
consequéncia a limitagao nos horarios de atividades diarias, diminuindo a soberania
de tempo dos individuos. Por fim, os dados reunidos pelos autores mostram também
que duas vezes mais pessoas sem carro do que com carro disseram ter problemas
para manter lagcos de amizade. A combinacgao de tais fatores € tao significativa na
vida dessas pessoas que muitas familias de baixa renda consideram necessario
possuir um carro, mesmo que isso signifique gastar grande parte de sua renda com
ele (DUBOIS et al., 2015).

Ao citar a questao da dificuldade para manter lagos, o artigo de Dubois et al.
nos leva a discussao de outra implicacao relevante da mobilidade: a importancia da
construcdo e manutengao de redes sociais na vida das pessoas, especialmente os
jovens. Algumas investigacbes apontam a centralidade, na vida contemporanea, da
relacdo entre a capacidade de desenvolver redes sociais e 0s processos de

participacao e inclusao social. Sdo redes construidas a partir do convivio presencial,
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cuja formacéo e sustentagdo demandam o encontro face a face e deslocamentos
intermitentes, as vezes atravessando distancias substanciais (CASS; SHOVE;
URRY, 2005). Nesse sentido, cabe citar, aqui, a énfase dada ao carater relacional da
mobilidade sempre presente nos trabalhos de Katharina Manderscheid (2009) e
Skelton (2013). Reivindicando maior presenca tedrica das mobilidades e do acesso
espacial enquanto dimensdes e forgcas dentro do processo de reproducdo das
desigualdades, principalmente para a realidade dos jovens, ambas as autoras
argumentam que a capacidade real de se deslocar entre lugares pode proporcionar
oportunidades de encontros sociais relevantes para a construgao dos capitais social

e cultural dos jovens, fundamentais em seu processo de formagao.

Sobre esse tema, a socidloga holandesa Gwen van Eijk (2010) realizou
extensa pesquisa que resultou no livro Unequal networks, no qual a autora
promove estudo detalhado sobre as redes de relacionamento e desigualdades
urbanas em Roterda. Fundamentado na concepcédo de capital social de Pierre
Bourdieu (2011), o ponto de partida tedrico de seu estudo foi a ideia de que recursos
valiosos como renda, influéncia e informacédo sédo trocados por meio de relagcbes
pessoais. A partir desse pressuposto, van Eijk propde a seguinte hipétese: se as
redes sdo importantes para o acesso a recursos e oportunidades, entido, variacdes
na qualidade das redes podem desempenhar um papel na desigualdade

socioecondmica.

A nosso ver, seus achados sio relevantes para nossa pesquisa ao mostrarem
que as condigdes que favorecem a constituicdo de redes de relacionamento
internamente homogéneas no acesso a recursos valiosos contribuem para a
reproducdo social. A ideia basica é que os individuos inseridos em redes ricas em
recursos estdo em posigcdo vantajosa a medida que tém acesso, por meio desses
vinculos e dessas redes, a recursos valiosos. Assim, de forma bem simplificada,
quando as circunstancias favorecem a formagao de redes exclusivas, compostas
apenas por pessoas ricas em recursos ou apenas por pessoas pobres em recursos,
‘os recursos n&o estao igualmente acessiveis e, dessa forma, as redes pessoais
reproduzem a desigualdade em recursos valiosos” (VAN EIJK, 2010, p. 232). Nesse
sentido, a possibilidade de construgcdo de redes qualitativamente heterogéneas
seria, segundo a autora, mais proveitosa para os jovens por favorecer a distribuigdo

de recursos.
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Partindo desse pressuposto, pode-se dizer que a fixacdo territorial, ou a
impossibilidade de se deslocar, condiciona a sustentagdo de redes segregadas,
reproduzindo, assim, a distribuicdo desigual de recursos. Portanto, trata-se de uma
abordagem que encara a mobilidade como fator importante para atravessar limites
espaciais e sociais, favorecendo maior integracado socioespacial e viabilizando a
construcdo daquilo que a pesquisadora chama de “lagcos de cruzamento de
fronteiras” (boundary-crossing ties). A promogao desse tipo de lago é essencial, na
abordagem de van Eijk, para equilibrar a troca e a distribuicdo equitativa de

recursos, sejam de renda, educacgao, informagao ou influéncia politica.

Estudos sobre o tema mostram que o processo de constituicdo e manutencao
de redes de relacionamento € condicionado por diversos fatores e que a
possibilidade de estar fisicamente presente nos espagos com outras pessoas € um
deles. De acordo com Small e Adler (2019), o papel da proximidade fisica nas
relagdes sociais € provavelmente a questdao mais amplamente estudada na analise
de redes espaciais. O socidlogo estadunidense Peter Blau aponta que a
probabilidade de associagdes entre as pessoas esta diretamente relacionada as
possibilidades de aproximagao fisica entre elas, de maneira que longas distancias
podem atuar como verdadeiras barreiras fisicas, dificultando as associa¢des (BLAU,
1977, apud SMALL; ADLER, 2019). Pesquisas realizadas a partir da abordagem do
novo paradigma da mobilidade também tém mostrado, mais recentemente,
exemplos de cenarios distintos nos quais a superacado de distadncias espaciais foi
crucial para a composicao de redes de relacionamento heterogéneas que viabilizam
0 acesso a recursos importantes (GOUGH, 2008; JENSEN; SHELLER; WIND, 2015;
MAKSIM; BERGMAN, 2009).

Em pesquisa desenvolvida em Gana, na Africa, Gough (2008) relata a
importancia da mobilidade espacial para a satisfagdo de necessidades nao so
materiais, mas também sociais, ligadas a busca de oportunidades e encontros
presenciais capazes de garantir recursos valiosos. Segundo a autora, os jovens
moradores da capital ganesa encaram o movimento como um método de
sobrevivéncia e, em razao disso, frequentemente citam um provérbio que diz que,
“se um passaro ficar em um galho de uma arvore por muito tempo, pode esperar que

uma pedra seja atirada nele” (GOUGH, 2008, p. 741), simbolizando que, se uma
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pessoa nao procurar oportunidades em outro lugar, ela sera penalizada. Uma pratica

que a autora chama de “navegacéo social”:

Embora esses movimentos sejam motivados por um interesse
genuino em participar de atividades e socializar-se com o0s amigos,
eles também sao vitais para a sobrevivéncia cotidiana e a mobilidade
social. Tal movimento pode ser visto como uma tatica de navegagao
social através da qual os jovens tentam aumentar seus estoques de
capital social a medida que procuram explorar diferentes redes de
recursos. (GOUGH, 2008, p. 748)

Assim, se a proximidade fisica é uma das variaveis importantes na
configuracdo de lagos sociais, podemos concluir que a incapacidade de estar
fisicamente presente em espacgos distantes da moradia pode ser qualificada como
fator dificultador do estabelecimento dos “lacos de cruzamento de fronteiras”. Como
vimos nos graficos apresentados, os dados indicam que as desigualdades de renda
influenciam a capacidade de utilizar transportes motorizados e, consequentemente,
de realizar viagens para outras regionais. Nessas condi¢des, podemos dizer que os
jovens de menor renda, em decorréncia de sua maior dificuldade de vencer longas
distancias, em geral, deverdo encontrar também mais dificuldades para consolidar
redes diversificadas e ricas em recursos que incluam moradores de locais afastados
(VAN EIJK, 2010).

Ja tratamos, nesta secado, de condigdes que limitam ou ampliam o potencial
de mobilidade dos jovens e suas consequéncias em termos de acesso a escola, ao
trabalho e as possibilidades de participar de redes de relacionamento ricas em
recursos. Por fim, achamos necessario acrescentar outra camada a essa leitura
pragmatica desenvolvida até aqui, que aborda as experiéncias sociais dos jovens
apenas do ponto de vista dos retornos futuros em termos de renda e posigao social.
Afinal, como vimos anteriormente, para além dessas questdes, a mobilidade € um
elemento constituinte da experiéncia do jovem, de maneira que a capacidade de se
mover e acessar todos 0s recursos e a recreacao e a sociabilidade oferecidas pela
cidade sdo também parte importante da “complexa matriz cultural e social de
formagao das identidades” (SKELTON, 2013, p. 472).

Podemos rememorar rapidamente a discordancia de Bernard Lahire (2016)
em relagdo ao determinismo de Bourdieu, que, a seu ver, fixa o individuo em
demasia em determinadas posi¢cdes espaciais e sociais. Em contraste com a

abordagem de Bourdieu, a Sociologia de Lahire destaca o potencial do movimento,
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sublinhando que o individuo experimenta diferentes oportunidades de socializagao
nas multiplas experiéncias vividas enquanto atravessa lugares e situagdes diversas,
de tal forma que seu comportamento ndao poderia ser previsto apenas em fungao de
sua fixacao, por exemplo, numa dada classe social ou vizinhanca. Assim, as praticas
do sujeito social de Bernard Lahire ndo podem ser deduzidas apenas do seu
pertencimento a um dado grupo ou a uma classe justamente porque sua travessia
por espagos e vivéncias diversas abre espago para a construgdo de subjetividades

singulares e homens plurais.

A ideia de homem plural, central no trabalho de Bernard Lahire, trata de
individuos com estoques de disposigdes e comportamentos ndo homogéneos em
relacdo a determinado grupo em funcdo de sua travessia por uma pluralidade de
contextos sociais também heterogéneos. Em outras palavras, a heterogeneidade
das praticas individuais esta associada aos contextos variados nos quais elas sao
desenvolvidas. Partindo dessa ideia, cabe destacar, entdo, que os fatores que
restringem esse potencial de mobilidade nos sujeitos aproximam o sujeito moével de
Lahire aquele fixo de Bourdieu. Assim, os constrangimentos a mobilidade atuam
como barreiras para a realizagdo dessas trajetorias singulares, que proporcionam
socializagbes também singulares e que, portanto, sdo cruciais para a incorporagao
daquilo que o autor chama de “patriménios individuais de disposi¢des” (LAHIRE,
2005).

Ao longo de todo esse capitulo, temos analisado de que forma fatores como a
idade, o género, os arranjos familiares e o acesso a renda afetam as praticas de
mobilidade e, num contexto mais amplo, a vida dos jovens. Como mostramos no
Capitulo 2, esses fatores ndo atuam isoladamente, e sim como camadas que
interagem, afetando, de maneira complexa, a trajetoria desses individuos. No
entanto, resta ainda explorar uma dessas camadas, bastante relevante para nossa
pesquisa desde o inicio: a infraestrutura urbana em sua relagdo com a mobilidade.
Alguns estudos apontaram como, por exemplo, a sensagdo de segurangca de uma
vizinhanga influencia as decisdes familiares no grau de liberdade para que possam
se deslocar sozinhos (O'BRIEN et al., 2000). Gough e Franch (2005), por sua vez,
registraram como os jovens moradores de bairros de baixa renda desenvolveram

praticas de mobilidade e apropriagao da cidade distintas daquelas da classe média.
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Nesse sentido, quando abordamos aqui fatores que restringem a mobilidade
para areas distantes, cabe ao pesquisador questionar ndo sé o impacto, mas
também as causas da imobilidade nos diferentes contextos urbanos. Usando como
exemplo nossos ultimos dados apresentados, ndo viajar para areas distantes tem
significados bastante diferentes quando consideramos moradores de areas bem
equipadas a outros de regides marcadas pela escassez. Em outras palavras, trata-
se de nao poder ou de nao precisar viajar para outras regionais? Afinal, a
predominéncia das viagens intrarregionais pode se dar em virtude de restricbes e
constrangimentos, como a falta de acesso aos modos de transporte que levem a
outras regionais, mas também pode ocorrer pelo fato de um individuo morar em area
com farta oferta de servigos e infraestrutura urbana, a tal ponto que as viagens para
outras regionais sejam percebidas como desnecessarias. Como discernir quando,
nesses casos, a fixacdo espacial se da por escolha ou falta de escolha? Sao
perguntas as quais procuraremos responder na proxima seg¢ao, na qual avaliaremos
as relacdes entre a oferta de infraestrutura urbana e as praticas de mobilidade dos
jovens em sua Travessia Espago-Temporal.

5.2. A Geografia das Oportunidades

Nossa analise sobre as relacdes entre mobilidade e a oferta de qualidade de
vida urbana se deram em duas escalas. Num primeiro momento, adotamos como
unidades espaciais de analise as nove Regionais de Belo Horizonte, visando a uma
leitura inicial da mobilidade espacial dos jovens da cidade. Terminada esta etapa,
passamos a analise de forma mais desagregada, mudando o foco das regionais
para unidades espaciais menores, os campos, que possibilitam uma leitura com

mais nuances e mais especifica de cada localidade.
5.2.1. Regionais

A fim de produzir uma leitura compreensiva e sintética da mobilidade
relacionada as nove Regionais de Belo Horizonte que sirva de introdugdo para a
analise das praticas de mobilidades nos campos que vira em seguida, propusemos
dois indices distintos. O primeiro € voltado para os atributos da regional, enquanto o
outro mira as praticas dos jovens moradores de cada regional. Para tanto, cabe, em
primeiro lugar, rememorar, aqui, 0 conceito de viagens inter-regionais, ou seja,
aquelas com origem em algum campo da regional e destino em campo localizado

em outra regional.
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Conforme mostrado no Capitulo 3 desta pesquisa, para verificar o potencial
gue uma regional tem de atrair viagens geradas em outras regionais, foi proposto o
indicador nomeado Frequéncia de Atracdo Inter-Regional. Considerando apenas
nossa populagéo-alvo de jovens de 15 a 26 anos, ele busca responder a seguinte
questdo: das viagens geradas fora da regional x, qual é o percentual daquelas que

tém como destino a regional x? O indicador é dado pela seguinte equagao:

) viagens atraidas pela regional x
Fai = — -
viagens geradas fora da regional x

Em complemento a essa ideia, decidimos retomar também o indice de
Viagens Inter-Regionais a fim de tentar compreender quais atividades levam com
maior frequéncia os jovens de 15 a 26 anos, habitantes de uma regional, a se
dirigirem para outra regional. Relembrando, o Ivi é dado pela relagdo entre as
viagens do morador para outras regionais em comparagdo com suas viagens para a

prépria regional de moradia, conforme a seguinte equagao:

viagens inter — regionais

Ivi = — - - ;
viagens intrarregionais

Os mapas da Figura 6 mostram também um degradé que vai desde o branco
até o cinza escuro para retratar o caminho entre os menores e maiores IQVUs,

respectivamente.
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Figura 6 - Frequéncia de Atracéo Inter-Regional e indice de Viagens Inter-Regionais

(A) FREQUENCIA DE ATRAGAO INTER-REGIONAL (B) INDICE DE VIAGENS INTER-REGIONAIS
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Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).

Mapeadas apenas as viagens realizadas por jovens no periodo que
denominamos “Travessia”, dos 15 aos 26 anos de idade, os cartogramas expostos
acima permitem a visualizagdo de uma concentracdo espacial bem definida. A
Regional com maior IQVU é a Centro-Sul (0,720), enquanto os menores valores sao
aqueles das Regionais Barreiro (0,550), Norte (0,550) e Venda Nova (0,570). Outro
indicador, a Frequéncia de Atracéo Inter-Regional evidencia a Regional Centro-Sul
como aquela com maior fluxo de viagens atraidas, oriundas de outras regionais, ao
mesmo tempo em que as mesmas regionais de menor |IQVU (Barreiro, Norte e
Venda Nova) mostram-se também como aquelas com menor atragao inter-regional.
Isto dito, cabe mencionar que a Regional Pampulha, embora caracterizada pelo
segundo maior IQVU entre as regionais (0,660), nao demonstre potencial de atragéo
de viagens vindas de outras regionais. Por fim, em comparagdo com as outras
regionais, chama atencdo a concentragdo de viagens a Regional Centro-Sul, em
especial as de Trabalho e Saude.
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Por sua vez, o mapa referente ao indice de Viagens Inter-Regionais revela o
baixo numero de viagens dos jovens moradores da Centro-Sul para outras regionais,
independentemente do motivo de viagem. Na Regional Barreiro, o Ivi de 1,418
aponta que as viagens inter-regionais de Trabalho sdo mais frequentes do que as
viagens intrarregionais, situagao que nao se repete quando sdo considerados os
outros motivos, com poucas viagens partindo em dire¢ado a outras regionais. Por
sinal, cabe destacar que, para todas as regionais, exceto a Centro-Sul, os percursos
inter-regionais buscando Trabalho prevalecem. O mesmo pode ser dito em relagao
as viagens em busca de equipamentos de Saude partindo das Regionais Leste
(1,358), Nordeste (1,453), Oeste (4,658) e Pampulha (2,646).

A Regional Pampulha se destaca das demais por apresentar caracteristicas
unicas. Isso porque, mesmo com seu alto IQVU, apresenta baixo poder de atracéo
de viagens de outras regionais, a0 mesmo tempo em que, em todos os motivos
apreciados, sdo mais comuns as viagens de seus jovens moradores buscando
equipamentos e atividades em outras regionais. Essa discussao € importante e sera
aprofundada adiante, quando passarmos a analise da mobilidade em outra unidade

espacial, os campos.

Ainda com foco nas regionais, € importante realgcar as caracteristicas do
Barreiro. Afinal, trata-se de localidade de baixo IQVU, com a menor capacidade de
atracdo de viagens de outras regionais e cujos jovens habitantes também viajam
pouco para outras localidades, seja para Escola, Saude ou Lazer, sendo a unica
excegao o motivo Trabalho. Sendo uma regional que nao atrai moradores de outras
areas e cujos moradores pouco viajam para fora de seus limites, desenha-se como o
espaco muito pouco conectado as outras areas da cidade, aparentemente a mais
segregada dentre as regionais.

Por fim, reunindo os dados acima apresentados, chama a atengao o fato de
que, em todos os casos, as viagens inter-regionais visando a Escola sdo menos
frequentes que as viagens em busca de Trabalho, sugerindo maior abrangéncia da
distribuicdo espacial das oportunidades escolares. Some-se a isso o fato de que, se
considerarmos a baixa Frequéncia de Atracdo Inter-Regional de todas as demais
regionais, podemos assumir que as frequentes viagens dos jovens retratadas pelo
Ivi se encaminham, majoritariamente, para a Centro-Sul. Ou seja, a Regional Centro-

Sul é destino recorrente tanto para quem mora dentro como para quem mora fora
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dela, confirmando um cenario captado por pesquisas recentes realizadas em Belo
Horizonte e que apontam a excessiva concentracdo das oportunidades na Area
Central de Belo Horizonte, em especial a oferta de servicos e empregos
(CARDOSO, 2007; LESSA et al., 2018; TONUCCI FILHO, 2009). A tendéncia de
centralizacdo observada para toda a populacao da cidade se repete mesmo quando

sao considerados apenas os jovens entre 15 e 26 anos.

A pesquisa de Cardoso aponta também uma associag¢ao entre a localizacao
da residéncia e a renda, de maneira que as familias com maior renda teriam suas
moradias localizadas em posi¢des privilegiadas, mais proximas as areas centrais e

com maior oferta de bens e servigos urbanos:

Os niveis de renda dos residentes, por sua vez, apresentaram-se
como fator importante na definicdo dos padrdes de acessibilidade
intrametropolitana, notadamente por se correlacionarem com a
localizagdo da residéncia em relagcdo aos espacos de maior
centralidade e bem equipados em termos de atividades e servigos
urbanos, e/ou (im)possibilitarem um acesso mais amplo ao transporte
individual, comumente, mais eficiente que os modos coletivos.
(CARDOSO, 2007, p. iv)

Em outras palavras, além de terem maior disponibilidade de recursos para a
utilizacdo dos transportes individual e coletivo, os mais ricos estariam espacialmente
posicionados mais proximos das oportunidades urbanas. Some-se a isto o fato de
termos mostrado, em segao anterior, que, quanto maior o0 acesso a renda, maiores
tendem a ser a frequéncia escolar e o alcance educacional dos jovens. Em vista
disso, propusemos investigar possiveis correlagdes entre a oferta de qualidade de

vida urbana nas regionais e essas trés variaveis.

Para tanto, e considerando o pequeno numero de observagdes (9 regionais),
foi aplicado o Coeficiente de Correlagdo de Spearman, conforme critério
apresentado no Capitulo 3. A variavel de oferta de qualidade de vida urbana utilizada
foi o IQVU. Para a Renda, foi calculado, para cada regional, o percentual de
responsaveis pelo domicilio com ganhos mensais entre 0 e 2 salarios minimos, que
na Tabela 1 identificaremos como “Baixa Renda”. A frequéncia escolar e o alcance
educacional sdo dados pelo percentual de jovens estudantes e pelo percentual de
jovens que alcangaram o Ensino Superior em cada regional, considerando o recorte

dos 15 aos 26 anos nos dois casos. Os resultados estdo apresentados na Tabela 1.
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Tabela 1 - Correlacdo de Spearman para as regionais

Coeficiente
Variavel 1 Variavel 2 . Significancia (p)
de Correlagao (rs)
IQvU % Baixa Renda -0,917 0,001
IQvU % Estudantes 0,900 0,001
IQvU % Ensino Superior 0,783 0,013

Fonte: Elaboragao prépria.

Os resultados apontam a existéncia de correlagdo negativa muito forte entre o
IQVU e o percentual de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios
minimos na regional (rs = -0,917), indicando que, quanto maior o IQVU, menor tende
a ser a presenca de responsaveis de baixa renda. Ou, de outra forma, ha indicios de
gue a concentragcdo de responsaveis pelo domicilio aqui categorizados como baixa
renda aumenta a medida que diminui o IQVU das regionais, o que confirma a
tendéncia, apontada por Cardoso, de que aqueles com melhores niveis de renda
venham a residir nas areas mais equipadas em termos de atividades e servigos

urbanos.

No caso das variaveis de frequéncia escolar e alcance educacional, os
Coeficientes de Spearman com valor de 0,900 para o percentual de jovens
estudantes e de 0,783 para o de jovens que atingiram o Ensino Superior apontam,
respectivamente, correlagdo positiva muito forte e correlagdo positiva forte com o
IQVU. Assim, os resultados sugerem associagao bastante importante da oferta de
infraestrutura no local de residéncia ndo s6 com a renda, mas também com o nivel
de escolaridade, que, por sua vez, como mostram Medeiros (2005) e Neri (2009),
tem efeitos sobre a obtengdo de rendimentos do trabalho na vida adulta. No caso
das trés correlagdes, o valor de p bem inferior a 0,05 sinaliza que ha significancia

estatistica nas correlagdes.

Até aqui, com o foco voltado para as regionais como unidades espaciais de
interesse, podemos afirmar que os dados extraidos confirmam que, nesse contexto
de distribuicdo espacial desigual de infraestruturas, bens e servicos urbanos, a
localizacdo residencial se torna crucial para as oportunidades da vida social,

reforcando uma conex&o entre a posicdo espacial e a social. E nesse sentido que o
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geografo brasileiro Milton Santos (2007, p. 161) afirma que “a possibilidade de ser
mais ou menos cidadao depende, em larga proporc¢éo, do ponto do territério onde se
esta”. Em outras palavras, Manderscheid (2009, p. 31, grifo da autora) compartilha
ideia correlata:

Nesta perspectiva, a posigcdo relacional no espago geografico em
relagdo as varias estruturas de oportunidade e a disponibilidade de
meios de transporte privados ou publicos contribui para a posicao
social, pois permite ou dificulta o “acesso” a empregos, instalagcbes
de saude, educacdo, etc. As desigualdades espaciais materiais
estdo, portanto, ligadas a desigualdade social operacionalizada como
acesso a atividades, recursos e bens por meio do transporte.

No entanto, se considerarmos o contexto brasileiro, de forma geral, e mais
especificamente Belo Horizonte, ndo podemos desprezar as grandes desigualdades
socioespaciais internas das regionais. A adogao da regional como unidade espacial
estudada e a abordagem estatistica que utilizamos até aqui €, a nosso ver, bastante
util para a construgdo de um panorama geral que serve de primeira etapa da nossa
analise. Mas, para uma avaliacdo espacial mais detalhada, é preciso lembrar que os
indicadores utilizados até aqui para as regionais sao, na verdade, médias
construidas a partir da unido dos indicadores de unidades espaciais menores: 0s
campos, no caso da Pesquisa OD, e as UPs, no caso do IQVU. Esses indicadores
médios conferem aparente homogeneidade para areas com caracteristicas

heterogéneas.

Para se ter uma ideia, dentro da Regional Centro-Sul, que tem o IQVU igual a
0,720, temos os Campos vizinhos Serra e Favela da Serra, com valores de IQVU
iguais a, respectivamente, 0,569 e 0,743. Na Regional Barreiro, com IQVU igual a
0,550, estdo agrupados os Campos Sul do Barreiro (0,450) e Bairro das Industrias
(0,708). Imaginamos que a experiéncia urbana dos jovens que moram em campos
com baixo IQVU, mas préximos de areas centrais equipadas, ha de ser distinta
daquela dos jovens que residem em campos pouco equipados e geograficamente
distanciados dos campos mais estruturados. A agregacao dos indicadores por
regional mascara essas nuances espaciais, ndo nos permitindo captar diferengas
que certamente tém reflexos nas praticas dos jovens e que, portanto, merecem ser

consideradas.

Em vista disso, na proxima secdo, a analise sera focada nos campos.

Conforme vimos no Capitulo 3, no qual apresentamos as bases de dados utilizadas
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nesta pesquisa, além de serem unidades espaciais menores, os campos foram
concebidos como territérios dotados de significacdo e identidade proprias (MINAS
GERAIS, 2015). Ao considerar em sua concepgado caracteristicas fisicas e
urbanisticas, o historico de ocupagao, o padrao socioeconémico dos moradores € a
relacdo com redes de transporte coletivo, o campo se constitui como unidade
espacial com homogeneidade interna muito superior aquela das regionais, fator este
que, em nossa opinido, possibilitara uma analise espacial mais precisa do que

aquela realizada até aqui.
5.2.2. Campos

A partir da metodologia apresentada no Capitulo 3, de compatibilizagdo das
informagdes de bases de dados geograficos distintos (IQVU e Pesquisa OD), foi
possivel atribuir as unidades espaciais da Pesquisa OD, os campos, os valores do
IQVU. A ideia é tentar identificar as possiveis nuances e variagbes no
comportamento das unidades espaciais que ndo apareceram na analise realizada,
tendo como foco as regionais. Temos, aqui, portanto, duas unidades de analise mais
relevantes que pretendemos evidenciar: as propriedades espaciais de cada campo e
as caracteristicas e praticas da populagao de jovens entre 15 e 26 anos que habita
esses espacos. O que propomos, entdo, é, primeiramente, proceder analises
espaciais por meio de mapas produzidos com bases nos dados disponiveis para
que, a partir deles, possamos identificar possiveis efeitos do local de moradia sobre
as praticas de mobilidade dos jovens.

Em primeiro lugar, abordamos as caracteristicas dos campos por meio da
producdo do mapa com a distribuicido dos valores de IQVU pelas unidades
espaciais, a fim de visualizar a distribuicdo espacial de oferta de qualidade de vida
urbana em Belo Horizonte do ponto de vista dos campos, evidenciando também as
desigualdades internas das regionais, conforme exibido na Figura 7. A imagem
reforca a concentracdo da oferta de qualidade de vida urbana em duas areas
principais, formadas por campos localizados na Regional Centro-Sul e na Regional
Pampulha, mas o faz ao mesmo tempo em que revela a heterogeneidade

intrarregional.



132

Figura 7 - Valores do IQVU nos campos
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Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).

Mesmo detectando as nuances internas, o mapa segue ressaltando que a
oferta de infraestrutura urbana tende a diminuir a medida que os campos vao se
distanciando das duas centralidades, Centro-Sul e Pampulha, de tal forma que as
areas menos equipadas estio localizadas, em sua maioria, nos limites do municipio.
Esquematicamente, desenha-se uma gradag¢ao na qual o IQVU vai decrescendo a
medida que se afasta das centralidades, passando por valores médios em areas

pericentrais até atingir os valores mais baixos nas divisas com municipios vizinhos.

Alguns estudos mostram que tal modelo de distribuicdo radial decrescente da
oferta de bens e servicos urbanos € comum nao sé no contexto brasileiro, mas
também se considerarmos cidades latino-americanas. As areas inicialmente
projetadas, ou ocupadas, e equipadas funcionam como centros em torno dos quais a
cidade se desenvolve, muitas vezes de forma desordenada, de maneira que

periferias vao sendo produzidas desordenadamente, num modelo em que, quanto
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maior a distdncia das centralidades, maior a caréncia em relacdo aos bens e
servicos ofertados (CARDOSO, 2007; HERNANDEZ, 2018; ROLNIK, 2002;
VALENZUELA; SUAREZ; DOWNEY, 2010).

No caso especifico de Belo Horizonte, 0 mapa mostra que as areas com
maior oferta de infraestrutura urbana sao justamente aquelas que foram planejadas:
a area central projetada por Aarao Reis no final do século XIX e o entorno da Lagoa
da Pampulha, projetado pelo arquiteto Oscar Niemeyer a convite do entdo prefeito
Juscelino Kubitschek, na década de 1940. S&o, portanto, regiées que tiveram maior
aporte de esforcos e investimentos por parte do poder publico no momento de sua
concepcao e construgao. Resultados semelhantes vém sendo captados pelo IQVU
desde suas primeiras aplicagdes, como mostra este trecho da pesquisadora Maria
Inés Pedrosa Nahas, uma das principais idealizadoras do indicador:

Na medida em que aumenta a distancia em relagdo ao centro da
cidade podemos observar uma diminuicdo gradativa dos valores
hierarquicos dentro da estrutura urbana da cidade. Ha apenas uma
excecgao clara, referente a Pampulha, regido conhecida em todo o
Brasil pelo seu conjunto arquitetbnico modernista, que tem a
qualidade de vida na mesma classe da regido central por possuir
uma fraca densidade populacional (a maioria dos valores dos
indicadores € tomada per capita), uma area desocupada de relativa
importancia (mais de 70% do territério desta UP é tomada pela
Lagoa da Pampulha e por areas verdes), e pela forma de sua
ocupacao nos anos 50 e 60. (NAHAS; MARTINS, 1995, p. 346)

Se recuperarmos o0 que mostramos no Capitulo 3, veremos que o IQVU foi
concebido visando se constituir em instrumento balizador da distribuicdo de recursos
publicos, identificando, objetivamente, ndo sé as areas menos favorecidas, mas
também detectando suas principais caréncias. Embora os resultados de 1994 até
2016 venham sinalizando uma pequena reducdo dos niveis de desigualdade desde
a criacao do indice, o quadro geral segue retratando grande desequilibrio na oferta
de infraestrutura urbana. Feito este apontamento, e uma vez exibida a distribuicao
espacial do IQVU pelos campos da Pesquisa OD, cabe, agora, compreender o perfil

da populacao residente em cada contexto.

Dando seguimento ao método aplicado nas regionais, foram produzidos
mapas destacando, inicialmente, os mesmos trés indicadores, s6 que, desta vez,
tendo os campos como unidade espacial de interesse: o percentual de jovens

estudantes com Ensino Superior (completo ou incompleto) e a concentragéo
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espacial de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios minimos. O

resultado pode ser observado na Figura 8.

Figura 8 - 15 a 26 anos: educacéao e renda de acordo com o IQVU do campo de domicilio
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Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).

Analisando conjuntamente os mapas, podemos verificar que, conforme
esperado, a tendéncia média apontada pelo mapa das regionais se mantém. Afinal,
mostra-se notoria, aqui, a grande concentragédo de jovens estudantes e com Ensino
Superior nos campos pertencentes a Regional Centro-Sul, em oposi¢do a sua baixa
frequéncia nos campos das Regionais Barreiro, Venda Nova e Norte, nos limites da
cidade. Em relagdo a populagao de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a
2 salarios minimos, notamos concentragdo menor nos campos da Regional Centro-
Sul, que aumenta a medida que os campos se afastam do Centro e se aproximam
dos limites do municipio. No entanto, numa avaliacdo mais detalhada, essas
imagens descortinam importantes disparidades intrarregionais, até entdo ocultas na

visualizagdo de meédias regionais. Ndo nos parece necessario elencar todas as
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desigualdades intrarregionais detectadas na andlise dos campos, mas, a fim de

ilustrar essas diferengas, destacaremos, aqui, algumas amostras®.

Um exemplo bem didatico pode ser verificado na Regional Centro-Sul, onde
uma rua apenas separa os Campos Santa Lucia e Favela Santa Lucia. Embora
geograficamente proximos, em se tratando dos indicadores, a distancia entre eles é
muito grande. Enquanto o Campo Santa Lucia apresenta um IQVU bastante alto
para os padrbes da cidade (0,773), o campo vizinho tem um dos menores (0,566).
No que diz respeito ao alcance educacional, enquanto 75% dos jovens moradores
do Santa Lucia declararam ter atingido o Ensino Superior, do outro lado da rua, na
Favela Santa Lucia, o percentual é de apenas 2%. Em relagcdo a renda, 68% dos
responsaveis pelo domicilio na Favela Santa Lucia declararam renda inferior a 2

salarios minimos, contra apenas 24% do campo vizinho.

Outra Regional, a Nordeste, pela caracteristica fisica longitudinal que se
estende desde a area central até o limite Nordeste do municipio, oferece uma
relevante leitura do comportamento gradual dos indicadores em relagdo a
proximidade ou distancia da Regional Centro-Sul. Como exemplo, podemos
comparar as disparidades dos Campos Cidade Nova e Nordeste Aglomerado.
Enquanto o primeiro, proximo a Regional Centro-Sul, tem um IQVU alto (0,705), 81%
de jovens estudantes e apenas 15% de responsaveis pelo domicilio com renda
inferior a 2 salarios minimos, o segundo tem IQVU muito baixo (0,581), um
percentual bem mais baixo de jovens estudantes (47%) e 77% dos responsaveis
com renda inferior a 2 salarios minimos. Fica nitida, no degradé de tons de azul
percebido no mapa, a diminuigdo da concentragcdo de responsaveis com renda
inferior a 2 salarios minimos a medida que 0os campos se aproximam da area central

da cidade.

Esse cenario de desigualdades intrarregionais se repete em quase todo o
territério municipal, com variagdes importantes, seja em indicadores de renda, oferta
de infraestrutura urbana ou alcance educacional. Podemos destacar como excecoes
as Regionais Norte, Venda Nova e Barreiro, que, embora apresentem pequenas

disparidades internas, de forma geral tém disparidades menores em relagdo ao

6 A tabela contendo todos os dados utilizados na construcdo dos mapas das Figuras 7 e 8 esta
disponivel no Apéndice.
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baixo alcance habitacional e a alta concentragcao de responsaveis com renda inferior
a 2 salarios minimos. Para as demais regionais, prevalece um cenario interno de
heterogeneidade que demanda novas interpreta¢cdes que suplantem a impresséo de
homogeneidade encontrada na etapa anterior, que avaliava as médias dos campos
agregados em grandes areas. A fim de complementar a informagado grafica
apresentada nos mapas, e buscando destacar quantitativamente as diferengas as
quais nos referimos, reunimos, na Tabela 2, algumas das desigualdades
intrarregionais mais evidentes, referentes a oferta de infraestrutura urbana, ao
percentual de jovens que atingiram o Ensino Superior e, por fim, a concentragao

espacial de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios minimos.

Tabela 2 - Exemplos de disparidades intrarregionais

NOME REGIONAL IQvu ENSINO SUPERIOR RENDA < 2SM
Bairro das Industrias BARREIRO 0,708 0,23 0,63
Sul do Barreiro BARREIRO 0,450 0,00 0,89
Santa Lucia CENTRO-SUL | 0,773 0,62 0,24
Favela Santa Lucia CENTRO-SUL | 0,566 0,02 0,68
Floresta LESTE 0,768 0,35 0,36
Taquaril LESTE 0,523 0,07 0,84
Renascenca NORDESTE 0,711 0,33 0,35
Nordeste Aglomerado | NORDESTE 0,581 0,01 0,77
Padre Eustaquio NOROESTE 0,721 0,44 0,29
Ressaca Velha NOROESTE 0,667 0,10 0,80
Vilarinho NORTE 0,657 0,18 0,51
Tupi NORTE 0,551 0,08 0,68
Barroca OESTE 0,724 0,40 0,26
Favela da Barroca OESTE 0,584 0,05 0,63
Bandeirantes PAMPULHA 0,805 0,57 -
Jardim Alvorada PAMPULHA 0,593 0,07 0,48
Venda Nova VENDA NOVA | 0,732 0,18 0,54
Nova América VENDA NOVA | 0,594 0,08 0,67

Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).

Mais do que retratar a ordem de grandeza das desigualdades encontradas, os
dados exibidos acima apontam um padrdo: em todos os casos apresentados, o
IQVU mais elevado esta acompanhado de um maior percentual de individuos com
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Ensino Superior e uma menor concentracdo da renda inferior a 2 salarios minimos.
Trata-se, a nosso ver, de um indicativo importante de possivel correlacdo entre
renda, infraestrutura urbana e alcance educacional nos campos que verificaremos
mais adiante, apos a apresentacao de algumas informagdes complementares acerca
das praticas de viagens dos jovens de 15 a 26 anos, uma vez que os dados de

mobilidade constituem o tema central desta pesquisa.

Sendo assim, uma vez verificado o cenario de maior variedade ao
analisarmos informagdes ligadas ao perfil da populagdo e as propriedades dos
campos, buscamos, agora, compreender de que forma essas informagdes se
relacionam com as praticas dos jovens moradores no que diz respeito aos modos
utilizados, as distancias e aos motivos de viagem. Considerando a grande
representatividade das viagens com os motivos Escola e Trabalho neste momento

do ciclo de vida, concentraremos, para esta analise, o foco nestes dois motivos.

Vimos anteriormente, nos mapas que tratam da Frequéncia de Atracio Inter-
Regional e do indice de Viagens Inter-Regionais, considerando como unidades
espaciais de analise as regionais, que, ao mesmo tempo em que a Centro-Sul
funciona como polo atrativo de viagens iniciadas em outras regionais, seus
moradores viajam muito pouco para outras regionais. Destacamos ainda, em secéo
anterior, que a cobertura espacial das escolas é alta em comparagao com outros
equipamentos, o que favorece sua acessibilidade aos moradores de Belo Horizonte.
Em vista disso, propomos, nesta etapa, buscar relagdes visiveis entre resultados
apresentados em mapas anteriores e as praticas de mobilidade nos respectivos
campos, iniciando pela comparagao entre as viagens com destino a outras regionais

visando estudar e trabalhar.

A ideia €, além de capturar disparidades entre os campos, poder entender de
que forma se encontram distribuidas as oportunidades urbanas nessas duas
atividades. Os mapas da Figura 9 retratam a frequéncia de viagens inter-regionais
dos jovens moradores de cada campo. Em resumo, trata-se de responder a seguinte
questdo: com qual assiduidade os moradores de um campo pertencente a uma
determinada regional buscam sua atividade, seja trabalho ou escola, em outra
regional? Trata-se de poder enxergar a maior ou menor oferta de oportunidades
proximas ao local de moradia, mas também a capacidade de efetuar trajetos para

areas mais distantes.
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Figura 9 - Frequéncia de viagens inter-regionais por motivo

(A) VIAGENS INTER-REGIONAIS MOTIVO ESCOLA (B) VIAGENS INTER-REGIONAIS MOTIVO TRABALHO
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Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).

A nosso ver, duas observagdes principais se destacam nos mapas. Em
primeiro lugar, as representagdes cartograficas mostram que as viagens inter-
regionais de trabalho s&o mais frequentes do que as de estudo. Além disso,
podemos notar que, para os jovens moradores da Regional Centro-Sul, as viagens
inter-regionais s&o raras para ambas as motivagdes representadas. Traduzindo
esses destaques em numeros, se considerarmos o motivo Escola, em apenas 29%
dos campos as viagens para outras regionais prevalecem sobre as viagens para a
prépria regional de domicilio. J& quando tratamos das viagens de Trabalho, as

viagens inter-regionais sdo mais recorrentes em 72% dos campos.

Comparando as viagens com motivos Escola e Trabalho em cada campo,
descobre-se que, em 79% dos campos pesquisados, as viagens inter-regionais com
motivo Trabalho sdo mais frequentes do que no motivo Escola. Isso pode ser
verificado pela coloragdo mais escura dos campos externos a Regional Centro-Sul
no mapa 9B (Trabalho) em relagdo ao mapa 9A (Escola), reforcando a nog¢ao da

melhor distribuicdo espacial de oportunidades escolares referentes aquelas de
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trabalho. De forma simplificada, pode-se dizer que as viagens escolares séo
predominantemente intrarregionais, ao passo que as de trabalho séao

majoritariamente inter-regionais.

A segunda conclusdo indica que os jovens moradores da Regional Centro-Sul
viajam menos para outras regionais e acessam suas atividades na prépria regional
com uma frequéncia mais alta do que os moradores de campos situados em outras
regionais, seja para trabalhar ou para estudar. Cabe ressaltar ainda que essa
tendéncia de viagens intrarregionais na Centro-Sul vale também para os campos
com menor acesso a renda e menor IQVU, como as Favelas da Serra e do Santa
Lucia. Adicionando a informagdo de que as duas favelas se situam entre os 20
campos com maior percentual de trabalhadores jovens, desenha-se a ideia de uma
rede espacial de proximidades e distancias, a medida que os moradores dessas
areas menos equipadas e com baixa oferta interna de oportunidades podem se
beneficiar de alguma maneira das possibilidades disponiveis em campos vizinhos
mais equipados, situados na Area Central de Belo Horizonte. Assim, estar
geograficamente inserido em posicdo proxima as areas que concentram

oportunidades e servigos pode configurar uma vantagem em termos de acesso.

Mesmo tendo em vista a maior heterogeneidade intrarregional revelada pelos
campos, os resultados cartograficos exibidos até aqui sinalizam que trés fatores
principais podem estar correlacionados ao perfil da populacdo de cada campo e
influenciando suas praticas de mobilidade: a oferta de infraestrutura urbana, a renda
e a distancia do campo em relacéo a area central. Embora existam campos que se
contraponham a essa hipdétese, de maneira geral, as trés variaveis citadas
aparentam maior concentragdo na regido central da cidade e uma gradual redugéo a
medida que os campos se distanciam do centro. Em vista disso, recorremos, mais
uma vez, a aplicagdo ao Coeficiente de Spearman, agora para verificar correlagbes
entre IQVU, Renda e Distancia & Area Central quando considerados os campos, e

nao mais as regionais.



140

Tabela 3 - Correlagéo de Spearman nos campos: IQVU, Renda e Distancia a Area Central

Coeficiente
Variavel 1 Variavel 2 . Significancia (p)
de Correlagao (rs)
iQvU % Baixa Renda -0,761 0,000
IQVU Distancia a AC -0,561 0,000
Distancia a AC % Baixa Renda 0,624 0,000

Fonte: Elaboragao prépria.

Os resultados apontam a existéncia de correlagdo negativa forte entre o IQVU
e o percentual de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios
minimos nos campos (rs = -0,761), indicando que, quanto maior o IQVU, menor
tende a ser a presenca de responsaveis de baixa renda. Entre as variaveis IQVU e
Distancia a Area Central, o Coeficiente de Spearman igual a -0,561 verifica uma
correlagado negativa moderada, assinalando uma tendéncia de redugao da oferta de
qualidade de vida urbana a medida que aumenta a distdncia dos campos até o
centro. A tabela mostra também uma correlacéo positiva forte quando observadas as
variaveis Distancia a AC e Baixa Renda, sugerindo que o aumento da distancia em
relacdo ao centro é acompanhado de um crescimento do percentual de
responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios minimos. Em todos os
casos, o valor de p igual a 0,000 sinaliza a existéncia de significancia estatistica nas
correlagdes.

Os resultados confirmam, portanto, as impressdes que o0s mapas ja
comunicavam a respeito das correlagdes entre IQVU, renda e proximidade do
centro. Mais do que isso, confirma-se também a manifestacdo das disparidades
intrarregionais, revelada por meio da redugcdo da forca de associacdo entre as
variaveis. No entanto, sdo ainda correlagdes relevantes que ratificam um movimento
centro-periferia, no qual a oferta de equipamentos e 0 acesso a renda tendem a

decrescer a medida que aumenta a distancia dos campos ao centro.

Resta saber, entdo, como as caracteristicas socioespaciais descritas pelos
dados afeta, ou ndo, a travessia dos jovens em seu processo de formagdo. Para
isso, avaliaremos, a seguir, mais dois tipos de informacgédo: em primeiro lugar, as

associagdes deste contexto urbano com variaveis ligadas ao perfil dos jovens
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moradores dos campos, mais especificamente aquelas relativas a frequéncia escolar
e ao alcance educacional. Depois, voltaremos nosso olhar para as viagens
realizadas por eles. Com isso, procuramos compor uma avaliagao que considere as
caracteristicas do local (os campos), dos individuos (os jovens) e de suas praticas

de mobilidade (as viagens).

Para avaliar a frequéncia escolar e o alcance educacional dos jovens de 15 a
26 anos nos campos, foram calculados os percentuais de estudantes e daqueles
que alcangaram o Ensino Superior em cada unidade espacial. Em seguida, foram
verificadas possiveis correlagcoes desses dados com IQVU, Baixa Renda e Distancia

a AC de cada campo, conforme disposto na Tabela 4.

Tabela 4 - Correlagao de Spearman para frequéncia escolar e alcance educacional
dos jovens nos campos

Variavel 1 Variavel 2 Coeficiente Significancia (p)
de Correlagao (rs)
% Baixa Renda -0,724 0,000
IQvU % de Estudantes 0,697 0,000
Distancia a AC -0,510 0,000
% Baixa Renda -0,818 0,000
IQvU % Ensino Superior 0,792 0,000
Distancia a AC -0,613 0,000

Fonte: Elaboragao proépria.

Em todos os casos, o valor de p inferior a 0,05 sinaliza a existéncia de
significancia estatistica nas correlagdes. Isto dito, cabe destacar que essa
investigacado retornou uma ordem na forca de associagdo entre as variaveis. Em
outras palavras, tanto para o percentual de estudantes quanto para o Ensino
Superior, as correlagées mais fortes acontecem com a variavel Renda, seguida pelo
IQVU e, por fim, a distancia do centroide de cada campo em relagdo ao centroide da
area central. Assim, no caso do percentual de responsaveis com renda menor do
que 2 salarios minimos em cada campo e do percentual de jovens que alcangaram o
Ensino Superior, verificou-se um Coeficiente de Spearman de -0,818, apontando

uma correlagao negativa muito forte entre as variaveis. O resultado sinaliza que,
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quanto maior o percentual de responsaveis de baixa renda, menor sera o percentual

de jovens com Ensino Superior naquele campo.

Dando sequéncia, de acordo com os critérios utilizados para a classificacédo
dos coeficientes, constatamos que o IQVU apresenta correlagdo positiva forte ndo
s6 com o percentual de estudantes (rs = 0,697), mas também com aqueles que
atingiram o Ensino Superior (rs = 0,792). Ambos os resultados sugerem que a
ampliagdo da oferta de qualidade de vida urbana no local de moradia é
acompanhada pelo aumento da frequéncia escolar e do alcance educacional dos

jovens.

Dentre as trés variaveis, a distancia do campo de residéncia até a area central
foi a que retornou menores coeficientes de correlagdo. Contudo trata-se ainda de
associacgdes importantes. Os Coeficientes de Spearman de -0,613 e -0,510 revelam,
nos dois casos, correlagdes negativas, uma de forte magnitude para o Ensino
Superior, outra moderada para o percentual de estudantes. Ou seja, quanto maior a
distdncia em relagdo ao centro, menores tendem a ser a frequéncia escolar e o
alcance educacional. Dessa forma, conforme apontamos acima, a forgca de
correlacdo manteve uma aparente hierarquia, da maior para a menor: Renda,

Infraestrutura Urbana e Distancia a Area Central.

Embora as correlagdes averiguadas nao repitam a mesma magnitude
daquelas encontradas no caso das regionais, comportamento que ja era esperado,
ainda assim constituem resultados bastante relevantes para o entendimento do perfil
populacional dos jovens moradores de cada campo. Resultados esses que
pretendemos, agora, complementar com a investigacao de variaveis associadas as
praticas de mobilidade. Uma leitura das viagens que contribui para a construgao do
panorama de restrigbes e constrangimentos as condi¢bes de acesso dos jovens as
oportunidades, iniciando pela apreciacdo dos modos de transporte mais recorrentes

em viagens para Trabalho e Escola.

Em primeiro lugar, antes de passarmos a analise dos resultados exibidos na
Tabela 5, queremos ressaltar que os trés modos principais incluidos na tabela sao
aqueles mais frequentemente utilizados pelos jovens de 15 a 26 anos, seja para ir a
escola, seja para ir ao trabalho. Nos deslocamentos para a Escola, o modo A Pé

corresponde a 46% das viagens, enquanto os modos Auto e Coletivo representam
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19% e 22%, respectivamente. Ja para o motivo Trabalho, o modo A Pé cai para 27%,

o Automével sobre para 22% e o Coletivo atinge 38% das viagens.

Tabela 5 - Correlacdo de Spearman para frequéncia de uso dos modos de transporte

Coeficiente

Significancia

Variavel 1 Variavel 2 _
de Correlago (rs) (p)
% Baixa Renda 0,572 0,000
IQvU % A PE P/ ESCOLA -0,405 0,000
Distancia a AC 0,361 0,000
% Baixa Renda -0,734 0,000
1QvU % AUTO P/ ESCOLA 0.674 0.000
(dirigindo ou carona) ’ ’
Distancia a AC -0,531 0,000
% Baixa Renda 0,120 0,195*
1QvU % COLETIVO P/ ESCOLA 0.194 0.034
(6nibus ou metro) ’ ’
Distancia a AC 0,133 0,149*
% Baixa Renda -0,013 0,889*
IQvU % A PE P/ TRABALHO 0,052 0,572*
Distancia a AC -0,180 0,051*
% Baixa Renda -0,594 0,000
1Qvu % AUTO P/ TRABALHO 0.468 0.000
(dirigindo ou carona) ’ ’
Distancia a AC -0,299 0,001
% Baixa Renda 0,503 0,000
1Qvu % COLETIVO P/ TRABALHO 0.357 0.000
(6nibus ou metro) ’ ’
Distancia a AC 0,310 0,000

* Nao tem significancia estatistica

Isto dito, propomos, aqui,

Fonte: Elaboragao prépria.

a comparagao dos

resultados agrupados.

Primeiramente, reunindo os dados das viagens de carro e a pé para a escola e, em

seguida, confrontando as viagens nos modos Auto e Coletivo para o Trabalho. Nos

dois casos, chama a atencao o fato de que os coeficientes se apresentam com sinal

invertido.

Inicialmente, destacamos que os dados mostram significancia nas



144

correlagdes com a utilizagcdo do automédvel para ir a escola. Os valores do
Coeficiente de Spearman apontam a existéncia de correlagdo negativa forte com o
percentual de responsaveis de baixa renda, correlagdo negativa moderada com a
distancia a area central e correlacéo positiva forte com o IQVU. Em outras palavras,
ha indicios de que a utilizagdo do automdvel para ir a escola tende a aumentar
quando cresce o IQVU do campo. E tende a diminuir quando aumentam a

concentracido de responsaveis de baixa renda no campo e a distancia ao centro.

No caso dos jovens que caminham para a escola, as correlagdes se mostram
significativas, porém apresentando tendéncias contrarias. Ou seja, os valores do
Coeficiente de Spearman apontam que a utilizagdo do modo A Pé para ir a Escola
tende a diminuir quando cresce o IQVU do campo. E tem propensdo a aumentar
quando aumentam a concentragado de responsaveis de baixa renda no campo e a
distancia ao centro. Avaliados em conjunto, os resultados sugerem que ter menor
acesso a renda e morar em local de baixa qualidade de vida urbana ou distante do
centro sdo condi¢gdes que tendem a restringir o uso do automovel e ampliar os

deslocamentos a pé.

Mais uma vez, destacamos o estabelecimento de uma hierarquia na
magnitude das associagdes na qual o perfil de renda dos responsaveis retorna o
maior coeficiente, e a distancia ao centro, o menor. Essa mesma hierarquia é
mantida quando avaliamos o uso do automoével para ir ao trabalho, mas os
Coeficientes de Spearman apontam associagdes de menor forca. Os valores
sugerem correlagao negativa moderada com o percentual de responsaveis de baixa
renda, correlagao negativa fraca com a distancia a area central e correlagao positiva
moderada com o IQVU. A leitura desses dados indica que o uso do modo Auto para
chegar ao trabalho tende a aumentar quando cresce o IQVU e a diminuir quando
aumentam a concentragao de responsaveis de baixa renda no campo e a distancia

ao centro.

Quando comparamos os resultados do uso do automoével com a utilizagdo do
transporte coletivo para ir ao trabalho, mais uma vez, notamos tendéncias
significativas, mas opostas. O Coeficiente de Spearman sugere que a utilizacdo do
modo Coletivo para ir ao Trabalho tende a diminuir quando cresce o IQVU do
campo. E tem propensdo a aumentar quando aumentam a concentragdo de

responsaveis de baixa renda no campo e a distancia ao centro. Sendo assim, os
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resultados sinalizam que ter menor acesso a renda e morar em local de baixa
qualidade de vida urbana ou distante do centro sao condicbes que tendem a estar

associadas a utilizacdo restrita do automovel e a ampliar os deslocamentos a pé.

Para todos os resultados acima apresentados, os valores de p inferiores a
0,05 indicam significancia estatistica das correlagdes. Ja as associagdes que tratam
da utilizagdo dos modos A Pé para ir ao trabalho e Coletivo para ir a Escola
retornaram resultados estatisticamente insignificantes. Ou seja, embora ambos
sejam modos frequentemente utilizados para os motivos acima relacionados, os
dados ndo mostraram qualquer tipo de associagdo com as caracteristicas do local

de moradia, seja pelo IQVU, pela renda ou pela distancia a area central.

Mesmo assim, podemos concluir que os resultados acima apresentados
apontam, majoritariamente, indicios de associagdo entre praticas de mobilidade,
aqui representadas pelos modos de transporte mais utilizados nos motivos Escola e
Trabalho, e as variaveis representativas das caracteristicas do local de moradia.
Desde Coeficientes de Spearman mais altos, como aqueles que associam o uso do
automével a renda e ao IQVU, até associagées de magnitude mais fracas, o que se
tem é um conjunto de dados estatisticamente significativos sugerindo conexdes

entre praticas e propriedades dos lugares.

Por fim, para complementar essa investigacao, acrescentaremos a analise de
outros dois indicadores: o percentual de imobilidade e o tempo médio gasto nas
viagens. O primeiro se refere ao percentual de jovens de 15 a 26 anos em cada
campo que nao viajou no dia anterior, tanto para a escola quanto para o trabalho. Ou
seja, trata-se do quociente entre os jovens que nao viajaram e o total de jovens do
campo. Se anteriormente avaliamos o percentual de estudantes por meio da
resposta dada pelos jovens ao questionario da Pesquisa OD, nesse momento, a
proposta é olhar para as viagens para a escola como indicador de medida de quem
foi, ou ndo, para a escola. Aplicamos a mesma abordagem para as viagens de

trabalho a fim de compara-las as de escola.

Em relagdo ao tempo gasto, o critério foi: considerando apenas os jovens que
foram para a escola (ou o trabalho), qual é o tempo gasto, em média, para acessar
essas atividades? Resume-se, portanto, a um quociente entre o tempo total gasto
em viagens com motivo Escola (ou Trabalho) e o numero de jovens que viajaram

para a escola (ou o trabalho). Assim como fizemos anteriormente, procuramos
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associacoes de ambas as variaveis, percentual de imobilidade e tempo médio, com
o IQVU, a Renda e a Distancia a AC, por meio da aplicagdo da Correlagdo de

Spearman.

Tabela 6 - Correlacdo de Spearman nos campos: imobilidade e tempo médio

Variavel 1 Variavel 2 Coeficiente Significancia (p)
de Correlagao (rs)
IQvu -0,678 0,000
% Baixa Renda % Imobilidade Escola 0,669 0,000
Distancia a AC 0,416 0,000
IQvuU 0,138 0,133*
% Baixa Renda | % Imobilidade Trabalho -0,168 0,068*
Distadncia a AC -0,112 0,224*
IQvuU -0,242 0,007
% Baixa Renda Tempo p/ Escola 0,050 0,588*
Distancia a AC 0,025 0,780*
IQvU -0,449 0,000
% Baixa Renda Tempo p/ Trabalho 0,515 0,000
Distancia a AC 0,568 0,000

* N&o tem significancia estatistica

Fonte: Elaboragao prépria.

Inicialmente, em relacdo ao Percentual de Imobilidade para Escola, os
resultados apontam a existéncia de correlagéo negativa forte com o IQVU (-0,678) e
correlagao positiva forte com o percentual de responsaveis de baixa renda em cada
campo (0,669). Os coeficientes aproximados em termos de magnitude reforgam,
mais uma vez, a ideia de forte associacao entre a oferta de qualidade urbana e a
renda. Nesse caso, 0s numeros sugerem que o percentual de jovens que
frequentam a escola aumenta quanto maior o IQVU e quanto menor a concentragao

de responsaveis de baixa renda.

A distancia a area central, mais uma vez, se mostra, entre as trés variaveis,

aquela com menor forca de correlacdo. No entanto, ha, aqui também, uma
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associagdo moderada positiva, sugerindo que o aumento da distancia ao centro é
acompanhado pelo crescimento do percentual de jovens que nao foram a escola.
Em todos os casos, o valor de p igual a 0,000 aponta a existéncia de significancia
estatistica nas correlagdes. O mesmo nao pode ser dito a respeito do Percentual de
Imobilidade para o Trabalho, uma vez que as trés variaveis (IQVU, Renda e
Distancia) retornaram significancias superiores a 0,05. Equivale a dizer que a

hipotese nula, de independéncia entre as variaveis, ndo pode ser descartada.

Quando analisamos os tempos médios de viagem para a escola e para o
trabalho, revelam-se cenarios bastante diferentes. No tempo médio de viagens para
a escola, temos uma correlagdo negativa fraca com o IQVU, com significancia
estatistica, sinalizando que o aumento na qualidade de vida urbana tem fraca
associagdo com a diminuicdo do tempo gasto para acessar a escola. Para as
variaveis Renda e Distancia ao Centro, contudo, os valores de p maiores que 0,05

sugerem a inexisténcia de significancia estatistica.

Ja a anadlise do tempo médio de acesso ao trabalho apresenta outra
conjuntura, caracterizada, em primeiro lugar, pela existéncia de significancia
estatistica para as trés variaveis. A correlagcdo negativa moderada no que diz
respeito ao IQVU (-0,449) aponta que, quanto maior a oferta de qualidade de vida
urbana, menor o tempo necessario para alcancgar as oportunidades de trabalho. Para
o percentual de responsaveis classificados como baixa renda e a distancia a area
central, o cenario € de correlacdo positiva moderada com o tempo de acesso ao
trabalho. Assim, quanto maiores a distancia ao centro ou a concentracido de
responsaveis de baixa renda, maior também tende a ser o tempo de acesso ao
trabalho. Cabe ressaltar que esse foi o uUnico caso em que a magnitude da
correlagdo com a variavel distancia ao centro superou a renda e o IQVU.

Assim, podemos dizer que os resultados acompanham conclusbes de outras
pesquisas sobre o tema no contexto brasileiro que relacionam acessibilidade ao
trabalho e renda. Nesse sentido, nossos resultados adicionam alguma contribuigdo
ao debate por acrescentarem a manifestagdo das condicbes desiguais de
acessibilidade desde a juventude. O trabalho desenvolvido por Cardoso (2007, p.
114), por exemplo, concluiu que “as classes mais abastadas demonstraram reunir

melhores condi¢des de acessibilidade em relagdo as camadas mais pobres”.
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Na mesma direcdo, a investigacao conduzida por Pereira e Schwanen (2013,
p. 19) sobre o tempo médio de acesso ao trabalho em &areas metropolitanas
brasileiras constata que “os mais pobres gastam quase 20% a mais de tempo do
que os mais ricos se deslocando para o local de trabalho”. Por fim, podemos citar
uma das conclusdes do estudo sobre acessibilidade desenvolvido por Hernandez
(2018, p. 5) em Montevidéu:

A porcentagem de oportunidades que uma pessoa que mora em uma
area de baixa renda pode alcancar em 29 minutos de transporte
publico é quase cinco vezes menor do que a porcentagem alcancgavel
por aqueles em uma area de renda média e sete vezes menor do
que a porcentagem alcangavel por aqueles que vivem em uma area
de alta renda.

De forma resumida, a investigagdo acima nos revela que o IQVU, o
percentual de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios minimos e
a distancia a area central mostram associagcédo significativa com o percentual de
jovens que frequentam a escola e com o tempo de acesso ao trabalho. Além disso, a
existéncia de correlagdo com o tempo das viagens para o trabalho e a inexisténcia
no tempo de viagens a escola nos permitem especular uma relagdo com a
distribuicao espacial dessas atividades. Sob esse ponto de vista, a maior cobertura
espacial escolar possibilitaria que o tempo de acesso fosse menos condicionado por
contextos de renda, IQVU ou distancia ao centro. Ao passo que as oportunidades de
trabalho, menos distribuidas espacialmente, seriam mais acessiveis para jovens
moradores de areas mais equipadas, proximas ao centro e com maior acesso a

renda.

Concluida essa etapa, podemos prosseguir do exame estatistico para o
cartografico, com o objetivo de visualizar de que forma essas caracteristicas
urbanas, geograficas ou socioeconémicas dos campos influenciam, por exemplo, a
escolha dos modos de “Transporte” e os motivos de Viagem. Para avancar nessa
analise, produzimos mapas com informagdes sobre a distribuicdo espacial dos
modos mais utilizados e dos motivos mais frequentes em cada campo, informagdes
que, somadas aos dados ja apresentados, favorecem a construgdo desse complexo
panorama da mobilidade dos jovens nos campos. Afinal, embora sejam relevantes,
as correlagdes apresentadas aqui ndo encerram as discussdes sobre a mobilidade

NOsS campos, COMO veremos a segulir.
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Sendo assim, na Figura 10, apresentamos o modo de transporte mais
utilizado em cada campo pelos jovens de 15 a 26 anos para ir até a Escola (mapa
10A) e ao Trabalho (mapa 10B). Por fim, no mapa 10C, destacamos os motivos de

viagem que predominam entre os moradores de cada campo.

Figura 10 - Modos e motivos de viagens mais frequentes

(A) MODO PRINCIPAL EM VIAGENS PARA ESCOLA (B) MODO PRINCIPAL EM VIAGENS PARA TRABALHO (C) MOTIVOS DE VIAGEM MAIS FREQUENTES

MODO P ESCOLA
I APE

B AUTO

I COLETIVO
I ESCOLAR

5 km

MODO Pf TRABALHO
B APE

@ AuTO

I COLETIVO

B MoTo

5 km

VIAGEM PRINCIPAL
[ ESCOLA
I TRABALHO

Fonte: Elaboragao prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).

Analisando os mapas 10A e 10B na figura, destacamos, em primeiro lugar, o
predominio do modo A Pé nas viagens escolares e do modo Coletivo nas de
Trabalho. Tratando primeiramente das viagens para a escola, podemos dizer que,
em termos percentuais, a preponderancia do modo A Pé é bastante destacada,
sendo 0 modo principal em 76% dos campos, contra 16% de campos nos quais
prevalece o automével e 8% para o transporte coletivo. Olhando para o mapa 10B,
relativo as viagens de Trabalho, nota-se a superioridade da utilizagdo do modo
Coletivo, que é o principal em 52% dos campos, seguido dos modos Automovel
(25%) e APé (22%).

Essas informagdes corroboram dados apresentados em mapas anteriores e
apontam, em primeiro lugar, o baixo percentual de trajetos inter-regionais para a
escola se comparado as viagens inter-regionais de trabalho e, em segundo lugar, a
grande atragdo da Regional Centro-Sul como destino de viagens de trabalho. Assim,

nas viagens escolares, quando sdo mais comuns os deslocamentos internos na
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prépria regional de moradia, prevalecem os trajetos a pé. Ja para as viagens de
trabalho, quando se tornam mais recorrentes as viagens inter-regionais, incluindo
aquelas com destino a Regional Centro-Sul, o transporte coletivo passa a assumir o
posto de modo mais utilizado na maioria dos campos e o uso do automoével cresce,
ao passo que o modo A Pé sofre grande redugao. Ou seja, quando as viagens para
outras regionais se tornam mais frequentes, aumenta também a utilizagdo de modos

motorizados pelos moradores dos campos.

Gostariamos de realgar também nos mapas o comportamento singular dos
dados referentes aos modos mais utilizados no Campo Sul do Barreiro, seja nas
viagens para Escola ou Trabalho. Afinal, trata-se do unico campo no qual
prevalecem os modos Escolar nas viagens para estudar e Moto (pilotando ou
carona) nos deslocamentos para trabalhar. Haviamos sublinhado, na seg¢&o anterior,
quando abordamos as praticas de mobilidade das regionais, que a Regional Barreiro
se caracterizava por um baixo IQVU, a menor capacidade de atragao de viagens de
outras regionais e com poucas viagens de seus jovens moradores para outras
localidades, constituindo-se, assim, como area com uma loégica de funcionamento

aparentemente segregada das demais regionais.

Tal recordacao se faz necessaria porque, como pudemos conferir nos mapas
e nas tabelas que tratam dos campos, a unidade espacial denominada Sul do
Barreiro € caracterizada por precariedade urbana e socioecondmica que se destaca
nao so internamente na Regional Barreiro, mas se comparada aos demais campos
da cidade. Em vista disso, propomos uma analise um pouco mais detalhada desse
campo e, posteriormente, de outros campos a fim de esclarecer especificidades
locais que, muitas vezes, ndo ficam visiveis na aplicagao das correlagdes. Em outras
palavras, essa nova abordagem visa complementar o método anterior, apresentando
0 que as correlagbes nao mostram. Acreditamos que essa observagao
pormenorizada facilitara o entendimento das complexas correlagdes entre a

mobilidade e o contexto urbano.
5.2.2.1. Tipologias

Podemos comecar citando que o Sul do Barreiro possui o menor IQVU
(0,450) e a maior concentragéo de responsaveis pelo domicilio com renda abaixo de
2 salarios minimos (89%) e é, dentre todos os campos, aquele que menos atrai
viagens oriundas de outras localidades. Além disso, situa-se, geograficamente,
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distante dos equipamentos da area central, possui baixa densidade demogréfica,
baixo percentual de jovens estudantes (22%) e a propor¢ao daqueles que trabalham
esta entre as mais altas de toda a cidade (67%). Os indices do IQVU séo registrados
em Belo Horizonte desde 1994, mas o Campo Sul do Barreiro (ou Barreiro-Sul) sé
passa a constar da lista de campos da cidade a partir de 2006, mostrando que a

concepcao da area enquanto parte constituinte da cidade é recente.

Retornando a logica urbana de centros planejados e equipados em oposigao
a periferias improvisadas e desassistidas, o Campo Sul do Barreiro, de certa forma,
ajuda a incluir em nossa complexa matriz de variaveis explicativas da mobilidade as
caracteristicas de ocupacdo, como o tempo e a densidade habitacional. O fato de
ser um espaco urbano tardiamente ocupado em relagdo aos demais ajuda a explicar
também, junto da falta de planejamento, sua posicdo como o pior indice de
qualidade de vida urbana. A Figura 11 destaca as diferengas no tipo e na densidade
de ocupacéao entre por¢cdes dos Campos Sul do Barreiro e o Barreiro de Baixo, em
2012. E o retrato de um espaco de ocupacdo recente e improvisada em oposicéo a

outro, em estagio de urbanizagao, ja bem mais sedimentada.

A oferta de infraestrutura urbana quase totalmente ausente, a baixa
densidade e o perfil de moradores de baixa renda esclarecem por que o Campo Sul
do Barreiro nao recebe viagens de outras localidades e ainda o motivo pelo qual nao
ha registro, na Pesquisa OD, de viagens de seus moradores jovens (15 a 26 anos)
para a escola nos modos Coletivo e Automodvel. Em razio disso, trata-se do unico
campo no qual o modo Transporte Escolar (6nibus ou van), raramente utilizado
nessa faixa etaria nos demais campos, € o mais utilizado. A mesma singularidade
persiste quando focamos nas viagens de trabalho, fazendo do Sul do Barreiro o
unico campo no qual prevalece o uso da motocicleta (pilotando ou carona), enquanto
o modo Coletivo aparece como maijoritario na maioria dos campos. Olhando mais de
perto e desagrupando as categorias, percebemos que prevalecem os modos Van

Escolar para ir a escola e Moto Carona para chegar ao trabalho.
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Figura 11 - Divisa Sul do Barreiro e Barreiro de Cima (2012)
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Fonte: Elaboracgao prépria a partir de imagem da ferramenta Google Earth.

Em nossa opinido, isso ocorre em fungcdo de uma sobreposi¢ao de fatores: a
auséncia de infraestrutura urbana combinada a distancia em relacdo a oferta de
bens e servigos e, por fim, o perfil de baixa renda dos moradores do campo, o menor
dentre todos os campos pesquisados. Assim, as distancias inviabilizam as
caminhadas, a falta de oferta dificulta a utilizacdo do modo Coletivo e, por fim, a
baixa renda torna rara a utilizacdo do automoével. De tal forma que a van escolar e a
carona de moto tornam-se a solugcdo possivel para os moradores suprirem as
caréncias de uma area de baixa renda e ocupacgao recente, ainda nao atingida por

uma oferta minima de equipamentos e servigos publicos.

Essa imersao nas especificidades do Campo Sul do Barreiro, que ocorreu em
decorréncia da tentativa de compreender o resultado singular mostrado nos mapas,

revelou-se bastante valorosa para esta pesquisa porque inclui, nas analises
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espaciais, questdes relacionadas as especificidades locais que podem escapar as
variaveis utilizadas até aqui. Nesse sentido, embora tenhamos conseguido, a nosso
ver, construir um cenario relevante da correlacdo da oferta de infraestrutura urbana
com as praticas de mobilidade dos jovens, consideramos, deste ponto em diante,
uma analise qualitativa complementar de algumas caracteristicas locais que

escapam, por exemplo, ao escopo do IQVU.

Afinal, a medida que foram conceitualmente definidos a partir de suas
distingdes, baseadas em caracteristicas fisicas e urbanisticas, no histérico de
ocupacgao, no padrao socioecondmico dos moradores € na relagdo com redes de
transporte coletivo, ou seja, um conjunto de propriedades que é especifico para cada
campo e, por isso, os delimita, julgamos necessario avaliar como cenarios singulares
de cada campo se combinam, gerando facilidades e restricbes a determinadas
praticas. O que queremos mostrar, nesta abordagem, diz respeito justamente as

especificidades ndo capturadas pelas correlacoes.

Para exemplificar essa proposta, compararemos, aqui, dois campos nos quais
prevalece a utilizagdo do modo A Pé nas viagens com motivo Trabalho: os Campos
Centro e Favela Santa Lucia, na Regional Centro-Sul. Com o objetivo de apontar
que nao € suficiente atribuir a elevada frequéncia dos deslocamentos a pé
unicamente ao IQVU ou ao perfil de renda dos moradores do campo se avaliados
em separado, analisaremos as praticas de mobilidade nos campos citados sob a luz
de alguns dados produzidos em nossa pesquisa e exibidos na Tabela 7: o IQVU, a
concentracao de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios minimos

e a distdncia do campo a area central.

Tabela 7 - Informacdes sobre os campos

NOME REGIONAL IQVU | Renda < 02 SM| DISTANCIA A AC (km)
Centro CENTRO-SUL | 0,785 0,48 0,61
Favela Santa Lucia | CENTRO-SUL 0,566 0,68 2,83

Fonte: Elaboragéo prépria a partir dos dados da Pesquisa OD (BELO HORIZONTE, 2016)
e do Relatério IQVU 2012 (BELO HORIZONTE, 2015).
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Quando analisamos a mobilidade dos jovens moradores do Centro,
concluimos que 59% de suas viagens de trabalho tém como destino o proéprio
campo. Além disso, 87% dessas viagens se encerram na prépria Regional Centro-
Sul. Trata-se de uma unidade espacial caracterizada por otima oferta de
infraestrutura urbana e localizada na regional que, como vimos, € um polo de
atracdo para viagens de trabalho. Assim, trata-se de um exemplo em que a
proximidade entre moradia e oportunidades de emprego € fator decisivo para a
frequéncia majoritaria de uso do modo A Pé.

Em oposicdo ao Campo Centro, a Favela Santa Lucia € uma unidade espacial
dotada de baixo IQVU (0,566) e atracado de viagens de trabalho proxima de zero.
Consequéncia disso é que apenas 4% das viagens com motivo Trabalho dirigem-se
ao proprio campo. Contudo, em funcédo de sua proximidade a campos vizinhos com
maior oferta de bens e servigos urbanos, 70% dos deslocamentos para trabalhar dos
moradores da Favela Santa Lucia tém como destino a Regional Centro-Sul. Ou seja,
mesmo nao havendo oportunidades internas no campo, sua inser¢cao espacial é
conveniente para os moradores a medida que grande numero de oportunidades de
trabalho esta situado em distancias acessiveis. Considerando a elevada
concentracdo de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios
minimos, a possibilidade de evitar gastos com deslocamentos pode ser um beneficio

importante.

Por outro lado, deve ser ressaltado também que a proximidade de ambos os
campos em relagdo a concentragcdo de oferta de bens e servigcos nido é fator
suficiente para equilibrar, por exemplo, o alcance educacional de suas populagdes.
Nesse sentido, a renda continua sendo um fator significativo, impactando nas
decisdes sobre permanéncia ou interrupg¢ao dos estudos. Enquanto o Campo Centro
tem 87% de jovens estudantes e 58% que alcangcaram o Ensino Superior, na Favela
Santa Lucia temos, para a mesma faixa etaria, apenas 34% de estudantes e 2% no

Ensino Superior.

Trata-se de um caso exemplar do tipo de ocupacédo descrito por Rolnik (2002)
e Cardoso (2007), caracterizado pelo assentamento de moradias sem um prévio
planejamento urbano, de forma improvisada e independente do poder publico, em
campo internamente carente da oferta de bens e servigos, resultando na tipologia

urbana adensada e movimentada, como poderemos ver adiante, na Figura 12.
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Assim, as moradias foram, em principio, implementadas antes que houvesse
estrutura de fornecimento de agua, esgoto, luz ou pavimentagcdo de vias. Dessa
forma, as iniciativas para urbanizacdo e fornecimento de servicos nessas areas
ocorreram ap0s sua ocupacgao, na maioria vezes de maneira insuficiente. Contudo a
posicao estratégica da Favela Santa Lucia ainda assim pode oferecer algum tipo de
vantagem aos moradores em virtude de sua proximidade as areas de maior oferta

de oportunidades.

Isso se manifesta no grande predominio das viagens intrarregionais e a pé. As
viagens com destino a Centro-Sul representam 95% do total dos deslocamentos
com motivo Escola e 70% daqueles motivados pelo Trabalho. E interessante notar
que 52% das viagens para a escola tém como destino o préprio campo, enquanto
nas viagens de trabalho esse percentual corresponde a apenas 4% do total, mais
uma vez confirmando um cenario de melhor distribuicido espacial das oportunidades
de estudo. Ou seja, acessar a escola perto de casa é mais facil do que encontrar

vagas de trabalho.

O modo A Pé é o mais recorrente, respondendo por 89% das viagens
escolares e 44% das viagens de trabalho. O segundo modo mais utilizado é o
Transporte Coletivo, que responde por 11% das viagens escolares e 22% das de
trabalho. O automoével tem pouca participagdo nas viagens de trabalho (13%) dos
moradores, e ndo ha registro na base de dados de jovens moradores da Favela
Santa Lucia que tenham ido para a escola de automoével, seja dirigindo ou de
carona. Se comparada aos Campos Centro e Bandeirantes, citados acima, a Favela
Santa Lucia se distingue a medida que, entre seus jovens moradores, as viagens de

trabalho s&o mais frequentes que as de escola.

Em nosso ponto de vista, esse conjunto especifico de praticas do campo s6
pode ser compreendido a partir da andlise da atuagdo conjunta de suas
propriedades. Sob essa o6tica, o uso majoritario do modo A Pé pode ser entendido
como resultado da proximidade em relagdo a vasta oferta de bens e servicos da
Regional Centro-Sul, aliada ao perfil de menor acesso a renda dos moradores. Da
mesma forma, o irrisério percentual de viagens de trabalho dentro do préprio campo
reflete a sobreposi¢cao de seu baixo IQVU e sua tipologia urbana, que originam um

espaco com menor oferta de oportunidades de trabalho do que os campos vizinhos.



156

Por ultimo, o predominio das viagens de trabalho sobre as de estudo também
esta associado ao perfil socioecondmico dos moradores, uma vez que, COmo Vvimos
anteriormente, a baixa renda é um fator importante para a interrup¢ao dos estudos. A
Favela Santa Lucia esta entre os trés campos com menor percentual de estudantes
com idade entre 15 e 26 anos (apenas 34%), o que explica a menor frequéncia das

viagens com motivo Escola e a hegemonia dos deslocamentos de trabalho.

Podemos dar outro exemplo dessa analise urbana multifatorial voltando nosso
olhar para o Campo S&o Bernardo, situado na regido Norte. Trata-se de um campo
caracterizado por uma concentragcao de responsaveis pelo domicilio com renda
inferior a 2 salarios minimos superior aquela da Favela Santa Lucia (73%), mas com
um IQVU um pouco superior (0,646). Sua tipologia urbana é menos homogénea, de
maneira que coexistem quadras ortogonais caracteristicas de loteamentos
planejados e areas que denotam ocupacao tipica das favelas, como podemos ver na
Figura 12. A maior discrepancia em relagdo ao Campo Favela Santa Lucia diz
respeito ao seu afastamento em relagédo a area central, ja que o Sdo Bernardo esta
situado na regidao Norte, a 9,08 km de distancia.

Os jovens vao para a escola usualmente a pé, embora apenas 21% desses
deslocamentos tenham como destino o préprio campo. Assim como ocorre na
Favela Santa Lucia, as viagens com motivo Trabalho sdo as mais recorrentes, sendo
que 77% sao dirigidas para outras regionais. Os Campos Centro-Sul (23%) e
Pampulha (26%) sado os destinos mais frequentes, e, aqui, notamos uma distingao
importante em relagdo a Favela Santa Lucia: em virtude da necessidade de
percorrer maiores distancias para acessar o trabalho, o modo mais utilizado é o
Transporte Coletivo (42%). Considerando tratar-se de campo com alta concentragéo
de responsaveis pelo domicilio com renda inferior a 2 salarios minimos (73%),
podemos dizer que a exposigao a maiores gastos com o transporte coletivo pode ser
um fator dificultador para os jovens, se comparados a moradores de campos
caracterizados por maior acesso a renda ou com localizagcdo mais proxima a areas

equipadas.

Ja tratamos, aqui, de casos nos quais a proximidade em relacdo a areas
equipadas foi decisiva para a utilizacado predominante do modo A Pé, mesmo em
contextos socioecondmicos distintos. Agora, a fim de fornecer outra amostra da

necessidade de avaliar as especificidades dos campos, trataremos de unidades
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espaciais caracterizadas por altos indices de qualidade de vida urbana, nos quais,
no entanto, o modo mais utilizado € o automével. Em outras palavras, nao obstante
serem campos com IQVU elevado, o modo preferencial utilizado n&o é a caminhada,
como no caso do Centro, mas o automovel. Como explicar essa distingdo nas
praticas? A fim de atingir esse objetivo, avaliamos as propriedades singulares de trés
campos cujos dados de mobilidade acusaram percentual de uso do modo automével
superior a 60%. Sao eles os Campos Bandeirantes (69%), situado na Regional
Pampulha, e Cidade Jardim (67%) e Belvedere (65%), inseridos na Centro-Sul.

Nossas conclusdes mostraram que s6 foi possivel compreender os altos
indices de utilizagdo do automével nesses campos quando incluimos no estudo
informagdes relacionadas a legislagdo urbanistica que norteia a tipologia de
ocupacao de cada area. De forma resumida, isso se deve ao fato de que a
legislagao que prescrevia, até 2012, as alternativas de uso e ocupagéo do solo para
os trés campos acima citados, estabelecia parametros urbanisticos que destinavam
essas areas preferencialmente ao Uso Residencial Unifamiliar, limitando a
ocorréncia de usos n&o residenciais (comercial ou misto) e a verticalizagdo das
construgdes. Significa dizer que a legislagao induzia a um tipo de ocupagao na qual
cada lote fosse ocupado por uma unidade habitacional, limitando, em alguns casos,
e proibindo, em outros, o uso comercial, a sobreposi¢cao de muitos pavimentos ou a
construgdo de edificios multifamiliares (BELO HORIZONTE, 1996).

Resulta dai que os Campos Bandeirantes, Cidade Jardim e Belvedere sao
localidades de baixa ou nenhuma ocorréncia do uso comercial, marcado por
construgdes majoritariamente horizontais, nas quais prevalece o uso residencial em
grandes casas, 0 que implica concentragcdo muito baixa de servigos, trabalho ou
quaisquer outras atividades, gerando a necessidade de acessa-los em outros locais.
Nesse caso, portanto, podemos concluir que a sobreposicdo de camadas como a
distdncia em relagdo a oferta de bens e servigos, o perfil socioecondébmico
privilegiado dos moradores e o uso residencial dos campos foram decisivos na
adocgao do Automdvel como modo principal. A Figura 12 mostra fotos aéreas das trés

localidades, reforgando suas tipologias urbanas.

Em resumo, a legislagdo urbanistica define diretrizes para o Parcelamento,
Uso e Ocupacéao do Solo especificas para cada area da cidade e que estabelecem,
dentre outras coisas, quais delas podem ou ndo receber edificagdes, quais os
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tamanhos admitidos para os lotes e as larguras das vias, a altura e a area maxima
permitida para as edificagbes, o numero maximo de unidades habitacionais
edificavel em cada lote, o total de vagas de estacionamento para automoveis, os
afastamentos entre as construgbes e as dimensdes minimas dos comodos, das

portas e das janelas.

Figura 12 - Fotos aéreas dos Campos Bandeirantes, Cidade Jardim e Belvedere
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Fonte: Elaboracgao prépria a partir da ferramenta Google Earth.

Além disso, sado designados quais tipos de uso do solo sdo admitidos em
cada area, seja residencial, nao residencial ou misto. Por fim, devemos considerar
ainda as porgdes da cidade que crescem improvisadas, a margem da legislagao,
dando origem a tipologias urbanas que escapam as previsées do ordenamento legal.
Dessa forma, a legislagdo ou sua auséncia acabam prescrevendo formas urbanas
caracteristicas para cada area, e estas, assim como o IQVU, a renda e a distancia a
area central, também tém implicagdes sobre as praticas de mobilidade dos

moradores.

Do ponto de vista urbanistico, faz-se, entdo, necessario ressaltar que tais
aspectos relacionados ao Parcelamento, Uso e Ocupagdo do Solo sdo pouco
capturados pelo IQVU, uma vez que a construcdo do indice esta mais focada no
padrao de acabamento das habitagbes e na oferta de Saneamento, Energia e
Transporte. O IQVU considera, na composi¢cao de seu indice, variaveis como o
tratamento de agua, as ruas asfaltadas, o fornecimento de luz elétrica, a oferta de
transporte coletivo e a qualidade dos materiais utilizados na construgdo das
moradias, mas nao contempla informagdes relacionadas ao tipo de uso (residencial,

nao residencial, misto) e ocupagao.
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Por causa disso € que localidades tdo fisica e urbanisticamente distintas
quanto os Campos Sao Lucas e Bandeirantes sdo, do ponto de vista do IQVU,
equivalentes. No entanto, para a analise da mobilidade, eles sdo bastante distintos
no que diz respeito a oferta de oportunidades. E é por isso que, a nosso ver, o
estudo da mobilidade nos campos deve interpretar camadas de dados conectados,
dentre os quais o IQVU figura como parte importante para o entendimento da

mobilidade, mas nao suficiente.

S6 quando adicionamos ao IQVU a leitura de outras camadas, como ja
haviamos feito com a renda e a distancia a area central e agora fazemos com a
tipologia urbana do campo, é que alcangamos, a nosso ver, um conjunto de
informagdes mais abrangente que propicia uma melhor compreensao da mobilidade
do ponto de vista urbano. Para assimilar melhor essas relagdes entre as tipologias
urbanas e os padrbes de mobilidade dos jovens, reunimos, na Figura 13, alguns
exemplos simbdlicos de campos bastante distintos entre si do ponto de vista do uso

e ocupacao do solo, cuja analise apresentaremos em seguida.

Conforme ja mostramos anteriormente, a tipologia urbana horizontal e
residencial do Campo Bandeirantes, a insercdo urbana distante da area central e o
perfil socioecondmico privilegiado dos seus moradores favorecem a adogado do
Automodvel como modo de transporte principal dos jovens entre 15 e 26 anos, tanto
nas viagens de trabalho quanto nas escolares. Ha de se destacar também, aqui, a
predominéncia das viagens inter-regionais, sendo que mais da metade do total tém
como destino a Regional Centro-Sul. Acompanhando a renda e o IQVU elevados, o
campo é caracterizado por grande percentual de estudantes (100%) e jovens que
atingiram o Ensino Superior (57%), o que faz com que as viagens para a escola

sejam mais comuns do que as de trabalho.
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Figura 13 - Fotos aéreas: tipologias urbanas dos campos em 2012
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Fonte: Elaboragao prépria a partir de imagens da ferramenta Google Earth.
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O Campo Centro, também caracterizado por um IQVU alto, difere do Campo
Bandeirantes principalmente no que diz respeito a distancia a area central, ja que faz
parte dela, e a tipologia urbana, neste caso, marcada pela verticalizagdo e pelo uso
misto (residencial e comercial). A qualidade de vida do Centro aparece associada a
uma tipologia urbana que combina maior densidade habitacional e uma oferta
variada de atividades comerciais e institucionais, além da residencial. Essa
superposi¢cao de camadas conforma um espago que condensa grande parte das
oportunidades de trabalho da cidade. O reflexo dessas caracteristicas pode ser
notado ndo s6 na grande atratividade de viagens originadas em outros campos, mas
também na baixa ocorréncia de viagens dos moradores do Centro para outros

campos e regionais.

Assim como ocorre no Campo Bandeirantes, podemos destacar também,
aqui, o elevado percentual de estudantes (82%) e alunos com Ensino Superior
completo ou incompleto (62%), de tal modo que as viagens escolares superam as de
trabalho. Contudo as caracteristicas urbanas do Centro contribuem para a utilizagcao
predominante do modo A Pé, tanto na busca pelo estudo (71%) quanto para o
trabalho (60%), sendo o Transporte Coletivo o segundo modo mais utilizado. Ao
contrario dos habitantes do Bandeirantes, os do Centro tém a possibilidade de
acessar grande parte dessas atividades por meio de caminhadas, uma vez que 0s
bens e servigos buscados num dia tipico desses jovens encontram-se,
frequentemente, no préprio campo de residéncia (57%) ou em campos pertencentes

a regiao central (81%).

Essa profusdo de exemplos, escolhidos dentre varios outros possiveis, serve
para mostrar que a manifestagdo predominante de uma determinada pratica pode ter
leituras e significados distintos, as vezes até opostos, se avaliarmos as
especificidades de cada contexto. Nossa intengdo ao expormos os conteudos e as
comparagoes acima foi mostrar que a compreensao das praticas de mobilidades do
ponto de vista da Geografia das Oportunidades ndo pode ser alcangada unicamente
por meio de sua associagao com o IQVU dos campos ou qualquer variavel isolada.
Essa compreensdo demanda uma analise abrangente que leve em conta diversos
fatores interativos em contextos particulares. Esses fatores incluem, conforme
procuramos mostrar, o nivel socioecondmico dos residentes, o IQVU, a proximidade

em relagdo a areas com infraestrutura adequada e a configuragdo urbana. Essas
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variagdes podem resultar tanto da implementagdo de planejamento e regulagao

quanto da falta dessas medidas.

Em outras palavras, ndo se pode concluir, por exemplo, que usar com
frequéncia o modo A Pé ou fazer muitas viagens regionais seja, por si s0, uma
experiéncia de restricio ou de ampliagdo. Exemplificando, no Campo Savassi,
localizado na area central e caracterizado por farta oferta de oportunidades e com
moradores de alta renda, a utilizagdo majoritaria do modo A Pé para ir ao trabalho
nao se da por algum tipo de confinamento, e sim por alargamento, para lembra Jiron
(2010). O uso predominante do modo A Pé com destino ao trabalho ocorre também
no Campo Leste Aglomerado. Porém, aqui, num contexto de baixo IQVU, baixa
renda, escassez de oferta de bens e servicos urbanos e distante da area central,
fazendo com que essa pratica adquira outro significado, outro valor, indicando estar
muito mais associada a falta de opg¢des e as restricbes que o conjunto de

propriedades do campo impde a mobilidade dos jovens.

Em resumo, as praticas de mobilidade dos jovens, investigadas a partir do
ponto de vista urbano, sdo um fendmeno multidimensional. A manifestagao
quantitativa de uma determinada pratica sera mais bem compreendida se
contextualizada. Ha, sim, de se destacar, a significAncia demonstrada nas
correlagdes da renda, do IQVU e da distancia a area central com certas praticas e
com o perfil dos individuos em cada campo, como mostramos anteriormente. No
entanto, quando avaliamos as especificidades de cada cenario, percebemos que
dados quantitativamente préximos podem retratar realidades distintas para os

individuos, de maneira que qualquer tentativa de generalizagdo pode induzir ao erro.

Quando avangamos da generalizagdo das regionais para os contextos mais
particulares dos campos, partimos também das conclusdes mais suscetiveis a
generalizagdes a outras, que retratam maior pluralidade de comportamentos. E, se
das unidades espaciais que sao 0s campos passassemos a analise dos
comportamentos individuais, provavelmente nos deparariamos com uma pluralidade
de disposi¢des bem maior, como pontua a obra de Lahire (2005). “Idade”, Género,
Familia, Renda e a Geografia das Oportunidades sdo camadas do mundo social que
participam da constituicdo das praticas dos jovens, incluindo aquelas relacionadas a

mobilidade.



163

Em nossa conclusdo, ndo apontamos uma lei geral da mobilidade que seja
capaz de prever um comportamento social que, afinal, ndo é tdo passivel de
previsibilidade. Mas, ao aprofundarmos nas diversas camadas que influenciam a
mobilidade, procuramos apreender, estatisticamente, dados que nos permitam
apresentar tendéncias gerais e recorréncias percebidas no mundo social, um
conjunto de informagdes que favorega a compreensdo da mobilidade, e que o faga
sem negligenciar as bases individuais do mundo social, mas que também n&o

desconsidere a influéncia da base social sobre os comportamentos individuais.
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6. CONSIDERAGOES FINAIS

Nosso objetivo principal ao conduzir esta pesquisa foi compreender de que
forma a oferta de infraestrutura urbana no local de moradia influencia as praticas de
mobilidade dos jovens em Belo Horizonte, em especial aquelas mais recorrentes,
motivadas pela escola ou pelo trabalho. O contato com a bibliografia sobre o tema
nos atentou, contudo, para a relagdo da questdo urbana com outras dimensdes e
camadas importantes para a mobilidade jovem, tais como o género, os arranjos
familiares e o0 acesso a renda. A partir disso, usando a mobilidade como lente, nossa
proposta foi construir um panorama da mobilidade jovem capaz de realgar

desigualdades que se manifestam nas praticas associadas a diferentes cenarios.

A nosso ver, o trabalho de desvelar essas relagdes entre praticas, cenarios e
desigualdades pode contribuir para a concepgéo de cidades mais acessiveis e que
incrementem a “possibilidade de um sujeito social ultrapassar os obstaculos fisicos,
morais e estéticos para a realizagdo de seus interesses” (PIRES, 2013, p. 183).
Nesta etapa final, nos propomos a recapitular, de forma sintética, os achados desta
pesquisa, fazendo ainda algumas ressalvas e recomendagdes para investigagbes

complementares.

Nossa primeira abordagem foi voltada as particularidades nas praticas de
mobilidade associadas aos géneros dos jovens. O que vimos foi que, até o término
do Ensino Fundamental, a vida dos jovens € muito estruturada em torno das viagens
escolares, o que produz uma aparente homogeneidade nas praticas de mobilidade
para ambos 0s sexos, num movimento que aponta para um acordo social em
relacdo & indispensabilidade da participacdo escolar nessa idade. E a partir do
periodo entre os 15 e 16 anos, coincidente com o momento de ingresso no Ensino
Médio, que a adesdo escolar comega a diminuir, € 0s jovens passam a assumir

outros papéis sociais que nao so6 o do estudante.

Nossos resultados acerca dos padrbes de mobilidade sob o recorte do género
revigoram a discussdo das questdes relativas aos constrangimentos de
emparelhamento, citados por Hagerstrand (1970), e a soberania de tempo, proposta
por Breedveld (1998). Os dados retratam o uso recorrente, pelas jovens, do
transporte coletivo, escolar ou da carona, o que significa viajar na presenca de
outras pessoas, sejam elas outros passageiros ou motoristas, e implica controlar o

tempo disponivel de forma a coordena-lo com meios de transporte que vém e vao
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em determinados horarios. Ja no caso dos homens, os resultados apontam o
predominio dos deslocamentos a pé e de automodvel. Estes, embora possam
também ocorrer de maneira coordenada com outras pessoas, podem também ser

feitos de maneira independente.

Para afirmar essa ideia, propusemos um indicador para comparar o uso de
veiculos particulares que possibilitam viagens individuais com aqueles que, por
definigdo, sédo coletivos, a Razdo de Automobilidade. Os resultados mostraram que a
Razdo de Automobilidade masculina aumenta, a partir dos 18 anos, de maneira
claramente mais intensa que a feminina, a tal ponto que, a partir dos 21 anos, os
homens ja usam mais o carro e a moto do que o transporte coletivo, apontando para
uma mobilidade masculina com abertura para contornos mais individuais e menos
coletivos. Cabe ainda ressaltar que o predominio do carro e da moto nao foi
registrado para as mulheres em nenhum momento do nosso recorte. Em outras
palavras, em se tratando das mulheres entre 18 e 26 anos, o uso do transporte
coletivo sempre é majoritario quando comparado as viagens pilotando carro ou
moto, reforcando a ideia de uma mobilidade feminina com caracteristica mais

coletiva.

Em nossa leitura, e partindo de premissas da geografia espago-temporal, os
dados confirmam a hip6tese segundo a qual o corpo feminino estaria mais exposto a
constrangimentos de emparelhamento, ou seja, a mobilidade feminina demanda,
frequentemente, sua sincronizacdo com outras pessoas, modos de transporte,
horarios e locais, uma série de condi¢gdes que impde estratégias de alocagao de
tempo no espago geografico distintas daquelas das pessoas que se deslocam

sozinhas ou usando modos mais independentes, como o carro € a moto.

Assim sendo, concluimos que a sobreposi¢cao das viagens de cuidado com o
uso dos modos de caracteristica mais coletiva afeta, significativamente, a soberania
feminina quanto ao uso do tempo, principalmente se comparada a soberania dos
homens. Essa informacgao, a nosso ver, torna-se ainda mais interessante, aqui, por
retratarmos justamente o momento do ciclo de vida em que essas distingdes
comegcam a se manifestar, precocemente, logo apoés os 15 anos de idade. Outra
conclusao importante a ser extraida desses resultados, e que trata do processo de
formagao dos jovens durante a travessia para a vida adulta, é a indicagdo de que

homens e mulheres, ao frequentemente serem associados ao exercicio de papéis
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sociais distintos, acabam também sendo estimulados a desenvolver competéncias

de mobilidade com caracteristicas desiguais.

Em nossa revisédo de literatura, pesquisas como as de O’Brien et al. (2000),
Clifton (2003), Kaufmann (2005) e Jensen, Sheller e Wind (2015) destacaram que,
além do género, os arranjos familiares podem influenciar a mobilidade dos jovens.
Em fungdo disso, a etapa subsequente de nossa investigagdo buscou captar o
impacto de diferentes arranjos familiares sobre o comportamento dos jovens no
contexto brasileiro, mais especificamente os moradores de Belo Horizonte, nosso
recorte espacial. Os resultados mostraram como o género e a familia sdo fatores

que interagem favorecendo a produgéo de cenarios de mobilidade.

Quando analisamos os jovens que ocupam a posi¢cao de filhos em seus
arranjos familiares, os dados apontaram que ser homem e participar de familia
monoparental sao fatores que impulsionam a interrupcado dos estudos e o ingresso
no mercado de trabalho mais precocemente. No sentido oposto, ser filha e participar
de domicilio que tenha responsavel e cOnjuge, o arranjo “casal com filhos”, s&o
fatores que favorecem a continuidade do estudo e o adiamento do ingresso no
mercado de trabalho. Dessa forma, género e arranjo familiar atuam em conjunto,
influenciando as decisdes familiares no que diz respeito a transicdo estudo-trabalho

na vida dos filhos.

Esses resultados véo ao encontro de estudos de Franch (2002) e Porter et al.
(2012) que apontaram a existéncia de maior pressao social em torno do ingresso de
jovens do sexo masculino no mercado de trabalho. No caso dos arranjos familiares,
0 que se vé é a ocorréncia de maior pressao, de ordem econdmica, que estimula o
jovem de familias monoparentais a, mais precocemente, interromper os estudos
para auxiliar o responsavel pelo domicilio nas tarefas da casa, num expediente que

visa compensar a auséncia de um cénjuge.

Na faixa etaria do nosso recorte, de 15 a 26 anos, a grande maioria dos
jovens ocupa a posigcao de filhos nos arranjos familiares. No entanto, também ha
aqueles que ja s&o responsaveis pelo domicilio ou conjuges do responsavel. Nesses
casos, analisamos como a presengca de filhos na familia afeta esses jovens
responsaveis e conjuges. Os resultados mostraram que a presenga de filhos no
domicilio afeta muito mais a rotina das mulheres. Nado devemos ignorar que o arranjo

familiar com filhos €, sim, fator que condiciona o aumento do trabalho para os
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homens. Mas, para as mulheres, os filhos significam mais: a diminui¢do das viagens
de trabalho e o aumento das viagens de cuidado, além da complexificagao da cadeia

de viagens e diminuicdo sensivel no tempo de mobilidade diaria.

Em complemento ao conceito de Mobilidade do Cuidado, essa diminuigao
importante no tempo de mobilidade diaria das mulheres em razdo da presenca de
filhos no domicilio nos leva a pensar também na nocédo de Imobilidade de Cuidado,
um fendmeno com forte inscricdo de género, no qual mulheres, bem mais que os
homens, sdo impelidas a adotarem rotinas menos moveis no que concerne ao tempo
de viagens para darem conta das novas demandas que a presencga de filhos institui.
Esse conjunto de informagdes reforga a ideia de atribuigdo social de tarefas e papéis
especificos de acordo com o género, cabendo mais frequentemente ao sexo
feminino as responsabilidades assistenciais e 0 acompanhamento e o cuidado dos
filnos e da casa, enquanto para os homens recaem as praticas associadas as

funcdes do trabalho remunerado e do provimento material.

Seguindo o principio de analisar cumulativamente os fatores que influenciam
as praticas dos jovens em seu periodo de formagao, propusemos, entédo, averiguar o
impacto da renda na conformacgao da cadeia de viagens de jovens de 15 a 26 anos
que ocupam a posigao de filhos em seus arranjos familiares. Os resultados mostram
com clareza que o maior acesso a renda esta positivamente correlacionado a
frequéncia de viagens escolares e negativamente relacionado as viagens de
trabalho. Uma analise mais pormenorizada apontou que, quanto maior a renda do
responsavel pelo domicilio, mais tarde os filhos ingressardao no mercado de trabalho
e por mais tempo poderao se dedicar aos estudos, resultando em aumento do nivel

de escolaridade dos filhos.

A questéo relevante aqui é que, como apontaram Medeiros (2015) e Neri
(2009), o alcance educacional esta relacionado com retornos futuros em termos de
salario e taxa de ocupagao, de maneira que 0s menores salarios e o desemprego
seriam mais frequentes entre aqueles que ocupam posi¢cdo mais baixa na hierarquia
dos niveis educacionais. Assim, se a renda do responsavel pelo domicilio influencia
o alcance educacional do jovem e este estda associado com a possibilidade de
maiores ou menores retornos futuros, desenha-se um cenario que converge para a
reproducdo social, no qual aqueles com maior acesso a renda familiar tém,

estatisticamente, maiores oportunidades de sucesso no mercado de trabalho.
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Outro achado importante deste estudo se relaciona com pesquisas como as
de van Eijk (2010) e Langevang e Gough (2009), que investigam a mobilidade
espacial enquanto instrumento de construcdo, em areas distantes, de lagcos sociais
que podem ser cruciais para 0os jovens na busca por seus interesses. Sob essa
otica, a mobilidade é tratada como agente catalisador na construgao de redes
sociais ricas em recursos variados, de maneira que a fixacdo territorial, ou a
dificuldade de se deslocar, pode prejudicar o tipo de integragdo socioespacial que
favorece a constituicdo daquilo que van Eijk chama de “lagos de cruzamento de
fronteiras”, que, em sua abordagem, sdo essenciais para equilibrar a troca e a
distribuicdo equitativa de recursos, sejam de renda, educacgao, informagao ou

influéncia politica.

Nossos resultados mostraram que, quanto maior a renda do responsavel pela
familia, mais os filhos tém acesso ao carro e ao transporte coletivo, o que viabiliza
maior percentual de viagens para outras regionais. Da mesma forma, a falta de
renda pode inibir a realizacdo de viagens inter-regionais. Em outras palavras, os
jovens de menor renda, em decorréncia de sua maior dificuldade de percorrer
grandes distancias que possibilitem a convivéncia em locais distantes, em geral,
deverao encontrar também mais obstaculos para construir redes heterogéneas, mais
diversificadas e ricas em recursos. No entanto, € necessario salientar que a
mobilidade é apenas um dos fatores que compdem o complexo processo de
socializagdo e construgdo de redes sociais, de maneira que a fixagao territorial

conforma um obstaculo, mas ndo um impedimento.

Dando sequéncia a nossa proposta de investigar a pluralidade de fatores que
tém impacto sobre a mobilidade, voltamos nosso olhar para as associacdes entre a
oferta de qualidade de vida urbana do local de moradia, medida pelo IQVU, e as
praticas dos jovens. Numa primeira etapa, adotamos como unidade espacial de
analise as regionais e, em seguida, partimos para uma analise mais pormenorizada

voltada para os campos, unidades espaciais menores que compdem as regionais.

Na analise das regionais, destacou-se o grande fluxo de viagens de outras
regionais rumo a Centro-Sul, ao mesmo tempo em que foi notada muito baixa
frequéncia de viagens dos moradores da Centro-Sul para outras regionais. Ou seja,
a Regional Centro-Sul mostrou-se destino recorrente tanto para quem mora dentro

como para quem mora fora dela, ratificando o panorama ja percebido em pesquisas
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recentes realizadas em Belo Horizonte, que apontam a excessiva concentracédo das
oportunidades na area central (CARDOSO, 2007; LESSA et al., 2018; TONUCCI
FILHO, 2009). Contudo ha de se sublinhar que, quando olhamos para os motivos de
viagens, percebemos que essa atragdo da Centro-Sul se da muito mais quando
moradores de outras regionais viajam por questdes de trabalho ou saude, sendo
bem menos intensa a atragdo de viagens escolares, indicando que a distribuigdo

espacial das oportunidades escolares &€ mais abrangente.

Os resultados mostraram também que, no contexto das regionais, a oferta de
infraestrutura no local de residéncia apresenta forte correlacdo ndo s6 com a renda,
mas também com a frequéncia escolar e o alcance educacional dos jovens. Em
resumo, verificou-se que, quanto maior o IQVU da regional, menor o percentual de
responsaveis com renda inferior a 2 salarios minimos e maior a porcentagem de

jovens que ainda estudam e atingiram o Ensino Superior.

Quando a investigagao volta seu olhar para os campos, as tendéncias gerais
de forte atragdo de viagens na area central e aparente redugdo na oferta de
infraestrutura urbana na periferia do municipio, ja destacadas na analise das
regionais, se mantém. Contudo a investigagcdo mais pormenorizada que 0s campos
propiciam descortinam relevantes disparidades intrarregionais que a agregagao por
regionais escondia. Campos pertencentes a mesma regional, muitas vezes vizinhos,
revelaram caracteristicas bastante distintas relativas a oferta de infraestrutura
urbana, perfil da populacdo habitante e suas praticas de mobilidade, como os
motivos principais de viagens e os modos de transporte mais frequentemente

utilizados.

Mesmo nessa nova escala de leitura dos dados, e considerando as
disparidades intrarregionais, foram captadas correlagdes relevantes entre a renda, o
IQVU e a distancia a area central. Os Coeficientes de Spearman mostraram
associagao entre IQVU, renda e distancia a area central nos campos, sugerindo que,
quanto maior o IQVU, maior tende a ser também o0 acesso a renda e menor a
distancia ao centro. Um resultado que confirma impressdées comunicadas pelos
mapas. Também foram captadas correlagdes importantes dessas variaveis com as
caracteristicas dos campos e as praticas de seus jovens moradores. O IQVU, a
renda e a proximidade do local de moradia ao centro se mostram positivamente

associados a frequéncia escolar, ao alcance educacional e a utilizagdo do
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automével. E negativamente correlacionados aos tempos de deslocamentos para os

jovens acessarem oportunidades de trabalho.

Por fim, baseados em alguns estudos de caso apresentados, buscamos
mostrar que a discussao sobre as praticas de mobilidade nos campos torna-se ainda
mais proficua quando, em vez da leitura isolada de uma variavel, seja proposta uma
analise mais ampla que considere a relagédo entre um conjunto de varidveis que
caracterizam cada campo. Propomos, entdo, uma analise multidimensional que
considere a interagdo de variaveis em contextos especificos. Destacamos, aqui,
quatro que consideramos cruciais: o perfil socioecondmico dos moradores, o IQVU,
a distancia em relagdo a areas equipadas, em especial a area central, e a tipologia
urbana que reflete as variagcdes nas formas de uso e ocupagdo em cada por¢ao da
cidade, seja pelo planejamento e pela aplicagdo da legislagdo, seja por sua

auséncia.

Em outras palavras, se avaliarmos diferentes contextos, dados
gquantitativamente analogos podem ter significados opostos, de maneira que
qualquer tentativa de generalizagdo pode induzir ao erro. As praticas de mobilidade
significam coisas diferentes para pessoas diferentes em diferentes circunstancias
sociais. Um entendimento que vai ao encontro de outras ideias que compdem o
‘novo paradigma da mobilidade”, como podemos ver no trecho a seguir, de um de

seus importantes expoentes, o geografo britdnico Peter Adey (2006, p. 83):

Em outras palavras, mobilidade e imobilidade sao profundamente
relacionais e experienciais. O ponto que estou tentando mostrar é
que, embora tudo possa ser moével, as mobilidades sdo muito
diferentes, e elas também se relacionam e interagem umas com as
outras de muitas maneiras diferentes. Essa relagdo afeta o que as
mobilidades significam e como elas funcionam.

Em razao disso, ndo nos pareceu proveitoso perseguir algo como uma lei
geral da mobilidade que fosse capaz de antecipar praticas sociais que, afinal, ndo se
mostraram tdo passiveis de predicdo em sua totalidade. Resta-nos o estudo
aprofundado das diversas camadas que afetam a mobilidade, procurando comparar
dados que nos permitam compor tendéncias gerais que favore¢cam a compreensao
das praticas em suas especificidades, considerando a influéncia da base social
sobre os comportamentos individuais, mas sem que isso signifique desprezar a
existéncia de importantes componentes individuais das ag¢des que nao sao

capturados pela metodologia aqui adotada.
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Por fim, achamos necessario elencar, aqui, algumas limitacdes desta
pesquisa, ao mesmo tempo em que enxergamos oportunidades para investigagdes
futuras que a complementem. Em primeiro lugar, queremos lamentar a n&o incluséao,
na Pesquisa OD, de dois grupos de dados que julgamos bastante relevantes e cuja
auséncia, ao mesmo tempo em que € lamentavel, € também reveladora: perguntas
sobre o pertencimento racial dos entrevistados e as informacdes referentes as
viagens realizadas no fim de semana. A questdo racial, destacada no campo da
Sociologia, € também bastante investigada nas pesquisas do novo paradigma da
mobilidade, e, a nosso ver, o recorte racial poderia se somar as demais dimensdes
aqui abordadas, agregando informag¢des que ajudariam a compor um panorama

ainda mais completo da mobilidade em Belo Horizonte.

Quanto a auséncia das pesquisas de campo nos fins de semana, ocultando
questdes sobre a mobilidade no sabado e domingo, acreditamos que seja um fato
revelador do tipo de abordagem funcionalista do poder publico, preocupado com o
funcionamento da cidade nos dias uteis, a fim de resolver questdes de fato
importantes, ligadas a acessibilidade das pessoas ao trabalho e a escola,
principalmente. No entanto, a inclusdo do “tempo livre” nos fins de semana no
escopo da investigagao certamente adicionaria dados muito proveitosos ndo sé para
esta, mas também para outras pesquisas. Em nosso caso, especificamente, a
possibilidade de escrutinar as diferentes praticas de mobilidade dos jovens nos fins
de semana, relacionando-as com cada género, arranjo familiar, faixa de renda e
local de moradia, seria uma oportunidade de avaliar disparidades naquele intervalo
de dois dias no qual as viagens de trabalho e estudo abrem espago para outros

motivos de viagem, especialmente o lazer.

Em razdo da forte tendéncia de estruturacdo, nos dias uteis, das praticas dos
jovens em torno do trabalho e da escola, o que em alguma medida favorece algum
nivelamento das praticas, varios pesquisadores de referéncia nesse campo optaram
por estudar a mobilidade e suas especificidades justamente durante o chamado
“tempo livre” (CLIFTON, 2003; FRANCH, 2002; OPPENCHAIM, 2011). Embora
adote metodologia bastante distinta da nossa, a etnografia de Magnani (2005) é
exemplar ao mostrar o tempo livre, fora das obrigagbes do cotidiano, como o
momento em que jovens com interesses afins se reunem e se expressam

coletivamente, criando circuitos urbanos especificos a cada grupo. Nos caminhos
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para a escola e o trabalho, essas culturas juvenis ndo se revelariam com tanta
clareza. E por causa disso que Massot e Zaffran (2007) enfatizam que os efeitos
socializantes da mobilidade s&o particularmente eficazes durante o tempo livre,
distante das restricbes dos tradicionais corpos de socializagdo que sao a familia e a
escola — e, em nosso caso, a mobilidade em torno delas —, caracteristicas que fazem
do tempo livre o momento privilegiado de construgdo da identidade, uma
temporalidade mais propicia do que outras ao exercicio da automobilidade e,
consequentemente, da autodescoberta. Sendo assim, a falta deste elemento
analitico nas bases de dados utilizadas aponta que novas abordagens que venham

futuramente a complementar nossos resultados sao bem-vindas.

Outra questdo que merece consideracao diz respeito ao ano de realizagao da
Pesquisa OD, 2012, que, no momento de realizacdo deste trabalho, era a mais
recente disponivel. Apds a Pesquisa OD 2012, é inegavel que a sociedade, de um
modo geral, e a mobilidade urbana, mais especificamente, passaram por
transformacdes significativas. O advento das redes e midias sociais digitais, cada
vez mais utilizadas, possibilitaram estabelecer algum tipo de contato com pessoas
geograficamente distantes. Os aplicativos de mobilidade voltados para o transporte
de passageiros e servicos de entrega colocaram nas ruas automoéveis, motos e
bicicletas em escala distinta aquela capturada pelos dados de 2012. Somem-se a
isso a criacdo do primeiro sistema de BRT (Bus Rapid Transit) da cidade de Belo
Horizonte, o MOVE, cuja primeira etapa foi inaugurada em 2014, e a proliferagao,
embora ainda em escala restrita, das ciclovias. Sdo transformagdes que produzem
impacto relevante nos dados de mobilidade urbana e que ja vém sendo objeto de
investigacdes e pesquisas no campo da mobilidade ndo s6 no Brasil, mas também
fora dele.

Finalmente, gostariamos de sublinhar que foi objetivo desta pesquisa
investigar as praticas de mobilidade dos jovens de Belo Horizonte em suas variadas
e complementares dimensdes. Podemos dizer que buscamos explorar as interacoes
das bases social e estrutural com as praticas dos jovens. No entanto, resgatando
Lahire (2005), cabe adicionar ao material aqui coletado uma dimenséao crucial que
nao pode ser captada a partir dos dados e das metodologias selecionados para a
realizacdo desta pesquisa, aquilo que o autor chama de patriménios individuais de
disposicbes. Em outras palavras, acreditamos que o material aqui produzido
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encoraja o aprofundamento na investigagao das particularidades do corpo individual
gue, como vimos, atravessa instituicées, grupos, campos de forgas e lutas ou cenas

diferentes.

Nesse sentido, pode ser util a utilizagcdo de outros métodos, tais como a
aplicacao de questionarios e a realizagdo de entrevistas ou grupos focais que
pudessem captar as heterogeneidades individuais e os comportamentos distintos
dentro de grupos que aqui foram analisados de forma agregada. Ou seja, algo que
nos permita captar a pluralidade de comportamentos dos atores para além do seu
pertencimento aos agrupamentos de género, familia, renda e bairro que aqui foram
analisados. Afinal, como vimos, o estudo da mobilidade jovem passa por uma
analise multidimensional, e a dimensdo do individuo € componente importante na
construcado das praticas. Conectar todas essas dimensdes €, portanto, fundamental
para assimilar a mobilidade do jovem e seu potencial de proporcionar oportunidades
e encontros que fazem parte da complexa matriz cultural e social de formacao de

sua identidade.



174

REFERENCIAS

ADEY, P. If mobility is everything then it is nothing: towards a relational politics of
(im)mobilities. Mobilities, Londres, v. 1, n. 1, p. 75-94, ago. 2006.

ANDRADE, C. Y. de; DACHS, J. N. W. Acesso a educacao por faixas etarias
segundo renda e raga/cor. Cadernos de Pesquisa, Sdo Paulo, v. 37, n. 131, p. 399-
422, ago. 2007.

ARQUIVO PUBLICO MINEIRO — APM. 2022. Disponivel em:
http://www.siaapm.cultura.mg.gov.br. Acesso em: 27 jun. 2022.

BARRETO, A. Belo Horizonte: memodria histdrica e descriptiva: histoéria média. Belo
Horizonte: Fundacao Joao Pinheiro, 1995. v. 2.

BELO HORIZONTE. Empresa de Transportes e Transito de Belo Horizonte S/A —
BHTrans. Manual das Pesquisas Origem e Destino 2002 e 2012. Belo Horizonte:
2016.

BELO HORIZONTE. Leis Municipais. Decreto n° 14.295, de 02 de margo de 2011.
Regulamenta a Lei n® 10.106/11, que dispde sobre a criagdo do auxilio de transporte
escolar para estudantes do municipio. Disponivel em:
https://leismunicipais.com.br/a/mg/b/belo-
horizonte/decreto/2011/1430/14295/decreto-n-14295-2011-regulamenta-a-lei-n-
10106-11-que-dispoe-sobre-a-criacao-do-auxilio-de-transporte-escolar-para-
estudantes-do-municipio. Acesso em: 22 jun. 2022.

BELO HORIZONTE. Leis Municipais. Lei Municipal n° 7.166, de 27 de agosto de
1996. Estabelece normas e condi¢des para parcelamento, ocupacgao e uso do solo
urbano no municipio. Disponivel em: https://leismunicipais.com.br/a/mg/b/belo-
horizonte/lei-ordinaria/1996/717/7166/lei-ordinaria-n-7166-1996-estabelece-normas-
e-condicoes-para-parcelamento-ocupacao-e-uso-do-solo-urbano-no-municipio.
Acesso em: 13 abr. 2022.

BELO HORIZONTE. Prefeitura Municipal. Relatério geral sobre o calculo do
Indice de Qualidade de Vida Urbana de Belo Horizonte para 2014. Belo
Horizonte: 2015.

BOURDIEU, P. A distingao: critica social do julgamento. 2. ed. Porto Alegre: Zouk,
2011.

BOURDIEU, P. Questdes de Sociologia. Rio de Janeiro: Marco Zero, 1983.

BRASIL. Ministério da Educacao. Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Anisio
Teixeira — INEP. Sinopse Estatistica da Educacao Basica 2012. Brasilia: 2016.

BRASIL. Ministério da Educacgao. Lei n® 9.394, de 20 de dezembro de 1996.
Estabelece as Diretrizes e Bases da Educacio Nacional. Brasilia: Diario Oficial da
Uniao, 1996.



175

BRASIL. Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestéo. Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica — IBGE. Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios:
PNAD. Rio de Janeiro: 1999. v. 21. Disponivel em:
https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/periodicos/59/pnad_1999 v21_br.pdf.
Acesso em: 11 dez. 2021.

BRASIL. Presidéncia da Republica. Casa Civil. Subchefia para Assuntos Juridicos.
Lei n°® 12.470, de 31 de agosto de 2011. Altera os Arts. 21 e 24 da Lei n°® 8.212, de
24 de julho de 1991, que dispde sobre o Plano de Custeio da Previdéncia Social.
Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2011-
2014/2011/1€i/112470.htm. Acesso em: 10 dez. 2021.

BREEDVELD, K. The double myth of flexibilization: trends in scattered work hours,
and differences in time-sovereignty. Time & Society, Thousand Oaks, v. 7, n. 1, p.
129-143, mar. 1998.

BUSCHER, M.; URRY, J. Mobile methods and the empirical. European Journal of
Social Theory, Thousand Oaks, v. 12, n. 1, p. 99-116, fev. 2009.

CABANAS, P.; KOMATSU, B.; MENEZES FILHO, N. O crescimento da renda dos
adultos e as escolhas dos jovens entre estudo e trabalho. Sao Paulo: Insper
Centro de Politicas Publicas, fev. 2015. (Policy Paper, n. 13).

CARDOSO, L. Transporte publico, acessibilidade urbana e desigualdades
socioespaciais na Regiao Metropolitana de Belo Horizonte. 2007. 218 f. Tese
(Doutorado em Geografia) — Departamento de Geografia — Programa de Pds-
Graduacgao em Geografia. Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte,
2007. Disponivel em: https://repositorio.ufmg.br/bitstream/1843/MPBB-
7A2N6A/1/tese_leandro_cardoso_2007.pdf. Acesso em: 04 abr. 2019.

CASS, N.; SHOVE, E.; URRY, J. Social exclusion, mobility and access. The
Sociological Review, Lancaster, v. 53, n. 3, p. 539-555, ago. 2005.

CLIFTON, K. J. Independent mobility among teenagers: exploration of travel to after-
school activities. Transportation Research Record: Journal of the Transportation
Research Board, Washington, v. 1.854, n. 1, p. 74-80, jan. 2003.

CRESSWELL, T. Mobilities I: catching up. Progress in Human Geography,
Thousand Oaks, v. 35, n. 4, p. 550-558, ago. 2011.

DEPEAU, S. Radioscopie des territoires de la mobilité des enfants en milieu urbain.
Comparaison entre Paris intra-muros et banlieue parisienne. Enfances, Familles,
Générations, Montreal, n. 8, jul. 2008.

DEVAUX, J.; OPPENCHAIM, N. La mobilité des adolescents: une pratique socialisée
et socialisante. Metropolitiques, Paris, 28 nov. 2012.

DUBOIS, Y. et al. Motility and high mobility. /n: VIRY, G.; KAUFMANN, V. (Eds.). High
mobility in Europe: work and personal life. London: Palgrave Macmillan, 2015. p.
101-128.



176

DURKHEIM, E. Da divisao do trabalho social. 3. ed. Sdo Paulo: WMF Martins
Fontes, 2008. (Obra original publicada em 1893).

ELIAS, N. A sociedade dos individuos. 1. ed. Rio de Janeiro: Zahar, 1994.

EVANS, B. Geographies of youth/young people. Geography Compass, Hoboken, v.
2,n.5, p. 1.659-1.680, set. 2008.

FARIA, G. C. Cidades possiveis: espaco e género em escolhas de mobilidade
urbana. 2019. 188 p. Dissertacao (Mestrado em Sociologia) — Faculdade de Filosofia
e Ciéncias Humanas — Programa de Pds-Graduagdo em Sociologia. Universidade
Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte, 2019. Disponivel em:
https://repositorio.ufmg.br/handle/1843/31387. Acesso em: 23 jun. 2022.

FELDMAN, S. S.; ELLIOTT, G. R. At the threshold: the developing adolescent.
Cambridge: Harvard University Press, 1990.

FIELD, A. Descobrindo a estatistica usando o SPSS-5. Porto Alegre: Penso
Editora, 2009.

FRANCH, M. Nada para fazer? Um estudo sobre atividades no tempo livre entre
jovens de periferia no Recife. Revista Brasileira de Estudos de Populagao, Rio de
Janeiro, v. 19, n. 2, p. 117-134, jul./dez. 2002.

FUNDACAO JOAO PINHEIRO — FJP. Relatério Consolidado Pesquisa Origem e
Destino 2001-2002. Belo Horizonte: Fundagao Joao Pinheiro, 2003.

GALSTER, G. C,; KILLEN, S. P. The geography of metropolitan opportunity: a
reconnaissance and conceptual framework. Housing Policy Debate, Londres, v. 6,
n.1, p. 7-43, 1995.

GOUGH, K. V. “Moving around”: the social and spatial mobility of youth in Lusaka.
Geografiska Annaler: Series B, Human Geography, Londres, v. 90, n. 3, p. 243-
255, 2008.

GOUGH, K. V.; FRANCH, M. Spaces of the street: socio-spatial mobility and
exclusion of youth in Recife. Children’s Geographies, Londres, v. 3, n. 2, p. 149-
166, 2005.

HAGERSTRAND, T. What about people in regional science. Papers of the Regional
Science Association, Lund, v. 24, n. 1, p. 7-21, 1970.

HERNANDEZ, D. Uneven mobilities, uneven opportunities: social distribution of
public transport accessibility to jobs and education in Montevideo. Journal of
Transport Geography, Amsterda, v. 67, p. 119-125, fev. 2018.

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA — IBGE. Censo de
2010. Disponivel em: https://censo2010.ibge.gov.br. Acesso em: 22 abr. 2022.



177

INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA — IBGE. Panorama de
Belo Horizonte (MG). 2020. Disponivel em: https://www.ibge.gov.br/cidades-e-
estados/mg/belo-horizonte.html. Acesso em: 03 maio 2021.

JENSEN, O. B.; SHELLER, M.; WIND, S. Together and apart: affective ambiences
and negotiation in families’ everyday life and mobility. Mobilities, Londres, v. 10, n. 3,
p. 363-382, 2015.

JIRON, P. Mobile borders in urban daily mobility practices in Santiago de Chile.
International Political Sociology, Oxford, v. 4, n. 1, p. 66-79, 2010.

JIRON, P. Mobility on the move: examining urban daily mobility practices in
Santiago de Chile. 2008. Tese (Doutorado em Filosofia). London School of
Economics and Political Science, Londres, 2008.

KAUFMANN, V. History of the concept of mobility. /n: MOBILE LIVES FORUM.
Anais... Etoiles: 2021.

KAUFMANN, V. Mobility as a tool for Sociology. Sociologica, Bologna, v. 8, n. 1,
2014.

KAUFMANN, V.; BERGMAN, M. M.; JOYE, D. Motility: mobility as capital.
International Journal of Urban and Regional Research, Londres, v. 28, n. 4, p.
745-756, dez. 2004.

KAUFMANN, V.; WIDMER, E. D. L’acquisition de la motilité au sein des familles.
Espaces et Societes, Toulouse, v. 1-2, n. 120-121, p. 199-217, 2005.

KUHN, T. S. A estrutura das revolug¢odes cientificas. 13. ed. Sdo Paulo:
Perspectiva, 2018.

LAHIRE, B. O homem plural ou a Sociologia em escala individual. In:
VANDENBERGHE, F.; VERAN, J-F. (Eds.). Além do habitus. Teoria social pés-
bourdieusiana. 1. ed. Rio de Janeiro: 7 Letras, 2016.

LAHIRE, B. Patriménios individuais de disposigdes: para uma sociologia a escala
individual. Sociologia, Problemas e Praticas, Lisboa, n. 49, p. 11-42, 2005.

LAHIRE, B. Sucesso escolar nos meios populares: as razdes do improvavel. 1.
ed. Sao Paulo: Atica, 2006. v. 136.

LANGEVANG, T.; GOUGH, K. V. Surviving through movement: the mobility of urban
youth in Ghana. Social & Cultural Geography, Londres, v. 10, n. 7, p. 741-756,
2009.

LESSA, D. A. et al. A mobilidade urbana em Belo Horizonte/Minas Gerais/Brasil:
indicadores e projegdes para as viagens por automoveis. Revista Transporte y
Territorio, Buenos Aires, n. 20, p. 288-306, 2019.



178

LESSA, D. A. et al. Relagbes espaciais e a atratividade territorial dos lugares
centrais em Belo Horizonte, Brasil. /n: VIII CONGRESSO LUSO-BRASILEIRO PARA
O PLANEAMENTO URBANO, REGIONAL, INTEGRADO E SUSTENTAVEL.
Anais... Coimbra, 2018.

LESSA, D. A.; LOBO, C. Mobilidade e a atragédo de viagens de 6nibus da area
central de Belo Horizonte. urbe. Revista Brasileira de Gestao Urbana, Curitiba, v.
12, 2020.

LESSA, D. A.; LOBO, C.; CARDOSO, L. Accessibility and urban mobility by bus in
Belo Horizonte/Minas Gerais — Brazil. Journal of Transport Geography, Amsterda,
v. 77, p. 1-10, maio 2019.

MADARIAGA, |. S. de. Mobility of care: introducing new concepts in urban transport.
In: MADARIAGA, I. S. de.; ROBERTS, M. (Eds.). Fair shared cities: the impact of
gender planning in Europe. Londres: Routledge, 2016. p. 51-66.

MAGNANI, J. G. C. Os circuitos dos jovens urbanos. Tempo Social, Sdo Paulo, v.
17, n. 2, p. 173-205, nov. 2005.

MAKSIM, H.; BERGMAN, M. M. Mobilities and inequality. 1. ed. Farnham;
Burlington: Routledge, 2009.

MANDERSCHEID, K. Criticising the solitary mobile subject: researching relational
mobilities and reflecting on mobile methods. Mobilities, Londres, v. 9, n. 2, p. 188-
219, 2014.

MANDERSCHEID, K. Unequal mobilities. In: MAKSIM, H.; BERGMAN, M. M.
Mobilities and inequality. Farnham; Burlington: Routledge, 2009. p. 27-45.

MARICATO, E. A bomba relogio das cidades brasileiras. Revista Democracia Viva,
Rio de Janeiro, v. 11, p. 3-7, jan./out. 2001.

MASSOT, M-H.; ZAFFRAN, J. Auto-mobilité urbaine des adolescents franciliens.
Espace, Populations, Sociétés, Lille, n. 2-3, p. 227-241, dez. 2007.

MEDEIROS, M. O que faz os ricos ricos: o outro lado da desigualdade brasileira.
Sao Paulo: Hucitec, 2005. v. 40.

MEDEIROS, M.; GALVAO, J. C. Educagio e o rendimento dos ricos no Brasil.
Texto para discusséo. Brasilia: Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA),
2015. Disponivel em: https://www.econstor.eu/handle/10419/121514. Acesso em: 20
jun. 2018.

MINAS GERAIS. Agéncia de Desenvolvimento da Regido Metropolitana de Belo
Horizonte — Agéncia RMBH. Relatério final e banco de dados completo da
Pesquisa Origem-Destino 2012 da Regidao Metropolitana de Belo Horizonte.
2012. Belo Horizonte: 2015.



179

NAHAS, M. I. P;; MARTINS, V. L. A. B. O indice de qualidade de vida urbana para
Belo Horizonte IQVU/BH: a elaboragcdo de um novo instrumento de gestdo municipal.
Revista de Administragdao Contemporanea, Maringa, v. 1, n. 8, p. 337-350, 1995.

NERI, M. C. Motivos da evasao escolar. In: NERI, M. C. (Coord.). O tempo de
permanéncia na escola e as motivagoes dos sem-escola. Rio de Janeiro:
FGV/IBRE, CPS, 20009.

NOGUEIRA, C. M. M.; NOGUEIRA, M. A. Bourdieu & a Educacgao. 2. ed. Belo
Horizonte: Auténtica, 2007.

O’BRIEN, M. et al. Children’s independent spatial mobility in the urban public realm.
Childhood, Trondheim, v. 7, n. 3, p. 257-277, ago. 2000.

OPPENCHAIM, N. Les adolescents de catégories populaires ont-ils des pratiques de
mobilités quotidiennes spécifiques? Le cas des zones urbaines sensibles
franciliennes. Recherche Transports Sécurité, Paris, v. 27, n. 2, p. 93-103, 2011.

ORTIZ, R. (Org.). Pierre Bourdieu: Sociologia. S0 Paulo: Atica, 1983.

PEREIRA, R. H. M. et al. Desigualdades socioespaciais de acesso a
oportunidades nas cidades brasileiras. Texto para discussao. Brasilia: Instituto de
Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA), 2019.

PEREIRA, R. H. M.; SCHWANEN, T. Tempo de deslocamento casa-trabalho no
Brasil (1992-2009): diferencas entre regides metropolitanas, niveis de renda e sexo.
Texto para discussao. Brasilia: Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA),
2013.

PIRES, L. Transportes publicos e representacdes sobre mobilidade social: possiveis
percepgdes a partir do Rio de Janeiro e de Buenos Aires. Anuario Antropologico,
Brasilia, v. 38, n. I, p. 165-193, dez. 2013.

PORTER, G. et al. Youth, mobility and mobile phones in Africa: findings from a three-
country study. Information Technology for Development, Londres, v. 18, n. 2, p.
145-162, 2012.

PRION, S.; HAERLING, K. A. Making sense of methods and measurement:
spearman-rho ranked-order correlation coefficient. Clinical Simulation In Nursing,
Oxford, v. 10, n. 10, p. 535-536, out. 2014.

Revista geral dos trabalhos da Comissao Construtora da Nova Capital. Rio de
Janeiro: H. Lombaerts, 1895.

ROLNIK, R. E possivel uma politica urbana contra a exclusdo. Servigo Social &
Sociedade, Sao Paulo, v. XXIll, n. 72, p. 53-61, 2002.

SANTOS, M. O espacgo do cidadao. Sao Paulo: Edusp, 2007.



180

SARAVI, G. A. Youth experience of urban inequality: space, class, and gender in
mexicoyouth inequality. In: WYN, J.; CAHILL, H. (Eds.). Handbook of children and
youth studies. Singapore: Springer Singapore, 2015. p. 1-11.

SHELLER, M.; URRY, J. The new mobilities paradigm. Environment and Planning
A: Economy and Space, Londres, v. 38, n. 2, p. 207-226, fev. 2006.

SKELTON, T. Research on youth transitions: some critical interventions. In: CIESLIK,
M.; POLLOCK, G. Young people in risk society: the restructuring of youth identities
and transitions in late modernity. Londres: Routledge, 2002. p. 100-116.

SKELTON, T. Young people’s urban im/mobilities: relationality and identity formation.
Urban Studies, Londres, v. 50, n. 3, p. 467-483, 2013.

SMALL, M. L.; ADLER, L. The role of space in the formation of social ties. Annual
Review of Sociology, San Mateo, v. 45, n. 1, p. 111-132, 2019.

SPENCE, J. Concepts of youth. /In: Working with young people. London; Thousand
Oaks; New Delhi: Open University in association with Sage. p. 46-56.

TAPIA, S. A. Salir, recorrer, permanecer. Movilidades cotidianas de jovenes que
realizan actividades artisticas y deportivas en barrios populares de la Ciudad de
Buenos Aires. Argumentos. Revista de Critica Social, Buenos Aires, n. 18, p. 367-
394, out. 2016.

THRIFT, N. An introduction to time geography. Geo Abstracts: University of East
Anglia, 1977.

TONUCCI FILHO, J. B. M. Cidade fractal — Transformagdes recentes na Regido
Metropolitana de Belo Horizonte. /n: XIl ENCONTRO NACIONAL ENANPUR, 2009,
Florianopolis. Anais... Floriandpolis: ANPUR, 2009.

UNITED NATIONS. Department of Economic and Social Affairs. Population Division.
World Population Ageing 2019. New York: DESA, 2020.

URRY, J. Sociology beyond societies: mobilities for the twenty-first century.
London: Routledge, 2012.

VALENZUELA, I. B.; SUAREZ, J. J. P., DOWNEY, F. S. Vivir en campamentos:
¢, Camino hacia la vivienda formal o estrategia de localizacién para enfrentar la
vulnerabilidad? EURE, Santiago, v. 36, n. 109, p. 111-141, dez. 2010.

VAN EIJK, G. Unequal networks: spatial segregation, relationships and inequality in
the city. Amsterda: Delft University Price, 2010. v. 32.

VIEIRA, C. S. et al. Como as mudancas no trabalho e na renda dos pais afetam as
escolhas entre estudo e trabalho dos jovens? Pesquisa e Planejamento
Econémico, Rio de Janeiro, v. 46, n. 3, p. 33-61, dez. 2016.



181

VILELA, E. M.; COLLARES, A. C. M. Origens e destinos sociais: pode a escola

quebrar essa ligacdo? Revista Teoria & Sociedade, Belo Horizonte, v. 17, p. 62-93,
2009.

WACQUANT, L. Urban outcasts: a comparative sociology of advanced marginality.
Cambridge: Polity, 2008.



Anexo - Quadro de Variaveis e Indicadores do IQVU
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VARIAVEL COMPONENTE INDICADOR/FORMULA FONTE
1.1.1 - Hiper e Supermercados
[(namero de hiper e supermercados/ populagdo) x | SMF-CMC
1.1-Equipamentos 1000]
1 - ABASTECIMENTO ; . —
de abastecimento | 1.1.2 - Mercearias e similares
[(numero de mercearias e similares/populagdo) x SMF-CMC
1000]
2.1.1 - Distribuicdo de equipamentos
[(Ndmero de equipamentos culturais/populacdo) x FMC
1000]
L 2.1.2 - Livrarias e papelarias
2 - CULTURA o -‘Comeruo e, [(drea de livrarias e papelarias/populagdo) x 1000] SIS EGANIE
Servigos Culturais .
2.1.3 - Locadoras por 1000 habitantes SME-CMC
[(nimero de locadoras/populag¢do) x 1000]
2.1:4 - Bancas d? revistas [(niumero de bancas de SMARU
revistas/populacdo) x 1000]
3.1.1 - Percentual de alunos matriculados na
” 2 . Censo
3.1 - Educagdo Educacdo Infantil Escolar/INEP
Infantil [(nimero de alunos matriculados na creche e pré-
escola/populagdo menor de seis anos) x 100]
3.2.1 - Percentual de alunos matriculados no
: Censo
Ensino fundamental
; . E Escolar/INEP
[{(ndmero de alunos matriculados no ensino
3.2 - Ensino fundamental/populagdo de 6 a 15 anos) x 100]
Fundamental 3.2.2 - Indice de Aproveitamento no Ensino C
3- EDUCACAO Fundamental Escol‘:’;jf’NEP
[(nimero de aprovados no ensino fundamental /
numero total de matriculas) x 100]
3.3.1 - Percentual de alunos matriculados no
. gors . : Censo
Ensino Médio [(numero de alunos matriculados no
. i % Escolar/INEP
5 ensino médio/populagdo entre 15 e 18 anos) x
3.3 - Ensino 100]
el 3.3.2 - indice de Aproveitamento no Ensino Médio Censo
[(numero de aprovados no ensino médio/numero | Escolar/INEP
total de matriculas) x 100]
4.1.2 - Quadras, campos, academias a céu aberto,
A1 ~Espacas academias da cidade e outros equipamentos
4 — ESPORTES publicos para \ Aup SMEL/SMSA
recreacio esportivos por 1000 habitantes.
¢ [(nimero de equipamentos/populagdo) x 1000].
5.1.1 - Area residencial adequada por habitante
(m? de area residencial construida sujeita a IPTU/SMF
5.1 - Qualidade da IPTU/populacdo)
5 Habitacdo 5.1.2 - Padrdo de Acabamento
= HAEITACAC (Nota do padrdo médio de acabamento das IPTU/SMF
moradias em relagdo a classificagdo do IPTU)
5.2 -Seguranga | 5.2.1 —indice do Risco Geoldgico do Terreno —

Habitacional

(indicador fornecido ja calculado)
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VARIAVEL COMPONENTE INDICADOR/FORMULA FONTE
6.1 - Salubridade |6.1.1 —indice de Salubridade Ambiental SUDECAP
Ambiental (indicador fornecido ja calculado)
: 6.2.1 - Fornecimento de energia elétrica
6.2 - Energia , . . . . .
Elétrica [(ndmero de economias re5|de_nc1.a|s com energia Cemig
elétrica/nimero de domicilios) x 100]
6 - INFRAESTRUTURA 6.4 - 6.4.1 - Possibilidade de acesso
URBANA o - [{(extensdo das vias pavimentadas /extensdo de Prodabel
Pavimentagao ;
todas as vias) x 100]
6.5.1 - Numero de veiculos por 1000 habitantes BHTRANS
6.5 - Transporte [(Ndmero de veiculos/populagdo) x 1000]
coletivo 6.5.3 - Intervalo fias linhas por UP BHTRANS
(maior valor - valor da UP)
7.1.1 - Tranquilidade sonora
7'1,_ Clonforto (Maior valor de ocorréncias da PMMG de ruidos - PMMG
Acustico
valor da UP)
7 - MEIO AMBIENTE 7.2 - Qualidade do | -2+ ~Auséncia de coletivos poluidores SMAFIS/
i [(nimero de v.elcullos ndo autuados/total de BHTRANS
vistoriados) x 100]
28 . krewvarda 7.3.1-Area ver’de por habitante ) SMMA
(area verde/populagdo)
8.1.1 - Centros de Saude por 1.000 habitantes SMSA
[(NUmero de centros de satude/populagdo) x 1000]
8.1.2 - Outros Equipamentos de Assisténcia Médica
8.1 - Atencdo a [(NUmero de outros equipamentos/populagdo) x SMF-CMC
Saude 1000]
8 - SAUDE 8.1.3 - Equipamentos Odontolégicos
[(NUmero de equipamentos SMF-CMC
odontoldégicos/populagdo) x 1000]
8.2 - Vigilancia 2 8.2.1. - Auséncia de Anos Potenciais de Vida
Satde Perdidos SMSA
(maior valor - valor da UP)
9.1.1 - Agéncias Bancarias
[(NUmero de agéncias bancarias/populagdo) x SMF-CMC
10000]
9.1 - Servigos 9.1.2 - Postos de Gasolina
9 - SERVICOS URBANOS Pessoais [(Numero de postos de gasolina/populacéo) x SMF-CMC
10000]
9.1.4 - Farmacias
[(numero de farmacias/populagdo) x 10000] ANFCME
9.2 - Servigos de | 9.2.1 - Correios
Comunicacdo e [(NUmero de correios/populacdo) x 10000] GARREWS
tecnologia 9.2.2 - Espacos publicos para inclusdo digital
[(Ndmero de pontos de acesso a Prodabel
internet/populagdo) x 10000]
9.2.3 - Telefones publicos
[(nimero de telefones publicos/populacdo) x ANATEL
10000]
1O ki 10.1.1 - Auséncia de crimes contra a pessoa
Pessoal [(Valor max. ocorréncias homicidio tentado e PMMG
consumado - valor UP)/populagdo UP*1000]
T 10.2.1 - Auséncia de crimes contra o patrimdnio
10 - SEGURANCA URBANA Patrimonial [(Valor max. ocorréncias de roubo, furto e assalto - PMMG
valor na UP) /populagdo UP x 1000]
10.3 - Seguranca 10.3.1- Au’séncia de a(?identes .de transito .
S [(Valor max. ocorréncias de acidentes no transito - PMMG
valor na UP) /popula¢do UP x 1000]

Fonte: Belo Horizonte (2015).



Apéndice - Tabela com indicadores dos campos
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% % ENSINO % RENDA
REGIONAL NOME QWU | ESTUDANTES | SUPERIOR | ATE 2 SM
Bairro das Industrias 0,708 0,46 0,23 0,63
Barreiro de Baixo 0,706 0,38 0,32 0,42
Barreiro de Cima 0,637 0,37 0,20 0,49
(@) Bonsucesso 0,592 0,40 0,08 0,72
% Jatoba 0,618 0,35 0,16 0,65
4 Lindéia 0,618 0,49 0,18 0,62
EE Olhos D’agua 0,605 0,20 0,11 0,68
m Santa Helena 0,648 0,56 0,14 0,51
Sul do Barreiro 0,450 0,22 - 0,89
Tirol 0,652 0,51 0,14 0,52
Vale do Jatoba 0,602 0,45 0,07 0,67
Barro Preto 0,856 0,57 0,87 0,14
Belvedere 0,778 0,84 0,77 -
Carmo - Sion 0,727 0,75 0,49 0,22
Centro 0,785 0,82 0,62 0,48
Cidade Jardim 0,763 1,00 0,72 -
Cruzeiro - Anchieta 0,724 0,66 0,55 0,10
5' Favela da Serra 0,569 0,51 - 0,62
7] Favela Santa Lucia 0,566 0,34 0,02 0,68
(@) Funcionarios 0,782 0,77 0,63 0,02
E Lourdes 0,785 0,87 0,58 0,26
E Mangabeiras 0,774 0,86 0,85 -
&) Novo Sao Lucas 0,685 0,67 0,69 0,11
Santa Lucia - Sdo Bento 0,773 0,75 0,62 0,24
Santo Antbnio - Sdo Pedro 0,749 0,77 0,69 0,11
Santo Agostinho 0,784 0,87 0,36 -
Sao Lucas 0,822 0,86 0,54 0,17
Savassi 0,780 0,82 0,74 0,24
Serra 0,743 0,80 0,71 0,07
Baleia 0,585 0,76 0,10 0,44
Flamengo - Taquaril 0,523 0,47 0,07 0,84
Floresta 0,768 0,58 0,35 0,36
Horto 0,706 0,59 0,35 0,42
'-ll_J Pompéia 0,709 0,45 0,14 0,36
ﬂ Sagrada Familia 0,706 0,58 0,32 0,31
| Santa Efigénia - Paraiso 0,698 0,64 0,34 0,27
Santa Inés 0,664 0,47 0,17 0,50
Santa Tereza 0,755 0,58 0,21 0,35
Sao Geraldo 0,620 0,41 0,08 0,66
Vera Cruz 0,622 0,55 0,12 0,57
Cachoeirinha 0,677 0,50 0,28 0,34
Cidade Nova 0,705 0,81 0,59 0,15
Gorduras 0,599 0,36 0,05 0,65
Ipiranga - Santa Cruz 0,673 0,41 0,16 0,42
Leste Aglomerado 0,598 0,46 0,03 0,86
w Maria Goretti 0,653 0,51 0,14 0,60
'u_) Nordeste Aglomerado 0,581 0,47 0,01 0,77
w Palmares 0,702 0,64 0,25 0,19
@ Renascenca 0,711 0,53 0,33 0,35
g Ribeiro de Abreu 0,581 0,44 0,11 0,70
Sao Gabriel 0,636 0,42 0,20 0,73
Sio Marcos 0,653 0,51 0,11 0,60
Sao Paulo 0,653 0,59 0,23 0,51
Vila Brasilia 0,652 0,52 0,21 0,54
Vila Sao Gabriel 0,616 0,42 0,05 0,78
Vilas Reunidas 0,688 0,66 0,16 0,51
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Alto dos Pinheiros 0,661 0,62 0,30 0,33
Aparecida 0,672 0,52 0,26 0,39
Caicara 0,692 0,70 0,34 0,31
Califérnia 0,646 0,43 0,22 0,64
w Carlos Prates 0,727 0,57 0,39 0,41
I;, Dom Cabral 0,701 0,75 0,81 0,34
w Gloria 0,623 0,50 0,19 0,47
8 Lagoinha 0,676 0,48 0,19 0,30
g Maria Emilia 0,619 0,51 0,20 0,59
Padre Eustaquio 0,721 0,61 0,44 0,29
Pindorama 0,619 0,50 0,19 0,52
Ressaca Velha 0,667 0,90 0,10 0,80
Santo André 0,670 0,44 0,19 0,32
Bom Jesus 0,669 0,73 0,34 0,39
Aarao Reis - Primeiro de Maio 0,648 0,47 0,09 0,65
Floramar 0,574 0,46 0,17 0,60
w Guarani 0,634 0,47 0,13 0,53
'n_: Isidoro 0,609 0,44 0,03 0,66
o Sao Benedito 0,595 0,53 0,08 0,71
z Sao Bernardo 0,646 0,45 0,17 0,73
Tupi 0,551 0,44 0,08 0,68
Vilarinho 0,657 0,37 0,18 0,51
Barroca 0,724 0,65 0,40 0,26
Betania 0,688 0,55 0,15 0,42
Buritis 0,679 0,78 0,65 0,27
Cabana 0,599 0,48 0,13 0,60
Favela da Barroca - Querosene 0,584 0,36 0,05 0,63
Gameleira 0,627 0,49 0,22 0,36
',-'_J Gutierrez - Grajau 0,723 0,68 0,58 0,10
m Hospital - Quartel 0,591 0,48 0,14 0,28
o Jardim América 0,684 0,68 0,45 0,25
Mansdes 0,677 0,48 0,43 0,79
Nova Barroca 0,685 0,69 0,42 0,43
Palmeiras 0,687 0,62 0,20 0,36
Prado - Calafate 0,708 0,68 0,42 0,20
Salgado Filho 0,684 0,57 0,14 0,32
Santa Maria 0,633 0,49 0,28 0,45
Alipio de Melo 0,672 0,75 0,42 0,19
Bandeirantes 0,805 1,00 0,57 -
Braunas 0,603 0,48 0,19 0,44
Castelo 0,623 0,71 0,44 0,14
Ipanema 0,675 0,39 0,22 0,50
; Jaragua - Aeroporto 0,722 0,71 0,52 0,23
| Jardim Alvorada 0,593 0,47 0,07 0,48
2 Jardim Atlantico 0,727 0,68 0,35 0,26
5 Jardim Zooldgico 0,805 0,53 0,16 0,24
o Lagoa da Pampulha 0,805 0,65 0,27 0,35
QOuro Preto - Engenho Nogueira 0,711 0,66 0,32 0,23
Planalto 0,725 0,59 0,23 0,39
S3&o0 Francisco 0,743 0,65 0,15 0,60
S3o0 Luiz 0,804 0,97 0,39 0,08
Serrano 0,635 0,51 0,18 0,58
Céu Azul 0,618 0,46 0,10 0,66
Jardim Europa 0,631 0,42 0,06 0,61
< Lagoa - Venda Nova 0,617 0,41 0,10 0,71
> Leblon 0,640 0,43 0,14 0,57
g Leticia 0,679 0,52 0,12 0,51
< Nova América 0,594 0,47 0,08 0,67
2 Rio Branco 0,612 0,66 0,10 0,67
I-I>J Santa Moénica 0,629 0,54 0,18 0,58
Serra Verde 0,642 0,49 0,10 0,72
SESC 0,599 0,42 0,07 0,58
Venda Nova 0,732 0,59 0,18 0,54

Fonte: Elaboragao prépria.



	1. INTRODUÇÃO...................................................................................................... 13
	2. INFLUÊNCIAS TEÓRICAS................................................................................... 19
	2.1. O que sabemos sobre mobilidade de crianças e jovens?............................ 19
	2.1.1. Dimensões interdependentes da mobilidade dos jovens......................... 20
	2.2. Sociologia dos Fluxos..................................................................................... 36
	2.3. Mobilidade e Acessibilidade............................................................................ 38
	2.4. Perspectivas fundamentais............................................................................. 41
	2.4.1. Tempo e Espaço............................................................................................ 42
	2.4.2. Fixo ou Móvel................................................................................................. 45

	3. MATERIAIS E MÉTODOS.................................................................................... 48
	3.1. Recorte Espaço-Temporal............................................................................... 48
	3.2. Bases de dados................................................................................................ 52
	3.2.1. O IQVU............................................................................................................ 52
	3.2.2. Pesquisa OD.................................................................................................. 56
	3.3. Tratamento das Unidades Espaciais de Análise........................................... 57
	3.4. Indicadores e Variáveis.................................................................................... 61
	3.5. Correlações e Mapas........................................................................................ 66
	4.2.1. Primeiros passos: a infância da mobilidade............................................... 76
	4.2.2. Travessia Jovem............................................................................................ 78
	4.2.3. Platô e Declínio.............................................................................................. 81
	4.2.4. Discussão: Travessia Espaço-Temporal..................................................... 82

	5. RESULTADOS...................................................................................................... 87
	5.1. Gênero, Família e Renda.................................................................................. 87
	5.1.2. Arranjos Familiares....................................................................................... 98
	5.1.3. Renda............................................................................................................ 104
	5.2. A Geografia das Oportunidades.................................................................... 124
	5.2.1. Regionais..................................................................................................... 124
	5.2.2. Campos........................................................................................................ 131
	5.2.2.1. Tipologias.................................................................................................. 150

	6. CONSIDERAÇÕES FINAIS................................................................................ 164
	1. INTRODUÇÃO
	2. INFLUÊNCIAS TEÓRICAS
	2.1. O que sabemos sobre mobilidade de crianças e jovens?
	2.1.1. Dimensões interdependentes da mobilidade dos jovens
	2.2. Sociologia dos Fluxos
	2.3. Mobilidade e Acessibilidade
	2.4. Perspectivas fundamentais
	2.4.1. Tempo e Espaço
	2.4.2. Fixo ou Móvel

	3. MATERIAIS E MÉTODOS
	3.1. Recorte Espaço-Temporal
	3.2. Bases de dados
	3.2.1. O IQVU
	3.2.2. Pesquisa OD
	3.3. Tratamento das Unidades Espaciais de Análise
	3.4. Indicadores e Variáveis
	3.5. Correlações e Mapas
	4.1. Capacidades e Restrições no Curso da Vida
	4.1.1. Práticas no Espaço-Tempo
	4.1.2. Por que viajamos?
	4.1.3. Como viajamos?
	4.2. Discussão: como definir a mobilidade jovem?
	4.2.1. Primeiros passos: a infância da mobilidade
	4.2.2. Travessia Jovem
	4.2.3. Platô e Declínio
	4.2.4. Discussão: Travessia Espaço-Temporal

	5. RESULTADOS
	5.1. Gênero, Família e Renda
	5.1.1. Gênero
	5.1.2. Arranjos Familiares
	5.1.3. Renda
	5.2. A Geografia das Oportunidades
	5.2.1. Regionais
	5.2.2. Campos
	5.2.2.1. Tipologias

	6. CONSIDERAÇÕES FINAIS

